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DESCRIPCION

Sistema de accionamiento de accesorios que in-
cluye un motor/generador.
Antecedentes de la invencion

Campo de la invenciéon

Esta invencidn se refiere en general a sistemas de
transmisién o accionamiento por correa de acceso-
rios de motores de combustidon interna, cuyos siste-
mas incluyen cada uno de ellos un dispositivo uni-
tario que lleva a cabo tanto la funcién de puesta en
marcha del motor como la funcién de generacién de
energia eléctrica, tal como un motor/generador, refe-
rido a veces como un Gen-Star. Mds particularmente,
la invencién se refiere a tales sistemas de aplicacién
en automoviles. Concretamente, esta invencion se re-
fiere a una configuracién para sistemas de acciona-
miento por correa cada uno de los cuales tiene un mo-
tor/generador y cada uno de los cuales tiene un tensor.
Descripcion del estado de la técnica

Los motores de combustion interna utilizan nor-
malmente sistemas de accionamiento por correa de
transmisién de potencia para tomar potencia del ci-
giiefial del motor y suministrarla a uno o mas diversos
auxiliares o accesorios del motor. En aplicaciones en
automoviles, dichos accesorios incluyen bombas me-
cénicas de direccién, bombas de agua, compresores
de aire acondicionado, bombas de combustible y al-
ternadores. Historicamente, dichos motores han utili-
zado, como el principal punto de toma de potencia, el
cigiiefial que sobresale de la parte posterior del motor
al cual estd acoplado el tren de transmision para accio-
nar las ruedas y causar asi el movimiento del automé-
vil. Los accesorios son accionados por una polea uni-
da a la parte frontal del cigiiefial. Cada accesorio esta
equipado con una polea. Todos los accesorios estan en
comunicacidon mecdanica por via de una o mas correas
de transmisién de potencia arrastradas alrededor de
las mismas. Estd previsto algin método de tensado de
cada una de las correas de transmisién de potencia. La
correa de transmision de potencia, las poleas y los dis-
positivos que llevan a cabo el tensado de las correas
constituyen el sistema de accionamiento por correa de
los accesorios.

Los primeros sistemas incluyeron multiples
correas trapezoidales. Normalmente, cada una de las
correas era tensada por ajuste manual y fijacion de la
posicién de al menos uno de los accesorios o polea lo-
ca por correa. Estos sistemas son conocidos como ac-
cionamientos por correa de centro bloqueado, debido
a que no existe provision alguna para el movimiento
automatico de cualquiera de las poleas para adaptarse
a una condicién variable de una correa o del accio-
namiento en su conjunto. En el caso de que la correa
deba estirarse o prolongarse de cualquier otro modo,
la tension sobre la correa deberd ser entonces menor.
Ademads, para un funcionamiento adecuado del sis-
tema de accionamiento por correa, la tensién de la
correa debe establecerse en un valor suficientemente
alto para adaptarse a las condiciones del peor de los
casos. Dichas condiciones del peor de los casos pue-
den ser el resultado de situaciones extremas de tem-
peratura, funcionamiento del motor o funcionamiento
de los accesorios.

Ha existido el interés en hacer que el volumen de
los compartimientos de motores de automdéviles sea
mds pequefio. Para adaptarse a los compartimientos
mads pequefios, varios aspectos de los motores han lle-
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gado a ser mds pequefios, incluyendo los sistemas de
accionamiento por correa de los accesorios. Esto se
ha llevado a cabo, al menos en parte, reduciendo el
nimero empleado de correas. A medida que se eli-
mina cada correa y con ello se reduce el nimero de
capas que se extienden desde la parte frontal del mo-
tor, se reduce la distancia total en la cual se extiende
el sistema de accionamiento por correa desde la parte
frontal del motor. Finalmente, esto se ha traducido en
el uso de una sola correa en serpentina para muchas
aplicaciones. La correa en serpentina recibe tal nom-
bre debido a la forma en la que se arrastra alrededor
de las diversas poleas en una serie de curvas, tanto
hacia adelante como hacia atras. Para las aplicacio-
nes en serpentina, resulta sumamente adecuada una
correa trapezoidal acanalada o Micro-V (una marca
registrada de The Gates Rubber Company).

Las limitaciones del enfoque del centro bloquea-
do en el tensado de la correa se exacerban en el caso
de las aplicaciones en serpentina. Por tanto, la ma-
yor parte de los modernos accionamientos por correa
en serpentina incluyen un tensor automatico por me-
dio del cual se pueden absorber mejor las condiciones
cambiantes del sistema de accionamiento por correa.
En su forma bdsica, un tensor automatico incluye una
estructura que se acopla directa o indirectamente al
bloque de cilindros del motor, y una polea que aplica
presion sobre la correa en el plano de rotacion del sis-
tema de accionamiento por correa. Un elemento mo-
vil se extiende entre la estructura y la polea y es soli-
citado para proporcionar presion sobre la correa, por
medio de la polea. La presion actia para prolongar la
distancia alrededor de la cual es arrastrada la correa,
causando con ello el tensado de la correa. Se han uti-
lizado varias técnicas y geometrias para proporcionar
la fuerza de solicitaciéon. Normalmente, un elemen-
to resiliente, tal como un resorte de acero, actia para
obligar a que el elemento mévil efectie un movimien-
to lineal o de rotacion, lo cual hace que la polea tienda
a moverse en una direccién hacia una superficie de la
correa, lo cual, a su vez, tiende a incrementar la ten-
sion sobre la correa.

Un tensor con solo estos elementos proporciona
una fuerza algo constante sobre la superficie de la
correa cuando el sistema se encuentra en un estado de
reposo (es decir, las poleas no estdn girando). La in-
estabilidad dimensional del sistema de accionamiento
causada por el tiempo, la temperatura o variables en
la fabricacion, es absorbida relativamente bien a tra-
vés de la accidn del elemento resiliente, al menos en
los limites de linearidad del elemento resiliente y geo-
metria del tensor. De este modo, la tension sobre la
correa permanece relativamente constante, cuando el
sistema estd parado, incluso aunque la correa pueda
haber sido estirada o el motor pueda estar caliente o
frio. Sin embargo, un tensor con solo estos elemen-
tos puede no mantener la tensién adecuada sobre la
correa en todas las condiciones operativas del siste-
ma.

Un sistema de accionamiento por correa en fun-
cionamiento oscila habitualmente debido a las in-
fluencias de la vibracion torsional u otra aceleracién
angular del cigiiefial o accesorios, a las influencias de
condiciones desequilibradas o a otras influencias. La
vibracién torsional del cigiiefial ocurre, en parte, co-
mo resultado de los distintos impulsos suministrados
al cigiiefial a través de los ciclos de combustién de ca-
da combinacioén de cilindro y pistén. Las oscilaciones
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conducen a la vibracion de la correa. Esto, a su vez,
conduce a la vibracién de las partes méviles del ten-
sor. Se acumula entonces una cantidad de movimiento
en dichas partes méviles, modificando la fuerza que la
polea ejerce sobre la superficie de la correa y la ten-
sién sobre la correa. El cambio de tensién sobre la
correa puede causar un comportamiento inaceptable
del sistema de accionamiento por correa. En un caso,
pueden surgir problemas de comportamiento a corto
plazo, tal como cuando la correa del sistema de accio-
namiento por correa patina excesivamente limitando
la eficiencia o capacidad de transmisién de potencia
del sistema, o bien resulta excesivamente ruidosa de-
bido a que la correa patina o debido a otras razones.
En otro caso, la cantidad de tension aplicada necesa-
riamente a la correa, para que su comportamiento sea
aceptable a corto plazo, conduce a problemas a largo
plazo tal como fallo prematuro de uno o mas compo-
nentes del sistema, incluyendo la correa, o uno o méis
accesorios.

Para solucionar estos problemas y mejorar asi el
comportamiento de los tensores, en los mismos se
han incluido dispositivos amortiguadores. Los prime-
ros tensores amortiguados incluyeron la amortigua-
cion simétrica en donde el movimiento de las partes
moviles de los tensores es amortiguado de un modo
aproximadamente igual, independientemente de que
el movimiento instantdneo se produzca en la direc-
cién tendente a incrementar la tension sobre la correa
o en la direccién tendente a disminuir la tensién so-
bre la correa. La amortiguacién se combina con las
fuerzas suministradas por el elemento resiliente para
dar lugar a una solicitacién modificada en la interfa-
se polea/correa. Otros tensores han utilizado la amor-
tiguacién asimétrica. Normalmente, dichos tensores
son amortiguados de manera que la amortiguacién so-
bre la parte mévil es minima cuando el tensor se estd
moviendo en la direccién de tensado de la correa y
maxima cuando se estd moviendo en la direccién de
aflojado de la correa.

Ciertos enfoques sobre la amortiguacién asimétri-
ca han sido de naturaleza pasiva. La mera direccion de
movimiento de las partes moviles crea los diferentes
grados de amortiguacién. En uno de tales enfoques,
una zapata es solicitada contra una pista en un dngulo
diferente de la normal a la superficie de la pista. Co-
mo resultado, el movimiento relativo de la zapata y de
la pista en una direccién tiende a levantar la zapata de
la pista. Esto reduce la presion en su interfase, redu-
ce la friccién que da lugar a la amortiguacién y con
ello reduce la amortiguacién. La otra direccidon tiende
a que la zapata forme cufa contra la pista y aumente
la amortiguacién, como se muestra en la figura 2. Se-
gtin otro enfoque, descrito en la Patente US de Mecks-
troth et al. No. 5.439.420, un fluido de amortiguacién
es canalizado a través de diferentes orificios mediante
vélvulas que dependen del movimiento respecto a las
partes moviles del tensor. Cuando el tensor se mue-
ve en la direccioén de tensado, el fluido pasa a través
de un orificio o canal relativamente grande que ofrece
poca resistencia al movimiento de fluido y poca amor-
tiguacién. En la direccién de aflojado, el fluido pasa
a través de un orificio o canal relativamente pequefio
que ofrece una resistencia mds grande y una amorti-
guacion también mas grande.

Se ha puesto en practica también otro enfoque res-
pecto a la amortiguacion asimétrica del tensor, tal co-
mo se describe en la patente ‘420. En la patente ‘420
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se exponen dos modalidades asimétricas activas. En
una de ellas, un solenoide eléctrico despliega zapatas
de freno. Cuando se despliegan las zapatas, el movi-
miento del tensor resulta amortiguado en ambas di-
recciones. Ademads, una cufia coopera con las zapatas
para modificar la fuerza con la cual las mismas se des-
pliegan cuando se mueve el tensor. La amortiguacién
incrementa cuando el tensor se mueve en la direccién
de aflojado y desciende cuando el tensor se mueve en
la direccién de tensado. En la otra modalidad, un so-
lenoide despliega un pistén, el cual modifica un re-
corrido de fluido y con ello modifica la amortigua-
cién. Otro enfoque respecto al tensor, descrito en la
patente ‘420, consiste en utilizar un solenoide, simi-
lar a los dos tensores amortiguados de forma asimé-
tricamente activa, e incluye un factor de bloqueo para
conmutar el tensor entre dos modos de funcionamien-
to. En uno de los modos, el tensor funciona como un
tensor automdtico. En el otro modo, sus partes mo-
viles son bloqueadas haciendo que el tensor actie en
gran medida de la misma manera que un tensor de
centro bloqueado.

La patente ‘420 est4 dirigida a solucionar el com-
portamiento inaceptable de un sistema de acciona-
miento por correa creado por fuerzas inerciales cau-
sadas por las masas rotativas de los accesorios y po-
leas locas cuando se deceleran rdpidamente. Como
allf se describe, cuando se produce una deceleracién
rotacional repentina en el cigiiefial del motor “la al-
ta inercia rotacional del alternador hace que el mis-
mo permanezca girando y hace que el alternador ti-
re del tensor en una direccién al objeto de aflojar la
correa [de la configuracién de accionamiento especi-
fica mostrada]... como resultado de que la correa de
accionamiento (sic) patina...”.

Tradicionalmente, se proporciona un motor de
arranque eléctrico para girar el cigiiefial del motor de
manera que pueda iniciarse la combustién y comience
a funcionar el motor. El motor de arranque esta situa-
do cerca de la parte posterior del motor y estd adap-
tado para acoplarse de modo intermitente con la parte
posterior del cigiiefial a través de un tren de engrana-
jes.

Normalmente, existe un incremento de la presion
para reducir las emisiones y aumentar la economia de
combustible a través de la disminucién del peso del
automoévil y reduccién del nimero de componentes
que se encuentran bajo el capd. Un enfoque propues-
to hacia estos objetivos implica la combinacién de la
funcion del motor de arranque y la funcidén del alter-
nador en un solo dispositivo, un motor/generador o
un Gen-Star. Igualmente, con el objetivo de aumentar
la economia de combustible, el Gen-Star promueve
el uso de una caracteristica que recibe la denomina-
cién de “parada-en-punto muerto”. Esta caracteristica
consiste en dejar que el motor se pare cuando nor-
malmente deberia funcionar en punto muerto, tras lo
cual se vuelve a poner en marcha cuando se consi-
dera que el automévil debe reanudar su movimiento.
Esta caracteristica o medida aumenta sustancialmen-
te las demandas sobre los accionamientos por correa
de accesorios. En la préctica el motor/generador se
coloca en comunicacién mecdnica con el cigiieial
por via del accionamiento por correa de los acce-
sorios. El motor/generador y el sistema asociado de
accionamiento por correa de los accesorios tienden
a situarse en la parte frontal del motor. Sin embar-
go, queda contemplado el poder situar dichos siste-
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mas en otros sitios, incluyendo la parte posterior del
motor.

La aparicién de los sistemas Gen-Star hace que el
disefnador de los sistemas de accionamiento por correa
de transmisién de potencia tenga que enfrentarse a
nuevos e importantes retos. Un reto importante, en-
tre estos, ha sido el desarrollo de un sistema tensor
que de lugar a un comportamiento aceptable, por un
accionamiento por correa de accesorios que incluye
este nuevo dispositivo, que no solo ofrece una carga e
inercia rotacional sustanciales, sino también afiade un
par de accionamiento grande en el accionamiento por
correa de los accesorios. Ademads, este par de acciona-
miento grande se aporta en un modo de intermitencia.

La DE 198 49 659 que muestra las caracteristicas
indicadas en el predmbulo de la reivindicacién 1, des-
cribe un dispositivo de tensado para un accionamiento
por correa. El dispositivo de tensado comprende una
unidad tensora-amortiguadora, un primer elemento de
tension en contacto con el elemento de traccién y un
segundo elemento de tensién en contacto con el ele-
mento de traccion. La unidad tensora-amortiguadora
actda entre una primera palanca de pivotacién y una
segunda palanca de pivotacién. El primer elemento de
tensién estd conectado a la primera palanca de pivo-
tacion, la cual pivota alrededor de un primer eje de
pivote fijo. El primer elemento de tensién es solicita-
do por la primera palanca de pivotacién, bajo la ac-
cién de la fuerza de tensado de la unidad tensora-
amortiguadora, contra un primer tramo de la correa.
El segundo elemento de tensién estd conectado a la
segunda palanca de pivotacién. La segunda palanca
de pivotacidén pivota alrededor de un segundo eje de
pivote fijo. El segundo elemento de tensién es soli-
citado por la segunda palanca de pivotacion, bajo la
accion de la fuerza de tensado de la unidad tensora-
amortiguadora, contra un segundo tramo de la correa.
Una polea deflectora de la correa esta dispuesta entre
el primer tramo y el segundo tramo. Cada una de las
primera y segunda palancas estd formada por una pa-
lanca interior que parte de su punto de apoyo y por
un brazo de palanca exterior que parte de su punto
de apoyo, estando conectado el extremo libre de ca-
da brazo de palanca exterior al elemento de tensién
asociado y estando articulado el extremo libre de ca-
da brazo de palanca interior a uno de los extremos de
la unidad tensora-amortiguadora. La unidad tensora-
amortiguadora estd dispuesta de forma flotante entre
los brazos de palanca interiores y transmite las fuerzas
de reaccidn que se presentan durante la operacion de
tensado entre el primer tramo y el segundo tramo. La
longitud del brazo de palanca interior y del brazo de
palanca exterior de la primera palanca de pivotacién y
la longitud del brazo de palanca interior y del brazo de
palanca exterior de la segunda palanca de pivotacién
forman una relacién que estd adaptada a las fuerzas de
traccion desiguales en los dos tramos, de manera que
la longitud del brazo de palanca interior y la del brazo
de palanca exterior de la primera palanca de pivota-
cién forman una relacién que produce una fuerza de
pre-tensado sobre el primer tramo, cuya fuerza de pre-
tensado es de magnitud diferente respecto de la fuer-
za de pre-tensado producida por la segunda palanca
de pivotacion sobre el segundo tramo.

Un sistema de tensado diferente, establecido como
un enfoque al tensado de un accionamiento por correa
de accesorios que incorpora un motor/generador, se
describe en la publicacién de la solicitud japonesa
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nimero JP1997000359071. En dicha publicacién, se
describe la colocacién de un tensor automético con-
tra el tramo de la correa que llegard a ser el tramo
més flojo en el momento en el cual el motor/generador
se encuentra en el modo de arranque, a no ser por la
presencia del tensor. Este tramo corresponde al tramo
que recibe la correa inmediatamente después de pasar
la correa por la polea del motor/generador, cuando la
correa se estd moviendo en su direccién de su funcio-
namiento normal.

El sistema de tensado descrito ha sido identificado
como inferior al 6ptimo. Para conseguir un comporta-
miento aceptable a corto plazo, debe sacrificarse el
comportamiento a largo plazo y el ancho de la correa
que ha de utilizarse para conseguir un comportamien-
to adecuado a corto plazo debe ser distinto del 6ptimo.

En consecuencia, sigue existiendo la necesidad de
disponer de un sistema de tensado que proporcione,
al mismo tiempo, un comportamiento adecuado a cor-
to plazo, un comportamiento adecuado a largo plazo,
que optimice el ancho de la correa que se puede em-
plear para cualquier aplicacién dada y que reduzca el
coste y la complejidad.

Resumen de la invencién

La materia objeto de la presente invencién consis-
te en la provision de un sistema de accionamiento por
correa de accesorios con una configuracién que me-
jora la combinacién de comportamiento a corto plazo
y comportamiento a largo plazo y que optimiza la se-
leccién de la correa.

Otro objeto de la presente invencién consiste en
proporcionar un tensor asimétrico en combinacién
con una configuracién que optimiza adicionalmente
el comportamiento a corto plazo, el comportamiento
a largo plazo y el ancho de la correa.

Para conseguir los anteriores y otros objetos de
acuerdo con la finalidad de la presente invencion, tal
y como se incorpora y describe aqui ampliamente, se
describe aqui un sistema de accionamiento de acceso-
rios que incluye un motor/generador tal como queda
definido por las caracteristicas de la reivindicacion 1.
La invencion consiste en un sistema de accionamiento
por correa mejorado para una instalacién generadora
de potencia. Dicho sistema es del tipo que tiene una
polea de cigiieial, una polea de accesorios, una polea
de motor/generador, un tensor de la correa y una po-
lea tensora de la correa. También incluye una correa
de transmisién de potencia arrastrada alrededor de
las poleas del cigiiefial, accesorios, motor/generador
y tensor de la correa. La correa de transmision de
potencia presenta tramos definidos por terminaciones
préximas a cada una de las poleas, incluyendo tramos
intermedios que comienzan en la polea del cigiiefial
y finalizan en la polea del motor/generador siguiendo
la direccién de desplazamiento de la correa durante
el funcionamiento normal. El primero de los tramos
intermedios tiene un primer extremo de terminacién
préximo a la polea del cigiiefial. El dltimo de los tra-
mos intermedios tiene un tltimo extremo de termina-
cién proximo a la polea del motor/generador. La me-
jora se obtiene por el hecho de situar la polea tensora
proxima al extremo de terminacién de un tramo inter-
medio que no es el primer extremo de terminacién ni
el dltimo extremo de terminacion.

Breve descripcion de los dibujos

Los dibujos adjuntos, que se incorporan en y for-
man parte de la descripcién y en los cuales niimeros
similares representan partes también similares, ilus-
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tran modalidades preferidas de la presente invencién
y, junto con la descripcidn, sirven para explicar los
principios de la invencién. En los dibujos:

La figura 1 muestra una representacion esquema-
tica de una modalidad preferida de una configuracién
de sistema de accionamiento por correa de accesorios
que incluye un motor/generador.

La figura 2 es un detalle de un tensor que forma
parte de un sistema preferido de accionamiento por
correa de accesorios que incluye un motor/generador.

La figura 3 muestra una representacion esquemati-
ca de una modalidad alternativa preferida de una con-
figuracién de sistema de accionamiento por correa de
accesorios que incluye un motor/generador.

La figura 4 es un detalle de un tensor alternativo
que forma parte de un sistema alternativo preferido de
accionamiento por correa de accesorios y que incluye
un motor/generador.

La figura 5 es un detalle de un tensor alternativo
que forma parte de un sistema alternativo preferido de
accionamiento por correa de accesorios y que incluye
un motor/generador.

La figura 6 es un diagrama de bloques de un re-
corrido de una sefial de control.

La figura 7 muestra una representacion esquemati-
ca de una modalidad alternativa preferida de una con-
figuracion de sistema de accionamiento por correa de
accesorios que incluye un motor/generador.
Descripcion detallada de las modalidades preferi-
das

En la figura 1 se muestra una modalidad preferida
de un sistema de accionamiento por correa de acceso-
rios 10. Este sistema incluye un motor/generador 12,
una polea 14 del motor/generador, una polea loca 16,
una polea 18 de una bomba mecénica de direccidn,
una polea 20 de un compresor de aire acondicionado,
una polea 22 de una bomba de agua, una polea 24 del
cigiiefial, un tensor 26, una polea 28 del tensor y una
correa de transmisién de potencia 30. La porcién de
la correa de transmisién de potencia 30 que de otro
modo ocultaria al tensor 26, ha sido seccionada.

Aunque se ilustran poleas para accesorios especi-
ficos en una disposicién geométrica también especifi-
ca, ha de reconocerse que la presente invencién pue-
de aplicarse a varios nimeros y combinaciones de ac-
cesorios y disposiciones geométricas, incluyendo las
configuraciones tanto en serpentina como en no ser-
pentina, dependiendo de la aplicacién contemplada.
La configuracién ilustrada es en serpentina. De este
modo, la correa de transmisién de potencia 30 sera
normalmente del tipo de correa trapezoidal acanalada.
Sin embargo, la invencién puede ponerse en practica
con la inclusién de todo tipo de correas. Ademas, es-
ta figura puede ser apreciada también como un plano
de correa/poleas en un sistema de accionamiento por
correa de accesorios que tiene multiples correas.

La flecha marcada con “recorrido de la correa” in-
dica la direccion de recorrido de la correa durante el
funcionamiento normal en ambos modos de genera-
cién y arranque. Para su movimiento aguas abajo, a
lo largo del recorrido trazado por la correa de trans-
misién de potencia 30, ha de moverse en la misma
direccién que el recorrido de la correa. Para moverse
aguas arriba ha de moverse en la direccién opuesta del
recorrido de la correa.

Para el movimiento aguas abajo que se inicia en
la polea 24 del cigiieial, un primer tramo intermedio
32 cubre la distancia que comienza con una termina-
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cién en el ultimo punto de contacto entre la polea 24
del cigiiefial y la correa de transmisién de potencia
30, y que finaliza con una terminacién en el primer
punto de contacto entre la polea tensora 28 y la correa
de transmision de potencia 30. Un dltimo tramo inter-
medio 34 cubre la distancia que comienza en el lti-
mo punto de contacto entre la polea tensora 28 y la
correa de transmision de potencia 30 y que finaliza en
el primer punto de contacto de la polea 14 del mo-
tor/generador y la correa de transmisién de potencia
30. En el caso de que se afiadieran poleas, que entran
en contacto bien con el primer tramo intermedio 32 o
bien con el dltimo tramo intermedio 34, se obtendrian
tramos intermedios adicionales. Por otro lado, el tra-
mo de arranque-huelgo-lateral 36 cubre la distancia
desde el punto de contacto con la polea 14 del mo-
tor/generador al punto de contacto con la polea loca
16.

La direccién de par en la polea 14 del mo-
tor/generador y en la polea 24 del cigiieiial se invierte
en funcién del modo de funcionamiento del sistema
de accionamiento por correa 10 de los accesorios, tal
como se indica por las flechas marcadas con “arran-
que” y “generacion”, en cada una de las poleas 14
y 24, respectivamente. En el modo de generacion, la
polea 24 del cigiiefial suministra la totalidad del par
de accionamiento. La polea 22 de la bomba de agua,
la polea 20 del compresor de aire acondicionado, la
polea 18 de la bomba de direccién y la polea 14 del
motor/generador consumen el par de accionamiento,
con un consumo menor por parte de la polea loca 16
y polea tensora 28. En el modo de arranque, la polea
14 del motor/generador suministra la totalidad del par
de accionamiento. La polea 24 del cigiiefial, la polea
22 de la bomba de agua, la polea 20 del compresor
de aire acondicionado y la polea 18 de la bomba de
direccién consumen en par de accionamiento, con un
menor consumo por parte de la polea loca 16 y polea
tensora 28.

En general e independientemente del modo de
funcionamiento, en el caso de que se asumiera que
cada una de las poleas se dejase girar libremente, la
tension sobre cada uno de los tramos seria la misma y
se tratarfa de tension estdtica. La tension estdtica es el
resultado de la fuerza acoplada a la correa de transmi-
sién de potencia 30 por el tensor 26 por medio de la
polea 28 del tensor que tiende a prolongar la distancia
a la cual la correa de transmisién de potencia 30 es
obligada a recorrer alrededor de todas las poleas. Sin
embargo, cuando el par es suministrado y consumido
por las diversas poleas del sistema de accionamien-
to por correa 10 de los accesorios, tal como cuando
el sistema de accionamiento por correa 10 de los ac-
cesorios esta funcionando, se modifica la tensidén en
cada uno de los tramos.

En el modo convencional o de generacién, la po-
lea 24 del cigiiefial y el tramo de generacién-tensa-
do-lateral 38 suministran el par de accionamiento y
constituye el tramo con la tensiéon mas grande, res-
pectivamente. En cada tramo aguas arriba del tramo
de generacién-tensado-lateral 38, la tensién sobre la
correa de transmisién de potencia 30 se reduce por
el efecto de cada una de las poleas consumidoras del
par inmediatamente precedentes al tramo. La polea 14
del motor/generador presenta la carga mas grande, en
la mayoria de los casos. En consecuencia, la diferen-
cia de tensién mds grande, debido a la carga, aparece
normalmente cuando se va desde el tramo de arran-
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que-huelgo-lateral 36 al dltimo tramo intermedio 34.
En general, la tendencia contintia hasta el punto en
donde el primer tramo intermedio 32, con una termi-
nacioén en la polea 24 del cigiieial, presenta la menor
tension.

En el sistema convencional de accionamiento de
accesorios por correa trapezoidal acanalada, las con-
sideraciones fundamentales en el disefio son: 1) el an-
cho de la correa (normalmente representado por el ni-
mero de nervios) y la seleccion del tipo en relacién
con el par que anticipadamente ha de ser suministrado
y consumido; y 2) la seleccion de la tensién estatica
para que se encuentre por debajo de aquella que im-
pone cargas bien sobre la correa o bien sobre los com-
ponentes del sistema hasta el punto de reducir la vida
util tanto por debajo de un periodo aceptable como
por encima del punto en donde comienza a producir-
se un patinado inaceptable. Ademds, el tipo de correa
y la seleccidn del ancho afectan a la vida de servicio
util de la correa. Igualmente, existe una combinacién
entre estas dos consideraciones fundamentales en el
disefio.

Un objetivo constante para el disefiador de un sis-
tema de accionamiento por correa de accesorios con-
siste en optimizar ambas consideraciones, a la luz de
preocupaciones tanto de coste como de complejidad.
La optimizacién se consigue a través de la manipula-
cién de muchos pardmetros geométricos y de materia-
les, conocidos para los expertos en la materia. Entre
estos se encuentra la disposicién de las poleas con-
ductoras y conducidas en base al par de inercia u otro
par que cada una de ellas presenta.

Los sistemas de accionamiento que incluyen un
motor/generador presentan nuevas y dificiles limita-
ciones y, hasta ahora, han aludido la optimizacién
practica. La raiz de tales dificultades reside en el he-
cho de que las poleas que suministran el par de accio-
namiento y presentan la carga y par inercial mds gran-
des, son diferentes en funcién del modo de funciona-
miento. Ademads, se presentan cargas de par inercial
mds grandes de las normalmente encontradas en un
sistema de accionamiento convencional.

En el modo de arranque, el motor/generador 12
suministra el par de accionamiento. El dltimo tramo
intermedio 34 es el tramo con la tensién més grande.
El primer tramo intermedio 32 presenta una tension
solo ligeramente reducida por la pequefia carga pre-
sentada por la polea 28 del tensor. Al contrario que
en el modo de generacidn, la polea 24 del cigiienal
presenta la carga mds grande. Similarmente, la dife-
rencia de tensién mds grande, como consecuencia de
la carga, se encuentra entre el primer tramo interme-
dio 32 y el tramo de generacion-tensado-lateral 38.
Como puede verse, la disposicién que es Optima en el
modo de generacién es sustancialmente diferente de
la disposicién que es 6ptima en el modo de arranque.

La disposicién de la modalidad preferida ilustrada
optimiza de manera importante el sistema de accio-
namiento por correa 10 de accesorios en ciertas apli-
caciones para la combinacién de los modos, en parti-
cular cuando se acopla con el tensor 26 mostrado en
la figura 2. El tensor 26 comprende una polea 28 del
tensor, un pivote principal 40, un pivote 42 del amor-
tiguador, un brazo 44 del amortiguador, una zapata
46 del amortiguador, una pista 48 del amortiguador,
un resorte de solicitacién 50, dientes de trinquete 52,
un lingiiete 54, un pivote 56 del lingiiete, un percutor
58, un solenoide 60 y conductores 62. La polea 28 del
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tensor, la pista 48 del amortiguador, los dientes 52 del
trinquete, el resorte de solicitacién 50 y el pivote prin-
cipal 40 estdn soportados por la estructura 64 del ten-
sor. El resorte de solicitacién 50, en esta modalidad,
es un serpentin de acero. Se pueden emplear otros ele-
mentos resilientes, incluyendo elementos elastomeros
0 neumdticos.

Podra observarse que el tensor 26 estd situado en-
tre el primer tramo intermedio 32 y el dltimo tramo
intermedio 34. En el modo de generacién, el primer
tramo intermedio 32 porta la menor tension. El dltimo
tramo intermedio 34 porta tensién no alterada directa-
mente por el par de la polea 14 del motor/generador.
El tensor 26 actia para colocar la tensidn estdtica pa-
ra todo el sistema de accionamiento por correa 10 de
accesorios, aguas abajo de la polea 24 del cigiiefial y
aguas arriba de la polea 14 del motor/generador. El re-
sorte de solicitacién 50 actda para solicitar a la polea
28 del tensor. En el modo de generacion, el lingiiete
58 y los dientes del trinquete 52 estd desacoplados, tal
como se ilustra.

Cuando lo permita el estado de la correa de trans-
misién de potencia 30, el resorte de solicitacién 50
hace que se alargue la distancia cubierta por el resorte
de solicitacion 50. A su vez, la polea 28 del tensor so-
portada por la estructura 64 del tensor gira alrededor
del pivote principal 40 a derechas y en la direccién
de tensado como se indica en la figura 2. El resorte
de solicitacién 50 hace que el brazo 44 del amorti-
guador presione a la zapata 46 del amortiguador con-
tra la pista 48 del amortiguador. Al mismo tiempo, el
movimiento a derechas en combinacién con la rela-
cién geométrica del pivote principal con el pivote del
amortiguador hace que la pista 46 del amortiguador
se mueva a derechas por debajo de la zapata 46 del
amortiguador, dando lugar a una friccién de amorti-
guacion. La fricciéon de amortiguacién tiende a restar-
se de la solicitacion que aplica la polea 28 del tensor a
la correa de transmision de potencia 30. Sin embargo,
el movimiento a derechas y la relacién de los pivotes
40 y 42, tienden a disminuir la fuerza de acoplamien-
to de la zapata 46 con la pista 48. De este modo, la
friccién de amortiguacidon es menor cuando la polea
28 del tensor gira en la direccion de tensado.

Cuando la condicién de la correa de transmision
de potencia 30 obliga a la polea 28 del tensor a girar
en la direccién de aflojado, al vencer la fuerza pro-
porcionada por el resorte de solicitacién 50, el movi-
miento a izquierdas y la relacién de los pivotes prin-
cipal y del amortiguador 40 y 42 tienden a incremen-
tar la fuerza de acoplamiento de la zapata 46 con la
pista 48. De este modo, la friccién de amortiguacién
se aumenta cuando la polea de tensado 28 gira en la
direccién de aflojado. La friccién de amortiguacion
tiende a sumarse a la solicitacion que la polea 28 del
tensor aplica a la correa de transmision de potencia
30. En consecuencia, en el modo de generacién, el
tensor 26 actia como un tensor pasivo amortiguado
asimétricamente. Esta configuracién y la amortigua-
cién asimétrica proporcionan un beneficio sustancial
hacia la optimizacién del sistema de accionamiento
por correa 10 de accesorios, cuando opera en el modo
de generacion.

Cuando el sistema de accionamiento por correa 10
de accesorios ha de operar en el modo de arranque,
el sensor de modo 66 (figura 6) detecta la presencia
del modo de arranque. El sensor de modo puede ser
un conmutador eléctrico o reglé separado accionado
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en cualquier momento en el que el motor/generador
12 recibe energia eléctrica para activar el sistema de
accionamiento por correa 10 de accesorios, o bien
puede ser parte de un conmutador de encendido pa-
ra automéviles. El sensor de modo 66 se encuentra
normalmente dentro de un controlador para el mo-
tor/generador. La sefial que es producida por el sen-
sor de modo 66 se pasa al procesador de sefial 68, el
cual puede consistir en una variedad de circuitos eléc-
tricos para procesar la sefial y hacerla compatible con
el accionador 70. Los elementos de este recorrido de
la sefial y componentes asociados, el sensor de modo
66, el procesador de sefial 68 y el accionador 70 son
ya conocidos por los expertos en la materia. El accio-
nador 70, en esta modalidad preferida, comprende un
solenoide 60 que tiene un pistén 58 y conductores 62.
Si bien esta modalidad preferida contempla el uso de
seflales eléctricas, sensores, procesadores y acciona-
dores, también queda contemplado el uso de medios
mecanicos, hidraulicos y neumaticos, sefiales, senso-
res, procesadores y accionadores.

La sefial al solenoide 60 se pasa por via de los
conductores 62. El solenoide 60 reacciona a la sefial
haciendo subir el pistén 58, haciendo que el lingiie-
te 58 gire alrededor del pivote 56 del lingiiete hasta
el punto de acoplar el lingiiete 54 con los dientes del
trinquete 52. Cuando se configuran de esta manera,
con el factor de bloqueo, la polea 28 del tensor puede
actuar con trinquete en la direccién de tensado, pero
queda limitada o bloqueada en su movimiento en la
direccién de aflojado.

Como se ha descrito anteriormente, el dltimo tra-
mo intermedio 34 llega a ser el tramo con la tensién
mds grande cuando el sistema de accionamiento por
correa 10 de los accesorios se encuentra en el modo
de arranque. El par de la polea 24 del cigiiefial no al-
tera directamente la tensién sobre el primer tramo in-
termedio 32. El tramo de arranque-huelgo-lateral 36
llega a ser el tramo con la menor tensién. Sin el fun-
cionamiento del accionador 70, el tensor 26 sera obli-
gado hacia los limites de su recorrido y permitird que
la correa de transmisién de potencia 30 sea arrastra-
da alrededor del recorrido de la distancia mds corta
posible. El tiempo que requerird la correa de transmi-
sién de potencia 30 para asumir este nuevo recorri-
do dependerd de la cantidad de friccién de amorti-
guacién suministrada por la combinacién de la zapata
de amortiguacién 70 y pista de amortiguacién 48. Si
se utilizara una configuracién de amortiguacion dife-
rente, como mas abajo se expone, entonces el tiempo
dependeria del nivel de amortiguacién proporcionado
por la configuracién aplicada.

Sin embargo, el acoplamiento del lingiiete 54 con
los dientes 52 retiene al tensor 26, lo cual a su vez
restringe a la correa de transmisién de potencia 30 al
recorrido a lo largo del cual fue arrastrada justo an-
tes de que el sistema de accionamiento por correa 10
de los accesorios se coloque en el modo de arranque.
En consecuencia, la tension sobre el sistema de ac-
cionamiento por correa 10 de los accesorios no dis-
minuye sustancialmente cuando se conmuta el modo.
De manera importante, esto permite la seleccién de
una tension estdtica, por via del grado de elasticidad
del resorte de solicitacién 50 y geometria global del
tensor 26, que es significativamente mas bajo que el
permitido por las configuraciones hasta ahora dispo-
nibles, sin que el comportamiento a corto plazo sufra
de manera indebida.
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Cuando se conmuta el modo, desde el modo de
arranque al modo de generacion, se desactiva el accio-
nador 70, permitiendo que el lingiiete 54 se desacople
de los dientes de trinquete 54, y permitiendo que el
tensor 26 retorne al modo de generacién anteriormen-
te descrito.

La activacién del accionador 70 puede estar basa-
da estrictamente en la entrada procedente del sensor
de modo 66 o en pardmetros adicionales encontra-
dos en el procesador de sefial 68. Por ejemplo, pue-
de constituirse un retardo de tiempo en el funciona-
miento del procesador de sefial 68 de manera que el
accionador 70 permanezca activo durante un tiempo
establecido una vez que el sensor de modo 66 indica
que el modo ha sido conmutado. Ademds, se puede
lograr una ventaja en la desactivacién del activador
70 después de un periodo de tiempo establecido in-
dependientemente del momento en el cual el sensor
de modo 66 sefializa una conmutacién de modo. Por
otro lado, el sensor de modo 66 puede detectar las
r.p.m., la presién en el colector del motor, el par so-
bre la polea 24 del cigiienal o el par sobre la polea
14 del motor/generador, para determinar una conmu-
taciéon de modos.

Una modalidad alternativa preferida es la mostra-
da en la figura 3. Esta modalidad es la misma que la
modalidad anterior con la excepcién del sensor alter-
nativo 126, que incluye la placa de montaje 128, el
médulo de amortiguacion 130, el pivote principal 140
y el elemento mévil 164. El médulo de amortigua-
cion 130 se muestra con mayor detalle en la figura 4.
El médulo de amortiguacioén 130 incluye un cilindro
132, un pistén 134, un tubo de bypass 136, una bobina
magnética 138, una varilla de conexién 142, un pasa-
dor de conexién 144, un cuerpo 146 y conductores
162. El cilindro 132 y el tubo de bypass 136 se llenan
con fluido reolégico 133. En esta modalidad, el fluido
reolégico 133 es de naturaleza magnetoreoldgica.

El tensor 126 tiene un elemento resiliente (no ilus-
trado) que proporciona el grado de solicitacién elds-
tica, por tanto solicita al elemento movil 164 en la
direccién de tensado, es decir, a izquierdas. El ele-
mento resiliente puede incluir un resorte de torsion,
un resorte convolutivo o uno de otros diversos ele-
mentos resilientes productores de par. Ademds, puede
incluir un brazo de palanca accionado por un elemen-
to resiliente lineal para producir par. E1 movimiento
del elemento moévil 164 alrededor del pivote princi-
pal 140 es comunicado mecdnicamente a la varilla de
conexién 142. El movimiento de la varilla de cone-
xién 142 hace que el pistén 134 se mueva dentro del
cilindro 132, lo cual obliga a que el fluido reoldgico
133 se transfiera desde el cilindro 132, en uno de los
lados del pistén 134, al cilindro 132, en el otro lado
del pistén 134, por via del tubo de bypass 136. Esto
hace que el fluido reoldgico 133 pase a través del ni-
cleo de la bobina magnética 138. La activacion de la
bobina magnética 138 por via de los conductores 162
imprime un campo magnético sobre el fluido magne-
toreolégico 133y, con ello, aumenta la viscosidad del
fluido magnetoreoldgico 133.

Cuando la bobina magnética 138 no estd activada,
el fluido reolégico 133 pasa a través del tubo de by-
pass 136 de una manera relativamente no restringida.
Asi, el movimiento del sensor 126 queda relativamen-
te libre de amortiguacién. Sin embargo, a medida que
la bobina 138 llega a activarse, el incremento resultan-
te en la viscosidad del fluido reolégico 133 crea una
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restriccion del flujo de fluido reolégico 133 a través
del tubo de bypass 136. Existe una relacién directa
entre la intensidad del campo aplicado sobre el fluido
reoldgico 133 y su viscosidad resultante. En funcién
del tamafio y configuracién seleccionados para el tubo
de bypass 136, la amortiguacion puede elevarse hasta
el punto de bloquear esencialmente el tensor 126 en
su sitio.

El recorrido de sefial mostrado en la figura 6 se
aplica igualmente a esta modalidad. Esta modalidad
permite una flexibilidad adicional en cuanto a cémo,
cuando y qué grado de amortiguacion se aplicara al
tensor 126. La seleccion del sensor de modo 66 y la
manipulacién de la 16gica dentro del procesador de
seflal 68 permite una fina sintonizacién de la amorti-
guacién del tensor 126. Por ejemplo, la amortiguacién
se puede seleccionar para que se encuentre en un nivel
muy elevado, pero menos del necesario para bloquear
el tensor 126 en su sitio, inmediatamente tras la con-
mutacién del modo del sistema de accionamiento por
correa 10 de los accesorios al modo de arranque. En
consecuencia, el tensor 126 se dejard que responda al
cambio de modo mediante una ligera relajacién en la
direccién de aflojado. A continuacion, y después de
un breve periodo, la amortiguacion se puede aumen-
tar para bloquear el tensor 126 en la nueva posicién
durante el tiempo en el cual el sistema de acciona-
miento por correa 10 de los accesorios se encuentra
en el modo de arranque. Ademds, el sensor de modo
66 puede estar controlando la actividad o posicién del
tensor 126. Esta informacién puede ser procesada por
el procesador de sefial 68 para amortiguar o bloquear
de manera inteligente el tensor 126 para adaptarse a la
oscilacién o vibracion del sistema de accionamiento
por correa 10 de los accesorios o para imitar el efecto
de trinqueteo de la modalidad preferida anteriormente
descrita.

El fluido reolégico 133 puede ser también de natu-
raleza electroreoldgica. En tal caso, placas electrosta-
ticas (no mostradas) sustituyen a la bobina magnética
138. El funcionamiento y relaciones generales siguen
siendo iguales. Ademads, la disposicién de trinqueteo
de la primera modalidad preferida descrita que com-
prende los dientes de trinquete 52, el lingtiete 54, el
pistén 58, el solenoide 60 y los conductores 62, se
puede incorporar en el tensor 126 fijando los dientes
52 sobre el elemento mévil 164 y fijando las restantes
partes de una manera estacionaria.

La figura 5 muestra otra modalidad especifica al
moédulo de amortiguacion 130. En este caso, el flui-
do hidraulico 156 sustituye al fluido reolégico 133.
En consecuencia, la bobina magnética 138, el tubo de
bypass 136 y los conductores 162 estdn ausentes. En
esta modalidad, cuando el tensor 126 se estd movien-
do en la direccién de tensado, el fluido hidraulico 156
es forzado desde la porcidn inferior del cilindro 132 al
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interior del paso principal 154, pasando luego por la
bola de comprobacién 148 y dirigiéndose a la porcién
superior del cilindro 132. Puesto que el paso principal
154 es relativamente grande, la direccién de tensado
de la operacién ofrece poca amortiguacion. Cuando
el tensor 126 se mueve en la direccion de aflojado, el
fluido hidraulico 156 es forzado desde la parte supe-
rior del cilindro 132 al interior del paso menor 150, al
interior de la porcién inferior del paso principal 154 y
luego al interior de la porcién principal del cilindro
132. El paso menor 150 es relativamente pequefio.
Asi, se presenta una amortiguacion sustancial en la
direccién de funcionamiento del tensor 126. El pistén
de control 152 se ilustra como sustancialmente retrai-
do. Si se incluye un accionador, similar al ilustrado
en la figura 2, el piston de control 152 se puede exten-
der o retraer de manera selectiva. La descripcion de la
operacion que se acaba de exponer asume que el pis-
tén de control 152 se encuentra totalmente retraido. Si
el piston de control 152 estd totalmente extendido, el
tensor 126 puede todavia moverse en la direccion de
tensado con una amortiguacién minima. Sin embargo,
el paso menor 150 queda obstruido haciendo que el
tensor 126 quede bloqueado contra su movimiento en
la direccién de aflojado. Esta modalidad disfruta de la
misma flexibilidad de amortiguacién en la direccién
de aflojado que la modalidad de la figura 4.

También queda contemplada una modalidad adi-
cional similar a la ilustrada en la figura 2. Los dientes
de trinquete 52 y los dientes de acoplamiento del lin-
giiete 54 pueden ser sustituidos ambos por una forma
de dientes rectos, en contraposicidn con la configura-
cién mostrada de dientes de sierra. La activacién blo-
quea entonces al tensor 26 tanto en la direccién de
tensado como de aflojado. En este caso, el trinqueteo
no llega a ser disponible. Por otro lado, todos estos
dientes pueden ser sustituidos por las correspondien-
tes superficies de frenado. Esto permite un gran con-
trol sobre la amortiguacién que estd siendo ofrecida
por el tensor 26 sin llevar la amortiguacién hasta el
punto de bloqueo.

Ademads queda contemplado que ciertas aplicacio-
nes pueden ser adaptadas con el tensor 26, sin amorti-
guacién o bloqueo activa como se ilustra en la figura
7. Sin embargo, todas las modalidades ilustradas in-
corporan alguna forma de resistencia a la inversién
de la direccidn, ya sea amortiguacion, bloqueo o trin-
queteo, activa o pasiva, en cualquier momento que la
correa de transmisién de potencia 30 fuerza al tensor
26 0 126 en la direccién de aflojado de la correa.

La presente invencidn expuesta en las modalida-
des descritas realiza una importante optimizacién del
comportamiento tanto a largo plazo como a corto pla-
70 mientras que, al mismo tiempo, se reducen al mi-
nimo sustancialmente el coste y la complejidad.
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REIVINDICACIONES

1. Un sistema de accionamiento por correa para un
grupo motopropulsor del tipo que tiene:

- una polea de cigiienal (24),

- una polea para accesorios (18/20/22),

- una polea de motor/generador (14) en comunica-
cién mecdnica con un motor/generador,

- un tensor de la correa (26),

- una polea para el tensor de la correa (28) y

- una correa de transmision de potencia (30) arras-
trada alrededor de dicha polea de cigiiefial, dicha po-
lea para accesorios, dicha polea del motor/generador
y dicha polea del tensor de la correa,

- teniendo dicha correa de transmisién de poten-
cia (30) tramos definidos por terminaciones préxi-
mas a cada una de dichas poleas, incluyendo tra-
mos intermedios que comienzan en dicha polea de
cigiiefial (24) y que finalizan en dicha polea del mo-
tor/generador (14) siguiendo la direccion del recorri-
do de la correa durante el funcionamiento normal, in-
cluyendo ademas

- un primer tramo (32) de dichos tramos interme-
dios que tiene un primer extremo de terminacién pro-
ximo a dicha polea del cigiiefial (24) y

- un ultimo tramo (34) de dichos tramos interme-
dios que tiene un dltimo extremo de terminacién pro-
ximo a dicha polea del motor/generador (14),

- estando dicha polea del tensor (28) préxima a un
extremo de terminacién de un tramo intermedio que
no es ni dicho primer extremo de terminacién ni di-
cho dltimo extremo de terminacion,

- siendo solicitado dicho tensor de la correa (26)
asimétricamente por medio de una solicitacién en una
direccién tendente a causar que dicha correa de trans-
misién de potencia (30) se encuentre bajo tension,

- siendo dicha solicitacién asimétrica

-- no mayor que aquella proporcionada por la soli-
citacién en un régimen de resorte, cuando las fuerzas
externas que actdan sobre dicho tensor de la correa
(26) y dicha polea del tensor son menores de las ne-
cesarias para vencer dicha solicitacién en régimen de
resorte y tendente en consecuencia a causar que di-
cha polea del tensor se mueva en una direccién que
incrementa la tension en la correa, y

-- que aquella que resulta de dicha solicitacién en
régimen de resorte y de una resistencia a la inversion
de la direccién, cuando dichas fuerzas externas que
actiian sobre dicho tensor y dicha polea de tensor son
mayores de las necesarias para vencer dicha solicita-
cién en régimen de resorte y tendente con ello a causar
que dicha polea del tensor se mueva en una direccién
que disminuye la tensién en la correa,

10

15

20

25

35

40

45

50

55

60

65

caracterizado porque

- dicha resistencia a la inversién de la direccién
se aplica intermitentemente en respuesta al modo de
funcionamiento de dicho motor/generador.

2. Un sistema de accionamiento por correa segin
la reivindicacidén 1, en donde ademds dicha polea del
tensor (28) estd proxima a un segundo extremo de
terminacion de dicho primer tramo intermedio (32) y
que estd opuesto respecto a dicho primer extremo de
terminacion.

3. Un sistema de accionamiento por correa seguin
la reivindicacion 1, en donde dicha resistencia a la in-
version se deriva de un factor de amortiguacién que
responde al movimiento de dicho tensor (26) en una
direccién de disminucién de la tensién de la correa.

4. Un sistema de accionamiento por correa segin
la reivindicacién 1, en donde dicha resistencia a la in-
version de la direccién se deriva de un factor de blo-
queo que responde al movimiento de dicho tensor (26)
en una direccién de disminucién de la tensién de la
correa.

5. Un sistema de accionamiento por correa segtiin
la reivindicacién 1, en donde ademas dicha aplicacién
de resistencia a la inversidn de direccién intermiten-
te es tal que dicho tensor (26) es amortiguado en un
primer nivel de amortiguacién en la direccion de dis-
minucién de la tensién de la correa cuando dicho mo-
tor/generador estd funcionando en un modo de motor
y tal que dicho tensor (26) es amortiguado en un se-
gundo nivel de amortiguacién en la direccién en la
que disminuye la tensién de la correa cuando dicho
motor/generador estd funcionando en el modo de ge-
nerador.

6. Un sistema de accionamiento por correa seguin
la reivindicacién 1, en donde ademds dicha aplica-
cion de resistencia a la inversion de la direccién in-
termitente es tal que dicho tensor (26) queda bloquea-
do contra el movimiento en la direccién en la que
desciende la tensién de la correa cuando dicho mo-
tor/generador esta funcionando en el modo de motor y
es tal que dicho tensor (26) no queda bloqueado con-
tra el movimiento en la direccién en la que desciende
la tension de la correa cuando dicho motor/generador
estd funcionando en el modo de generador.

7. Un sistema de accionamiento por correa segin
la reivindicacién 1, en donde ademas dicha aplicacién
de resistencia a la inversion de la direccién intermi-
tente responde a una entrada de control resultante de
dicho modo de funcionamiento del motor/generador.

8. Un sistema de accionamiento por correa segtin
la reivindicacién 7, en donde dicha entrada de control
es un impulso eléctrico.
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