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para una patente de invencidn por veinte afios por "SISTEMAS
AUTOMATICOS DE CONTROL rARA TRENES Y MAS PFARTICULARMENTE A

UN DIS1OSITIVCO INTERRULTOR FROTEGIDO FARA TALES SISTEMASY
(noveno grupo, clasa 86) a favor de la Razén Social "General
Railway Signal Company", residente en Rochester N.Y., (Hatados

Unidos) (sin otras sefias).

Bste invento se refiere a sistemas automdticos de con-
trol para trenss y mds particularmente a un dispositivo inte-
rruptor protegido para tales sistemas,

Se admite generalmente que cualquier sistema de control
para trenes, por bien construido que esté, llegard un momen-~
to en que fallard mecdnica 6 electricamente, de modo que el
dispositivo de accionamiento del freno debe de ser tal aue el
maduinlista pueda interrumpirlo de modo que el tren complete
su recorrido. En la mayor{as de los sistemas de regulacidn de
trenea propuestos hasta el dfa de hoy, el aparato para apli-
car el freno consiste en un aparato accionado neumiticamente
y el presente invento se refiere mis particularmente a un dis-

interruptor
positivo/neumdtico., No se considera como seguro el exigir sim-
plemente que el maguinista rompa un precinto cuando coloca el
dispositivo interruptor en su poaicibn activa; y de acuerdo
con el presente invento proponemos suninistrar el medio de
aplicar los frenos a menos que el maquinists haga funcionar

un medio apropiado accionado s mano una vez por lo menos en
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cada intervalo de tiempo determinado de antemano, y suminis-
trar medios auditivos para avisar al maduinista que dicho in-
tervalo de tiempo estd a punto de terminarse.

También, y con objeto de que el maquinista pueda recordar
constantemente que el sistema automdtico ha sido interrumpido
de servicio y que la regponsabilidad en cuanto a la seguridad
del tren estd enteramente en sus manos, proponemos suministrar
un medio indicador que muestre que el sistems estd interrumpi-
do y colocar este medio indicador en un punto del vehfculo
donde con frecuencia mirard el maquinista las operaciones co-
rrientes del tren,. Como lo muestran log grabados, este punto
indicador estd asociado al manémetro corriente del sistema de
freno por aire comprimido.

Otros objetivos, ventajas y caracteristicas del presente
invento aparecerin a medida que avancemos en la desaripecidn
del mismo.,

Al describir en detalle este inveto hacemos referencia
a los dibujos adjuntos, en los cuales:

Pig. 1 muestra un tipo sencillo pura splicar el mecanismo
de freno automdtico accionado neumdticamente adaptado para ser
usado précticamente con cualquier tipo de sistema de regula-
cién pars trenes juntamente con el medio destinado en el pre-
gente invento a interrumpir el wmecanismo.

Fig. 2 es una secciln en elevacidn del dispositivo de re-
gulacién del tiempo formando parte del aparato interruptor de
la fige l; esta seccibn estd tomada seghn la lf{nea 2-2 de ls
fig. 1 mirando en la direccibn de las flechas; y

Pig. 3 muestra en detalle el indicador movible de la fig,
1 que esti colocado en la parte posterior del manémetro para
freno de aire comprimido.

Con objeto de hacer ver como puede ser empleado el dis-
positivo interruptor en un sistema de regulacidn para tremgs,
para impedir que se apligue el freno automatico en caso de

fallar tal sistema, se muestra un tipo muy sencillo de vdlvula
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de aplicacifbn AV juntauwente con una jparte del digpositivo de
tuber{a del sistema corriente de freno por aire comprimido
con el cual estd enlazado.

Bsta vdlvuls de aplicacién AV comprende un revegtimiento
6 ecilindro 1 en el cual se mmeve una vdlvula correders 2 ha-
cia atrds y hacia adelante por un pistén 3 sujeto normalmente
en su posicidn extrema izquierda por un resorte de compresiébn
é; este cilindro tiene en su extremo un tope é gue limita el
movimiento del pistén 3 en su recorrido sobre una aplicacidn
de fremo automdtico. La vdlvula corredera 2 se sostiene contra
su soporte por medio de la presidn del depbsito principal su-
ministrade a través del tubo &; y esta presidn de aire va al
lado derecho del pistén 3 por el agujero de fuga 6 lumbrera
7. Bn condiciones normales, la gresidn del depdsito Principal
existe a auwbos lados del pistén 3, ¥ se mueve a la posicién
indicada por el resorte 4 porque la presidn del depbsito prin-
cipal estd limitada a la porcidn del cilindro a la derecha del
pistén 3 en tales condiciones normales por la vilvula 8 de una
vilvula elestro-neumdtica B,LX.V, estando normalmente mantenida
cerrala esta vdlvula contra la presibén de un resorte 9 ror una
armadura 10 atraidae hacia abajo por la corriente que fluye en
un arrollamiento 11. Al desenergizar el arrollamiento li, la
armadura 10 y a su vez la vdlvula 8 se mueven hacia arriba
vermitiendo de este modo que la presidn se escape del lado de-
recho del pistén 3 por el tubo 12 y el escape 13 a la atmbasfera,
Lo descarga por la vdlvula B.P.V. es mayor que la lumbreraf de
fugs 7 y por consiguiente la presién a la derecha del pistdn 3
disminuird rdpidamente, haciendo asi que este pistdén se mueva s
su posicidn extrema derecha.

Cuando la valvula corredera 2 toma su posicidn de funcio-
namiento, a la derecha, obtura la lumbrers que conduce al tubo
14 que norumalmente sumipistra presién del depdsito principal a
la vdlvuls de freno del maquinista, interrumpiendo asi la pre-

8ibn del depdsito principal de la vdlvuls de freno del maGuinista
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y de la vdlvula de alimentacidén, impidiendo que el maquinista
se oponga 6§ impida la aplicacibn del freno automitico. Una ca-
vidad 15 en la vdlvula corredera 2, con esta vAlvula en posi-
¢ibn de funcionamiento, enlaza un tubo lﬁ que conduce al con-
ducto usual del freno con un tubo 17, E1l tubo 17 est4d normal -
mente en comunicacién con la atmésfera por una cavidad 18 en
el revestimiento de la vdlvule interruptora CC, una lunbrera
19 a través de dicha védlvula, tubo 33 y un orificio variable
de limitacidn 34. El orificio de limitacidén 21 estd destinado
a producir la velocidad limitada del escape del conducto del
freno que se requisre para una aplicacidn de servicio y se
distingue de una posicidén de apriete rdpido 4 alarma.

Se ha de entender que la simple construccidn de la valvula
de aplicacidn del freno AV que muestra la figura es solamente
t{pica de alglin mecanismo apropiado de aplicacién del freuo,
constituyendo el #ltimo dispositivo en una cadens operaboria
de un control de velocidad o sistewma de parada del tren; y
puesto que la construccibn particular de esta valvula de apli-
cacibn AV, forma parte esencial del presente invento, no hemos
intentado ilustrar é describir varias caracteristicas adiciona-
les de construccidn tales como dispositiwvos de previa reduccién,
Pigtones compensadores de descarga, y otros semejantes que pu~
dieran ser empleados ventajosamente en la practica.

En la forma simplificada de la vdlvula interruptora CC, una
vdlvula 20, fommada con wna manivela para facilitar su manipula-
cifn, es sostenida en un revestimiento con apropiasdas juntas y
anillos, asi{ como lumbreras y cavidales de modo que diversos
enlaces de presidn se hacen y se interrumpen & medida que esta
valvula retrocede 8 avanza. La vdlwula 20 se muestra en la po-
sicibn normal 6 inactiva, y puede ser pecintada 8 cerrada en
esta posicidén como lo indica el precinto Ei, § puede ser equi-
pada con un cierre de llave, contraresorte, o un medio seme jante
destinado a impedir que opere esta vélvula sin darse cuenta
de ello.

En la posicién normgl de la vdlvula 20 un paso libre para
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el escape del conducto del freno existe del tubo EZ Por la cavi-
dad 18 y la lumbrera lg al tubo 35. Al moverse a ls derecha la
valvula 20 a su posicidn activa 8 de interrupcibn, la presién del
depésito principal es suministrada del tubo 29 a través de la
lumbrera 22 al tubo 14 que conduce a la vilvula de frenc del ma-
quinista, de modo que, ain cuando la vdlvula de aplicacién AV
esté en la posicibén de aplicacibén del freno debido a alghn de-
fecto mécanico 6 eléetrico del equipo de regulacidén de tren,to-
davia se aplica la presidn del depbsito jrincipal a la vidlwvula
de freno del maquinista permitiendo que se suelten los frenos
y accionarlos a mano del modo corriente.

Cuando el maquinista se ha visto obligado a interrmmpir el
equipo de regulacidn de tren a causa de algfin defecto es conve-
niente que el maguinista esté constantemente advertido de esta
circunstancia y no puede dejar de reconocer que debe vigilar su
tren sin la ayuda 6 vigilancia del sistema de regulacién de tren.
Puesto que el conmtinuo sonido de una campana 4 otro medio seme-
jante cualquiera, mientras el equipo estd interrumpido, puede
servir a este objeto, este invento suministra un medio indicador
especial, Este medio indicador deberfa estar colocado en un lu-
gar del veh{culo del maquinista donde esté seguro de verle,bien E
en linea recta con su visidén cuando mira fuera de la ventanills
del vehfculo 6 bien en otro lugar donde mire con frecuencia. En
la disposicién particular del invento ilustrado el medio indics-
dor estd asociado con el manémetro corriente de aire comprimido
del gistema de fremo por aire comprimido en el supuesto de gue
los maquinistas con frecuencia miran a este mandmetro al cum~
rlir con sus deberes ordinarios. En la construccidn simplifica-
da que muestran las figuras el disco anterior del manbmetro G,
estd en parte cortado para dejar dos aberturas en forma de sec-
tor 23; ¥ detréds de este disco anterior estd4 sostenido pivotan-
te un disco indicador gﬁ (vease fig. 3) que tiene dos sectores
de color encarnado @ otro y que se distinguen de una manera cla-

ra, Hste disco indicador ég eatd enlazado por una culisa 85 con
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el extremo de un tubo eldstico 26 de tiro y construceién co-
rriente. Cuando la vAlvuls interruptora 2C se mueve a la de-
recha a la posicibén activa 6 de interrupcién, la presidn del
depésito principal estd suministrada del tubo 29 a través de
la lumbrera 27 y tubo 28 al tubo eldstico 26 dilatando asf{ es-
te tubo del modo habitual y moviendo el diseco Ei Para colocar
las partes coloreadas opuestas a las aberturas éé, rroporcio-~
nando asi una indicacién llamativa y clara. Cuando la valwvuls
de interrupcidbn 20 estd en la posicidn norml, el tubo eldsti~
co 26 se vacfa por unz cavidad ¥y lumbrera 32 y se contrae para
exponer las partes blancas del disco 24, Es obvio que, para es-
te mismo objeto se podrian emplear otros tipos y congtrucciones
de medios indicadores,

Seglin el presente invento se exige que el maguinista actde
de un modo apropiado y & intervalos frecuentes de tiempo con ob-
Jeto de impedir una aplicacibn del freno automdtico mientras el
dispositivo interruptor 92 esté en la posicidn activa & de inte-
rrupeibn. Zsto sirve no solamente para impedir que el maduinista
olvide que el aparato de regulacidn del tren estd interrumpido
gino que también para 6 detiene automaticamente al tren si el
maquinista muriese o se incapacitase, impidiendo de este modo
que el tren marchase largo tiempo sin estar bajo el control
de algln sistema automftico de regulacibn del tren 6 de otro
maquinista., De acuerdo con esto, el movimiento de la vilvula
interruptora ég a la pogicibn activa de la derecha, por si mig~
mo, no e3 suficiente para impedir una aplicacidén de frens con
la vdlvula de aplicacibn AV en la posicidn de aplicacidn de
freno, porque el escape de la presidén del tubo de freno por el
tubo 17 no estid cerrado bermanentemente, sino que puede tener
lugar por un tubo 30 y una gran lumbrera de escape §£, a menos
que el maquinists manipule repetidas veces el dispogitivo de
control de tiempo 6 mecanismo de regulscibn 7 para conservar
cerrada esta lumbrers de escape gl. Lig lumbrers é& tiene por

objeto vaciar el conducto de freno a unas velocidad tal que el
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maquinista no pueds recargar bastante deprisa para evitar una
aplicacibn.

Bl dispositivo de control de tiempo T comprende un basti-
dor de gsoporte & revestimiento 35, en uno de cuyos extremos es-
t4 sujeto un 4rbol hueco 8 véstago 36. Bl taladro &n este vds-
tago gﬁ es cuadrado, 6 se emplea otro expediente cualquiera pa-
ra obtensr un enlace de deslizamiento pero no de rotacién con
el l&rg%?%% de una transmisién 38. El vdstago 36 es mntenido
contra un movimiento terminal en su soporte en el revestimien-
to 35 por una pestafla 39 y un collar 40 mantenido en su gitio
por un tornillo de sujecién. En el cubo 37 de la transmisifén
38 estd fileteado un drbol 41 que estd ingsertado de un modo
conveniente en el otro extremo en el revestimiento 30 y estd
provisto en ese extremo de una manivela ég. En el extremo sa-
liente del 4rbol 41 estd enclavijada una caja de resorte cilin-
drica 43 ¥ dentro de esta caja hay un pesado resorte en espiral
¢ abobinado 44, seumejante a un resorte 6 melle de reloj, que
estd sujeto en su extremo exterior a la caja 43 por un perno 6
remache 45 y en su extremo interior al védstago hueco 36 por un
miembro semejante de sujecibn 46.

En la parte superior del revestimiento 35 hay un botbn de
soporte 50 sobre el cual ostd montada giratoriamente una rueda
de escape 51, que tiene ademas un pifin largo 52 engranando con
la transmisién 38. Sostenido en pivote sobre un espdrrago fijo
53 hay una paleta éﬁ que engrana con los dientes de la rueda de
escape 51, llevando esta paleta un peso semejante a un péndulo
y actuando rara retardar el movimiento de rotacién de la rueda
de escape 51, botdn 52 y transmisién 38 en cualquiera de las
dos direcciones.

También fijada al drbol 41 hay una rueda de trinquete 56;
y sostenido en el revestimiento 35 hay un gatillo 57 apretado
por un resorte 58 para que engrane con dicha rueda de trinque-~
te (véase fige. 4). Bste gatillo y rueda de trinQuete permiten

una rotacifn en el sentido de un reloj del Arbol 41 pero impi-

den la rotacibén opuesta. Juntamente cdn el oubo de la rueda de
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trinquete 56 6 fijado de otro modo al 4rbol 41 hay un tope 59
4 en la parte anterior de la transmisidn 38.

Jeba jo de la transmisidn 38 estd sostenida en pivote una
palanca en formg de T que tiene un brazo recto 61 y brazos
que se extienden lateralmente 62 y 63. El brazo 61 lleva un ro-
dillo 64 dispuesto para engranar can la barte anteriasr de ls
transmisidn 38. Un brazs 62 es empujado hacla & ajo psr un re-
gorte 65 ajustalo convenientemente en un extremn contra el t1pe
fijo'ég. Este brazo ég, cuands estd levanta?s, caIan 19 nuestra
la figura, engrana con el vistag» de una vilvula 67 atapta’a
Para ser empujada hacia abajo por un ressrte 68 y cerrar la
lumbrera de escape 31l. 21 otro brazo 63 est4 dispuesto para en-
grahar con el extremo en forma de peine de un brazo 69 que ac-
ciona uns vdlvula, la cual, cuando estd abierta suministra pre-
sifn de aire & vapor a un silbato apropiado W.

Las partes del dispositivo de control de tiempo T se ven
en la posicidn inactiva, estando abierta la vdlvula 67. Cuando
la. manivela 42 gira en la direccién de un reloj, gira igualmen-
te la caja de resorte ég: Y puesto que el extrems interior del
resorte éﬁ es mantenido contra un movimiento rdpido por el me-
canismo de escape que impide a la rueda de escape 51, pifidn
o2, transmisidn §§ y vdstago hueco 36 de girar mds deprisa gque
una cierta velocidad, se arrolla el resnrte 44. También, como
gira el 4rbol 41, la transmisién 38 se mueve a la Aerecha,
avanzanio sobre lng filetes del drhol 41 de uns manera muv <e-
pejante a como la tuer:a de un tormills avan-a cuanA - la tuer-
ca permanece estacionaria y gira el tarnills. Después de oue la
transmisidn 38 se ha movido en su exiremo a la derecha en wna
gorta distancia, el resorte ég empuja hacia abajo al braszo é&
y Permite que se cierre la vailvula 87 por el resorte 68, y el
otro brazo ég Se@ mueve hacla arriba a la posicién indicads por

las 1{neas de puntos. 2. silbato # Suena momentaneamente duran-

tele3te movimiento, pero esto no es esencial. Despuds de que

la transmisién 38 se ha movido a su posicién extrema a la de-

recha, el tope 50 sobre ella engrana con el tope 59 del 4rbol
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41, impidiendo una relativa ulterior rotacién de dicho arbol y
transmisidén & impidiendo una rotacidn ulterior de la manivela.
El gatillo 57 y la rueda de trinquete 56 impiden la rotacién de
retorno del 4rbol 41 en la direccifn contraria al reloj, El ma-
quinista da vueltas a la manivela gﬁ hasta donde puede ir y el
dispositivo T est4 entonces en su condicidn de arrollamients.
Despuds de haver completads la operacién de arrollar, y de he-
cho durante esa operacidn, en menor grado, la rueda de escape
51 gira gradualmente a la pequefia velocidad que permite la pale-
ta 54, suninistrando la fuerza motriz el resorte 44. La trans-
misién 38 gira con la rueda de escape 51 y con el adrbol 41 es-
tacionario al final de la operacibn de arrollamiento; dicha
transnisién 38 se mueve en el extremo a la izquierda; y después
de transcurrido el intervalo de tiempo prefijado de antemano
para el cual estd designado el dispositivo, esta transmisién 38
engrana con el rodillo ég y mueve la palanca en forma de 2.
Antes de que el brazo 62 se mueva hacia arriva lo bastante le-
Jos para abrir la valvula 67 y de este modo permitir la aplica-’
cibén del freno, el brazo 63 engrana con el brazo 69 y hace so-
nar el silbato 7, avisando as{ al maquinista de que el interva-
lo de tiempo ha expirado casi y que}:s preciso arrollar de
nuevo el dispositivo g para impedir que se apliquen los frenos.
Si el maquinista ha muerto 4 estd incavacitad» 5 por cualsquiera
otra razdn no arrolla el disposivivo 2 bastante pronto se abre
la vilvula 67 y se aplican los frenos.

Por la explicacidn que precede de la construceidn y funcio-
namiento del dispositivo de control de tiempo T es evidente que
el magquinista puede arrollar este dispositivo, con tanta fre-
cuencia como desee, pero esté obligado a hacerlo por lo menos
tan & menudo como el intervalo de tiempo para el que estd arre-
glado el dispositivo. El intervalo de tliempo puede ser varios
minutos 6 menos de un minuto, segfin se desee. Hay que obgervar
tambidn que el maduinista no puede frustrar el objeto de este
dispositivo sujetando la manivela 42, ya que el dispositivo

actla en movimiento continuo de la manivela 42 en la migme di-
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reccibn mfs bien gue en movimiento de vaivén. Por supuesto se
comprende que los brganos vitales de actuacibn, excepto la ma-~
nivela gg deben ser encerrsados en la préictica en una caja apro-
riada cerrala § precintada lejos del alcance del maquinista.

Con objeto de simplificar la ilustracibn y explicacién del
invento no se ha mostrado ningln medioc particular de controlar
la vdlvula PV pero se entiende que esta valvula BIXV debe estar
incluila en un circuito nomalmente cerrado que se interrumpe
automdaticamente por un aparato apropiado cuando se desee produ-
cir una aplicacidén automdtica del freno. El tipo particular de
aparato para controlar la vdlvula ErV es indiferente en el pre-
sente invento y guede tomar varias formas, siendo un tope auto-
mitico, sistema de control,de velocidad, 6 cualquiera otra for-
ma de sistema automdtico de regulsclén pars trenes, ampliauwente
considerados. Tambidn se ha de entender que, por simples adapta-
ciones 6 modificaciones, que serén evidentes a los expertos en
el arte, se pueden usar otras formas de aparatos de control de
freno en conbinacién con el dispositivo interruptor que consti-
tuye egte invento, en vez de la védlwla de aplicacifn APV que
muestran las figuras.

Habiendo mostrado y descrito un sencillo mecanismo de apli-
cacibn de freno juntamente con una forma especifica de digposi-
tivo interruptor, deseamos hacer obserwar que esto se ha hecho
para facilitar la descripeidn del intento, mds que con objeto
de explicar la emtructura exacta que de preferencia ha de usar-
se en la prictica, y que se pueden hacer diversos cambios, mo-
dificaciones y adiciones para adaptar el inwento para un meca-
nismo particular de control de tren 6 de aplicacién de freno,
en relacibn con el cual ha de ser usado, sin separarnos para
nada del objetoc del invento 8 de las ideas y medios que son

su fundamento ,



Se declara de novedad y de propia invencidn las siguientes

REIVIKEDICACIONES

s o Y o D o iy T S it et i i Y A o e S e s A e T
-t 1ttt 2 2 -+

l.,- Un sistema automitico de resulacién para trenes, carac-
terizado porque es la combinacién de un sistema de freno de aire
comprimido y un mecanismo de aplicacibdn de freno automdtico que
tiende a asumir una condicién activa y rroduce unsa aplicacibn au~
tomdtica de los frenos, actuando una vilvula si estd cerrada pa-
ra impedir tal aplicacidn del freno automdtico, y medios efica-
ces solamente 81 funciona & mano repetidas veces por lo menos
con tants frecuencls como un previo intervalo de tiempo para
cerrar dicha vdlvula. R

2.~ Un sistema autondtico de regulaciln para trenes; carac-
terizado porque es la combinacidn de un sistema de fremo de aire
comprimido y un mecanismo controlado autométicamente para produ-
cir una aplicacidén del freno, y un dispositivo interruptor para
impedir tal aplicacifén del freno independientemente de la condi-
¢ibn de dicho mecanismo, siendo eficaz dicho dispositivo inte=~
rruptor solamente si funciona a mano repetidas veces, tanto por
lo menos como 1o indica un previamente determinado intervalo de
tiempo.

3e=- Un sistema de regulacidn para trenes; caracterizado por
ser la combinacién del sistema usual de frenos de aire comprimi-
do teniendo un conducto de freno, una vilvula de control de freno
automiticamente controlada y que ocasiona el escape del conducto
defreno y de este modo produce una aplicacién del freno,y un me-
dio operado g mano para lmpedir tal escape del conducto de freno
inde pendientemente de la posicibn de dicha vdlvula de control de
freno; dicho medio degpuds de haber funcionado una vez & mano s6-
lo es eficaz para un tiempo limitado.

4,~ Un sistema automético de regulacibn para trenes, carac-

terizado porque incluye un dispositivo de aplicacidén de freno que
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actlls sobre el sistema corriente de freno por aire comprimido
- para producir una aplicacién automdtica de fremno, un disposi-
tivo interruptor que funciona regularmente para impedir tal
aPlicacibn del freno sin tener en cuenta la condicidn de actua-
cidn de dicho dispositivo y comrrendiendo el medio de control
que debe actuar con tanta frecuencia por lo menos como lo indi-
ca un intervalo de tiempo prefijado de antemano con objeto de
hacer eficaz dicho dispositivo interruptor.
50~ Un sistema automdtico de regulacidn para trenes, carac-
terizado por ser la combinacidn del sistema usual de freno por
alre comgrimido incluyendo un depdsito principal, vdlvula de
freno del maquinista, y conducto de fremo, una vdlvula de apli-
cacién del freno controlada automaticamente Que cuando funciona
interrumpe la presifn del depdsito principal de la vélwvula de
freno del maquinista y escaype del tubo de freno, un dispositivo
interruptor funcionando a mano para suministrar presién del de-
pésito principal a la vAlvula de freno del maguinista é impedir
el escape del tubo de freno indeyendientemente de la posicién
de dicha vadlvula de aplicacién, impidiends dicho dispositivo
interruptor el escape del tubo de freno solamente si funcions
a mano repetidas veces por lo menos como lo indica un inter-
valo de tiempo prefijado de antemano.
6e- Un sistems automiatico de regulacidn para trenes, carac -
terizado porque incluye un disphsitivo de aplicacidn de freno
que actla sobre el gistema usual de freno Por aire comprimido
para producir una aplicacién del freno vaciando el tubo de fre-
no g través de una lumbrera de escape, un dispositivo interrup-
tor funcionando a muno pars cerrar dicha lumbrera de escape so-
lamente si funciona a mano repetidas veces por lo menos como 1lo
indica un intervalo de tiempo prefijado de antemano.
7e- Un dispositivo interruptor para sistemas automiticos

de regulacidn parsa trenes, caracterizado porgdue comprende me=

{ canismo de control de tiempo adaptado para asumir una condicién

final después de transcurrido un lapso de tiempo prefijadc de
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antemano y una manivela que funciona a mano y se mueve solamente
en una direccién para quitar de nuevo dicho mecanismo de su 4l1-
tima condicibn, siendo ineficaz dicha manivela para impedir un
cambio de dicho mecanismo hacia su filtima condicidn § posicién.

8.~ Un dispositivo de control de tiempo funcionando a mand
para sistemas de regulacidn de trenes; caracterizado porgque com-
prende un miembro movible a una posicidén final, un resorte para
mover dicho miembro, medio para evitar el retorno de uwovimiento
de dicho miembro hacia su posicién final, y una manivela para
quitar dicho miembro de su posicidn final y al mismo tiempo po-
ner en tensién dicho muelle, esta manivela es ineficaz para im-
pedir el movimiento de dicho miembro hacia su posicidn final.

9.~ Un dispositivo que funciona a mano para sistemas de re-
gulacibédn de trenes; caracterizado porque tiene un tienpo limiw~
do de accibn eficaz y requiere una manipulacibén repetida, com-
prendiendo un miembro movible de una posiciédn inicial a una po-
gicidn final, medio para limitar el retorno de dicho movimiento
y un dispositivo que funciona a mano para volver dicho miembro
a2 su posicién inicial pero incapaz de sujetar dicho miembro en
dicha posicién inicial.

1C,~- Un dispsitivo de control de freno que funcions a ma-
no, caracterizado porgue comprende un medio que cambis constan-
temente hastas su posicién final, y una manivela que actfa sola-
mente en wa direccidn para quitar dicho miewmbro de su condicion
fipal sin impedir a dicho medio de caubiar después hacia su po-
siciédn final.

lle~- Un dispositivo que funciona & mano para sistemas de Tre-
gulacibn de trenes; caracterizado porque tiene un tiempo limita-
do de accibn eficaz, comprendiendo un medio que cambia autométi~
ca y continuamente & una pogicibn final, un dispositivo gue
funciona a mano rara quitar dicho miembro de su posicidn final
sin impedir su retorno y medio de sedal automdtico gue actia

un corto tiempo antes de¢ yue dicho medio tome su posicidn final.
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f' 124~ Un sistema automdtico de regulacidn para trenes, carac-
- terizado por ser la combinacidn con un dispositivo de aplicacibn
de freno controlaio automiticamente, de un dispositivo interrup-
tor que funciona a mano mra impedir una aplicacién de freno in-
dependientemente de la posicidn de dicho dispositivo; este dis-
pogitivo incluye un mecanismo de control de tiempo y una manivels
que funciona y es eficaz solamente si dicha manivela se mueve
repetidasg veces en la misms direccidn enrmenos de un intervalo

de tiempo prefijado de antemano,

13.- Un sistema automdtico de regulaczidn para trenes; carac-
terizado por ser la combinacidédn con un aparato automitico para
aplicacibn del freno de un dispositivo interruptor que funciona
8 mano para impedir la aplicacidn del freno independientemente
de la condieibn de dicho aparato, y medio para dar una indica-
cidn cuando dicho dispositivo interruptor estd en su posicién
activa,.

14,~- Un sistema de regulacibn de tren; caracterizado por
ser la combinacidn con un aparato de control de freno sobre un
vehiculo, de una vdlvula interruptora haciendo ineficaz este
aparato para controlar el vehfculo sin tener en cuenta su po-
gicifn de funcionamiento y medio indicador sobre el vehiculo
colocado en un punto donde el operador del vehfculo tiene oca-
gidn de mirar durante el cumplimiento de sus deberes, funcio-
nando automaticamente dicho medio indicador cuando dicha vAal-
vula interruptora se coloca en su posicidn activa.

15.~ Un dispositivo de control de tiempo que funciona a
mane para sistemas de regul&eién de trenes; caracterizado por-
que comprende un miembro movible hasta una posicibn extrema
activa, un resorte y mecanismno de escape purs mover el miembro
a dicha posicién extrema a una velocidad restringida, y medio
que funciona a mano gars poner en tensibn dicho resorte y qui-
tar a dicho miembro de su posicidén extrema, siendo incapaz el

medio de sujetar dicho miembro.

164~ Un dispositivo que funciona a mano para sistemas de
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regulacibn de trenes, en esencia como hemos mostrado y descri-
to.

La patente cuyo privilegio de invencidn se solicita por
veinte afios para Espafia y sus dominios jeberi recaer por "SIS-
THMAS AUTOMATICOCS DB CONTROL PARA TRENES Y MAS PARTICULARMENTE
A UN DISHOSITIVO INTERRUFIOR YROTEGIDC PARL TALTS SISTEMAS" (no-
veno grupo, clase 86) segin se describe y reivindica en la jre-
gente memoria y se ilustra con los dibujos que a la misma se
acompabian.

viadrid 29 de Septiembre 1925.

pp.ReS.General Railway Signal Company
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