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La presente invención se  refiere  a un procedimiento 

para el accionamiento de un automóvil, estando acoplado a un 

motor de accionamiento, constituido por un motor de combustión 

interna, un volante, que sirve para compensar el grado de irre ­

gularidad del movimiento g iratorio , embragadle y desembragadle 

con el cigüeñal. La invención se re fiere , además, a una instalé, 

ción para la realización del procedimiento a si como a un auto­

móvil accionado según el procedimiento.

Ya se ha propuesto un procedimiento para el acciona­

miento de motores de combustión interne en automóviles, con obg 

jeto  de desconectar la  unión existente entre el motor de accio. 

nemiento y el volante y para deterner el motor en aquellos,esta '

dos de accionamiento en lo s oue el motor de accionamiento no aó
!

cions al vehículo - a s í pues por ejemplo en el accionamiento de 

arrastre  y en el accionamiento en vacio - y cuando un volanbe, 

embragable y desembragadle con el cigüeñal, gira aún con un nú­

mero de revoluciones mínimo, con objeto de ahorrar combustible. 

El volante sigue girando entonces como acumulador de energía y 

cuando se terminan la s  condiciones de marcha anteriormente c i­

tadas, se pone nuevamente en marcha el motor de combustión in­

terna mediante el embragado del volante. Este procedimiento es 

adecuado en forma particularmente conveniente pera el acciona­

miento de vehículos relativamente pequeños, cuya seguridad de 

circulación no queda perjudicada por el estado en reposo del me 

tor de accionamiento.

La presente invención tiene por objeto el proporciona^ 

incluso en vehículos mayores un consumo de en erg ías en particü 

la r  de combustible, tan pequeño como sea posible, del tipo des­

crito al principio, sin perjudicar la  seguridad de circulación.)

Según la  invención ésto se conseguirá debido a que, en
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aquellos estados de funcionamiento en lo s oue el motor no aocict 

ne el vehículo que se encuentra en ruta, ta l  cono por ejemplo 

durante la s  deceleraciones, durante el frenado, en el acciona- 

mientoen arrastre o sim ilares, se interrumpirá la linea de ac­

cionamiento entre la s  ruedas de accionamiento y el motor, y el 

motor sigue girando con el volanre embragado con un número de 

revoluciones mínimo, ta l como por ejemplo el número de revolu­

ciones de marcha en vacio, mientras que, por el contrario, en 

el caso de estados de reposo de pequeña duración, ta le s  como 

por ejemplo en la s  paradas por semáforos o sim ilares, está intá 

rrumpida igualmente la  línea de accionamiento entre la s  ruedas' 

de accionamiento y el motor de combustión interna, sin embargoj

se desembragará el volante, embragable y desembragable con el j
í

motor de combustión interna, y el motor de combustión interna j
!

se pondrá en estado de reposo, mientras que el volante sigue g í 

rando volviéndose'a embragar el mismo con el motor de combus- 1  

tión interna para el arranque - con la  línea de accionamiento 

interrumpida entre la s  ruedas de accionamiento y el motor de 

combustión interna.

T a l  procedimiento p o sib ilita , por un lado, un consumo 

de combustible mínimo y, por el otro, garantiza sin embargo s í  

multaneamente un funcionamiento seguro del vehículo, puesto que 

a l menos son accionados lo s agregados secundarios y auxiliares, 

accionados por el motor de combustión interna, ta le s  como pera 

la  dirección au x iliar, el freno aux iliar, a s i como también la  

dinamo y otros agregados, y está presente su acción, al menos } 

hasta que el vehículo se encuentra en movimiento. En el caso de 

motores Otto y cuando esté presente una instalación de servofre 

no de depresión, se mantiene la acción amplificadora de la  fuer 

za de frenado dur.nte la tracción, puesto que la  fuente para la
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generación de I s  depresión sigue siendo accionada.

Con objeto de volver a accionar el motor de combustión 

interna en caso necesario, una vez terminados lo s estados de re 

poso cortos voluntarios, ta les como paradas por semáforos o s i ­

m ilares, lo que puede controlarse mediante el embragado del vo 

lente, por ejemplo en dependencia del accionamiento del acelers. 

dor y con objeto de disponer siempre de la  energía cinética del 

volante necesaria, puede ser ventajoso el que, durante lo s esta 

dos de funcionamiento, en los que el automóvil esta en reposo 

y el volante está desembragado del mo^or de combustión interna!

y debe seguir girando, éste se mantenga a un número de revolu-!
!

ciones determinado, mediante un motor eléctrico, que sea su fi-} 

cíente para asegurar la  puesta en marcha del motor de acciona-j 

miento cuando se verifique el nuevo embragado. En este caso pue 

de alimentarse el motor eléctrico continuamente con corriente 

pequeña o con impulsos de corriente cortos consecutivos y, por 

tanto, mantenerse el volante a un nivel de número de revolucio­

nes al menos casi constante. Las necesidades de energía eléctrj. 

ca precisas para esto son extraordinariamente pequeñas.

Otra posibilidad de mantener la  energía cinética del 

volante para la  nueve puesta en marcha del motor de combustión 

interna a un nivel mínimo determinado y sin que por ello dismi

nuyan prácticamente la s  disponibilidades energéticas existentes 

del vehículo, consiste en que el volante es acelerado, cuando s( 

brepasa un número de revoluciones mínimo determinado, de nuevo

e un nivel de numero de revoluciones mayor, debido a que el yo!
!

lante del motor de combustión interna se vuelve a embragar, pa-j 

ra ponerle nuevamente en marcha y ser llevado a un número de re

voluciones superior, con el volante es desembragado nuevamente!!
cuando se alcanza un número de revoluciones nominal determinado



y el motor de combustión interna se pondrá en posición de repo 

so. El volante sigue girando pues libremente y será frenado l i  

geramente prácticamente sólamente por el frotamiento de sus co 

jin etes y por la  resistencia del a ire .
Otra posibilidad, con un consumo de energía tan pequen^ 

como sea posible, de conseguir la  energía cinética de una rue­

da centrífuga necesaria pars la nueva puesta en marcha, consis 

te en que el volante, en el caso de que el motor de accionamieh 

to está en reposo y cuando se alcanza un lím ite in ferior del t 

número de revoluciones determinado, sn llevará con ayuda de me! 

d ios, ta le s como un motor de arranque, a un nivel de número de':
t

revoluciones superior y los medios son desconectados de nuevo ¡ 

cuando se alcanza un número de revoluciones nominal determina­

do. El motor de arranque puede ser en este caso un arranque de 

rueda de fricción  cuya rueda de fricción  es engranable con el 

volante, con objeto de acelerarle hasta el número de revolucio 

nes superior.

Para e l mantenimiento de la  energía cinética del volan 

te  necesaria para la  nueva puesta en marcha de un motor de com+ 

bustión interna mediante un motor eléctrico , puede ser ventajo­

so el que el volante desembragable constituya el rotor del mo­

tor de accionamiento eléctrico y/o del motor de arranque. El es 

tator puede estar fijado  en este caso sobre el motor de combus­

tión interna o bien sobre la  caja de cambio. Esta ca rac te rísti­

ca inventiva puede emplearse tanto en ta le s  disposiciones en la s
i

que el volante está previsto concéntricamente con el*cigüeñal j 

del motor de combustión interna y giratorio con relación a ést^, 

cuanto en aquellas disposiciones en la s  que el volante está prá 

visto giratoriamente sobre un punto de apoyo alejado del cigüe

nal.
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Además, puede ser ventajoso el hecho de que en los esta¡ 

dos en los que el motor de combustión interna está en funciona­

miento, el motor de arranque sea conmutable a l funcionamiento co 

no generador. Tal dispositivo es particularmente sencillo y segu 

ro puesto que dos agregados secundarios o bien auxiliares pueden 

combinarse cono una unidad y no son necesarios medios mecánicos 

de transmisición, ta les como por ejemplo rueda de fricción, co­

rreas trapeciales o similares entre el motor de accionamiento 

eléctrico o bien el generador y el volante.

En este caso puede ser conveniente el que el rotor-vo- j

lante, integrado en el generador-motor, no presente ningún arro-j
!

liado y que trabaje según el principio en s i  conocido de la  re­

luctancia. Otras posibilidades consisten en construir el genera­

dor-motor según un principio lin eal o según el principio Guy.

Para la  realización del procedimiento según la  invención 

para el funcionamiento de un automóvil, estando acoplado adicio­

nalmente un volante a un motor de accionamiento, constituido por 

un motor de combustión interna, que sirve para homogeneizar el 

grado de irregularidad del movimiento giratorio, que es desembra 

gable mediante un embrague con el cigüeñal y es giratorio ences­

tado desembragado con relación a l cigüeñal, puede ser adecuada 

de forma ventajosa una instalación que presenta una instalación 

de conexión o bien de control que interrumpe, en dependencia de 

aquellos estados de funcionamiento en los que el motor no accio­

na al vehículo, que se encuentra en ruta, ta les como por ejemplo 

en deceleraciones, frenados, en el accionamiento en arrastre o 

sim ilares, respectivamente la  línea de accionamiento entre las 

ruedas de accionamiento y el motor mediante otro embrague y conm' 

ta  el motor con el volante embragado a marcha en vacio y que prey

-  5 -

30 senta un control que interrumpe igualmente durante los estados de
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reposo de corta duración, ta les como por ejemplo paradas por se­

máforos o sim ilares, la  línea de accionamiento entre la s  ruedas 

de accionamiento y el motor de combustión interna mediante otro 

embrague, no obstante pone en reposo el motor y se desembraga de 

antemano el volante mediante un embrague desembragado del motor, 

con objeto de poder volver a poner en marcha el motor, y el vo­

lante sigue girando y otra instalación de conmutación, que 'vuel!-
t

ve a embragar el volante, para la  nueva puesta en marcha del mo-j 

tor, con el motor en estado de reposo y, por tanto, pone en mar-i 

cha el motor, cuando se acciona el acelerador y estando previsto! 

además un dispositivo eléctrico de accionamiento para el arran-¡ 

que in ic ia l del motor, para lo cual el dispositivo acciona el vc¡ 

lante en estado desembragado de ambos embragues hasta un número 

de revoluciones nominal determinado y este motor se pondrá en }
i

marcha o bien se arrancará mediante el embragado del volante cor 

el cigüeñal - en caso de que la  línea de accionamiento entre las 

ruedas de accionamiento y el motor de combustión interna esté ir 

terrumpida -.

La invención se explicará con mas detalle por medio'del 

ejemplo de realización representado en la  figura.

En la  figura se ha representado una instalación 1 para 

la  realización del procedimiento para el funcionamiento de uh 

automóvil con un motor de accionamiento 2 constituido por un mo­

tor de combustión interna y un volante 3, conectado adicionalmen 

te a dicho motor de combustión interna, que es embragable y de- j 

sembragable mediante un embrague 4, que se conmuta mediante un ¡ 

accionamiento, representado sin mayor detalle, a través de una !
t

servoinstalación 5 del cigüeñal 6 del motor de combustión inter­

na. El engranaje 10 es embragable y desembragable al motor 2 me-¡ 

diante el árbol de entrada del engranaje 9, mediante otro embra-<



gue 7y que es conmutado, igualmente mediante un accionamiento re 

presentado sin  mayor detalle, a través de la  servoinstalación 8.

En engranaje 10 posee ejes de accionamiento 11, 12 para 

el accionamiento de la s  ruedas 13y 14.

La instalación posee además un motor de puesta en marcha. 

15, el cual puede accionar una rueda de arranque, ta l como por 

ejemplo una rueda de fricción  16 cuando el contacto 17 se cierrs. 

por ejemplo mediante la  llave de contacto.

Para el arranque in ic ia l del motor de combustión Ínter-' 

na 2, a s i  pues cuando se comienza a marchar, tienen cue estar i 

ambos embragues 4, 7 desembragados, lo que se verifica por el ! 

accionamiento del contacto 17, por medio de la s  servoinstalacio-j- 

nes 5 y 8, controladas por la  instalación de conmutación y con-i 

tro l 18. El volante 3 parado, dispuesto giratoriamente con rela-j- 

ción al cigüeñal 6, puede llevarse ahora en caso de que el arraá 

que 15 esté alimentado con corriente, a través del contacto 17 

y la  instalación de conmutación o bien de control 18, mediante 

la  rueda de fricción  16 a l número de revoluciones correspondien­

tes a la  puesta en marcha, con lo que el embrague 4 se cerrará* 

a través del servomotor 5, tan pronto como el indicador del hú­

mero de revoluciones 19 indique el número de revoluciones de .pués 

ta  en marcha y el servomotor 5 reciba la  orden correspondiente ' 

de la  instalación de conmutación y de control 18, acopla el vo­

lante 3 del cigüeñal 6 del motor de combustión interna 2 y, por 

tanto, pone éste en marcha.
!

Durante el funcionamiento en marcha normal, cuando el !
i

motor de combustión interna acciona al vehículo, el embrague de! 

conmutación del engranaje 7 está cerrado. Para cambiar de marcha 

puede abrirse y volverse a cerrar el embrague 7 en forma en s i  ¡ 

conocida a través del servomotor 8. i
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En aquellos casos de funcionamiento en los que el motor

2 no acciona a l vehículo que se encuentra en ruta, ta les como

por ejemplo desaceleraciones, durante la s  frenadas, en e l accio!

namiento en arrastre  o sim ilar, a s i  pués cada vez que está libre

el acelerador y cerrado el contacto 21, se interrumpirá respecti

vacíente la  línea de accionamiento entre la s  ruedas de accionamian

to 13, 14 y el motor 2 a través del embrague 7? y en.particular.

a través de la  instalación de conmutación o bien de control l8 .¡

Esta dá una señal de control a l servomotor 8, en dependencia de j
los estados de funcionamiento anteriormente citados - y cuando !

ambos indicadores 22 indiouen un movimiento giratorio en la  ins'" ¡
talación de conmutación o bien de control 18 - , la  cual acciona

¡
el desembrague del embrague 7 yy ñor tanto, la  separación del }

!
motor - con el volante 3 embragado -  de la s  ruedas de acciona- [ 

miento 13, 14. Mediante la  posición correspondiente en este casó 

del acelerador -  de la  válvula de estrangulación en motores de 

gasificación -  e l motor 2 g ira pués en vacio. El consumo de com 

bustible se lim ita en este caso a l mínimo pero no obstante se 

mantiene la  acción de los agregados secundarios necesarios .para 

la  seguridad de la  conducción, ta le s  como servofreno, servodire^ 

ción e incluso dinamo.

El desembragado del embrague 7 y, por tanto también del 

funcionamiento anterior con ahorro de consumo, con el manteni­

miento de toda la  seguridad de funcionamiento podría tener luga:*' 

también en dependencia de modificaciones del momento, es decir !

tan Sronto como en la  linea de accionamiento no se transmita nin
i

gdn momento de accionamiento del motor 2 a la s  ruedas de accio—i 

namiento y/o cada vez oue se presente un funcionamiento en arrajs 

tre o bien cada vez tan pronto como se presente un cambio de fun 

cionamiento en empuje a funcionamiento en arrastre. !
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Además seria  posible controlar el desembragado del em­

brague 7 en dependencia de la s modificaciones de la  depresión 

generada en el motor de combustión interna por ejemplo en el ca 

nal de admisión. Esto puede verificarse  regularmente cuando se 

v erifica  un aumento del nivel de depresión a partir de uno ya 

existente. El embrague del engranaje podría verificarse  también 

en lugar de en dependencia con lo s  momentos - o bien de disposi? 

tivos de medida, cada vez que el acelerador o un elemento accio4- 

nado por el mismo, sea retirado de una posición ya tomada en el 

sentido de "menos gas". Esto puede verificarse  por ejemplo me­

diante un conmutador de arrastre 23) con ayuda de una rueda i i- ¡

bre o sim ilar. Mediante ta les medidas o bien medios se asegura )
}

el que no solamente se produzca este estado de funcionamiento {
¡

con ahorro de consumo en el caso de una retirada completa del a 

celerador sino que ya se verifique cuando se introduzca un fun­

cionamiento a carga parcial o en arrastre .

. En el caso de situaciones de reposo de corta duración 

ta les cono por ejemplo paradas de semáforos o sim ilares, los in 

dicadores del número de revoluciones 22 indican "parada" y ade­

más la  línea de accionamiento estará interrumpida entre la s rué 

das de accionamiento 13, 14- y el motor de combustión interna 2 

a través de otro embrague 4) por mediación del servomotor 8, de 

la  instalación de conmutación o bien de control, de ta l  foima 

que el volante 3 pueda seguir girando con relación al cigüeñal 

6 y a s i pués ponga en reposo a l motor de combustión interna 2.

La instalación de control 18 controla el interruptor de alimen­

tación de combustible y/o de corriente de encendido 24.

Para volver a arrancar el motor cuando se desea conti-- 

nuar la  marcha, el volante 3 se vuelve a embragar con el motor j 

mediante el embrague 4 y a s í se pondrá en marcha el motor. Esto!
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puede verificarse  en dependencia con el accionamiento del acele­

rador por medio del conmutador 21 o bien 23, mediante el acciona 

miento del servomotor 5, por medio de la  instalación de conmuta­

dor o bien de control 18.

Para que quede asegurado en la s  paradas de corta duración 

el que la  energía cinética almacenada en el volante 3 sea sufici^n 

te para proporcionar una nueva puesta eii marcha del motor 2, se 

mantendrá el volante 3 por encima de un nivel de número de revo­

luciones deteiminado.

Esto puede verificarse  porque, cuando la  instalación de 

conmutación o bien de control 18 recibe del indicador 19 valores¡ 

que corresponden a un escalón situado por debajo de un número de 

revoluciones in ferior determinado y se indica por e l indicador 

25 "parada del motor", la  in stalaciónde conmutación o bien de 

control 18 acciona el cierre del embrague 4 mediante el servomo­

tor 5 y, por tanto, e l reembragado del volante 3 con el motor 2, 

con lo que el motor es puesto en marcha y, como consecuencia, la  

rueda centrífuga se acelerará nuevamente a un número de revolu­

ciones mayor y, cuando se alcance este número de revoluciones ma 

yor, se dará otra señal de control a través del indicador 19? cop. 

lo que se genera a través de la  instalación de conmutación o bien 

de control 18 y del servomotor 5, el nuevo desembragado del eia 

brague 4 y a si pués el giro libre del volante 3 y simultáneamente 

se detiene nuevamente el motor 2 por medio de la  instalación 24.

Otra posibilidad de disponer de una energía cinética su 

ficiente del volante 3 para la  nueva puesta en marcha del motor 

2 consiste en que, en caso de que se indique, por el indicador 

19, a la  instalación de conmutación o bien de control, un número 

de revoluciones lím ite inferior, se conectará el conmutador 15 a 

través de la  instalación 18. Este puede estar conformado como un
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arrancador de accionamiento helicoidal y accionar el volante a 

través de la  rueda de fricción 16, hasta que la  instalación de 

conmutación o bien de control 18 desconecte el motor de arranque, 

tan pronto como se indique el número de revoluciones correspon­

diente por el indicador 19. El motor de arranque 15 podría inclu 

so mantener continuamente a l volante 3 a un número de revolucio­

nes límite inferior o tan pronto como el motor 2 esté e.n reposo. 

La desconexión del arrancador 15 puede verificarse entonces a 

través de la  instalación de conmutación o bien de control 18, en 

dependencia con el accionamiento del acelerador del embrague 4 o¡ 

bien del movimiento de giro del cigüeñal 6. La puesta en marcha , 

in ic ia l del motor de combustión interna se verifica  mediante -el j 

accionamiento del contacto 17.

En la  figura se ha representado además una variante de 

realización, en la  que el volante 3 es parte de un motor eléctri 

co 26 para la  puesta en marcha del motor de accionamiento 2. El 

volante 3 está conformado como rotor del motor eléctrico y se ha 

previsto un estator 27 concéntrico con el rotor. La puesta en. 

marcha in ic ia l del motor de accionamiento 2 se verifica  mediante 

el accionamiento del contacto 17 a través de la  instalación'de 

conmutación o bien de control 1 8 , siendo retirados los embragues 

4, 7 a través de los servomotores correspondientes 5, 8 en la  

forma ya descrita. Se excitará el estator 27 y cuando' se alcance 

un número de revoluciones determinado, que se transmitirá a tra­

vés del sensor 19 hasta la  instalación de conmutación o bien de 

control 18, ésta última acciona el cierre del embrague 4 median­

te el servomotor 5. El motor de accionamiento se pone en marcha
i

de este nodo. La alimentación de corriente hacia el estator 27 !

está interrumpida a través de la  instalación de conmutación o 

bien de control 18 y permanece'asi hasta que la  instalación de ¡



conmutación o bien de control no haya recibido a través del indi 

cador 19 el descenso por debajo de un número de revoluciones l í ­

mite determinado, El descenso por debajo de un número de revolu­

ciones lím ite determinado y la  parada del cigüeñal 6, lo que se­

rá  indicado por e l indicador 25, acciona la  alimentación de co­

rriente hasta el estator 27, con lo que se mantendrá la  energía 

cinética del volante 3 para la  nueva puesta en marcha del motor 

de accionamiento 2, lo que puede verificarse  por ejemplo median­

te el accio-amiento del acelerador 20. La alimentación de corriejnr**i
te puede verificarse  de forma continua, o en forma de impulsos o ! 

bien de ta l  forma que el volante 3 sea llevado a un número de re

voluciones que esté notablemente por encima del número de revolu
¡Clones necesario para el arranque y que pueda moverse libremente 

hasta que se alcance el número de revoluciones límite inferior.

El motor eléctrico 26 puede ser también conmutable a un. 

generador en dependencia de un número de revoluciones mínimo del 

motor de accionamiento que se determinará por el transmisor 25 y 

se transmitirá a la  instalación de conmutación o bien de control 

18. Desde la  instalación de conmutación o bien de control se ve­

r if ic a  la  conmutación del funcionamiento del generador a motor 

o a la  inversa.

Descrita suficientemente la  naturaleza del invento, a sí 

como la  manera de realizarlo  en la  práctica, debe hacerse cons­

tar  que la s  disposiciones anteriormente indicadas son suscepti­

bles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su prin­

cipio fundamental.
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RBIVIíDICACIOrES

5 .

10 .

15.

2 0 .

25.

30.

1 .-  Procedimiento e instalación para e l accionamiento 

de un automóvil, con un motor de accionamiento, de combustión in 

terna, un volante q-.e sirve para homogeneizar el grado de irregu 

laridad del movimiento giratorio y que es embragable y desembra- 

gable con el cigüeñal, procedimiento card'c-t erizado porque en aqub 

l ío s  estados de accionamiento en los que el motor no acciona al 

vehículo que se encuentra en ruta, por ejemplo, durante la s dece 

leraciones, el frenado, en accionamiento en arrastre o similares,

se interrumpe la  línea de accionamiento entre la s  ruedas de acciov
namiento y el motor, con el volante embragado, sigue rigando con 

un número de revoluciones mínimo, ta l  como el número de revolu­

ciones de marcha en vacio, mientras que durante la s  paradas cor­

ta s , ta le s  como en paradas por semáforos o sim ilares, la  línea* 

de accionamiento está igualmente interrumpida entre la s ruedas 

de accionamiento, y el motor de combustión interna, desembragán­

dose sin embargo el volante, embragable y desembragable con el 

tor de combustión interna, y se detiene el motor de combustión 

interna, mientras que el volante sigue girando y volviéndose a 

embragar para la  nueva puesta en marcha del motor de combustión 

interna - en el caso de que la  línea de accionamiento entre las 

ruedas de accionamiento y el motor de combustión interna esté in 

terrumpida

2 .- Procedimiento según la  reivindicación 1, caracteri­

zado porque el volante, en lo s estados de reposo de corta dura*=! 

ción del automóvil, es mantenido a un número de revoluciones de-j
i

terminado mediante un motor de accionamiento eléctrico que es su! 

ficiente para asegurarsu puesta en marcha en el reembrague con el

motor de accionamiento
¡
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3 . - Procedimiento según la  reivindicación 1, caracteri­

zado porque el volante es libremente firatorio  en caso de que el 

motor de accionamiento esté parado, y en caso de que decaiga a 

un número de revoluciones lim ite determinado es acelerado de nue 

vo a un nivel de número de revoluciones mayor, mediante el reem­

brague del volante con el motor de combustión interna, para poner 

le  en marcha...y llevarle  de este modo a un número de revoluciones 

mayor, siendo desembragado nuevamente el volante cuando se alean 

ce un número de revoluciones nominal determinado y deteniéndose 

el motor de combustión interna.

4 . - Procedimiento según la  reivindicación 1, caracteriza' 

do porque el volante durante los cortos espacios de tiempo -en 

lo s que -él motor de accionamiento está parado, y cuando se alean 

za un lim ite.de número de revoluciones mínimo determinado, se 

lleva a un nivel superior del número de revoluciones mediante me 

dios, ta le s como un motor de puesta en marcha y dichos medios se 

desconectan de nuevo cuando se alcance un número de revolucio­

nes nominal determinado.

5 . -  Procedimiento según la s  reivindicaciones 1 y 4y ca^ 

racterizado porque el motor de puesta en marcha es un arrancador 

de rueda de fricción, cuya rueda de fricción es engranable con 

el volante para acelerarle a l número de revoluciones nominal.

6 . -  Procedimiento según una de la s  reivindicaciones 1 a 

4, caracterizado porque el volante desembragable constituye el 

rotor del motor de accionamiento eléctrico y/o del motor de pues;
t

ta  en marcha. j
7 . -  Procedimiento según una de la s  reivindicaciones 1 a }

i
4 y 6, caracterizado porque en los estados en los que el motor [)
de combustión interna está en funcionamiento, el motor de puesta; 

en marcha es conmutable a l funcionamiento como generador. !



8 . -  Procedimiento según la s  reivindicaciones 1 a 4, y 6 

ó 7, caracterizado porque el motor-generador con rotor de volan­

te integrado trabaja según, un principio de reluctancia.

9 . - Procedimiento según una de la s  reivindicaciones 1 a 

4 y 6 ó 7, caracterizado porque el motor-generador trabaja según 

un principio lin ea l.

10. - Procedimiento según una de la s  reivindicaciones 1 a 

4 y 6 ó 7y caracterizado porque el motor-generador trabaja según 

el principio de Guy.

11. - Instalación para la  realización del procedimiento 

según una de la s  reivindicaciones 1 a 10, estando conectado a un; 

motor de accionamiento, constituido por un motor de combustión 

interna, un volanete que sirve para compensar el grado de irregu 

laridad del movimiento giratorio , que es giratorio con relación 

al cigüeñal mediante un embrague, embragable y desembragable con 

el cigüeñal, caracterizada porque la  instalación presenta una, 

instalación de conmutación o bien de control que interrumpe, en 

dependencia de aquellos estados de accionamiento en los que.el 

motor no acciona a l vehículo dque se encuentra en ruta, tales- cot- 

mo por ejemplo en el caso de deceleraciones, de frenados, en el 

accionamiento en arrastre o sim ilares, respectivamente la  línea 

de accionamiento entre la s  ruedas de accionamiento y el motor a 

través de otro embrague y conmuta el motor, con el volante embra 

gado, a marcha en vacio y porque presenta un control que-, en es 

tados de parada de corta duración, ta les como en paradas por sem 

foros o sim ilares, interrumpe igualmente La línea de accionamienj 

to entre la s  ruedas de accionamiento y el motor de combustión in) 

tema a través del otro embrague, deteniendo sin embargo el motor

y desembragando de antemano el volante del motor, con objeto de ¡
!

poder poner de nuevo en marcha el motor a través de un embrague y

— 15 —



10.

15*

el volante sigue girando, y otra instalación de conexión que em­

braga de nuevo el volante con el motor parado para la  nueva pues 

ta  en marcha del motor y, por tanto, pone en marcha el motor, 

cuando se acciona el acelerador y estando prevista además una ins 

talación eléctrica para el arranque in ic ia l del motor con lo que 

el dispositivo acciona el volante en estado desembragado de ambos 

embragues hasta un número de revoluciones nominal determinado y, 

mediante el embragado del volante con el cigüeñal se pondrá en 

marcha o se arrancara dicho motor - estando interrumpida la  l í ­

nea de accionamiento entre la s  ruedas de accionamiento y el motor 

de combustión interna - .  !

12.- Procedimiento e instalación para el accionamiento 

de un automóvil, ta l  y como queda sustancialmente descrito en la 

presente Memoria y en el dibujo adjunto.

. Esta Memoria consta de d iec ise is hojas escritas a má­

quina por una sola cara.

Madrid, gg

LUK LAMELLEN UND EUPPLUNGSBAU GMBH.
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