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

que se acompaña a 
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miR PATENTE DE INVENCION por VEINTE AAOS en ESPALA

a favor de

DON ELOY .BAEEA-LOPEZ, - residente en VALENCIA, Marques del 

Turia -61,,
p o r
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La invención a que se r e f ie r e  la  presente K&moria, cons­

titu ye uaá novedad industria l con características y ventajas 

que la  hacen merecedora del p r iv i le g io  de explotación exclu­

siva  que por ella, se s o l ic i ta ,  de acuerdo con las prescrip­

ciones del Estatuto vigente de la  Propiedad Indu stria l de 26 

de ju lio  da 1929, texto refundido, publicado e l  30 de a b r il

de 1930. ' ' *
jjos actuales pasos a n ive l no responden a las necesida­

des del momento, pues aun en los mas .perfectos, estos están 

constituidos por señales luminosas que funcionan accionadas 

por la  mano del hombre y por una barrera de determinada lon ­

gitud que por la  acción de una polea movida a mano, varia 

de posición cruzándose así perpendicularmante a la. d irec ­

ción de una;calle o carretera indicando de esta manera la  

proximidad del p e lig ro .

Los inconvenientes de t a l  sistema saltan a la  v is ta , pues 

basta una distraed.ón del s irv ien te  de dichas barraras para 

orig inar la s  catástrofes que con harta frecuencia se produ­

cen en los pasos a n iv e l, con pérdidas de vidas humanas a l 

ser arrollados por e l convoy los  vehículos que transitan - 

por carretera. Por otra parte, hay que tener presen tonque 

e.l dinamismo que se observa en los tiampas presentes, hace 

que sea muy frecuente e l paso de trenes por lo s  d istin tos 

pasos'a n iv e l existentes en hspaha, aumentando con e l lo  los 

riesgos de los vehículos' que han de cruzar la  v ía  ferpea,

. paJL&gros éstos que se acrecentan en la  noche , no solo por 

la  fa lta  de v is ib ilid a d , sino también por e l posible des­

cuido de los empleados encargados del se rv ic io  de los  pasos

a n iv e l . . *
No hay que o lv idar tanpoco les innumerables pasos a n i-
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ve l existentes con una simple cadena, ni aquellos otros que 

con un le tre ro  casi i le g ib le  que dice "InaO UN GUAHDn-aTEN- 

CICN TREN" pretenden llen ar completamente esta  necesidad 

de a d ve rtir  a l conducta" de un vehículo la. posible proximi­

dad de un tren .
Para remediar todos estos inconvenientes y peLigros, se 

ha ideado e l presente aparato, que solucionando completamen­

te e l  problema de los pasos a n iv e l, reúne las siguientes

ventajas: ' . .
18.- Con su u tiliza c ió n , son los mismos trenes los que 

regulan los pasos a n iv e l , haciendo imposible toda co lis ión  

entre éstos y los vehículos que hayan .de cruzar la  v ía  fe-: 

rrea , ya que automáticamente y a l acercarse e l  tren a l paso 

a n iv e l,  apaga las luces verdes existentes en lo s  postes de 

carretera y por e l contrario, enciende otras rojas en los 

indicados postes, al mismo tiempo que hace funcionar timbres 

de alarma, indicando asi a los vehículos que se acercam a 

dicho paso a. n iv e l, la  proximidad del tren y la  casi inme­

diata bajada de la  barrera que cruzándose a la  carretera ha­

brá de in terceptar e l  paso de los coches, bagaba de barrera 

que sé produce unos momentos después dei encendido de luces 

rojas y sonido del timbre de alarma, evitando de este modo 

que la  ^isma pueda golpear en su descenso a cualquier veh í­

culo, puesto qie e l  carro-o coche que en e l  momento de so­

nar la  alarma estuviera debajo de dicha barrera, tiene biem- 

po de situarse í'qera del radió de acción de la  barrera men­

cionada. El mismo tren restablece la  circu lación  de vehícu­

los  una vez haya cruzado e l  paso a n iv e l,  levantando auto­

máticamente las barreras y encendiendo de nuevo las luces 

verdes en los postes de señales de carretera al mismo tiem­

po que apaga las ro jas .
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28.- Este aparato no requiere en su funcionamiento la  

intervención de empleado alguno, puesto que es automático 

y son los mismas trenes los encargados de ponerlo en funcio­

namiento,

38.- na insta lación  del mismo es' sumamente sen c illa , pues 

todo é l se compone de un c ircu ito  e lé c tr ic o .

4S.- nos gastos de entretenimiento del aparato pueden 

considerarse nulos, pues sólo consume la  energía e lé c tr ic a  

necesaria para e l encendido de B bombillas corrientes estan­

do en estado de reposo, y cuando entra en funcionamiento su 

gasto es también reducido, pues se lim ita  a l consumo de la  

energía e lé c tr ic a  necesaria para poner en actividad cuatro 

electroimanes.

58.- En su insta lación  no precisa la  conexión con altas 

tensiones e lé c tr ic a s . Basta enchufarlo a la  red normal que 

proporciona*'el alumbrado a las poblaciones.

68.- Bu acción reguladora de los pasos a n ive l es perma­

nente, puesto que funciona a todas las horas del día y de la  

noche.

78.- El presante aparato está calculado de t a l  forma, que 

aun cuando se diera e l caso del paso de dos trenas en d irec­

ción contraria, por d istin tas vías y por e l mismo paso a n i­

v e l ,  marchando los dos trenas a d is tin ta  ve loc idad , accio­

na de modo perfecto , pues las barreras, las luces rojas y 

los timbras de alarma que cualquiera de los dos trenes ha­

cen funcionar, no vuelven a su posición normal hasta que e l  

otro tren ha cruzado también dicho paso a n iv e l.

88.- La acción reguladora de este aparato no se lim ita  

únicamente a prevenir a los vehículos que circulan por carre­

tera  e l p e lig ro  que para e llo s  representa a l tren que se 

aproxima, sino que también indica a l maquinista de dicho con-
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voy por medio de luces rojas y verdes y a una distancia de 

1*500 metros del,lugap de cruce, la  situación de las luces 

de carretera. Igualmente le  advierte a una distancia de 

1.000 metros del pasoma n ive l la  bajada de las  barreras que 

cierran e l mismo.

9 8 . -  Con la  u tiliza c ió n  de este aparato es totalmente 

imposible los  accidentes en ios pasos a n iv e l,  pues aun su­

poniendo que un coche lanzado por carretera se p rec ip ité  

sobre las barreras que interceptándole! camino indican la  

proximidad del tren , haciendo caso omiso de la  luz ro ja  que 

indica p e lig ro  y de los timbres de alarma que en ase momen­

to suenan, s in  interrupción, la  catástrofe que lógicamente 

tendría lugar al ser arrollada é l  vehículo por e l  convoy, 

es completamente imposinle en este caso, pues a l ser golpea­

da cualquiera de las dos barraras por un cuerpo lanzado con 

tra  e lla s  de modo v io len to , se desconectan de su caballete 

de apoyo, originando inmediatamente e l encendido de luces 

rojas que colocadas a l lado de la  v ía  y  a poca distancia dei 

paso a n iv e l, advierten al maquinista deL tren que se acer­

ca de algo anormal en e l paso a n iv e l, lo  que le  ob liga a 

detener e l convoy alejándose asi del p e lig ro  de co lis ión .

10 .- También es imposible todo accidente en caso de 

avería de alguno de los elementos que componen este apara­

to , pues en este supuesto, las luces rojas de que se haHa 

en e l párrafo an terior, advierten a l maquinista del tren , 

lo  que obliga a i mismo a detener la  marcha o a cruzar e l 

paso a n ive l con las debidas precaucionas.

P i . -  u tiliza c ión  de este aparato no solo es aplica­

ble a los trenes de vapor, sino también a lo s  movidos por

lü  corriente e lé c tr ic a . -

Reseñadas ya. las ventajas y los fines del presente apa-
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ra to , se expone a continuación su c ircu ito  e lé e tr ic o , las 

características del mismo y su modo de funcionamiento.

130

135

mi c ircu ito  e lé c tr ic o  se describe esquemáticamente en 

figura A. y se compone de ios sigu ientes elementos:

13 .- De cuatro electroimanes (N&s. 17, 18, 42 y 43) de 

un tamaSo tan reducido que pueden ser colocados en cual­

quier abertura practicada que tenga 20 centímetros cuadra­

dos por 20 centímetros de a ltu ra .

2&.- De seis postes de señales, provisto  cada uno de 

e llo s  en una de sus caras o lados, de dos bombillas, una 

ro ja  y la  otra verde (n&s. 2-23, 3-24, 50-44, 51-45, 25-4 

y 26-5).

3&.- De dos pestes de señales parecidos a los an terio­

res, paro son una sola bombilla de co lor ro jo  (n&s. 56 y 

57). '

140

4&.- De cuatro planchas de conmutación (ñas. 2 b is , 11, 

32 y 35).

5 a .- De cuatro planchas de desconexión (ñas. 1, 9, 33 

y 39).

145

150

6R.- De dos barreras pintadas con los colores del t r á f i ­

co .

7&.- De dos caballetes que sirven  de soporte a las dos 

barreras antedichas ( i i is .  59 y 61), en cada una de las cua­

les -ex is te  un interruptor de corrien te .

8^.- De cuatro electroimanes de núcleo móvil (n^s. 52 

a l 55).

9^.- De dos verjas da madera pintadas con los colores 

del t rá fic o .

Ennumerados ya los elementos que componen este aparato, 

expondremos a continuación e l  funcionamiento de cada uno de 

e l lo s .
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Én la  figu ra  B. se r.presenta uno de los cuatro e le c t r o i­

manes que se citan anteriormente en e l  esquema A. (n$¡s. 17,- 

18, 42 y 43) y como ya se Bu dicho, son tan reducidos, que

los cuatro caben perfectamente en una abertura de 20 cen tí-
*

metros cuadrados por 20 centímetros de a lto . Consistan en 

un arrollam iento de h ilo  conductor revestido de aislante 

( f i g .  B. n9 1 ) que se encuentra devanado sobra un núcleo de * 

.h ierro  .(n& 2') y que produce la  magnetización de éste cuan­

do circu la por dicho h ilo  una corriente., a^te electroimán 

.posee también otro h ilo  secundario (na 3 ) destinado a l en­

cendido de cuatro bombillas. El indicado electroimán se ha- 

l i a  colocado-frenre a una lamina de h ie rro  (n2 4i a islada 

por su parte posterior y sostenida por otra de acero para 

que le  de mas f le x ib i l id a d . Dicha lámina de h ierro  es a tra í­

da por el núcleo del electroimán cuando por e l devanado se 

hace pasar una corrien te, originando entonces e l corte de 

contacto de la  lámina ns. 5 con e l to rn il lo  na 6. Dicha lá ­

mina vuelve a su posición de reposo cuando la  corriente es 

interrumpida en e l electroimán, originando entonces e l  con­

tacto: de la  lámina n& 5 con e l  to rn il lo  na 6.

Merced a esa lamina da h ierro  que es atraída por e l ñút­

ele o del electroimán cuando por a i devanado se hace paáar una 

corrien te , se' consigie que ésta siga una dirección  determi­

nada a través de dicha lamina de h ierro  y cuando la  com ien­

te es interrumpida en dicho electroimán y la  lámina de h ie ­

rro , a l perder la  atracción, vuelve a su posición de reposo, 

ae consigue que la  corriente siga  un curso d is tin to  determi­

nando otros efectos en esta aparato, que no se exponen en 

este momento por dejar a l fin a l de esta Memoria la  e x p li­

cación ¿el funcionamiento de dicho aparato considerado en 

sú conjunto. -

- 6 -
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Dábido a l devanado da hilo 'secundario que posee este 

electroimán, se logra  e l encendido de las bombillas rojas 

(nH-s. 2 y 3) y be las verdes (n^s. 4 y 5) existentes-en dos 

postes de señales, -pero solamente en e l caso de que el elecp 

trdqmán esté funcionando, es d ec ir , pasando por su devanado

primario una corriente (í 'ig *  A)*

Los postes señalados no merecen una descripción d e ta lla ­

da, por ser los que comúnmente se emplean para la  regula­

ción del t rá fic o , pero no obstante, diremos que de los ocho 

postes que componen esta insta lación , sais de e llo s  tienen 

en nna da sus caras una bombilla ro ja  y otra verde. Los 

otros dos postes están dotados cada uno de e llo s  de una bom­

b i l la  ro ja  en una de sus caras.

En cuendto a la  colocación de los  se is  postes iguales , es 

d ec ir , de aquellos qie poseen en una de sus cafas la  luz 

verde y la  ro ja , diremos que dos de e llo s  están situados en 

cada una de las dos entradas al paso a n iv e l , a f in  de que  ̂

puedan ser vistos perfectamente por loa conductores de avehí­

culos que marchen por carretera en direcciones opuestas. 

Estos dos postes deben) estar pintados con los colores del 

t rá fic o  y sus luces están señaladas con los números 3, 3, 23 

y 24 en la  figu ra  A.

Otros dos postes de los se is que se están reseñando, de­

ben colocarse a 1.500 metros del puso ca n iv e l,  a l indo de la  

v ía  fórea y en aireaciones opuestas, con obgato de que in d i­

quen por medio del co lor de la  luz que proyecten a l maqui­

n is ta  del tren que se acerque en dirección Norte o Sur, e l 

estado da las señales del paso a n iv e l,  de ta l Diodo que s i  

en dichos postes se apaga la  luz ro ja   ̂ se enciende 1& ver­

de, querrá decir que los postes de señales del paso a n ive l
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han^am biádo'^ ,1 ^  v á ^ e ^ ^ i c a b a  paso l ib r e ,  por la .  

luz ro ja  que anuncia 'pe ligro  y funcionan a l mismo tiempo 

lo s  timbres de alarma, las luces verdes de estos dos pos­

tes están señaladas con los  n^s. 4 y 5 y las rojas conmlos 

números 25 y 26 en e l  esquema de la  rigura A.

Y finalmente, los otros dos postes de los  se is  que se 

están describiendo, se colocarán igualmente a l lado de la  

v ía , a 1.000 metros del paso a n ive l y en direcciones Opues­

tas a l mismo y servirán para indicar a l maquinista por me­

dio de la  luz verde, que las barreras del paso&a n ive l están 

bajando oponiéndose así a l cruce de la  v ía  por cualquier

.veh ícu lo . Las luces rojas de estes postes están señaladas
+

con los ns=s. 50 y 51 y las verdes con les números 44 y 45 

de la  figura A.
Respecto a los dos postes que se d iferencian de los an­

te r io res  en que sólo ex iste en e llo s  una bombilla roja^ de- 

Barán colocarse a l lado de la  v ía  férrea  en direcciones opues 

tas y a  escasísima distancia del paso a n iv e l, calculada es­

ta distancia por e l  ñutís ro de metros que precisa un tren 

lanzado a bastante velocidad para detener.su marcha. El ob­

jeto  de estos dos postes es e l de preven ir a l conductor 

del convoy de un p e lig ro  existente en e l  pasoaa. n iv e l, bien 

por no haber bagado las barreras por avería su frida en e l  

aparato que se describe, o bien por haber sido arrolladas 

éstas por un vehículo que marchaba a excesiva velocidad, lo  

que le  obligará a detener e l then antes del cruce. Las lu ­

ces rojas de estes post.es están señaladas en la  figura A. 

enn los n&s. 56 y 57.

En la  f i g .  C. se, expone una de las planchas da conmuta­

ción. En e l la  se representa un trózo de c a r r i l  (na 1 ) a is ­

lado del resto de la  v ía  y a su lado derecho la  plancha de
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conmutación cons&stente en una lamina de acero fn^ 2 ) l i g e ­

ramente arqueada, f i j a  por un extremo y lib re  por e l  otro 

y situado este extremo lib re  .sobre e l trozo de c a r r il  y a 

unos milímetros del mismo. ¿JL paso de un tren, asta lami­

na de acaro es oprimida por las ruedas ób! convoy, haciendo 

entonces contacto con e l indicado trozo de c a r r i l ,  pero con 

objeto de disminuir e l  desgaste natural de dicha plancha has­

ta hacerlo casi nulo, debe hacerse con e l  c a r r il  y precisar- 

mente en e l  punto donde la  lamina de acero debe apoyarse en 

su descenso, un pequeñísimo desnivel en e l cual se acople 

dicha lámina, no sufriendo así e l  aplastamiento de la  misma 

ñor e l excesivo peso de una locomotora con todo su corte jo  de

vagones.

Como se comprende, s i la  lamina de acero n& 2. y e l  tro ­

zo de c a r r il na 1, forman parte de un c ircu ito  e lé c tr ic o , 

a l ser oprimida dicha lámina cerrará e l  c ircu ito  determinan­

do un paso de corrien te, cuyps e fectos deberán exponerse mas 

adelanta a l tra ta r del funcionamiento de este aparato. ;

Tratpándose de v ías por las  cuales circulen trenes eleo- 

t r ic o s , no sólo habrá de a is la r  e l  trozo de c a r r i l  na 1 del 

resto de la  v ía , sino también e l trozo de cable colocado unos 

metros sobre la  v ía  férrea  destinado a proporcionar a l tren 

la  energía necesaria para su funcionamiento, y este a is la ­

miento debe hacerse en la  parte del cable que corresponda a l 

contacto de l tro le  estando las ruedas del coche motor en con­

tacto con la  plancha de conmutación.

Estas planchas dd conmutación en número de cuatro, se coi? 

locarán la  lado de las vías férreas del modo sigu ien te: Des 

de e lla s  a 1.700 metros de cada uha de las entradas a l paso 

a n ive l y las obras dos a 1.200 metros, de aichas entradas.

Las planchas de desconexión se representan en la  figu -
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ra D. y consiste cada una de e lla s  en una v a r i l la  de acero 

n& 1 f i j a  por un extremo y lib re  por e l o tro , que descansa a

d.e acero en estado de reposo permanece en continuo contacto 

con otra v a r i l la  de acero na 3 que también está f i j a  por un 

extremo y l ib re  por al otio . El contacto existente entre am­

bas v a r illa s  se interrumpe cuando e l extremo de la  v a r i l la  

na 1 es oprimida por las ruedas del tren . Para e v ita r  igu a l­

mente a l excesivo desgaste de la  misma, debe hacerse en e l 

c a r r il  una muesca en donde pueda descansar dicha v a r i l la  a l 

ser oprimida evitando asi la  excesiva presión sobre la  ada­

ma que l le g a r ía  a deformarla, ñas cuatro planchas de desco­

nexión que forman parte de este aparato, deben d istribu irse 

del modo sigu iente: Dos de e lla s  deben estar a l lado del ca­

go y a igua l d istancia de la  otra sa lida  del paso a n ivel .

Tanto las planchas de conmutación como las de descone­

xión, deben estar encerradas en cajas de cadera o cemento, 

empotradas en e l suelo, de unos ES centímetros de anchura 

por 50 centímetros de longitud. También'habrán de estar cu­

biertas por tapaderas de cadera o cemento para preservarlas 

no sólo del agua., sino también de cualquier imprudencia por 

parte de alguna persona, que aunque en modo alguno puede oca­

sionarle descarga e lé c tr ica  de consideración, s í  puede o r i­

ginar un desperfecto, en e l aparato.

jgm la  figu ra  E. se represánta una de las dos barreras 

existentes an aL paso a n ive l y están colocadas a ambos la ­

dos de la  v ía  fé rrea , be componen de una barra c ilín d iic a  

de madera (n& 1 ) da unos 15 ó 20 centímetros de diámetro y 

de una longitud indeterminada, puesto que depende de la  an­

chura de la  carretera que debe in tercep tar. La cicada baria

unos milímetros por encima de la  v ía  fé rrea , Esta v a r i l la

r r i l  y a una distancia da 300 metros de la  sa lida  del paso 

a n iv e l.  Las otras dos planchas se colocarán de modo analo-
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que debe estar pintada con los colores dei t r a f ic o ,  se ha lla  

l ib ia  por uno de sus extremos y e l  otro esta empotrado en 

una pieza da ^madera (n̂ - 2) de forma rectangular, perforada 

(n^ 3 ), a f in  de hacer pasar por e l  o r i f ic io  un eje que la  

haga descansar sobre un caballete de madera o h ierro (n& 4 ). 

El e je  debe hacerse de modo que se acerque a l punto de equid 

l ib r io ,  aunque sin lle g a r  a é l ,  de t a l  modo que estando en 

estado de raposo tienda la  barra c ilp in d rica  a adoptar una 

posición horizon ta l. Esta pieza de madera tiene a cada uno 

de sus lados una v a r i l la  de hiepro (n^s. 5 y 6) de unes 30 

centímetros da longitud. En e l extremo lib re  de dicha pieza 

de madera opuesto por consiguiente a l de la  baria , deben co­

locarse unas planchas de plomo hasta conseguir que en esta­

do de reposo se coloque la  mencionada carra en posición in ­

clinada sin  lle g a r  a la  v e r t ic a l.  A ambos lados del caba lle­

ta de madera que s irve  de soporte a l a  barrera, se hallan 

colocados unos electroimanes (n^a. 7 y 8) de núcleo móvil. 

Estos electroimanes tienen la  bobina devanada sobre un ca­

rrete  ^ue no toca a l núcleo, pudiendo este desplazarse lon ­

gitudinalmente, de modo que se introduzca más p menos en e l  

carrete, según hea la  intensidad de la  co riien te  (n^ 11 ).

Gomo complemento de estas barreras, cada una de e lla s  

se enfrenta con un caballete (n& 9 ) que en su parte superior 

y precisamente en e l  lugar donde deoe descansar la  bañera 

del paso a n ive l a l adoptar ésta  la  posición horizon ta l, es­

tá dotado de un interruptor (na 10) que en astado de repeso 

mantiene sus dos polos unidos, pene s i e l mismo as p resio­

nado con un peso igual al que la  baria de la  barrera ejerce 

sobre é l cuando intercepta e l  cruce, dicho interruptor ex­

perimenta una separación de sus polos interrumpiendo por tan­

to la  corriente e lé c tr ic a  que por e l  c ircu la .
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En lá  figura. F. se representa esta-cisma barrera, pero 

interceptando e l  paso de vehículos y en e l la  vemos los mis­

mos elementos que intervienen en la  figu ra  E. y que se se­

ñalan con los mismos números* 3 i por e l  e le c tro imán ne 7 ha­

cen os pasar a través de su bobina una corriente e lé c tr ic a , 

conseguiremos un movimiento ascendente del núcleo na 11 que 

a l sobresa lir de la bobina empujara un c ilin dro  de madera 

n& 12 conteniendo en la  misma bobina, que a su vez impulsará 

la  v a r i l la  na 5 colocada a un lado de la  p ieza n$ 2 obligan­

do a la  barrera a va r ia r  de posición hasta alcanzar la  ho­

r izon ta l haciéndola entonces descansar en al caballete n  ̂ 9, 

cuyo interruptor n  ̂ 10 suspenderá e l paso de la  corriente 

que por é l circu la  por haber sido separado a*, la  presión de 

la  barra mencionada. S i interrumpimos la  corriente en la  bo­

bina del electroimán, e l núcleo h.3 11 dejara de ser a tia ído 

recobrando su posición de reposo dejando entonces de e je rcer  

presipn sobre e l  c ilin d ro  de madera na 12 que por su peso 

natural y por la  acción.de la  gravedad, descenderá taabián 

recobrando igualmente su posición de reposo, lo  que determi­

nará inmediatamente e l  alzamiento de la. carrera .hasta conse­

guir la  posición inclinada de que se hablaba antes gracias 

a l contrapeSomde plomo n& 13 colocado en er extremo lib re  de 

la  pieza de madera empotrada a la  misma. El in terruptor co­

locado en e l caballete que s irve  de soporte a l extremo l i ­

bre de la .barrera , vo lverá  a dejar paso lib re  a una.corrien­

te e lé c tr ic a  puesto que los dos polos del mismo han vuelto 

a ponerse en comunicación a l cesar la  presión que sobre a l 

citado ín terinp tor e je rc ía  e l  extremo lib re  de la  barrera.

Iguales afectos se conseguirán haciendo pasar la  corrien­

te por e l  electroimán na 8 de las figuras E. y F.

Finalmente existen en este aparato dos verjas colocadas
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a ajobos lados del pasosa n iv e l, pintadas con los colores 

del t rá fic o  y destinadas a hacer mas v is ib le  e l mismo.

Estas verjas no merecen una descripción especial n i detalla., 

da, puesto que son iguales a las existentes en la  actu a li­

dad en algunos pasos a n iv e l, y por e llo  sólo diremos que 

están formadas por varios lis tones de madera colocados para--' 

lelamente y unidos perpendicularmente por otros lis ton es , y 

no tienen más* objeto que e l  de llamar la  atención del auto­

m ovilista  o conductor de otro vá jícu lo  y a l mismo tiempo 

s e rv ir  de defensa a los diversos elementos que componen las

barreras de l paso a n iv e l.

Detallados ya los elementos que componen este aparato, 

es necesario exponer e l funcionamiento del mismo conside­

rado en su conjunto, para lo  cüal en la  figu ra  G. se re -  

presenta un pasosa n iv e l, por e l que cruzan trenes en d i ­

recciones opuestas, y en cuya figu ra  pueden verse las dos 

barreras (ñas. 52-54 y 53-55), las planchas de conmutación 

(ñas. 3 b is, 32, 11 y 35), las planchas de desconexión 

(nSs. 9,39, 1 y 33) y los postes señalados (n&s. 4-25,

51-45, 2-23, 26-5, 50-44, 3-24, 56 y 57) estos dos ú l t i ­

mos con una sola luz de color ro jo  y los seis primeros con 

luz verde y luz ro ja . Los timbres de alarma tienen los n%s.

6 y 7 y se encuentran situados en los dos postes,del paso 

a n ive l separados con los bus. 2-23 y 3-24.

Para la  mejor exposición de este aparato, es preciso 

relacionar esta figu ra  G. con la  f i g .  Á. en la  que apare­

ce e l c ircu ito  e lé c tr ic o  del mismo y para su mejor compren­

sión los números de la  gigur^ G. corresponden a los de la

figu ra A.
Empecemos por considerar que este aparato esta en repo- 

' ao, es decir, que no acusa la  presencia de tren alguno y
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en este caso las dos -bombillas verdes nss. 23-y 24 que se 

encuentran en cada uno de los postes de señales del paso a 

n iv e l, permanecen encendidas sin  interrupción indicando v ía  

l ib re  a los vehículos que en d irección  Norte o Sur trans i­

ten por carretera y pretenden cruzar la  v ía  fa rrea . Por e l 

contrario, las luces rojas ns¿s. 2 y 3 de los indicados pos­

tes permanecen apagadas anunciando así la  inexistencia  de

410

415

420

425

430

p e lig ro .

En esta situación, las luces verdes n^s. 4 y 5 coloca­

das en los postes situados al lado da la  v ía  y a 1.500 me­

tros del peso a n ive l están apagadas brillando en cambio en 

dichos postas las luces rojas n&s. 25 y 26, indicando da es­

ta forma a l maquinista de cualquier tren que se aproxime, que 

las barreras ¿e l paso a n iv e l están levantadas y las luces 

de dicho cruce establecen v ía  lib re  para los coches.

En este caso, la  corriente e lé c tr ic a  necesaria para e l 

encencido de las mencionadas bombillas verdes n^s. 23 y 24 y 

las dos rojas ñas. 25 y 26, sigue la  d irección  sigu iente:

La corriente entra por e l  contacto na 29, que aun cuando en 

la  figu ra  A. represanta uno de los*polos de una batería , es 

en realidad uno de los 'po los  de cualquier enchufe proceden­

te de la  red del alumbrado. Del ounto 29 sigue al 28 hasta 

alcanzar e l 22, luego e l 21 que se h a lla  en continuo contac­

to con la  v a r i l la  ni 16: pasa mas tarde a la  otra v a r i l la  

12, que igualmente se ha lla  en constante contacto con e l 

punto 19, sigue por las bombillas veraes B^s. 23 y 24, pasa 

a las bombillas rojas ñas. 25 y 26 y sigue a los  contactos 

ñas. 27 y- 31 para terminar en e l  ounto n& 30, correspondien­

te a l polom opuesto de la  red del alumbrado.

Consideremos ahoña, tenisndo en cuenta ls  figu ra  G. y com­

parándola con la  figu ra  que por la  v ía  ascendente marcha



. ] -15-

1966 ' í4 ' . ' 'BH )- 1 taSBKmmovg

un tren con dirección al paso'a n ive l del cual se ha lla  se-

435 parado 2.000 metros. A esta d istancia, las barreras del 

paso.-a nivei. permanecen en estado de reposo, es decir, l e ­

vantadas permitiendo e l  paso da vehículos y las luces de 

lo s  postes de señales están en la  posición indicada en e l

párrafo an terior. ,

440 A 1.700 metros dal pasosa n iv e l,  la  locomotora de dicho

tren pisa con sus ruedas la  plancha de conmutación señala­

da con e l  ns l l  y en este momento se producen los efectos 

sigu ientes: ¿as luces verdes n^s. 23 y 24 de lo s  postes de 

señales dal paso a n ive l dejan de funcionar encendiéndose

445 . en cambio las rojas n^s. 2 y 3 de dichos postes, a l mismo

* tiempo que. suenan los timbres de alarma n^s. 6 y 7 coloca-

A dos en los poetes de re ferenc ia , pero sin  que por ahorra 

baje la  barrera ue interceptará e l paso. Estas luces rojas

y los timbres de alarma advierten a los conductores de vehí-

450 culos en carretera, la  proximidad del tren y a l mismo tiem­

po hacen acelerar la  marcha de aquellos carruajes que en 

ese momento se encuentren en pleno cruce da las v ías forreas,

El e fec to  reseñado en e l  párrafo an te iio r ha tenido lug 

gar porque en e l momento en que las ruedas" delanteras de la

455 máquina da tren han pisado la  plancha de conmutación ne 11 

ha cedido unos milímetros la  citada plancha originando e l  

contacto de la  misma con e l trozo de c a r r il aislado que se

representa en la  figu ra  ns l .  Dicha plancha de oonmu-

tación, vo lverá  a su posición prim itiva  tan pronto cese la

460 presión de las ruedas del convoy por la  sucesiva marcha dal 

mismo, pero sin embargo, ese momentáneo contacto habrá o r i ­

ginado un,paso de corriente que partiendo del punto 29, se­

guirá a l 28, luego a l 22, más tarde a l 10, llegando a la

plancha de conmutación n  ̂ 11, pasando por e l  electroimán
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.n& 17 y alcanzando e l polo opuesto de la  corriente pór a l 

na= 30. Aun cuando e l camino indicado ha sido cruzado momen­

táneamente por la  co rr ien te , ha sido su fic ien te  para que e l  

electroimán na 1 7  a tra iga por medio do su núcleo de h ierro  

iba 14 la  v a r i l la  metálica n.& 13, prudiciendo con e l lo  e l 

apagón simultaneo de las bombillas verdes n&s. 33 y 34 del 

paso a n iv e l y de las rojas n&s. 35 y 26 de lo s  posted s i ­

tuados en la  v ía  a 1.500 metros de di(ho paso a n iv e l,  por­

que han perdido su punto da contacto na 19 con la  v a r i l la  

metálica ns 12, que era oprimida por la  otra v a r i l la  ns 13. 

La atracción de la  indicada v a r i l la  n& 13 por e l  núcleo dal 

electroimán n$ 17, determina que la  corrien te que entraba 

a dicho electroimán por e l na 10 para pasar después a la  

plancha de conmutación ns 11, lo  haga ahora partiendo de d i­

cho número 10 a l 8 para pasar a la  plancha de desconexión 

ns 9, que mientras no se la  oprima permanece en continuo con­

tac to . Sigua^la -varilla  metálica na 13 que en este momento 

se h a lla  unida a l  núcleo del electroimán ns 17 y de dicho 

núcleo pasa a l contacto ns 15 atiavesando más tarde e l  de­

vanado daL electroimán ne 17 y alcanzando los contactos nss. 

27 y 31 terminando en a l polo opuesto de la  corriente por e l 

na 30.

d i paso de la  corriente por e l  primario, del electroimán

490

495

ns 17 deteriaina una corriente en e l  secundario n^ 20 de d i­

cho electroimán que hace encenderse las bombillas rojas nSs, 

2 y J5 y los timbres da alarma n&s. 6 y 7 colocados todos 

e llo s  en lbs postes da sai ales existente s a ambos lados del 

paso a n iv e l,  y enciende también las bombillas verdes nss.

4 y 5 colocadas en lo s  postas que al lado de la  v ía  farrea 

existen a 1.500 metros de dicho paso a n iv e l,  indicando es­

tas últimas al conductor del tren que tiene v ía  lib re  y que



500

505

510

515

5.20*

525

-17-

t 96614
los vehículos que tBansitan por las proximidades del paso a 

n iv e l, guardan ya las precauciones debidas.para ev ita r  cual

quier accidente.

Continuando con la  suposición del tren que avanza por 

la  v ía  ascendente, admitamos ahora que se encuentia ya a 

1.200 metros del paso ar n ive l y en este momento las ruedas 

delanteras de la  máquina oprimen como en e l caso an terior* 

la  plancha de conmutación señalada con a i n9=. 35. En este 

preciso momento las dos barreras colocadas a ambos lados 

da la  v ía ,  descienden hasta conseguir una posición horizon­

ta l interceptando de esta forma la  carretera y evitando así 

e l cruce de carruajes por la  v ía  fa rrea , .rl mismo tiempo 

se produce e l  apagón de las luces rojas n&s. 50 y 51 de los 

postes colocados a l lado de las vías a una distancia de 

1.000 metros del pasosa n iv e l e l  encendido da luces rojas ¡ 

y e l  repiqueteo de lo s  timbres de alarma.

En e l  caso descrito en e l  párrafo an terior, estos efec^ 

tos se han producido porque en e l instante mismo en que las 

ruadas delanteras uel convoy pisan la  plancha de conmuta­

ción na. 35, cede también la  misma unos milímetros, lo  que 

la  hace ponerse en contacto con e l  trozo d.e c a n a l ns= 1 de 

la  figura V. como en la  anterior plancha de 'conmutación 

ésta también vo lverá  a ¡su posición prim itiva  tan pronto ce­

se la  presión que sobre e l la  se e je rza , pero igualmente ese 

contacto momentáneo habrá originado un paso de corriente que 

partiendo del punto 29 , seguirá a l '28, luego a l 34, para pa­

s a r la  plancha de conmutación na 35, atiaveaará e l e le c t r o i­

mán na 43-hasta alcanzar e l polo opuesto de la  corriente 

ñor e l  na 49. Aun cuando también e l  camino indicado ha sido 

cruzado momentáneamente por la  corrien te , ha bastado para 

que e l electroimán na 42 atraiga por medio de su núcleo de 

h ierro n& 41 la  v a r i l la  metálica n  ̂ 40 produciendo con e l lo
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50 y 51

situadas en los postes de las vías colocados a 1.000 me

tros dal paso a n iv e l, porque han perdido su punto de con­

tacto n  ̂ 47 con la  g r i l l a  metálica n& 46 que era oprimí-

535

da por la  otra v a r i l la  na 40. na atracción de la  indicada 

v a r i l la  n  ̂ 40 por e l  núcleo del electroimán na 42 determi­

na que la  corriente que'entraba a dicho electroimán por 

e l n&. 34 para pasar después a la  plancha de conmutación

n&. 35, lo  haga ahora partiendo dal na. 38 para pasar a 

la  plancha de desconexión n& 39, que mientras no se la  

oprima permanece en continuo contact.o. Sigue a la  v a r i l la  

metálica na 40 que en este momento se lla lla  .unida a l núcleo 

del electroimán n  ̂ 42 y de dicho núcleo pasa a l contacto 

nn 37 atravesando más tarde e l devanado del electroimán 

n* 43 y alcanzando e l  polo opuesto da la  corriente por e l

54*5

550

555

n& 49.
Como en e l  caso del electroimán n̂  17, e l paso de la  

corriente por e l primario del electroimán n& 42, determina 

una corriente en e l secundario n̂  48 de dicho electroimán, 

capaz de encender las bombillas verdes nss. 44 y 45 co lo­

cadas en les postea de' señales situados a l lado de la  v ía  

a una distancia de 1.000 metros del paso a nivel., dando 

asi paso l ib re  a l conductor del convoy.

.%1 mismo tiempo que la  corriente e lé c tr ic a  sigue e l  

camino descrito , ex iste una bifurcación en e l contacto na. 

36 y merced a e l la  se e lec tr izan  los electroimanes-ñas.

52 y 54 colocados en para le lo  y situados en e l lado derecho 

de cada una de las dos barreras existentes a ambos lados 

del paso a n iv e l, netos dos electroimanes tienen la  bobina 

devanada sobre un carrete que no toca a l núcleo, pudiendo 

éste desplazarse longitudinalmente de modo que se introduz­

ca mée o menos en e l carrete según sea la  intensidad da
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la  corrien te, y,como se ha indi^.d&-^aMeMohmíÉite, e l paso 

da la  corriente por estos electroimanes hará desplazarse e l 

núcleo móvil de los mismos en sentido ascendente, consiguien­

do así e l descenso de ambas barreras, ta l  como se describe .

con anterioridad a l tra ta r de las figuras K. y F.

Como se comprende, estas planchas de conmutación han de 

o frecer c ie r ta  res istenc ia  3  ser oprimidas contra e l c a r r il  

y por. e l lo  deba dárseles e l  su fic ien te  eápesor a f in  de e v i-  

. ta r que una persona, transitando por la  v ía , pueda producir 

a l p isar las mismas los efectos que solo les trenes deben

ocasionar.
Confirmando con e l  ejemplo del tren que avanza par la v ía  

ascendente, lle g a  e l momento en que éste ha salvado ya sin 

d ificu ltad  e l paso a n ive l que ha permanecido cerradp, con 

tuces rojas y con timbres de alarma, y cuando aicho tren se 

encuentra alejado dal indicado paso a n ive l y a una distan­

cia  de 300 metros, alcanza lasados planchas de desconexión 

de una manera casi simultanea.puesto que la  separación entre 

las mismas es sólo de unos centímetros. Estas planchas de 

desconexión'que están señaladas con los n^s. 9 3 39 ceden 

unce milímetros a i ser oprimidas por las.ruedas del convoy, 

produciéndose entonces un corte de corriente con las láminas 

o v a r i l la  n*s. 3 y 4 de la  figu ra  D. bichas planchas de des­

conexión volverán a su posición prim itiva  tan pronto cese 

la  presión que sobre e lla s  se e je rza , pero sin  embargo esa 

mone ntanea desconexión hace que cesa la atracción que sobre, 

las v a r il la s  metálicas m s . 13. y 40 ejerc ían  lo s  núcleos de , 

lo s  electroimanes n^s. 17 y 43, cesando entonces ios  efectos 

reseñados, puesto que la corriente encuentra interrumpidos 

todos ios caminos para lle g a r  a los  dos electroimanes c ita ­

dos. Por coiKiiguiente, se interrumpe también la  corriente en
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ŷ ESPETIAL MO'.'íí

lo s  electroimanes ns,s. 52 y 54, puesto que éstca únicamente 

funcionan cuando lo  hace también e l electroimán ns 42#

Por e l lo  y cuando es oprimida la  plancha de desconexión 

na 9, casan de funcionar los timbres de alarma'nas. 6 y 7, 

se apagan las luces ro jas ñas. 2 y 3 de lo s  postes de sega­

le s  del paso, a n ive l y se encienden por e l contrario, las lu ­

ces MWrdes ñas. 23 y 24 de dichos postes. 'Se apagan también 

la s^ lu ces  verdes ñas. 4 y 5 de lo s  postes colocados a l lado 

de la  v ía  y se encienden en cambio las lucas rojas ñas. 25 y 

26 de los indicados postes. Cuando es oprimida por las rue­

das del tren la  plancha de desconexión na 39, las barreras 

facobran su posición inclinada permitiendo e i  paso de veh í­

culos a través de la  v ía  férrea  y por las causas citadas an­

teriormente a l mismo tiempo que se apagan las luces verdes 

ns-s. 44 y 45 colocadas también a l lado de la  v ía  en sus co­

rrespondientes postes, se encienden en los mismos las luces 

rojas n&s. 50 y 51.
- La explicación que antecede con respecto a los trenes 

que avanzan por l a  vía-ascendaate y que se aproximen por con­

sigu iente a las p'lanchas de conmutación n^s. 11 y 35, es de 

.aplicación también para los trenes que circu len en dirección 

descendente, as dec ir, que se aproximen a las planchas de 

conmutación ñus. 2 bis y 32,- con la  so la  d iferencia  de que 

les eí'ectae e léc tr icos  que se producen, tienen lugar por me­

dio de los electroimanes n&s. 18, 43, 53 y '55..

Como ambos circu itos son independientes entre s í  para los 

afectos de alarma, queda descartado e l caso de accidente en 

e l  supuesto de que sean dos trenes los que avancen en d irec­

ción contraria y por d istin tas cías hacia e l mismo pago a n i­

v e l ,  pues s i  uno de e llo s  y siguiendo con la  figura G.- avan-
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za a gran velocidad pisando lus p laneas de conmutación 

n^s. 11 y 35 Y e l  otro tren camina lentamente pisando las 

planchas de conmutación ñas. 3 bis y 33, la  alarma produ­

cida en e l paso a n ive l por la  presencia de ambos convoya 

p e rs is t irá  hasta tanto no se hayan oprimido todas las plan­

chas de desconexión, es d ec ir , hasta que e l  tren que imrche 

lentamente no haya cruzado también e l  paso a n iv e l.

Finalmente y paiu qte e l  presente aparato sea en un to ­

do perfecto evitando e l más pequeño accidente, se preve tam­

bién e l  CHSO de una posible d e fic ien c ia  aa las barreras ex is ­

tentes a ambos lados del paso a niveL , bien por la  avería 

de las mismas qué h ic ie ra  d i f í c i l  su descenso, o bien porque 

algún vehículo averiado en e l  monento del cía ce impidiera 

la  bajada de dichas barreras, o bien porque algún coche lan­

zado rompiera alguna de las mismas. En este caso, en los  ca­

ba lle tes  que sirven de apeyo a las indicadas barreras, ex is ­

ten dos interruptoras ( f i g .  A. ñas. 59 y 61 o bien figura 

na 10) en paralelo que mantienen continuamente encendidas 

unas luces rojas (figu ra  A. R^s. 36 y 57) colocadas en unos 

postea situados a l indo de las v ías que afluyen a l paso a 

n ive l y a escasísima distancia del mismo, distancia que se 

calculará teniendo présente e l  número de metros que precisa 

un tren lanzado a bastante velocidad para detener su marcha. 

Estas luces rojas que continuamente se hallan encendidas a 

la  entrada del paso a n iv e l, sólo se apagan a l abrirse e l 

c ircu ito  daL interruptor na 59 y 61, figu ra  A) por la  pre­

sión de la  barra de la  barrera al apoyarse en los indicados 

caballetes, de taL moto que s i  alguna de las barreras no 

se apoyara o dejara de apoyarse en su caballete correspon­

diente, e x is t ir ía  siempre un cierre  da c ircu ito  que manten­

dría encendidas dichas luces ro ja s , con cuyo aviso podría
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frenar e l tren antea del cruce del. paso a n ivel .

Hecha la  descripción precedente es preciso añadir que 

los deta lles  de rea lización  de la  idea expuesta pueden va-
655 r ia r , s in  que por e l lo  cambie la  esencia de la  invención, 

que es la  que se desprende de los párrafos que anteceden y 

la  que se re iv in d ica  en la  siguiente

N O T A

En resumen: La 1.¡.tente de Incención que se s o l ic i ta  re-
660 - caerá sobre las reivindicaciones sigu ientes:

1S.- Una insta lación  y c ircu itos  e lé c tr ic o  regulador de

pasos a n iv e l,  caracterizado por estar fprmado por un c i r ­

cuito e lé c tr ic o  que abarca toda la  insta lación  y en e l in -

* tem edlo del cual van ocho electroimanes.

665
A 2a.- Una insta lación , según reiv ind icac ión  an terior, ca­

racterizada por constar de se is postes de señales con luces 

rojas y verdes, los  cuales se colocan, dos en e l paso a n i-  j 

v e l y cuatro a lo  largo de la  v ía  del tren , a la  distancia 

conveniente.

670 38.- Una insta lación , según las reivindicaciones an terio­

res, caracterizado por constar asimismo de dos postes de se ­

ñalen con una solé bombilla ro ja , instalados entre 1-os pos-

tea de la  reiv ind icación  an terior y e l  paso a n iv e l, a lo

largo de la  v ía .

675 48,- Una insta lación , según reivindicaciones anteriores, 

caracterizado por lle v a r  cuatro planchas.de conmutación, dos

en cada dirección de la  v ía , instaladas ana antes del primer 

poste y otra antes del segundo de la  misma d irección .

58.- Una insta lación , según reivindicaciones anteriores,

680 caracterizado porque la  primera plancha de conmutación actúa 

sobre las luces rojas del paso a n iv e l y de las del primer 

poste colocado a lo  largo de la  v ía , as í como a los timbres
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de alaron correspondientes, para estacionar e l  t rá f ic o  da 

la  carretera.

63.- Una insta lación , según reivindicaciones ante l l o ­

res , caracterizado porque la  segunda plancha de conmuta­

ción actúa sobra dos electroimanes que accionan las barre­

ras del paso a n iv e l, encendiendo a l mismo tiempo las lu ­

ces rojas del segundo poste colocado a lo  largo de la  v ía .

73.- Una insta lación , según reiv indicaciones ante m o­

res , caracterizado porque la s  barreras da la  re iv in d ica ­

ción anterior son accionadas por dos electroimanes, los cua­

le s  están encerrados en dos cajas c ilin d rica s  y por cuya 

parte superior sube un núcleo que actúa sobre unos sa lien ­

tes que a ta l f in  tienen dispuestas las barreras, con lo  

cual se* c ierra  el paso por carretera.

83.- una insta lación , según reivindicaciones an terio­

res , caracteiizado porque al ser bajada la  barrera por me­

dio de los electroimanes, cae sobre un in terruptor que 

apaga la  luz ro ja  del te rcer y último poste instalado a 

lo  largo de la  v ía , indicando paso franco áL tren .

93.- Una insta lación , según reiv indicaciones an terio­

res , caía eterizado porque pasado e l  paso a n iv e l .están co­

locadas unas planchas de desconexión dobles, que vuelven 

a poner e l c ircu ito  y la  insta lación  en posición normal.

103.- Una insta lación , según las reivindicaciones ante­

r io res , caracterizado porque las barreras vuelven a levan­

tarse automáticamente, después da actuar las planchas de 

desconexión, por lle v a r  en su culata un peso poco mayor que 

e l de la  barra.

113.- de re iv in d ica , por último, como objeto sobre e l 

que ha de recaer la  Patente de Invención que se s o l ic ita :  

"UNa INS'RíiLÁCION Y CIRCUITO ELECTRICO REGULADOR DE PsSOS.
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A NIVEL"*

Todo conforme queda descrito en la  presenta Memoria, 

que consta de veinticuatfo-páginas escritas  a máquina y 

dibujos que se acompañan.

Madrid, a Ó febrero de 1.951.

ALFONSO UNGRIA
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