
M E M O R I A .  D E S C R I P T I V A

para una patente de invención por veinte años por "SISTEMAS 
AUTOMATICOS DE CONTROL PARA TRENES Y MAS PARTIGULiRMENTE A 
UN DISPOSITIVO INTERRUPTOR PROTEGIDO PARA TALES SISTEMAS" 
(noveno grupo, clasa 8 6 ) a favor de la Razón Sooial "General 
Railway Signal Company", residente en Roohester N*Y., (Estados 
Unidos) (sin otras señas)*

Este invento se refiere  a sistemas automáticos de con­
tr o l  para trenes y má3 particularmente a un dispositivo in te­
rruptor protegido para ta les sistemas*

Se admite generalmente que cualquier sistema de control 
para trenes, por bien construido que esté, llegará un momen­
to en que fa lla rá  mecánica ó eléctricamente, de modo que e l 
d ispositivo de accionamiento del freno debe de ser ta l que e l 
maquinista pueda interrumpirlo de modo que e l tren complete 
su recorrido* En la mayoría de los sistemas de regulación de 
trenes propuestos basta e l día de hoy, el aparato para a p li­
car e l  freno consiste en un aparato accionado neumáticamente
y e l presante invento se refiere  más particularmente a un d is - 

interrupt or
positivo/neumático* No se considera como seguro e l  ex ig ir  sim­
plemente que e l maquinista rompa un precinto cuando ooloca e l 
dispositivo interruptor en su posición activa; y de acuerdo 
con e l presente invento proponemos suministrar el medio de 
aplicar los  frenos a menos que e l  maquinista haga funcionar 
un medio apropiado accionado a mano una vez por lo menos en



cada, intervalo de tiempo determinado de antemano, 7 suminis­
trar medios auditivos para avisar a l maquinista que dicho in ­
tervalo de tiempo está a punto de terminarse.

También, 7 oon objeto de que e l maquinista pueda recordar 
constantemente que e l sistema automático ha sido interrumpido 
de servicio  y que la responsabilidad en cuanto a la seguridad 
del tren está enteramente en sus manos, proponemos suministrar 
un medio indicador que muestre que e l sistema está interrumpi­
do y colocar este medio indicador en un punto del vehículo 
donde oon frecuencia mirará e l  maquinista las operaciones co­
rrientes del tren ,. Gomo lo  muestran los grabados, este punto 
indicador está asociado a l manómetro corriente del sistema de 
freno por aire comprimido.

Otros ob jetivos, ventajas 7 características del presente 
invento aparecerán a medida que avancemos en la  descripción 
del mismo.

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

Fig. 1 muestra un tipo sen cillo  para aplicar e l mecanismo 
de freno automátioo accionado neumáticamente adaptado para ser 
usado prácticamente con cualquier tipo de sistema de regula­
ción para trenes juntamente con el medio destinado en e l  pre­
sente invento a interrumpir e l  meoanisno.

Fig* 2 es una sección en elevación del d ispositivo de re ­
gulación del tiempo formando parte del aparato interruptor de 
la  f i g .  1 ; esta sección está tomada aegán la  línea 2-2  de la  
f ig .  1 mirando en la d irección  de las flechas; 7

Fig. 3 muestra en detalle e l  indicador movible de la f ig .  
1 que está colocado en la  parte posterior del manómetro para 
freno de aire comprimido.

Con objeto de hacer ver como puede ser empleado e l  d is ­
positivo interruptor en un sistema de regulación para tremqs, 
para impedir que se aplique e l freno automático en caso de 
fa lla r  ta l sistema, se muestra un tipo mu7 sencillo  de válvula
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de aplicación  á.V Juntamente con una parte del dispositivo de 
tubería del sistema corriente de freno por aire comprimido 
con e l  cual está enlazado.

S3ta válvula de aplicación áV comprende un revestimiento 
ó cilindro 1 en e l cual se mueve una válvula corredera 2 ha­
cia atrás y hacia adelante por un pistón 3 sujeto normalmente 
en su posición extrema izquierda por un resorte de compresión 
4; este cilindro tiene en su extremo un tope 5 que lim ita el 
movimiento del pistón 3 en su recorrido sobre una aplicación 
de freno automático, ha válvula oorredera 3 se sostiene contra 
su soporte por medio de la  presión del depósito principal su­
ministrada a travós del tubo y esta presión de aire va al 
lado derecho del pistón 3 por e l agujero de fuga ó lumbrera 
7. En condiciones normales, la presión del depósito principal 
existe a ambos lados del pistón y se mueve a la  posición 
indicada por e l resorte 4 porque la  presión del depósito prin­
cipal está limitada a la  porción del cilindro a la  derecha del 
pistón 3 en ta les  condiciones normales por la válvula 8 de una 
válvula ele otro-neumática E.P.V, estando normalmente mantenida 
cerrada esta válvula contra la  presión de un resorte 9 por una 
armadura 10 atraída hacia abajo por la  corriente que fluye en 
un arrollamiento 11 . 11 desenergizar e l arrollamiento 1 1 , la  
armadura 10 y a su vez la válvula £ se mueven hacia arriba 
permitiendo de este modo que la  presión se escape del lado de­
recho del pistón 3 por el tubo 12 y el escape 13 a la  atmósfera, 
la  descarga por la  válvula E.P.V. es mayor que la lumbrera^ de 
fuga 7 y por consiguiente la presión a la  derecha del pistón 3 
disminuirá rápidamente, haciendo así que este pistón se mueva a 
su posición extrema derecha.

Cuando la  válvula corredera 2_ toma su posición de funcio­
namiento, a la  derecha, obtura la  lumbrera que conduce a l tubo 
14 que normalmente suministra presión del depósito principal a 
la  válvula de freno del maquinista, interrumpiendo asi la  pre­
sión del depósito principal de la  válvula de freno del maquinista



y de la válvula de alimentación, impidiendo que el maquinista 
se oponga ó impida la aplicación del freno automático* Una ca­
vidad 15 en la  válvula corredera 2, con esta válvula en posi­
ción de funcionamiento, enlaza un tubo 16 que conduce a l con­
ducto usual del freno con un tubo 17. SI tubo 17 está normal­
mente en comunicación con la atmósfera por una cavidad 18 en 
e l  revestimiento de la válvula interruptora 00 , una lumbrera.
19 a travós de dicha válvula, tubo 33 y un o r if ic io  variable 
de lim itación 34. SI o r i f ic io  de lim itación 21 está destinado 
a producir la  velocidad limitada del escape del conducto del 
freno que se requiere para una aplicación de servicio y se 
distingue de una posición de apriete rápido ó alarma.

Se ha de entender que la simple construcción de la válvula 
de aplicación del freno AV que muestra la figura es solamente 
típ ica  de algún mecanismo apropiado de aplicación del freno, 
constituyendo e l último dispositivo en una cadena operatoria 
de un control de velocidad o sistema de parada del tren; y 
puesto que la  construcción particular de esta válvula de a p li­
cación AV, forma parte esencial del presente invento, no hemos 
intentado ilustrar ó describ ir varias características adiciona­
les de construcción ta les como dispositivos de previa reducción, 
pistones compensadores de descarga, y otros semejantes que pu­
dieran ser empleados ventajosamente en la  práctica.

En la forma simplificada de la válvula interruptora 00, una 
válvula 2 0 , formada con una manivela para fa c i l ita r  su manipula­
ción, es sostenida en un revestimiento con apropiadas juntas y 
a n illo s , así como lumbreras y cavidades de modo que diversos 
enlaces de presión se hacen y se interrumpen a medida que esta 
válvula retrocede ó avanza. La válvula 20 se muestra en la po­
sición  normal ó inactiva, y puede ser precintada ó cerrada en 
esta posición como lo  indica el precinto 21 , ó puede ser equi­
pada con un cierre de llave , contraresorte, o un medio semejante 
destinado a impedir que opere esta válvula sin darse cuenta 
de e llo*

En la  posición normal de la válvula 20 un paso libre  para
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e l escape del conducto del freno existe del tubo 17 por la  cavi­
dad lj3 y la lumbrera l£  a l tubo 33» l l  moverse a la dereoha la 
válvula 30 a su posición activa 6 de interrupción, la  presión del 
depósito principal es suministrada del tubo £9 a través de la  
lumbrera 33 a l tubo 14 que conduce a la válvula de freno del ma­
quinista, de modo que, aún cuando la válvula de aplicación  a.V 
esté en la  posición de aplicación  del freno debido a algún de­
fecto mócanico ó e lé ctr ico  del equipo de regulación de tren ,to ­
davía se aplica la  presión del depósito principal a la  válvula 
de freno del maquinista permitiendo que se suelten los  frenos 
y accionarlos a mano del modo corriente.

Cuando e l  maquinista se ha visto obligado a interrumpir e l 
equipo de regulación de tren a causa de algún defecto es conve­
niente que e l maquinista esté constantemente advertido de esta 
circunstancia y no puede dejar de reconocer que debe v ig ila r  su 
tren sin la  ayuda ó vig ilancia  del sistema de regulación de tren. 
Puesto que e l continuo sonido de una campana ú otro medio seme­
jante cualquiera, mientras e l  equipo está interrumpido, puede 
serv ir  a este ob jeto , este invento suministra un medio indicador 
especia l, 3ste medio indicador debería estar colocado en un lu ­
gar del vehículo del maquinista donde esté seguro de verle,bien  
en línea recta con su visión  cuando mira fuera de la ventanilla 
del vehículo ó bien en otro lugar donde mire con frecuencia. En 
la disposición  particular del invento ilustrado e l  medio indica­
dor está asociado con e l manómetro corriente de aire comprimido 
del sistema de freno por aire comprimido en e l supuesto de que 
los maquinistas con frecuencia miran a este manómetro a l cum­
p lir  con sus deberes ordinarios. En la  construcción s im p lifica ­
da que muestran la 3 figuras e l disco anterior del manómetro G, 
está en parte cortado para dejar dos aberturas en forma de seo- 
tor 33; y detrás de este disco anterior está sostenido pivotan- 
te un disco indicador 34 (vease f ig .  3) que tiene dos sectores 
de color encarnado ú otro y que se distinguen de una manera c la ­
ra. Este disco indicador 34 está enlazado por una culisa 35 con



-  6 *

e l extremo de un tubo e lástico  2j5 de tipo y construcción co­
rrien te , Cuando la  válvula interruptora 2C ae mueve a la de­
recha a la posición activa ó de interrupción, la  presión del 
depósito principal está suministrada del tubo 29 a través de 
la  lumbrera 27 y tubo 28 a l tubo e lástico  26 dilatando así es­
te tubo del modo habitual y moviendo el disco 24 para colocar 
las partes coloreadas opuestas a las aberturas 23 , proporcio­
nando así una indicación llamativa y clara . Cuando la  válvula 
de interrupción 20 está en la posición normal, e l tubo e lá s t i­
co 26 se vacía por una cavidad y lumbrera 32 y se contrae para 
exponer las partes blancas del disco 24, Es obvio que, para es­
te mismo objeto ae podríán emplear otros tipos y construcciones 
de medios indicadores.

Según e l presente invento se exige que e l maquinista actúe 
de un modo apropiado y a intervalos frecuentes de tiempo con ob 
je to  de impedir una aplicación del freno automático mientras e l  
d ispositivo interruptor CO esté en la  posición activa ó de inte 
rrupción. Esto sirve no solamente para impedir que e l maquinist 
olvide que e l  aparato de regulación del tren está interrumpido 
sino que también para ó detiene automáticamente a l tren s i e l 
maquinista muriese o se incapacitase, impidiendo de este modo 
que e l tren marchase largo tiempo sin estar bajo e l  control 
de algún sistema automático de regulación del tren ó de otro 
maquinista. De acuerdo con esto , e l  movimiento de la válvula 
interruptora 20 a la  posición activa de la derecha, por si mis­
mo, no es suficiente para impedir una aplicación  de freno con 
la válvula de aplicación  &v en la  posición de aplicación de 
freno, porque e l escape de la  presión del tubo de freno por el 
tubo 17 no está cerrado permanentemente, sino qu.e puede tener 
lugar por un tubo 30 y una gran lumbrera de escape 31 , a menos 
que e l maquinista manipule repetidas veces e l  dispositivo de 
control de tiempo ó mecanisno de regulación 7 para conservar 
cerrada esta lumbrera de escape 531» -Da lumbrera 31 tiene por 
objeto vaciar e l  conducto de freno a una velocidad ^al que e l



maquinista no imada recargar bastante deprisa para evitar una 

aplicación*
a l d ispositivo de control de tiempo T comprende un b a sti­

dor de soporte 6 revestimiento 3j5, en uno de cuyos extremos es­
tá sujeto un árbol hueco ó vástago 36» al taladro én este vás­
talo 36 es cuadrado, ó se emplea otro expediente cualquiera pa­
ra obtener un enlace de deslizamiento pero no de rotación con 

cubo
e l largo/37 de una transmisión £8 * El vástago 36 es mantenido 
contra un movimiento terminal en su soporte en el revestimien­
to 35 por una pestaña 39 y un co lla r  40_ mantenido en su s it io  
por un t o m il lo  de su jeción. En e l  cubo 37̂  de la  transmisión 
38 está fileteado un árbol 41 que está insertado de un modo 
conveniente en e l  otro extremo en e l revestimiento 35_ y está 
provisto en ese extremo de una manivela 42, En el extremo sa­
liente del árbol 41 está enclavijada una caja de resorte c i l in ­
drica 43 y dentro de esta caja hay un pesado resorte en espiral 
ó abobinado 4 4 , semejante a un resorte 6 muelle de r e lo j ,  que 
está sujeto en su extremo exterior a la caja 43 por un perno ó 
remache 45 y en su extremo in terior a.1 vástago hueco 36 por un 
miembro semejante de sujeción 46»

En la parte superior del revestimiento 35 hay un botón de 
soporte 50 sobre e l  cual está montada giratoriamente una rueda 
de escape 51, que tiene además un piñón largo 52 engranando con 
la transmisión 38, Sostenido en pivote sobre un espárrago f i j o  
53 hay una paleta 54 que engrana con los  dientes de la rueda de 
escape 51 , llevando esta paleta un peso semejante a un péndulo 
y actuando para retardar e l  movimiento de rotación de la rueda 
de escape 51 , botón 52 y transmisión 3£  en cualquiera de las 

dos direcciones.
También fija d a  a l árbol 41 hay una rueda de trinquete 56; 

y sostenido en e l  revestimiento 35 hay un g a tillo  57_ apretado 
por un resorte 58 para que engrane con dicha rueda de trinque­
te (véase fig*  4 ) ,  Este g a t illo  y rueda de trinquete permiten 
una rotación en e l  sentido de un re lo j del árbol 41 pero impi­

den la rotación opuesta. Juntamente ci>n e l  oubo de la  rueda de
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trinquete 56 ó fijad o  de otro modo al árbol 41 hay un tope 59 
en la  parte anterior de la transmisión 38.

Debajo de la transmisión 38 está sostenida en pivote una 
palanca en forma de T que tiene un brazo recto 61 y brazos 
que se extienden lateralmente 62 y 63. SI brazo _61 lleva un ro - 

^  dispuesto para engranar con la parte anterior de la 
transmisión 38. Un brazo 62 es empujado hacia a cajo por un re ­
sorte _65_ ajustado convenientemente en un extremo contra el f*pe 
f i j o  66. 33te brazo 62, cuando está C an tado , como l o muestra 
la figura, engrana con el vástago de una válvula 67 adaptada 
para ser empujada hacia abajo por un resorte 68 y cerrar la 
lumbrera de escape 31. 31 otro brazo 63 está dispuesto para en­
granar con e l extremo en forma de peine de un brazo 69 que ac­

ciona una válvula, la  cual, cuando está abierta suministra pre­
sión de aire ó vapor a un silbato apropiado í?.

Las partes del dispositivo de control de tiempo T se ven 
en la  posición inactiva, estando abierta la  válvula 67. Guando 
la manivela 42 gira en la dirección de un re lo j, gira igualmen­
te la  caja de resorte 43; y puesto que e l extremo interior del 
resorte 44 es mantenido contra un movimiento rápido por e l me­
canismo de escape que impide a la rueda de escape 5 1 , pifión 
52, transmisión 38 y vastago hueco ¿56 de girar más deprisa que 
una cierta  velocidad, se arrolla  el resorte 44. También, como 
eirá e l árbol 41, la transmisión 38 se mueve a la derecha., 
avanzando sobre log f i le te s  del árbol 41 de una manera muv se­
mejante a como la tuerca de un hornillo avan "a cuando la tuer­
ca permanece estacionaria y gira e l to rn illo . Despue's de míe La 
transmisión 38 se ha movido en su extremo a la derecha en una 
corta distancia, e l resorte 65 empuja hacia abajo a l brazo 62 
y permite que se cierre la válvula 67_ por e l resorte 68 , y el 
otro brazo 63 se mueve hacia arriba a la posición indicada por 
las líneas de puntos. 31 silbato £  suena momentáneamente duran- 
teleste movimiento, pero esto no es esencial. Después de que 
la transmisión 3J3 se ha movido a su posición extrema a la  de­
recha, e l tope 50 sobre e lla  engrana con e l tope 59 del árbol
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41, impidiendo una relativa  u lterior  rotación de dicho árbol y 
transmisión é impidiendo una rotación u lterior  de la manivela* 
31 g a t illo  57 y la  rueda de trinquete 55 impiden la  rotación de 
retorno del árbol 41 en la  dirección contraria al r e lo j .  31 ma­
quinista da vueltas a la manivela 42 hasta donde puede ir  y e l 
d ispositivo T está entonces en su condición de arrollamiento. 
Después de haber completado la operación de a rro lla r , y de he­
cho durante esa operación, en menor grado, la rueda de escape 
51 gira gradualmente a la pequeña velocidad que permite la pale­
ta 54 , suministrando la fuerza motriz e l resorte 44_. La trans­
misión 38 gira con la rueda de escape 51 y con e l árbol 41 es­
tacionario al fin a l de la operación de arrollamiento} dicha 
transaisión 38 se mueve en e l  extremo a la izquierda; y después 
de transcurrido e l  intervalo de tiempo prefijado de antemano 
para e l cual está designado e l d ispositivo , esta transnisión 38 
engrana con el rod illo  54 y mueve la palanca en forma de 
Antes de que e l brazo 62 se mueva hacia arriba lo bastante le ­
jos para abrir la válvula 57 y de este modo permitir la  aplica­
ción del freno, e l  brazo _63 engrana con e l brazo 69_ y hace so­
nar e l silbato .7, avisando así al maquinista de que el interva­

lo
lo de tiempo ha expirado casi y que/es preciso arrollar de 
nuevo e l dispositivo f  para impedir que se apliquen los frenos. 
Si e l maquinista ha muerto ó está incapacitado ó por cualquiera 
otra razón no arrolla  el d ispositivo  !D bastante pronto se abre 
la válvula 67_ y se aplican los frenos.

Por la  explicación que precede de la construcción y funcio 
namiento del dispositivo de control de tiempo I 0S evidente que 
e l  maquinista puede arrollar este d ispositivo» con tanta fr e ­
cuencia como desee, pero está obligado a hacerlo por lo menos 
tan a menudo como e l intervalo de tiempo para e l  que está arre­
glado e l  d ispositivo . 31 intervalo de tiempo puede ser varios 
minutos ó menos de un minuto, según se desee. Hay que observar 
también que el maquinista no puede frustrar e l  objeto de este 
d ispositivo sujetando la manivela 4<2, ya que e l dispositivo 
actúa en movimiento continuo de la manivela 42 en la  misma d i­
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rección más bien que en movimiento de vaivén* Por supuesto se 
comprende que los  órganos v ita les  de actuación, excepto la ma­
nivela 42 deben ser encerrados en la práctica en una caja apro­
piada cerrada ó precintada le jos  del alcance del maquinista*

Gon objeto de sim plificar la  ilustración  y explicación del 
invento no se ha mostrado ningún medio particular de controlar 
la  válvula EPV pero se entiende que esta válvula EP7 debe estar 
incluida en un c ircu ito  normalmente cerrado que se interrumpe 
automáticamente por un aparato apropiado ouando se desee produ­
c ir  una aplicación automática del freno* El tipo particular de 
aparato para controlar la  válvula SdV es indiferente en e l pre­
sente invento y puede tomar varias formas, siendo un tope auto­
mático, sistema de control,de velocidad, ó cualquiera otra fo r ­
ma de sistema automático de regulación para trenes, ampliamente 
considerados. También se ha de entender que, por simples adapta 
oiones ó m odificaciones, que serán evidentes a los expertos en 
e l arte, se pueden usar otras forma3 de aparatos de control de 
freno en combinación con el dispositivo interruptor que consti­
tuye este invento, en vez de la  válvula de aplicación A.P7 que 
muestran las figuras.

Habiendo mostrado y descrito un sen cillo  mecanismo de apli 
cación de freno juntamente con una forma específica  de d isposi­
tivo interruptor, deseamos hacer observar que esto se ha hecho 
para fa c ilita r  la  descripción del inirento, más que oon objeto 
de explicar la estructura exacta que de preferencia ha de usar­
se en la  práctica, y que se pueden hacer diversos cambios, mo­
d ificaciones y adiciones para adaptar e l invento para un meca­
nismo particular de control de tren ó de aplicación  de freno, 
en relación con e l  cual ha de ser usado, sin separamos para 
nada del objeto del invento ó de las ideas y medios que son 
su fundamento .
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I O T A

Se dealara de no-rodad y de propia invención las siguientes 
H S I Y I I  D I  C A 0 I 0 I  E S

1*- Un sistema automático de regulación para trenes, carac­
terizado porque es la  combinación de un sistema de freno de aire 
comprimido y un mecanismo de ap licadón  de freno automático que 
tiende a asumir una condición activa y produce una aplicación  au­
tomática de los frenos, actuando una válvula si está cerrada pa­
ra impedir ta l  aplicación  del freno automático, y medios e fica ­
ces solamente s i  funciona a mano repetidas veces por lo menos 
con tanta frecuencia como un previo intervalo de tiempo para 

cerrar dicha válvula.
2 .  -  Un sistema automático de regulación para trenes; carac­

terizado porgue es la  combinación de un sistema de freno de aire 
comprimido y un mecanismo controlado automáticamente para produ­
c ir  una aplicación  del freno, y un dispositivo interruptor para 
impedir ta l aplicación del freno independientemente de la  condi­
ción de dicho mecanismo, siendo eficaz dicho dispositivo in te ­
rruptor solamente s i funciona a mano repetidas veces, tanto por 
lo menos como lo  indica un previamente determinado intervalo de 
tiempo.

3 .  -  Un sistema de regulación para trenes; caracterizado por 
ser la combinación del sistema usual de frenos de aire comprimi­
do teniendo un conducto de freno, una válvula de control de freno 
automáticamente controlada y que ocasiona e l escape del conducto 
defreno y de este modo produce una aplicación del freno,y  un me­
dio operado a mano para impedir ta l escape del conducto de freno 
independientemente de la  posición de dicha válvula de control de 
freno; dicho medio despuás de haber funcionado una vez a mano só­
lo es eficaz para un tiempo limitado*

4 « - Un sistema automático de regulación para trenes, carac­
terizado porque incluye un dispositivo de aplicación de freno que



actúa sobre e l sistema corriente de freno por aire comprimido 
para producir una aplicación  automática de freno, un d isposi­
tivo interruptor que funciona regularmente para impedir ta l 
aplicación del freno sin tener en cuenta la condición de actua­
ción de dicho d ispositivo y comprendiendo el medio de control 
que debe actuar con tanta frecuencia por lo menos como lo  ind i­
ca un intervalo de tiempo prefijado de antemano con objeto de 
hacer e ficaz dicho d ispositivo interruptor.

5 .  - Un sistema automático de regulaoión para trenes, carac­
terizado por ser la  combinación del sistema usual de freno por 
aire comprimido incluyendo un depósito principal, válvula de 
freno del maquinista, y conducto de freno, una válvula de a p li ­
cación del freno controlada automáticamente que cuando funciona 
interrumpe la  presión del depósito principal de la  válvula de 
freno del maquinista y escape del tubo de freno, un d ispositivo 
interruptor funcionando a mano para suministrar presión del de­
pósito principal a la válvula da freno del maquinista ó impedir 
e l escape del tubo de freno independientemente de la posición
de dioha válvula de aplicación , impidiendo dicho dispositivo 
interruptor el escape del tubo de freno solamente si funciona 
a mano repetidas veces por lo menos como lo indica un in ter­
valo de tiempo prefijado de antemano.

6 .  - Un sistema automático de regulación para trenes, carac­
terizado porque incluye un dispositivo de aplicación de freno 
que actúa sobre e l  sistema usual de freno por aire comprimido 
para producir una aplicación del freno vaciando e l tubo de f r e ­
no a través de una lumbrera de escape, un d ispositivo interrup­
tor funcionando a mano para cerrar dicha lumbrera de escape so­
lamente si funciona a mano repetidas veces por lo menos como lo  
indica un intervalo de tiempo prefijado de antemano.

7*- Un d ispositivo interruptor para sistemas automáticos 
de regulación para trenes, caracterizado porque comprende me­
canismo de control de tiempo adaptado para asumir una condición 
fin a l después de transcurrido un lapso de tiempo prefijado de
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* antemano y una manivela que funciona a mano y se mueve solamente 

en una dirección para quitar de nuevo dicho mecanismo de su ú l­
tima condición, siendo ineficaz dicha manivela para impedir un 
cambio de dicho mecanismo hacia su última condición ó posición.

8 .  -  Un dispositivo de control de tiempo funcionando a mano 
para sistemas de regulación de trenes; caracterizado porque com­
prende un miembro movible a una posición f in a l, un resorte para 
mover dicho miembro, medio para evitar e l  retomo de movimiento 
de dicho miembro hacia su posición fin a l, y una manivela para 
quitar dicho miembro de su posición fin a l y al mismo tiempo po­
ner en tensión dioho muelle* esta manivela es ineficaz para im­
pedir e l movimiento de dicho miembro hacia su posición f in a l.

9 .  -  Un dispositivo que funciona a mano para sistemas de re ­
gulación de trenes; caracterizado porque tiene un tiempo limite- 
do de acción eficaz y requiere Tina manipulación repetida, com­
prendiendo un miembro movible de una posición in ic ia l a una po­
sición  f in a l, medio para limitar el retorno de dicho movimiento
y un dispositivo que funciona a mano para volver dicho miembro 
a su posición in ic ia l  paro incapaz de sujetar dicho miembro en 

dicha posición in ic ia l .
10 .- Un dispositivo de control de freno que funciona a ma­

no, caracterizado porque comprende un medio que cambia constan­
temente hasta su posición fin a l, y una manivela que actúa sola­
mente en ama dirección  para quitar dicho miembro de su condición 
fin a l sin impedir a dicho medio de cambiar después hacia su po­

sición  f in a l.
11«- Un dispositivo que funciona a mano para sistemas de re ­

gulación de trenes; caracterizado porque tiene un tiempo lim ita­
do de acción e fica z , comprendiendo un medio que cambia automáU- 
ca y continuamente a una posición f in a l, un dispositivo que 
funciona a mano para quitar dicho miembro de su posición fin a l 
sin  impedir su retomo y medio de señal automático que actúa 
un corto tiempo antes de que dioho medio tome su posición fin a l.
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12 , -  Un sistema automático de regulación para trenes, carac­
terizado por ser la  combinación con un dispositivo de aplicación  
de freno controlado automáticamente, de un d ispositivo interrup­
tor que funciona a mano para impedir una aplicación de freno in ­
dependientemente de la posición de dicho d ispositivo ; este d is ­
positivo incluye un mecanismo de control de tiempo y una manivela 
que funciona y es eficaz solamente si dicha manivela se mueve 
regpetidas veces en la misma dirección en menos de un intervalo
de tiempo prefijado de antemano,

13 , -  Un sistema automático de regulación para trenes; carac­
terizado por ser la  combinación con un aparato automático para 
aplicación  del freno de un dispositivo interruptor que funciona 
a mano para impedir la  aplicación del freno independientemente 
de la condición de dicho aparato, y medio para dar una indica­
ción cuando dicho dispositivo interruptor está en s,u posición 

activa,
14, -  Un sistema de regulación de tren; caracterizado por 

ser la combinación con un aparato de control de freno sobre un 
vehículo, de una válvula interruptora haciendo ineficaz este 
aparato para controlar el vehículo sin tener en cuenta su po­
sición  de funcionamiento y medio indicador sobre el vehículo 
colocado en un punto donde e l operador del vehículo tiene oca­
sión de mirar durante el cumplimiento de sus deberes, funcio­
nando automáticamente dicho medio indicador cuando dicha vál­
vula interruptora se coloca en su posición activa.

15 , - Un dispositivo de control de tiempo que funciona a 
mano para sistemas de regulación de trenes; caracterizado por­
que comprende un miembro movible hasta una posición extrema 
activa, un resorte y mecanismo de escape para mover e l miembro 
a dicha posición extrema a una velocidad restringida, y medio 
que funciona a mano para poner en tensión dicho resorte y qui­
tar a dicho miembro de su posición  extrema, siendo incapaz e l 
medio de sujetar dicho miembro.

16, -  Un dispositivo que funciona a mano para sistemas de
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\ regulación de trenes, en esencia como hemos mostrado y descri­

to .
La patente cuyo priv ileg io  de invención se s o lic ita  por 

veinte añ03 Para España y sus dominios deberá recaer por "SIS­
TEMAS AUTOMATICOS DE CONTROL PIRA TRENES Y MAS, PARTI SITIARME ITT E 
A UN DISPOSITIVO INTERRUPTOR PROTEGIDO PAR I TALES SISTEMAS" (no­
veno grupo, clase 86) según se describe y reivindica en la pre­
sente memoria y se ilustra  con lo s  dibujos q.ue a la misma se 
acompañan.

Madrid 29 de Septiembre 1925. 
pp.R.S.Gene ral R&ilway Signal Company
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