10

MHEKORTIA DESCRIPTIVA

para una patente de invencién, por veinte afios, por = Maniobra com_
pletamente automitica para venfculos eléetricos ¥ para marcha indivi
dual o por grupos = a favor de la razén social Siiddeutsche Eisenhan_

gesellschaft, residente en Essen - Alemania -~ W Zwelgertstrasse %4,

El invento se retiere a una maniobra completamente automética para
veh{culos eléecsricos ¥y para maprcha individual o por grupos, especial
mente para veh{culos de tranv{as o ferrocarriles y también para auto_
buses de trolley, carros de grda y similares. La nueva maniobra se
emplea principalmente para ajuellas construceiones, en las que deben
servirse desde un punto varios interruptores de marcha y de frenaje,
lo que ocurre por ejemplo en trenes de diversa longitud con més o me_
nos coches automotores, La conexidén de estos trenes era posible haq_
fa ahora solo con maniobra de contactores o con maniobra ifavidual

accionada por aire comprimido, teniendo que atravesar por todo el



S SN
e M’rg:‘:{‘ ¢

E\“fg.‘é’e

SEENE,
A%

t\\?— | -2, -

15

20

25

35

40

tren numerosas lfneas de maniobra,

En estos dltimos afics, la manioora invididual servida por afre com_
primido ha ido reemplazando cada vez m&s a la maniobra pura por con -
tagtores a consecuencia de sus mfiltiples ventajas, Sin embargo esta
maniobra inaividual accionada por aire compriwmido y en muchos casos
también por electricidad presenta todavfa considerables inconvenien
tes.

Eil 8rgano de accionamiento de las maniobras inaividuales o no puede
unirse firmemente con el controler (acoplamiento desembragable y mue_
lle de retorno) o en caso de una unién firme debe disponerse para
marcha adelante y para marcha atrds. Ademés por la misma naturaleza.
de estas disposieiones la velocidad méxima de conexidén y la veloeci -
dad méxima de giro deben ser igualmente grandes y ademis debe tener
lugar la parada ael mecénismo conectador interrumpiendao la admisién
de energf{a al dispositivo motor, Todos estos inconvenientes los su_
prime el nuevo invento, cuyo 8rgano de accionamiento se une firmemen
te con el eje del mecdnismo de conexién. La retencién del mecénismo
conectador se efectfia mediante bloqueo del mismo sin que por ello se
interrumpa la admisién de energfa del dispositivo de accionamiento,
mientras que por otro lado la velocidad mixima de rotacién alcanza
un miltiplo de la velocidad méxima de conexién, de manera que practi’
camente en el momento de la descone=-xién el dispositivo estd ya pre_
parado para una nueva conexién,

Bn particular graclas al invenﬁo se resuelve el problema de conectar
y desconectar conjuntamente con uno o dos alambres corridos cualquie!
nfimero de venf{culos automotores desde un puesto de direceién, efec_
tudnaose el avance de la conexifn de los interruptores de marcha pa_
ra cada venfculo independientemente, en relacién con su momentanea
capacidad para recibir la corriente. Aquf es independiente la clase
de conexién interior de cada vehfculo automotor y consiguientemente
el nfmero de contactos de los diversos interruptores de marcha y

también el ndmero y potencia de los motores en los diversos coches,



Presuponiendo unicamente que todos los coches estén provistos con
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| EEE el mismo accionamiento automdtico, pueden por tanto cooperar cohhes

45 de clase completamente diversa, deblendo caca coche automotor indi_
vidualmente tomar de la 1fnea de trabajo 1z energia hecesaria mediaq
te su propio toma corriente. Si al mismo tiempo en todos los coches
autor fores quiera manipularse una instalacién eléctrica de frenaje,
entonces debe preferirse la tuber{a ae aceite a presidn, en forma

50 anfloga a como Se hace usualmente en los trenes de mercanc{as, El
puesto del conductor puede disponerse en cualquier punto del tren,
por ejemplo en la plataforma aelantera de un remolque, de manera
que los coches automotores y los remolques no necesiten hacer manio_
bras al final de una l{nea,

55 Mientras que conm potencias constantemente crecientes en los motores
¥ siendo al mismo tiempo invariable la altura méxims de la construc_
cién de los interruptores autométicos los aiversos contactos y dis_
positivos insuflaacores pueden calcularse en las construcciones nas_
ta noy ussuss sulo cou uificultad tan ampliamente gue se garanthce

60 un trabajo perrecto, el nuevo interruptor se compone ue varias pie_

zas individuales, que pueden disponerse separadas espacialmente, a

pesar de lo cual el espacio total necesario no es mayor que el de

los interruptores de marcha hasta hoy usuales. Estas partes indivl -
duales pueden colocarse por ejemplc en el techo del vagbn, bajo el

65 pavimentos bajo los asientos o también en los puntos hasta ahora
utilizados y en cualquiera otros lugares, en que lo permita la cons_
truceidn, Sin embargo, en ningﬁn caso es necesario que el nuevo in_
terruptor se encuentre al alcance del conductor,

Del conocimiento de que la seguridad del servicio y la duracibn de

70 1os interruptores de marcha es mayor y la cantidad de los materla_
les necesaria menor cusndo en los interruptores de marcha se evitan
las chispas de apagado, la nueva instalacién, esto es, tanto el in_
terruptor de marcha como el de frenaje no sirven jamés para la des_

conexidn, sino unicamente para la conexidén. Todos los procesos de

75 desconexién en la marcha y frenaje lo realiza un cilindro equipado
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" un contactor prineipal con todos los contactos que hasta ahora
pertenecian al cilindro reversible con accionamiento de cruz de
Malta y también con el contacto para las gradaciones del shunt.

La nueva maniobra trabaja sin medios auxiliares, como aire compri
mido, bater{as ace acumuladores, etc., y renuncianco a la utilizacidén
inmedﬁ!ta de la tensibn de la 1fnea de trabajo y a accionamientos
manuales, Esta nueva maniobra puede acoplarse co. accesorios y varia
ciones pequeﬁ{simas en forma sencilla con cunalquier interruptor usua.
de marcha.

En todos los casos se obtiene la important{sima ventaja de que sin
péraida de tiempo y cualquiera que sea la posicibén de conexién del
interruptor ae marcha, el Interruptor ae frenaje puede conectarse
sin tener que esperar a que llegue el de marcha a 0, y también des_
ae cualquier punto de frenaje puede conectarse inmediatamente el
interruptor de marcha, sin tener que retroceder antes nasta 0O, el
interruptor de frenaje.

El invento se ilustra como esquema ce conexidn en el aajunto dibujo
en un ejemplo de ejecucién. Se ilustra 1la aplicacién del invento

en un coche automotor de tranvia o ferrocarril con cunatro motores

el cual esti equipado de freno eléctrico de cortocircuito. Aquf el
juperruptor del freno esté blogqueado en forma especial reeapecto al
interruptor de marcha,

En los aibujos se indica por A, un mecénismo de transmisidn por ejenl
plo de muelles apretadosen la forma conocida mediante un electromot,,
Por B, el interruptor de marcha aceionado.directamente por la relo_
jer{a, por C, el sistema de relés ae avance colocado con el contré_
ler de marcha sobre un eje comin, por D, un interruptor prineipal
compuesto de un contacter principal y de contactos, los cuales reg¢i
ben el efecto del anterior cilindroc de reserva. for H, se represen_
ta el interruptor ae frenaje y por ®, F*, los inversores de marcha
de construccidén especial en el puesto delantero y trasero del con_

auetor. Por &, hasta u, se designa los lsducidos y campos magnéti_



cos de los motores y los diversos {ndices de coptacto en los 1nte_
rruptores, inversores de marcha, etc.

110 Estos grupos principales presentan en particular las siguientes dais_
posiciones:

becénismos ce muelles A.

¥
El motor b0, mueve por una transmisién helicoidal o1, de retencibn

automdtica al muelle de cinta b2, Con el eje motor me la rueda he_
. 115 licoidal se acopla directamente una pequefia rueda dentada 59, que
mueve a la rueda dentada granoe 54, por ejemplo cou la relacién de
transmisién de 1:5. La misma cisposicidn se repite con las plezas
ce referencia bs* y 54%, en el eje en que 8e asienta el otro extre_
mo del muelle. Por lo demés se desprende del dibujo que las cos rue_
120 das 54 y 54’, accionan una llamada conexidén de hotel, esto es, una
conexidén alternativa usual que estando completamente tensado el mue_
lle detiene al motor gque lo aprieta ¥y solo lo vuelve a cohectar cuan
do el muelle ha dado cinco wueltas. Fara impedir que el muelle al
fallar por ejemplo el mecénismo ae dar cuerda, se relaje inconvenier
125 temente, 1aS 408 ruedas D4 ¥y b4’, se proveen de detenciones 25§
oo?, que nacen imposible tToda rela;acién ulterior, en el caso ex
plicaao, a 10 vueltas completas. Ademéds se prevé una rueda detento_
ra 96 y un srinquete o7, que permiten bloquear el mecénismo de mue_
lle cuando por cualquier movivo se ha de soltar el acoplamiento ©8
130 para el cilinaro o contrdéler ue marcha.

9o Interruptor ae marcha B.

Bl contréler ce marcha B, no se diferencia esencialmente de un con_
tréler ce marcha ae construccién conocida, pues sefiala exclasivamen
te los contacuos para marcha distribuidos en 360°. Ademés vankolo_
135 cados sobre el cilinaro de este interruptor de marcna o contréler
unas armaduras de contacto auxiliar o segmentos 18, los vuales,
como despufs se explicaré, impiden que todo el sisteua pueda colo_
carse bajo tensién cuando el interruptor no se encuenira en la po_

sicién prescrita.
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~RNE C, de avance y accesorios.

Inmeaiatamente sobre el cilindro del interruptor de marcha se asien
ta, en forma andloga como se dispone hasta ahora la rueaa detentora,
una rueda 9Y, maniobrada por el relé de avance, y °la cual en el ca_
80 i1lustrado lleva tacos cilindr{cos de tvope 60, dispuestos raaia;_
145 mente-‘situaaos t0odosS en un plano y que corresponden cada uno a un
esaalédn ael intetruptor de marcha. Los topes 60, pueden tener diver_
sas aistancias rec{procas, Ademés de estos tacos 60, se prevé otro
61, colocado algo més profundo y otro 62, colocadc a Su vez més pPro_
fundo. Cada uno de ellos representa el aguste estando completamente
1350 conectado el interruptor de marcha y éste su posicién cero. Bl ani_
A1lo cilindrico acabado de menciona%% posee un saliente 65, que co_
rresponde_a la posicién completamente conectada eu serié y en cler_
tas circunstanclas puede quedar suspendido en el ganeho 64, con el
fin de bloquear al interruptor de marcha en la posicidn en serié.
155 El t®inquete 64, puede aceionarse conectando una bobina 65, 31 esta
se halla sin corriente, entonces el tope 63, pasa siu uiricultad
sobre el gancho 64, y el interruptor ame marcha puede moverse hasta
su posicién extrema. Una palanca 67, puede oscilar hacia arriba al_
redecor de un centro fi)Jo de giro 66, y la cual lieva cu 68, un ex
160 céntrico giratorio con un brazo 69, construico en Su cxtremo camo
armadura, que en general se mantiene en la posicién dibujada por un
melle 70. Yero cuando la palanca se nhace girar ei direccién de 1la
flecha, entonces su armacura llega a la bobina atravesada por la
" corriente principal y permanece retenida mientras la corriente que
165 por ella pasa supera al valor méximo a que se ha ajustado el mue_
lle 70. Si la corriente descienae por bajo de este valor, entonces
prepondera la fuerza del muelle 70, y la palanca 69, se retrotrae
a la posicibén dibujada.
Eu la posici6u ilustrada en el dibujo no puéde girar el contréler
170 de marcha pues el tope 62, hace presién contra el excéntrico 68,

Pero al momento que el brazo 67, se mueve hacia arriba alrededor

del punto 66, se levanta también con 67, el excéntrico 68, de mane
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ra que el tope cilf{ncrico 62, puede resbalar por bajo cel excéntrico.
El primero de los vopes cilf{ndricos 60s choca contra la leva superior
del disco y de esta torma mueve al brazo 69, hacia la bobina 71l. Por
esto gira la parte llena del disco excéntrico hacia arriba y detiene
al segundo tope cilf{ndrico 60, y consiguientemente al contrdler para
que no se siga movienco. Este estado permanece mientras el brazo 69
queda pegado a la bobina 71. Al momento que este brazo 69, torna a
la posicién dibujada, el tope cilfndrico puede seguir moviéndose,
esto es, el contréler se mueve al escalén préximo, Entonces se repi
te el mismo proceso hasta que el tope 61, toca al excéntrico. Como

es mds profundo, mientras la palanca 67, est4 mantenida hacia arri_
ba, no puede pasar sobre el exeéntrico. El contrdler permanece en

esta posicién » completamente conectado » mientras el brazo de palan

ca 67, se mantiene hacia arriba alrededor de 66, Pero al moumento
que el brazo 67, vuelve a la posicién dibujada, el tope cil{ndrico
61, puede pasar por delante de la excéntrica, esto es, el contréler

gira a la direceién de su conexibén de » completamente comectado =

a » cero ». El contréler posee siempre la misma direccién de giro.

El interruptor prineipal D.-

El interruptor principal se compone de un cilindro que en el servicic
solo puede adoptar dos posiclones y en casos excepcionales también
una tercera. Sobre este contréler, ademés de un: contactor principal
destinado a conectar toda la jnstalacidn a 1la 1{nea de trabajo o a
gepararla de ella, 8e colocan también todos los contactos que se
encuentran en los contrfler usuales de marcha en el llamado cilindrc
reversible, o sea, que pueaen conectarse all{ entre cero y la prime_
ra pesicién de marcha o entre cero y la primera posicibn de frenaje,
Se adopta tal aisposicién que solo para la vigilancia y esto solo
accionando & mano puece aaoptarse la posici6n de cero ilustrada.

En el servicio por el contrario este interruptor principal se en_
cuentra solo bien en » Fa » (fahren = marcha) o en ™ Br » (bremseh =

frenado). Ademfs este cilindro reversible lleva contactos convenieq_

tes para poder interruppir las 1{necas a las resistenciasdesuhnt;J
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us 8 yu’, s8’. El interruptor principal se mantiene de ordinario
estanao sin tensién en » Br = » por el muelle 72,

Interruptor de frenaje E.=-

Por E, se representa en el presente caso el iInterruptor de frenaje
servido por un sistema de aceite a presifn y el cual de ordinario

se man‘flene en la posicién cero weaiante un muelle de retroceso 73.
Del dibujo se desprence que estando conectado el contrdler se encuen
tran también bajo tensién las bobinas 74, y 75, con lo cual por un
lado se eaca la pleza de acoplamiento 76, y por otro el trinquete 77,
For consiguiente cuando accionando la palanca de freno 78 § 787, se
empuja hacia adelante el pistén 79, provisto de muelle, la pieza 80
unida con éste directamente puede girar sin mis, esto es el interrup_
tor de frenaje propiamente tal .con su trinquete 81, a modo de sierra
permanece en posicién cero. Sclo cuanao desconectando las bobinas

74« y 75, se enganchan el perno ae acoplamiento 70 y el trinyuete 77,
puede al avanzar, el pistén 79, mover hacia adelante al interruptor
de frenaje g a la rueda detentora gl. La construccién a modo de sie_
rra de la rueda detentora impide todo retroceso del interruptor §
por tanto toda formacién de chispa, For el contrario el pistén de
sceite puede retroceder sin méds y de igual forma el interruptor, cuan
do por ejemplo no tiene que quedar en la posicibn extrema, puede se_
guir empujédnaose hasta esta posicién mediante el conveniente avance
del pistén de aceite., Solo en el momento en que por la nueva conexién
ge sueltan el perno de acoplamiento 78 y el trinquete 77, puede re_
troceder a cero el interruptor casi instantdneamente bajo la aceién
del muelle de retroceso 7%, siendo indiferente el punto en que en
este momento se encuentre el disco de unién 80, accionado por el a_
ceite a presibén. Los segmentos y escalonamientos utilizados seglin el
invento son exactamente los m3ismos que los de un interruptor de la
construccién més sencilla. Solamente se dispone un contacto de blo_
queo 82, que ofreoe la sesuridad de que el contréler solo podré des_

conectarse sobre 1los primeros escalones cuando el interruptor de fre

naje se haya entre tanto conectado a cero
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Inversor de marcha F y F’,

Por F y F’, se representan los inversores colocados en el puesto de_
lantero y trasero del conauctor, los cuales en su parte situada por
depajo del aibujo corresponden a la usual hasta hoy con la diferen_
cla que se prevén no una, sino dos posiciones cero, de las que una
se des&gna por s, Sin embargo, cada inversor lleva algunos contac_
245 tos auxiliares que en el dibujo estén dispuestos soore los normales,
‘. dstos, como después se explica sirven para conduecir la corriente
de maniobra en forma adecuacd a los siguientes coches o para reei_
birla de los precedentes. Ademés por preverse el escalén de cone_
xi6n S, se tiene la posibilidad de transmitir uebidamente a los co_
250 ches automotores siguientes la corriente de maniobra por un coche
delantero que est& por s{ mismo desconectado (escalén 8), esto es,
cuyo motor marche en vac{o, por ejemplo, a causa de una aver{a. De
igual manera se adopta Yal disposicidén que para el caso de la mar_
cha atrds del coche automotor este solo cologue sus motores para
255 marcha atrds, mientras que el resto del tren no se conecte en es_
te caso. Lo mismo se ha previsto para el caso de que el coche auto_
motor sufra averfa y solo marche con un motor.
El inversor de marcha de cada plataforma delantera debe ajustarse
antes de comenzar la marcha. Caso de que el tren corra un corto

260 trayecto hacia atrés, basta con colocar en * marcha atrés » el in_

versor delantero del coche automotor que va en la punta. Entonces
. sus motores marchan solos, pues el inversor de marcha en la posi _

cién de » marcha atrfs » diaterrumpe la conduccidén de la corriente

de maniobra a los siguilentes coches. Si se ha de invertir todo el

265 tren, entonces se han de invertir todos los invemsores en los d41_
versos coches, como hoy es usual, 31 por distraccidén no se hace
esta inversién en algﬁn coche del tren, entonces este coche no tra_
bajae.

Funcionamiento!

270 La corriente Gomada en la forma usual de la 1l{nca de trabsjo 1,

por el touwa-corriente 2, se ramifica en el punto &, por la 1linea 4,
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a la bobinadora principal del relé de avance y a los motores y por
la l{nea 5, a la disposicidén auxiliar de la man’iobra completamente
automética. La agireccién de marcha del coche se sSupone de 1zquierda
a derecha. Si se cilerra el botén de presi6n 6, entonces la corriente
aesde e} nilo de trabajo pasa por el punto de ramificacién 8, a un
contactor de maniobra 9, y de aquf a tierra. As{ se cilerra el sigulen
te cirecuito; nhilo de wrabajo, 1lfnea 10, por el corresponaiente {ndice
de contacto 11’, del inversor F*, ce marcha existente en el puesto
trasero del conductor y no conectado, al {ndice de contacto 11, del
inversor delantero F, que en caso de marcha hacia aielante adopta la
posicién » V » (Vorwérts = Avance con todos 1os motores). Las demés
designaciones V?, V';. 0, etc., Son las usuales. Sobre el significa_
ao de 1a gesignacién » S » hemos hablado ya. Ademds en este supues_
to, la corriente pasa por el taco de contacto 14, al fnaice de con_
tacto 1bs y & la 1fnea 16, y siempre que el contrdler se encuentre
en cero, al segmento o contacto 18, a la 1{nes 19, y a la bobina ele
vadora 20, del interruptor principal D, ¥y de aquf a tierra. En este
momento salta el interruptor principal § precisamente en conformidad
con la actuacién del anterior cilindro de reversién, se establece
primerc la unién entre les inddeddos ¥ 1os enrollamientos magnéticos
de los diversos motores para la toma de corriente ¥y aaemés se da la
posibilidad de shuntar las bobinas de campo de fos motores. Buton_
ces se conecta el contactor principal (ael jnterruptor principal)
gespués de lo cual el interruptor principal D, termina su actuacién,
Simultaneamente al movimiento del interruptor principal bien
gea por varillaje o por otra transmisién mecénica, bien mediante
disposiciones el1éctricas, por ejemplos varias bobinas situadas en
serif o en paralelo con la bobina de conexién del interruptor prin
cipals bien por disposiciones mixtass tienen lugar 1losS siguientes
procesos, En el presente caso por ejemplo sSe obtlene la simultanel_
dad por accionamiento eléetrico.
En el momento en que el interruptor principal conecta, recibe tam_

bién la bobina 21, tensibém y pone en movimiento al mecénismo de
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anﬁggxduete C, levantando la palanca 67, El contréler o interruptor

de marcha se conecta bajo el influjo de la relojer{a motriz y car_
ga a los motores en conformidad con el ajuste del muelle 70,
Simultameamente cou las bobinas 20 y 21, se ponen tampién bajo ten
sién las bobinas 74 y 7%, y han dejado libre al interruptor de fre_
naje en la foma arriba descrita, el cual ha retrocedido a cero por
su muelle 7%. Debe alcanzar esta posicién cero antes de que ‘el con_
tréler pase sobre el segundo escalén., Esto se desprende claramente
del esquem4 de conexién, Como antes se ha explicado més, la bobina
20, recibe su tensidn por los segmentos 18, ael contréler. De la
construccién de los sezmentos se aesprende que la 1{nea 19, solo pue _
de alimentarse por la 16, hasta el segundo escalén del interruptors
cuando el contréler abandona el segundo escalén para pasar al terce_
ro, pe interrumpe esta unién y la bobina 20, quedarfa sin tensién
o el interruptor principal se abrirfa si entre tanto no hubiese ra_
sado a cero el interruptor de frenaje y hecho as{ posible el siguien;
te recorrido para la corriente: l{nea 16, segmento superior 18, seg
mento inferior 18, 1lf{nea 22, eontacto de blogqueo 8Z, en el 1nterrup_
tor de frenaje, contacto de adhesién 23, del interruptor principal,
bobina de retencidn 20, de este interruptor., Para el caso de que el
i nterruptor de frenaje no haya llegado en este momento todavi{a a
cero cuanco el contrfler pasa del segundo 2l tercer escalén, el in_
.teruptor principal se desonnecta, con lo que se impide que al per
manecer agarrado el interruptor de frenaje puede originarse una co_
rriente de frenaje excesivamente elevada que ponga en peligro los
motores,
&n condiciones normales el eilindro del contréler puede volverse a
conectar y esto bilen hasta la posicién en =erié o hasta la posicién
en patralelo. El que el interruptor de marcha o contréler permanezca
en la primera puede conseguirse metiendo el conductor el 1nterrug_
tor 26 § 24*, As{ se excita a la bobina 65, y el trinquete 64, suje_
ta al interruptor de marcha en el tope 62, en la posicibén en serié.

Si el interruptor 24, § 24°, se vuelve a abrir, entonces el interrqg
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tor continua su movimiento de conexidén hasta la conexién completa.

En el momento en que el conauctor suelta el botdu 6, el interruptor
340 principal D, dssconecta toda la disposicién de fuerza del hilo de
travajo 1,y estando el campo shuntado hace lo mismo con las resis_
tencias y los inducidos y enrollamientos de los motores en la posi_
cién ae frenasdo., De aquf se deduce que en el momento de la daescone_
x1én se puede empsezar ya con el frenaje, pues e s couwpletamente in_
@45 aiferente el punto en que Se encuentre el contréler, En ningiln caso
hay que esperar hasta que haya alcanzado 1a posicibn cero. Scltado
el botén 6, no solo queda siu tensidén la bobina 20, y la 21, del 1n_
terruptor prineipal, sino también las bobinas 74 y 75, del interrup
for de frenaje, Este por tanto estd preparado para funcionar en el
350 momento de desapareeer la tensién, como antes se ha explicado.
En torma aniloga es también absolutamente innecesario llevar a cero
el interruptor de frenaje antes de que sSe pueda trabajar con el in_
terruptor de marcna, Cualquiera que sea el escaldn en que se encuen_
tre el interruptor de frenajes basta upa simple presi6n sobre el bo_
355 tén 6, fara establecer por medio del interruptor principal las unio_
nes necesarias para la marcha entre los inducidos y los enrollamien
tos magnéticos, de los motorea y para dejar libre el movimiento blo_
queado del interruptor de marcha o contréler, micutras que Simnltg_
néamente por la actuacién de las bobinas 74 y 75, en el interruptor
360 de frenaje se nace posible a este tornar a cero sin weasién bajo el
" influjo de su muelle 79,

Tranamisién de la corrienté @ mauniobra a los giguientes cochesS.~

Como al principio se ha indicado la nueva mauiobra completamente au_
tomética permite servir simultaneamente varios cocnea automotores
565 desde un puesto de conductor, Esto se desprenace perfectauente del
esquema ge conexién., Cuando se deprime el interruptor 6, la corrien_
te pasa en la rorma descrita por la derivaciém 8 =2 la bobina del
contactor auxiliar 9. Pero se ramifica antes en el punto 2b, y enel
26, pasa a a2 1fnea 27, que conucuce del inversof dgelantero al t®a _

370 sero, &n el caso ace que como Se admite, el inversor delantero de mar
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cha F, se encuentra en la posicién V » todos los motores en marcha

adelante », el taco de contacto 28, establece una unién entre el {n_
dice de contacto 29, ce la 1lfnea 27, y el {naice de contacto 30, de
1a 1{nea pasante I, la cual por tanto, vista en direceién de marcha,
875 gsale por la izquierda en el extremo delantero del coche, En forma
andloga conectanao la palanca 24, (bloqueo del contréler en la posi_
cién en serié (puede ponerse bajo tensién por la derivaciém 31, y el
. punto de unidén 42, la 1{nea %%, que va. del inversor delantero al
| trasero y la cual en la posicibn repetidas veces indicada del inver_
380 sor P en V, pone bajo tensién por el {ndice de contacto 34, el ta_
co de contacto 45, el {ndice de contacto %6, a la 1l{nea pasante N,
que por tanto vista en direccién de la marcha, sale por la derecha
del puesto del conauctor, Todos los coches automotores provistos
de disposicidén candloga . y los cuales empalman 'a la izquierda por
385 detrds del coche cuya disposicibém se ilustram reciben por tanto por
la 1{nea M, la corriente de maniobra, la cual en su inversor delan_
tero entra por el {ndice de contacto 3C, y por el taco 28, el Indi_
ce 28, pone bajo tensibn a la 1{nea 27, pasando por los’puntos 26
y 25, y consiguientegente tanbién al contactor auxiliar 9, que al
390 mismo tiempo funciona con el del primer coche. Del dibujo se despren
de claramente que todo coche que en su extremo delantero recibe la
corriente de maniobra en I, puedé transmitirla correspondientemente
a su otro extremo por M, Lo mismo ocurre en la 1{nea N, para el blo_
® queo de los contréler en 1la posici6n en serié,
395 También se desprende que estando el inversor de marcha en S, tienen
lugar exactamente los mismos procesos, pero con la diferencia de
que los motores del coche del conductor quedan sin corriente, Bsto
’ tiene importancia para el caso en que el primer coche tuviese alguna
averia y sin embargo el tren se hubiese de maniobrar desde este pun
400 to. Fuede verse tagbién que las 1lfneas pasantes de maniobra M y N»

quedan sin tensién cuando el inversor de marcha se encuentra en v,

v**, O, R®s R’’,
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conductor y consiguientemente el inversor F’, permanecen exactamen_
te las mismas, Del dibujo se desprende que en este caso la l{nea de_
signada ahora por N, condmce la corriente principal de maniobra o
saa se debe aesignar por M?, y por el contrario la 1{nea M, que ac_
ciona fa posicibn en serié, se debe designar por N?. Esto se realiza
por los cruces de las 1{neas 4% y 27, existentes en el centro del
dibujo. Como también el coche marcha, siempre en la direccidn de
marcha se encuentra a la izquierda :1a l{nea para accionar el inte_
rruptor y a la derecha para el bloqueo en la posicidén en serié y
esto tanto para transmitir la corriente de maniobra como para reci
birla,

De igual manera la fuerza transmitida por la palanca de freno de
cualquier puesto del conductor al sistema de presibn por aceite se
transmite para accionar los interruptores de frenaje simulténeameq_
te a todos los ccches automotores aooplados en un tren y esto en
forma sencilla gracias a que todas las unidades se proveen de una
tuber{a pasante de aceite a presién, las cuales se acoplan en forma
anafoga a las conocidas tuber{as de aire comprimido. Cada tren se
provee individualmente con los correspondientes dispositivos para
empalmarse a esta tuber{a de aceite.

Servicio de peligro, =-

En caso de fallar los dispositivos descritos existe la posibilidad
de retroceder con sus medios propios a la estacién al coche automo_
tor correspondiente. Con el trinquete 57 se bloquea la rueda deteq_
tora 56, en la telojerfa A, y se suelta el acoplamiento 58. Ahora

el cilindro del contrfler se puede accionar encajando una manivela,
un volante u otro s{milar a mano, pero como se desprende del esque_
ma, solo después que se ha encajado el contactor principal. Caso de
que en la disposicién eléctrica de accionamiento para esto se en_
cuentre algo en desordens el mango 67, sirve para conectar mecénicq_
mente el interruptor principal, Al mismo tiempo con esto se hace

engranar un trinquete %8, en una rueda detentora 49, construida a
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modo de sierra y que esté colocada en el eje pasante del contréler,

Como puede verse por el dibujo, ahora puede desconectarse a mano el
interruptor, pero solo en 1la direccibén de » comectar », pues la cons
truceiédn a modo de sierra de la rueda se opone a toda rotacién hacia
440 atrés; Cuanao sSe ha de desconectar, se requiere imprescindiblemente
desconectar de amtemano el interruptor prineipal accionando la pa_
lanca 47. As{ se spelta primeramente y al mismo tiempo el trinquete
" 48, y el cilindro o contréler de marcha puede ahora retroceder a ce_
ro estanao libre la rueda detentora 39, Esta disposicién sirve para
445 impedir en todos los casos que el contrfler interrumpa por s{ los
circuitos. E1 interruptor principal se encarga por tanto de los dis_
positivos conectadores propiamente tales tanto en el servieio regu_
lar como en el de peligro.
Gracias a este dispositivo se puede hacer retroceder a un coche au_
450 tomotor con la instalacién averiada sin temer que recurrir a un co_

che auxiliar y con sus propios medios llevarlo as{ al taller,

Descrito suticientemente el presente invento lo que se declara como
de novedad & invencién propia son las siguientes reivindicaciones:

455 l. - Una maniobra completamente automitica para veh{culos eléctri_
cos y para marcha tanto individuel como por grupos; ceracterizada

® porque el interruptor de marcha o contrfler (B) con el reilé (c) de
avance se acciona mediante un almacenador de fuerza (peso, mecéniq_
mo de muelles (52) mecénico unido con €1,

460 2, = Una maniobra segﬁn lo reivindicadosenel punto 1, caracteriza_
da porque el interruptor de marcha o contrfler (B) se une con el
almacenador de fuerza (52) por medio de un eje.

3, - Una maniobra segin lo reivindicado en los puntos 1 ¥ &, carac_

terizada porque el almacenador de fuerza (52) es una parte del me_

465 cdnismo de muelle (A).



o) ** \\3\0"3\ - 17, -

470

475

480

485

490

495

terizada porque las distancias de los escalones de conexidn (I-IX)
del contrbler (B) son de diversa magnitud.
5. - Una maniobra segfn lo reivindicado en los puntos 1 4 4, carac_
terizada porque la armadura (69) del relé de avance (C) se levanta
mecinicamente entre cada dos escalones de conexién gracias al movi_
miento del ellindro del contrdler,
6. ~ Una maniobra segin lo reiviudicado en los puntos 1 4 5, carac_
terizada porque el bloqueo del contréler (B) solo se suelta por la
calda del inducido (69) del relé de avance,
7. - Una maniobra segfln lo reivindicado en los puntos 1 g6, carac_
terizada porque la interrupcién ¥ nueva conexién del movimiento de
giro del contrdler (B) tiene lugar en conformidad con la intensidad
demasiado alta o demasiado baja de la corriente de los motores, me_
¢ nicamente mediante la rueda (59) y el disco excéntrico (68) - esto
es, sin accionar countactos eléctricos -,
8. - Una maniobra segln lo reivindicado en los puntos 1 & 7, carac_
terizada porque el contrfler (B), al momento que se yueda sin corriel
te solo se puede segulr haciendo girar pasamndo por » pleno *» a » ce-
ro » mediante el almacenador mecédnico de fuerza (52).
9, - Una maniobra segfn lo reivindicado en los puntos 1 4 8, carac_
terizada porque, al guedar sin corriente el contréler, el disce ex_
centrico (68) se saca auel alcance de la rueda deteatora (59) de
suerte gque el contréler (B)s al momento que queda sin corriente,
se mueve por el almacenador mecénico devfuerza (52) con veloecidad
angular considerablemente mayor que ant es.
10. - Una maniobra segfn lo reivindicado en los puntos 1 4 9, ca_
racterizada porque el trinquete (64, 65) accionado electro-magneti
camente detiene el movimiento del contfoler (B) al alcanzarse la
posicién en serfe.
11, - Una maniobra segin lo reivindicado en los puntos 1 4 10, ca -
racterizada porque el pasador detentor (62) impide 1la conexién del

contréler (B), mientras est4 conectado el interruptor principal (D)
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y ademds =f ha levantado, el inducido de la bobina (21) a la palanca

(67) y consiguientemente al disco excéntrieco (68),
12, - Una maniobra segdn lo reivindicado en los puntos 1 & 11, carac_
terizada porque la unién entre el almacenador de fuerza (52) y el
contrbler (B) solo puede soltarse cuando dicho almacenador (b2) se
bloquea)contra todo movimiento por una detencién (06, 57).

505 15, - Una meniobra segln lo reivindicaco en los puntos 1 4 12, ca_

. racterizada porque el almacenador de fuerza (b2) al relajarse, por
bloqueos de tope (55, 55?) solo cede una parte determinada de su
tuerza.,

14, - Una maniobra segdn lo reivindicado en los puutos 1 4 13, ca_

510 racterizada porque, estando el almacenador de fuerza (52) fuera de
servicio, el contrfler (B) solo se acciona a mano ¥y su movimiento
s.lo puede regularse entonces por un trinquete (38) cuando de ante_
mano Se ha conectado el interruptor principal (D} accionando el man_

go (7).

515 1&. - Una maniobra segfin lo reivindicado en el punto 14, caracteri
zada porque la detencidn auxiliar (59) por efecto ée la endentacién
de sierra solo permite el giro del contfoler (B) en la direccidn de
conexidn, de manera gque al desconectar se debe primero cesconectar
a mano el interruptor principal (P) y solo entonces puede llavarse

520 & cero el contrbler (B).

16. - Una wmaniobra segfin lo reivindicado en los puntos 1 & 15, ca_
racterizada porque para evitar chispas de apagado en el contréler
(8)s, los motores solo pueien conectarse y descoﬁectarse mediante un
contactor principal (a2, b) unido con el interruptor principal (B).

525 17. - Una maniobra segfn lo reivindicado en los puntos 1 4 16, ca _

racterizada porque mediante el interruptor principal (D) se conec_

tan tanto la aamisién de corriente (a, b) como tabién las uniones
entre los inducidos y los enfrollamientos magnéticos ae los motores

y los conductores de entrada & los escalones del shunt,

530 18. - Una maniobra segfin lo reivindicado en los puntos 1 4 17, ca

racterizada porque el interruptor de maniobra (B) solo posee dos posl
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clones de sevvicio (Fa - Br).

19, - Una maniobra segfin lo reivindicado en los puntos 1,4 18, ca (
racterizada poryme el contrfler (B) mientras se encuentra bajo ten -
535 = 8ibn mantiene conectado al interruptor principal (D) mediante un con
tacto de adhesibn (23),
30, - ULa maniobra segfin lo reivindicado en los puntos 1 & 19, ca _
racterizada porque la parte del freno se coloca sobre el rodillo es_
’ pecial (E) que se acciona por ejemplo mediante una tiberfa de aceite
540 a presién (78, 78%, 79).
21, - Una maniobra segln lo reivindicadé en los puntos 1 4 20, carac
terizada porque el interruptor principal (D) en la posicién (Br)
establece todas las uniones necesarias para el frenado con indepen
dencia de la posicién momenténea del contréler (B), de manera que
545 la parte de frenaje (E) entra en actividad antes que el contréler
(B) haya liegado a cero.
22), - Una maniobra segfn lo reivindicado en los punvos 1 4 21, ca_
racterizsda porque permanece una actuacidn de la tuberfa de aceite
a presién (78, 787, 79) soovre la parte del fremo mientras el inte_
550 rruptor principal (D) se halla conectado y por esto la bobina (74)
del acéplamsiento (76) y 1la bobina (75) del bloqueo (77) se excitan
y por lo mismo se desembraga el acoplamiento (76).
23, -« Una maniobra segfin lo reivindicado en los puntos 1 4 22, ca_
racterizada porque el interruptor prineipal (D) en la posicién (Fa)
555 establece todas las uniones necesarias para la marcha con indepen_
dencia de la posicién momentédnea del interruptor de frenaje (E),
de manera que el contréler (B) entra en actividad antes de que el
{nterruptor o rodillo de frenaje (E) haya llegado a cero.
24, - Una manlobra segfln lo reivindicado en lospintos 1 4 23, carac_
560 teri.ada porque el interruptor principal (D) se equipa unifemente
con todos los contactos necesarios para la conmutacién de los motq_
res y con el contactor prinecipal (ab) - independencia reci{proca del

contrdler (B) y del interruptor de frenaje (E) -o de monera que des(
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| de cualquier posicién fe la parte de frenaje (E) (I-¥YI) inmediata

565 mente entra en actividad el contréler,

25, - Una maniobra segf@n lo reivindicado en los puntos 1 & 24, ca_
racterizaga porque mediante el contacto de bloqueo (82) en el in_

terrug?or de frenaje (E) se hace imposible al contréler sezuir co_
nectando hasta por ejemplo el segundo escaldén, cuando la parte del

570 frenc no ha retrocedido a cero,

. 26, Una maniobra segin lo reivindicado en los puntos 1 4 25, carac_
terizada porque para accionar el contrdler (B) sirve un circuito
finico conectado por ejemplo mediante botén de presién (6, 6°).

27, - Una maniobra segfln lo reivindicado en el punto 26, caracteri_

575  zada porque para accionar simultaneamente varios coches automotores
equipados con esta maniobra sirve fnicamente la 1f{nea eléctrica pa_
sante (M) o la otra (N) cuando desde un puesto del conductor se
sirven todos los coches automotores con doble velocidad en confor_
midad con la conexién en serfe y en paralelo de los motores o gru_

580 pos de motor.

28, - Una maniobra segiin lo reivindicado en los puntos 1 4 27, ca_
racterizada porque la tuber{a corrida de aceite a presién (79) sir_
ve para el accionamiento simultaneo de las partes de freno de un
tren,

585 29, - Una maniobra segfin lo reivindicado en el punto 28, caracteri
gada porque la tuberf{a de aceite a presi6n posee puntos de servi_
cio (78) en cualquier puesto del conductor y dada el caso también
en otros punvos accesibles a los viajeros, de manera que puede
construirse también como fremo corrido de peligro o alarma.

590 0. - Una maniobra segfn lo reivindicado en los puntos 1 4 29, ca_
racterizada porque el inversor de marcha (¥ § P*) del puesto delan_
tero del conductor de cualquier coche automotor distribuye las co_
rrientes de maniobra en potencias equivalentes, utilizando por ejem
plo (F) por las armaduras de contacto (28, ¥ Z5).

595 31, - Una meniobra segfin lo reivindicado en los puntos 1 & 30: ca_

racterizade porque la disposicién de las 1l{neas permanece inalte
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de maniobra se reciba o ceda por los puntos de acoplamiento de las

1ineas (M. N),
%2, - Una meniobra segin lo reivindicado en los puntos 1 4 31, carac_
terizada porque una posicién especial (S) del inversor de marcha

(r, F’)Jpermite servir con el coche auntomotor delanteroc desconectado
los otros coches automotores traseros desde la plataforma delantera
de aicho coche desconectado.

3. = Una maniobra segfn lo reivindicado en los puntos 1 4 32, ca_
racterizada porque el inversor de marcha (F, F’) se construye de ma_

nera que en posicidén a marcha atréds 8§ marcha adelante o con Solo un

grupo de motores Unicamente se conecta el coche automotor delantero,
por ejemplo mediante la armadura de contacto (14) en el inversor de
marcha (F),

4., - Una maniobra segfin lo reivindicado em los puntos 1 4 33, ca_
racterizada porque puede accionarse desde cualguier punto del tren

y por tanto también desde la plataforma de un remclque (por ejemplo
situado por delante y por lo tanto empujado) cerrando un circuito
auxildar mediante la utilizacién de las 1{neas passhtes o corridas
(11, N).

3b. - Una meniobra segfin lo reivindicado en los puntos 1 4 34, carac_
terizada porque todo coche automotor toma la potencia necesatada por
€1l directamente de hilo de trabajo mediante su prepio toma-corriente,
48, - = Maniobra completamente automdtica para vehfculos eléetricos
¥y para marcha imdividual o per grupos » segin se describe y reivin
dica en esta memorla descriptiva y se ilustra con los planos que a
la misma se acompafian,

Consta esta descripeidn de veintiuna hojas foliadas y escritas a mé_

quina por una sola de susS carasg,

Madrid, & 4 de Enerc de 1991, =

Leocadio Lépez y Lépezy =
P W
//"
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