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El presente invento concierne los sistemas auto­

máticos de contr&l de la circulación de trenes del ti­
po a indicación intermitente y mas especialmente los 
dispositivos de protección contra un funcionamiento de­
fectuoso de los indicadores de via, utilizados en estos 
sistemas, estando destinados dichos dispositivos a i&* 
dicar, con seguridad, si los inductores se encuentran 
en buen estado para cooperar con los dispositivos qpe 
se encuentran en los trenes.

Los sistemas de este tipo, destinados a controlar 
la circulación de los trenes, est&n provistos de induc­
tores dispuestos en la entrada de cada sección de via# 
Cada inductor esta provisto de un núcleo en forma de U, 
situado en el interior de un arrollamiento# Los induc­
tores cooperan con el equipo que se encuentra en el 
tren de manera que, si en el momento en que el tren 
pasa por encima de un inductor, el circuito del arrolla^ 
miento esta abierto, o si la corriente pasa en una di­
rección determinada a través del arrollamiento del in­
ductor, el equipo que se encuentra en el tren provoca 
la aplicación de los frenos, mientras que, si el arro­
llamiento del inductor se encuentra en corto-circuito 
o si la corriente pasa en el otro sentido a través del 
arrollamiento del inductor en el momento en que el tren 
pasa por encima de este, el equipo que se encuentra en 
el tren, no es influenciado#

Se ha propuesto precedentemente, asegurar el buen 
estado del indicador de via, colocando en previsión un 
relé conectado en serie en el arrollamiento del induc­
tor de forma que, si el inductor está estropeado o ha
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aido retirado, o bien, si el circuito se encuentra 
abierto de no importa que manera, el relé de seguridad 
asi montado en serie, pierde su excitación y acciona la 
señal asociada al inductor, o bien una señal que se en­
cuentra hacia atrás con respecto al inductor, con obje­
to de indicar que el aparato no está en buen estado de 
funcionamiento* ITo obstante, es igualmente necesario 
asegurarse de que el arrollamiento del inductor no se en­
cuentra en circuito—corto si no es por la acción de los 
relés de mando, ya que si se produjera un corto-circuito 
en el propio arrollamiento o en los hilos de conexión 
podría provocarse un funcionamiento erróneo del aparato 
que se encuentra en el tren ; en este stltimo caso, la 
señal de la vía asociada al inductor podría estar cerra­
da y el aparato que se encuentra en el tren no provoca­
ría la aplicación de los frenos*

Por lo tanto, uno de los objetos del invento es el 
de prever para los inductores de contrál de la circula­
ción de los trenes, medios de seguridad que avisen en el 
caso en que estos inductores se encuentren impropiamente 
en circuito abierto o en corto-circuito*

Otro objeto del invento es el de prever, para los 
inductores de control, medios de verificación que detec­
ten un inductor encontrándose impropiamente en circuito 
abierto o en corto-circuito y que suministren energía 
al arrollamiento del inductor en el sentido deseado para 
aumentar o disminuir el flujo en el aparato que se en­
cuentra en el tren, con objeto de garantizar un funcio­
namiento correcto del aparato*

La presente invención tiene igualmente por objeto
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la realización de medios de verificación destinados a 
los inductores de control de la circulación de trenes, 
encontrándose dispuestos estos medios de verificación 
de manera a controlar en determinadas condiciones, si el 
inductor se encuentra en circuito abierto y a verificar 
en otras condiciones, si el arrollamiento del inductor 
se encuentra en circuito corto ; estos medios de veri­
ficación deben, además, controlar en otras condiciones,
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ya sea si el arrollamiento del inductor está en circui­ to
to abierto, ya sea si se encuentra en corto-circuito. ¡¡ 

Otro objeto del presente invento, es la realiza­
ción de m&dios de verificación aplicándose a los induc­
tores de contról de la circulación de trenes y en los 
que se ha previsto un circuito de débil impedancia para 
la corriente alterna inducida en el inductor por el paso  ̂
de un aparato que se encuentra en el tren, estando pre- : 
visto un circuito de resistencia relativamente elevada, 
por otra parte, en estos medios de verificación para 
corriente continua que sirve a controlar el estado del : 
arrollamiento, de manera a que el inductor pueda consi- í 
dorarse como estando en circuito corto con respecto al 
aparato que se encuentra en el tren. í

Otras características y ventajas del invento se '
pondrán de manifiesto en el transcurso de la descripción 
que sigue, teniendo en cuenta el dibujo que se acompaña.

39

El presente invento prevá un primer relá auxiliar 
cuyo arrollamiento tiene una resistencia relativamente 
débil y que puede accionarse por los relés de mando de 
la señal de vi a asociada de manera que el arrollamiento 
del inductor.en determinados momentos, para detectar

!
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una puesta en circuito abierto indeseable del inductor* 
está montado en serie sobre el arrollamiento de dicho 
primer relé auxiliar# El invento prevé por otra parte 
un segundo relé auxiliar cuyo arrollamiento tiene una 
resistencia relativamente elevada ; este segundo reí# 
puede disponerse para ser accionado por los relés de 
mando de las señales, de manera que, el arrollamiento 
de este segundo relé auxiliar esté dispuesto en derivan 
ci#n sobre el arrollamiento del inductor en determinados ? 
momentos, el segundo relé auxiliar perdiendo entonces 
su excitacién si el arrollamiento del inductor esté en 
circuito corto# Los circuitos pueden combinarse para que 
la verificación se aplique, ya sea en caso del corto cir- ? 
cuito, ya sea en el caso del circuito abierto, ya sea 
en estos dos casos simultáneamente, según el estado del 
relé de mando del que depende la señal de via asociada# 
Para realizar una puesta en corto circuito del inductor

irelativamente al aparato que se encuentra en el tren, 
un condensador se halla conectado en determinados momen- i 
tos sobre el arrollamiento del inductor de manera que 
constituye un circuito de baja impedancia para la ener­
gía inducida en el arrollamiento del inductor, por el í
paso del aparato que se encuentra en el tren# Además, ?
la corriente continua que atraviesa el arrollamiento 
del circuito con objeto de realizar una verificación 
es tal que, pasa en el sentido conveniente, gracias a 
los dispositivos apropiados, de manera a favorecer el 
funcionamiento correcto del aparato que se encuentra en 
el tren. Los relés de verificación pueden accionar medios
suplementarios de mando del tráfico, dispuestos antes120
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del inductor, para prevenir a un tren que se acerca# 
que el inductor no se encuentra en buen estado de fun­
cionamiento#

A  continuación se describe una forma de realiza­
ción preferida de los mádios de verificación conformes 
al invento y destinados a los inductores de contr&L de 
la circulación de trenes#

El dibujo único que se acompaña, es una vista es­
quemática de una sección de via férrea provista de se­
ñales sirviendo a regularizar el tráfico en un solo sen­
tido ; esta sección de via está provista de inductores 
destinados a controlar la circulación de trenes. Debe 
hacerse presente que la invención puede también aplicar­
se a sistemas de contról instalados en vías únicas, en 
donde el tráfico se hace en los dos sentidos ; es tan 
solo necesario para ello, prever dispositivo similares 
para los inductores accionando y regularizando el trá­
fico en el otro sentido.

Si tenemos presente el dibujo, veremos que los 
números de referencia 1 y 2, indican los railes de una 
sección de via férrea en la que el tráfico tiene lugar 
en la dirección indicada por la flecha, es decir, de 
izquierda a derecha. La via está dividida en secciones 
tales como la sección 2T. A cada sección se encuentra 
asociada una señal de via, como por ejemplo la señal 
2S que es en este caso del tipo bien conocido con lu­
ces de oolor. Estas señales luminosas dirigen o regu­
lan la entrada de la sección de via indicada de manera 
apropiada. Estas señales de via están accionadas por la 
ocupación de la primera y segunda sección que se en-
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cu entran de spué s de ceda, señal y realizan así un si &- 
tema de señales bien conocido de dos bloques y tres 
indicaciones. Cuando la primera sección antes de la 
señal está ocupada por un tren, la señal es roja, in­

155 dicando asi que la via se encuentra cerrada ; cuando 
la primera sección después de la señal está libre y 
que la segunda sección después de la señal está ocu­
pada, dicha luz es amarilla, indicando que la señal 
siguiente cierra la via ; cuando la primera y segunda

160 sección después de la señal se encuentran libres, la 
señal es verde, indicando asi via libre. Cada una de 
las secciones de via, esíá provisto de un circuito de 
via bien conocido, de corriente continua : este cir­
cuito comprende una batería de via, como la batería

165 1TB en derivación sobre los railes en la extremidad 
de salida de la sección, y, un relá de via, tal como
el relá ITR montado en derivación sobre los railes a 
la entrada de la sección para detectar la ocupación 
de esta por un tren. A cada señal se asocia un relé

170 Re mando de señales como el relé 2HBR que acciona la 
señal correspondiente en función de la ocupación de 
las secciones de via después de la señal.

Cerca de la entrada de cada sección de via se

175

encuentra un inductor de via designado por la letra 
de referencia V. precedida del número de la sección 
de via a la que se encuentra asociado el inductor ; por

^ 180

ejemplo, el inductor 3V. se halla situado en la en­
trada de la sección 2T. Como puede verse en la figu­
ra# cada inductor está provisto de un núcleo con un 
arrollamiento y está dispuesto para cooperar con el
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aparato que se encuentra en el tren de manera a que
una aplicación automática de los frenos se produzca, 
o que una indicación de paro se transmita en un tren 
pasando sobre un inductor que se encuentra efectiva?- 
mente en circuito abierto, pero que, contrariamente, 
no se produzca ningún efecto en un tren pasando sobre 
un indicador encontrándose efectivamente en corto-cir­
cuito* Además, si una corriente continua atraviesa el 
arrollamiento de inductor, en uno u otro sentido, ti en?- 
de a aumentar o disminuir el efecto producido sobre el 
equipo del tren, de manera que, si el inductor está 
efectivamente en circuito abierto o puede considerarse 
como tal con respecto a la energía que se encuentra in­
ducida por el paso del equipo del tren y si, además, 
la corriente continua pasa en un sentido determinado a 
través del arrollamiento del inductor, el efecto pro­
ducido en el aparato que se encuentra en el tren se 
halla aumentado con respecto a lo que ocurriría si el 
inductor estuviera efectivamente en circuito abierto 
sin corriente continua atravesando su arrollamiento. 
Condiciones análogas se producen en el caso de un in­
ductor encontrándose efectivamente en circuito-corto 
con respecto a la energía que se le induce por el pa?- 
so del equipo del tren y através del cual pasa una co­
rriente continua en sentido opuesto al que pasaría 
cuando ti inductor se encuentra efectivamente en cir­
cuito abierto#

El aparato que se encuentra en el tren, no ha sido 
representado, por no formar parte de la presente inven?- 
cián, pero puede ser por ejemplo, del tipo y represen?-
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tación descrita en la patente americana n+ 1*696+4 
de fecha 8 de Enero de 1929+

Cada inductor está provisto de nidios de verifi­
cación de su estado de funcionamiento* Estos medios con­
sisten en un primer relé auxiliar como el relé 2HHPR y 
un segundo relé auxiliar como el relé 2CKR+ Los circui­
tos accionando estos relés y el inductor asociado* y 
los circuitos suministrando la energía a las luces de 
las señales están representados en detalle por la señal 
2S* pero queda bien entendido que un equipo similar se 
ha previsto para cada una de las otras señales e induc­
tores de la vía*

A cada uno de los lugares en donde se hallan las 
luces, la energia asegurando el funcionamiento de los 
diversos relés y señales es suministrada por una fuen­
te apropiada de corriente continua tal como la batería 
LB representada, en la que los bornes positivo y negati­
vo se indican respectivamente por las letras de refe­
rencia B y N+

Se describirá ahora* en distintas condiciones* el 
funcionamiento de los circuitos asociados a la señal 
2S, y podrá verse que, los circuitos asociados a las 
otras señales de la via funcionan de manera análoga.

El aparato se ha representado en estado normal 
es decir* en el estado en que se encuentra cuando nin­
guna sección de la via está ocupada*

En estas condiciones, el arrollamiento del relé 
de mando de la señal 2HDR está alimentado en energia 
por un circuito constituido por el borne B en el empla?- 
zamiento de la señal 5S* el contacto a del relé 3RBPR 
en posición trabajo* el contacto a del relé 2rR en po-
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sieión trabajo, el arrollamiento del reí# 2HDR de iz­
quierda a derecha, el contacto b en posición trabajo 
del relé 2TR, el contacto b en posición trabajo del re­
lé 3RDPR y en fin el borne N. El relé SHDR es del tipo 
polarizado ; está provisto de contactos neutros que se 
encuentran atraídos cuando la corriente pasa a través del 
arrollamiento del relé en uno u otro sentido y se en­
cuentran libres cuando no pasa ninguna corriente por el 
arrollamiento del relé ; dicho relé está provisto tam­
bién de contactos polarizados accionados de una posición 
normal a una posición inversa cuando la corriente pasa a 
través del arrollamiento del relé en un sentido determi­
nado y que pasan da su posición inversa a su posición 
normal, es decir a su posición de izquierda, cuando el 
arrollamiento del relé esté alimentado con corriente de 
polarización opuesta. El relé esté constituido y dis­
puesto de manera que, cuando la corriente pasa a través 
de su arrollamiento de izquierda a derecha, sus contac­
tos polarizados pasan en posición izquierda, es decir 
en posición normal, mientras que sus contactos neutros 
son accionados. El primer relé auxiliar 2HDPR esté ali­
mentado en este momento con corriente por el circuito 
siguiente : borne B, contacto a en posición trabajo del 
relé SHDR, contacto b en posición normal del relé 2HDR, 
contacto a en posición descanso del segundo relé auxi­
liar 2GKR, arrollamiento del relé 8HBPR recorrido de 
derecha a izquierda, contacto d en posición trabajo 
del relé 2HDR, arrollamiento del inductor 2V pasando 
de derecha a izquierda, contacto d en posición descan­
so del relé 2CKR y en fin borne N. El relé 2HBPR tiene

t 9 7 9 6 t  2 ^
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por cinsiguiente sus contactos atraídos en este momento*
La lámpara verde G de la señal 28 recibe entonces co­
rriente pasando por el circuito siguiente : borne B, 
contacto d en posición trabajo del reís 2HBPR, contac­
to f en posición normal del relá 2HDR, lámpara verde G 
de la señal 28 y borne E. La señal 2S está pues en ver­
de e indica que la via está libre*

En las condiciones normales, el relá 1EDR, que ac­
ciona la señal 1S antes de la señal 2S de manera análo­
ga a la que el relé 2üDR acciona la señal 2S, está ali- 
mentada en corriente por un circuito pasando por el 
borne B, el contacto b en posición trabajo del relé 
S3ÍBPR, el contacto a en posición trabajo del reí# ITR,  ̂
el arrollamiento del relé 1RDR por donde pasa la corrien- ! 
te de izquierda a derecha, el contacto b en posición 
trabajo del relé 1TR, el contacto p: en posición traba­
jo del relé 2HBPR y el borne h* Asi, puede verse que ^
el relé 1HDR cuya construcción y funcionamiento son 
análogas a los del relé 2RDR-, tiene sus contacto neu- í 
tros atraídos y sus contactos polarizados se encuentran 
en su posición normal, de manera que la señal 18 se 
encuentra igualmente en el color verde*

Por todo cuanto precede puede verse que todas las 
señales se encuentran en el color verde indicando via $
libre cuando ninguna sección se encuentra ocupada por i
un tren. Cuando una señal se encuentra en el color ^
verde, es necesario que el inductor asociado tal como ^
el inductor 2V, se halle en una posición tal que, si 
un tren se desplaza cerca de él, el equipo del tren
no está afectado y que este continué a circular a lo
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largo de la sección# Por consiguiente, es necesario 
en este momento que el inductor 2V pueda considerarse 
como efectivamente en circuito corto con respecto a 
la energía que se ha inducido por el paso del aparato 
del tren# Con objeto de realizar esta puesta efectiva 
en circuito-corto del inductor, un condensador cuya 
capacidad es relativamente grande, se encuentra monta­
do en derivación sobre el arrollamiento del inductor 
a en posición trabajo normal del relé 2H"p¡R, La capa- 
cidad del condensador Q se determina de manera a que 
para la frecuencia la mas baja de la energía inducida 
en el inductor 2V, frecuencia que seria aquella produ­
cida por un tren desplazándose cerca del inductor a 
una velocidad previamente determinada, relativamente 
débil, la reactancia del condensador Q es comparable a 
la del inductor 2V, Asó, la combinación del arrolla­
miento del inductor y del condensador constituyen un 
circuito de resonancia, y la impedancia efectiva del 
circuito se reduce a aquella correspondiente a la 
resistencia del arrollamiento y de las diversas cone­
xiones, en el estado normal, Evidentemente, para mayo­
res velocidades, la frecuencia se aumenta, pero la 
rectancia del condensador es rebajada, de manera que, 
escogiendo un condensador de una capacidad apropiada 
igual por ejemplo a 4,000 microfarads, se puede mante­
ner la impedancia relativamente baja en toda la gama 
de velocidades del tren. Por consecuencia, puede ver­
se que con el condensador Q montado en derivación so­
bre el arrollamiento del inductor 2V, este se encuentra 
efectivamente en circuito corto con respecto el aparato
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del tren# Además, como se ha indicado precedentemen^ 
te, el circuito está dispuesto de manera que la co­
rriente continua (pie pasa por el inductor 2V para 
excitar el rel$ 2HHPR pasa a travás del inductor en 
el sentido deseado para impedir el aumento de flujo 
en un aparato que se encuentra en el tren, cuando es­
te se encuentra cerca del inductor, lo que contribuya 
a impedir el funcionamiento del equipo del tren. Debi­
do a que el condensador Q se encuentra en este momen­
to en derivación sobre el arrollamiento del inductor, 
se carga hasta un valor determinado bajo la acción de 
la corriente continua. Esta carga se utiliza para la 
excitación del relá 2CKR como se describirá un poco 
mas lejos.

Ya que la señal 2S indica via libre y que el in­
ductor 2V debe estar en circuito corto en las condicio­
nes normales, no es necesario que se proteja contra una 
puesta en corto-circuito del arrollamiento del inductor 
Por consiguiente, el segundo relá auxiliar 2CKR no está 
conectado en este momento en el circuito del inductor.

Por lo que precede, puede verse que, cuando la se­
ñal está en luz verde, el buen estado de funcionamiento 
del inductor se ha verificado y que al propio tiempo un 
circuito de una impedancia relativamente débil se ofrece 
a la corriente alterna inducida en el inductor por ei 
paso del equipo que se encuentra en el tren. De ello re­
sulta que, si un tren cruza el inductor en este momento, 
el aparato que se encuentra en el tren no funciona. Po­
drá verse además que, si el inductor 2V alcanza un des­
plazamiento suficiente, por una u otra razón, por no
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encontrarse mas en posición permitiéndole cooperar 
con el equipo de un tren, este desplazamiento del in- 
ducto provoca posiblemente un corte de los hilos que 
unen su arrollamiento a los circuitos de los diversos 
relés, y el circuito alimentando en energía el relé 
2H33PR se encuentra entonces interrumpido, el relé ce­
sando en este momento de estar excitado# En este caso, 
el contacto ^  del relé 2HBPR corta la corriente alimen­
tando la luz verde G de la señal 2S y establece un cir­
cuito que alimenta la luz roja, R, de la señal 28 a 
través del contacto d en posición dencanso# Además, los 
contactos b y _c del relé 2HHPR invierten la polaridad de 
la corriente alimentando a través de los hilos de linea 
el relé de mando de la señal 1HDR que acciona la señal 
1S, de manera que esta pasa al color amarillo, es de­
cir, a la posición de acercamiento ; asé, a todo tren 
cruzando la señal 1S se le advierte que debe pararse al 
llegar a la próxima señal, en este caso la señal 2S* 
Ruede puás verse que, con el aparato dispuesto en la 
forma descrita, se encuentra efectivamente protegido 
contra una puesta en circuito abierto del inductor 2v, 
o bien contra un desplazamiento en el momento de su p&* 
sición normal que seria suficiente para cortar los hi-. 
los de conexión*

Se supondrá ahora que un tren desplazándose de 
izquierda a derecha cruza el inductor 2V y la señal 2s 
y entra en el sector 2T con la señal 2S verde. Cuando 
el tren entra en la sección 2T, el relé de via 2TR 
pierde su excitación y sus contactos a y b cortan el 
circuito que alimentaba de energía el relé de mando de

i
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la sefíal 2HDR ; los contactos neutros de este último 
reí# pasan pues en posición descanso# Cuando el contac­
to a del relá 2HDR recae, el circuito precedentemente 
indicado que alimentaba el primer reí# auxiliar 2HBPR se 
corta y este último relá no está mas excitado. El cir­
cuito alimentando el relá 2HDPR está cortado por el con­
tacto d, pasando en posición descanso del relá 2HDR.

Cuando el relá 2HEPR no se encuentra ya más excita­
do, su contacto a que pasa a la posición descanso cor­
ta la unión entre el condensador Q y el inductor 2V, 
estableciendo al mismo tiempo un circuito de atracción 
suministrando al arrollamiento inferior 17 del relá 
2CKR la energía precedentemente almacenada en el conden­
sador Q* Este circuito de atracción pasa por la armadura 
de la derecha del condensador Q, el contacto a en posi­
ción descanso del reí# 2HEPR, el arrollamiento 17 del 
relá 2CKR que se encuentra recorrido de izquierda a dere­
cha y la armadura de izquierda del condensador Q* De 
esta forma, la energía alimentada y almacenada preceden­
temente en el condensador Q, cuando se encontraba en el 
circuito del inductor 2V, se descarga ahora a través del 
arrollamiento 17 del relé 2CKR ; las distintas partes 
están proporcionadas y dispuestas de manera que el va­
lor de esta energía sea suficiente para provocar la a-
tracción de los contactos del relé 2CKR, Cuando el con­
tacto b del relá 2CKB es atraído, el arrollamiento su­
perior 15 del relé 2CK.R se encuentra alimentado por un 
circuito de mantenimiento pasando por el borne B, el 
contacto a en posición descanso del relá 2HpR, el contac­
to b en posición trabajo del relá 2(%R, el arrollamiento
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15 del relé 3CKR en el sentido izquierda a 
contacto js en posición normal del relé 2CKR, una bobina 
de reactancia L y por fin el borne R. Por consiguiente, 
los contactos del relé 2CKR se mantienen atraídos des­

425 pués que el condensador Q ha gastado toda su carga a 
través del arrollamiento 15 del relé 2C&R+ Además, se 
suministra energía en este momento al arrollamiento del 
inductor 2V por un circuito pasando por el borne B, el 
contacto jd en posición trabajo del relé 20KB, el arro­

430 llamiento del inductor 2V en el sentido de izquierda a 
derecha, el contacto d en posición descanso del relé 
2HDR, el contacto ^ en posición trabajo del relé 2caB, 
la bobina de reactancia L y el borne R. Puede verse 
que, el arrollamiento 15 del relé 2GKR y el arrollamien­

435 to del inductor 2V están efectivamente excitados en pa­
ralelo en este momento por la fuente de corriente con­
tinua.

La resistencia del arrollamiento 15 del relé 28&R

440
se ha escogido y calculado de manera a que sea lo sufi­
cientemente elevado con relación a la del arrollamiento

445

del inductor 2V. Las distintas partes han sido calcula­
das de manera que la corriente que pasa a través del 
arrollamiento 15 del relé 2CKR sea suficiente para man­
tener atraídos los contactos del relé 2CKR mientras que 
el arrollamiento del inductor 2V está intacto y no se

450

encuentra en circuito-corto. No obstante, si, por una 
razón cualquiera, el arrollamiento del inductor 2V se 
encuentra en circuito-corto, deriva efectivamente el 
arrollamiento 15 del relé 2CKR y la corriente que pasa 
a través de este arrollamiento se encuentra suficiente-



f

?  4

455

460

465

470

475

' * í 97961 ^
mente reducida para que este reí# deje caer sus contac­
tos. Si el relé 2CKR pierde su excitación debido a una 
puesta en corto-circuito del inductor, el contacto b del 
relé abre el circuito de mantenimiento precedentemente 
indicado y el relé sigue sin excitarse. Es evidente pu&s 
que, el segundo relé auxiliar 3CKR sirve a determinar si 
el arrollamiento del inductor 2V esté o no en circuito 
corto al ocupar el tren la sección 2T.

Cuando la señal 2S es roja debido a la presencia 
de un tren en la sección 2T, el inductor 2V debe consti­
tuir un circuito pudiéndose considerar como efectivamen­
te abierto para todo aparato que se encuentra en un tren 
pasando sobre el inductor. La reactancia L, que esté co- : 
motada en serie al arrollamiento del inductor 2V, se ha 
calculado y dispuesto de manera que sin dejar no obstan- ' 
te de ofrecer una resistencia débil al paso de corriente ' 
continua a través del arrollamiento del inductor, pre-

i
sente por el contrario una impedancia relativamente ele- ! 
vada al paso de la corriente alterna inducida en el im- ! 
ductor por el paso del equipo que se encuentra en el 
tren. Igualmente, el arrollamiento 15 del relé 2(XR, que 
se encuentra ahora dispuesto en derivación sobre el arro­
llamiento del inductor, presenta una impedancia relati-  ̂
vamente elevada a la corriente alterna inducida en el ¿ 
inductor debido al paso de un equipo que se encuentra }

ien el tren. Por lo tanto, con respecto al aparato del j
tren, el inductor 2V se encuentra en este momento en í
circuito abierto y, si un tren cruza el inductor,el apa- t 
rato que se encuentra en el tren provoca ""n aplicación 
automática de los frenos. Por otra parte puede verse480
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que la corriente continua atravesando en este momento i
el arrollamiento del inductor 2V pasa en el sentido 
opuesto al indicado precedentemente cuando la señal 2S 
indica via libre* Las distintas partes han sido calcula- 
das y dispuestas de Bañera que el flujo creado en este 
momento por la corriente que atraviesa el arrollamiento 
del inductor 2V sea capaz de provocar un aumento de flu^ 
jo en el aparato que se encuentra en el tren y favorecer 
asi el funcionamiento correcto de este aparato con obje­
to de provocar una aplicación automática de los frenos*

Si la señal 2S se encuentra con luz roja, puede fá­
cilmente verse que no es necesario proteger contra una 
puesta eventual en circuito abierto del arrollamiento 
del inductor, ya que el relé 2HEPR ha perdido su excita­
ción, por el hecho de que el propio relé 2HDR no está 
mas excitado ; la señal 1S situada antes de la señal 
2S tiene asi su aspecto da acercamiento puesto que la 
señal 2S se encuentra en posición de paro*

Cuando el tren sale de la sección 2T y ocupa la 
sección 3T, el relé 2TR se excita y el relé 3REPR pier­
de en este momento su excitación, de manera que el re­
lé 2HDR se encuentra alimentado en energía de una pola-  ̂
ridad opuesta* Por lo tanto, los contactos polarizados 
del relé 2HDR pasan en posición inversa y seguidamente 
los contactos neutros son atraidod* ;

Puede verse que el relé 2CKR se mantiene excitado ¡ií
por su circuito de manutención durante el paso en posi­
ción inversa y la atracción de los diversos contactos 
del relé 2RDR ya que, cuando los contactos en posición 
normal del relé 2HDR se encuentran libres, el relé
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2CitLR, que se encontraba precedentemente excitado pvr 
el circuito de manutención indicado mas arriba, se man­
tiene excitado en primer lugar por otro circuito de ma<- 
nutención pasando por el borne B, el contacto a en po­
sición descanso del reló 2HDR, el contactp b en posición 
trabajo del reló 2CELR, el arrollamiento 15 del reí# 2CKR 
en el sentido de izquierda a derecha, el contacto polari­
zado je en posición inversa del reló 2HDR, el contacto d 
en posición descanso del relé 2RDR, el contacto c en po­
sición trabajo del relé 2CKR, la reactancia L y el bor­
ne N* Luego, cuando los contactos neutros del reló 2HDR 
se encuentran atraídos, un circuito de manutención se 
establece pasando por el borne B, el contacto a en posi­
ción trabajo del relé 2HDR, el contacto b en posición 
inversa del relé 2HDR, el contacto b¡ en posición trabajo 
del reló 2CKR, el arrollamiento 15 en el sentido de iz­
quierda a derecha, el contacto c en posición inversa 
del reló 2RDR, el contacto d en posición trabajo del re­
ló 2HDR, el arrollamiento del reló 2HBPR de izquierda a 
derecha, el contacto a en posición trabajo del reló 
2CKR y en fin el borne h,

En este momento, el reí# 2RDPR se encuentra igual­
mente excitado por un segundo circuito en paralelo con 
el circuito de manutención indicado mas arriba para el 
reló 2CüR ; este segundo circuito pasa por el borne B, 
el contacto d en posición trabajo del reló 2CKR, el arro­
llamiento del inductor 2V de izquierda a derecha, el 
contacto d en posición trabajo del reló 2HDR, el arro­
llamiento del reló 2HEPR de izquierda a derecha, el contac 
to a en posición trabajo del reló 2(3ER y el borne
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Como puede verse, el segundo relá auxiliar 2Ctut 
se encuentra efectivamente montado en paralelo con re­
lación al arrollamiento del inductor 2V y que el arro-

dispuesto en serie con relación al arrollamiento del in­
ductor 2V, cuando la sección 2T se encuentra libre y la 
sección 3T ocupada.

Cuando el relé 2EDPR está excitado y que los con­
tactos polarizados del relé 2HBR se encuentran en posi­
ción inversa, se establece un circuito para suministrar 
corriente a la lámpara amarilla Y de la señal 2S ; este 
circuito pasa por el borne B, el contacto d en posición 
trabajo del relé 2HBPR, el contacto polarizado f en po­
sición inversa del relé 2RBR, la lámpara amarilla Y de 
la señal 28 y el borne R. Por lo tanto, la señal 28 ea^ 
t& con luz amarilla, indicando que el tren debe pararse 
antes de la señal siguiente. El relé 2MBPR encontrándose 
excitado, sus contactos b y _c establecen un circuito 
suministrando energía de polaridad normal al arrollamien 
to del relé 1HDR a través de los hilos de linea y de los 
contactos a y b del relé 1TR, de manera que la señal 1S 
que se encuentra mas arriba de la señal 2S está con luz 
verde indicando que la via se halla libre.

El arrollamiento del relé 2HDPR, que se encuentra 
ahora unido en serie al arrollamiento del inductor 2V 
y a la batería, presenta una impedancia relativamente 
elevada a la corriente alterna inducida en el inductor 
por el paso del equipo que se encuentra en el tren. 
Igualmente, como se ha indicado precedentemente, el 
arrollamiento 15 del relé 2CKB, cuando está dispuesto

11 amiento del relé ZEDPR se encuentra efectivamente
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en paralelo en el arrollamiento del inductor, ofrece 
una impedancia relativamente elevada al paso de la co­
rriente inducida en el inductor por un equipo de tren.
De ello resulta que, el inductor 2V se encuentra efec­
tivamente en circuito abierto cuando la señal 2S tiene 
encendida la luz amarilla, y que, si un tren desplazán­
dose de izquierda a derecha pasa encima del inductor, 
se produce una aplicación automática de los frenos.
Debe hacerse presente que, en el sistema de contrql de 
circulación de trenes del tipo que nos ocupa, el equipo 
se encuentra generalmente dispuesto de manera que un 
aparato automático de frenado aprieta los frenos cuando 
el tren pasa sobre un inductor de una señal de acercai­
miento* Tengase también presente que estos sistemas de 
control están en general previstos de medios permitien­
do al mecánico actuar sobre el equipo del tren, para ob­
tener antes una acción automática de los frenos*

Si en este momento el inductor 2V se encuentra des­
plazado o estropeado de manera que el circuito en donde 
se encuentra el arrollamiento del inductor está cortado, 
la alimentación de la corriente del arrollamiento 2HDPR 
está interrumpida y los contactos de este relé quedan 
libres* Cuando el contacto d del relé 2HDPR cae, estable­
ce el circuito indicado precedentemente que suministra 
corriente a la lámpara roja R de la señal 2S ; además, 
sus contactos b y ,c cambian la polaridad de la corriente 
suministrada al relé 1HDR, de manera que la señal 1S 
se encuentra con luz amarilla* lor consiguiente, el in­
ductor IV en el sitio de la señal 1S ce encuentra en 
las condiciones deseadas para producir una aplicación
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automática de los frenos de un tren que cruza la señal 
en este momento ; de esta manera, el tren se parará an­
tes de alcanzar el inductor estropeado o desplazado*
Además, si el inductor 2V o los hilos uniendo el induc­
tor al aparato se encuentran en circuito-corto, el corto­
circuito producido, pone en derivación efectiva la ali­
mentación del arrollamiento 15 del relé 2CKR, de manera 
que el relá 2CKR deja libre estos contactos* La corriente 
polarizada b̂ del relé 2HDR encontrándose en posición in­
versa, la alimentación de la corriente del arrollamiento 
del relá 2HBPR está cortada si el contacto a del relé 
2(%R pasa a la posición descanso, de manera que la señal 
2S, es accionada para pasar al rojo y que la señal 1S 
que se encuentra mas arriba de la señal 2S, es accionada 
para pasar al amarillo*

Puede pues verse que, en el caso de un inductor des­
plazado, estropeado o en corto-circuito, situado en un 
lugar cualquiera de la señal de via, la señal asociada 
es accionada para cerrar la via y la señal vecina que se 
encuentra mas arriba es accionada para que se encuentre 
en luz ana rilla ; además, el inductor asociado a la señal i 

que se encuentra antes del inductor estropeado se coloca 
en posición de circuito abierto de manera a provocar la 
aplicación de los frenos de un tren cruzando la señal*

Cuando el tren sale de la sección 3T más allá de !
la señal 3S, el relé 3HBPR, que es accionado de igual ma- j 
ñera que el relá 2HDPR, se excita y cambia por consi­
guiente la polaridad de la energía suministrada al relá
2HDR. En el momento del cambio de esta polaridad, los 
contactos neutros del relé 2RDR quedan libres, ios con-

i
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tactos polarizados pasan a la posición normal y luego 
los contactos neutros del relé son atraídos de nuevo 
según el funcionamiento bien conocido de los relés po­
larizados ; se encuentra entonces el aparato en su es­
tado normal representado en el dibujo#

Cuando el aparato se halla nuevamente en su estado 
normal, el arrollamiento del relé 2HBPR recibe corriente 
por el circuito indicado precedentemente, y, gracias a 
este circuito el sentido de la corriente atravesando el 
arrollamiento del relé 2HHPR se invierte con relación al 
sentido por el que pasa cuando la señal 2S se encuentra 
con la luz amarilla# El cambio del sentido de la corrien­
te atravesando el circuito comprendiendo el arrollamiento 
del relé 2HBPR no produce en este momento la liberación 
de los contactos del relé 2HEPR, ya que este reí# es del 
tipo de armadura retenida ; dicho en otras palabras, 
este relé está constituido y dispuesto de manera que sus 
contactos no caen cuando la corriente se invierte en el 
arrollamiento del relé, siempre y cuando se produzca 
dentro de un tiempo previamente determinado, siendo este 
intervalo mas largo que el tiempo de inversión de los 
contactos del relé polarizado 2HDR#

Por lo tanto, los contactos del relé 2HDPR en el 
circuito de mando del encendido de la señal 2S y los con­
tactos de cambio de polaridad en el circuito de mando del 
relé 1HDR de las señales encontrándose situadas antes, 
no caen en este momento ; resulta pues que la señal 2S 
no puede encontrarse en luz roja momentáneamente durante 
el paso de la luz amarilla a la luz verde y la señal 1S 
sigue con la luz verde. Con el contacto d del relé pwnB

197961 ,
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en posición normal cerrada, el circuito alimentando la 
luz verde G se encuentra otra vez restablecido y la se­
ñal 2S se encuentra nuevamente en luz verde*

Según todo cuanto precede puede verse que la pre­
sente invención establece medios de seguridad para los 
inductores de via de los sistemas automáticos de control 
de la circulación de trenes ; estos medios están provis­
tos de un relé de débil resistencia suceptible de conec- ; 
tarse en serie en determinados momentos con el inductor i
y un relé auxiliar de resistencia elevada suceptible de !

¡iconectarse en paralelo en determinados instantes al arro- ; 
llamiento del inductor ; estos medios verifican así la 
integridad de las conexiones terminando en el arrolla- 
miento del inductor y detactan de manera continua la f

Ü-puesta en circuito abierto, y la puesta en corto-circuito í 
del inductor, ya sean producidos sus desarreglos por una r 
averia mecánica del inductor, ya sea por su arrollamien- ; 
to ; detectan igualmente toda puesta en corto-circuito 
o en circuito abierto de los hilos uniendo el inductor i

con el relé de via*
Hecha la descripción y aclaraciones precedentes, 

es preciso añadir que, los detalles de realización de 
la idea expuesta pueden variar, sin que por ello cambie 
la esencia de la invención, que es la que se desprende 
de los párrafos que anteceden y se reivindican en la 
siguiente

N O T A
En resumen : la .PATENTE D3 INVENCION, cuyo regis­

tro se solicita, recaerá sobre las reivindicaciones si­
guientes :
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1+- Dispositivo de protección contra el funciona­

miento defectuoso de los inductores de via destinados 
al control de la circulación de trenes, caracterizado 
por el hecho de que el dispositivo de protección o ve­
rificación, que está combinado con un elemento de cir­
cuito suceptible de abrirse o establecer circuito-corto 
y que tiene por finalidad determinar si este circuito 
se encuentra en uno u otro de dichos estados, comprende 
una fuente de energía, un primer relé auxiliar cuyo ew
rrollamiento tiene una resistencia elevada, un primer 
circuito formado del arrollamiento de débil resistencia 
del primer reís auxiliar y del elemento de circuito a 
verificar montado en serie sobre la fuente de enrgia, 
un segundo circuito constituido por el arrollamiento de 
alta resistencia del segundo relé auxiliar montado en 
paralelo sobre dicho elemento de circuito, el primer 
relé auxiliar estando dispuesto y calculado de Bañera 
que sus contactos queden libres cuando dicho elemento 
de circuito está en circuito abierto, y el segundo re­
lé auxiliar estando dispuesto y calculado de manera que 
sus contactos queden libres cuando dicho elemento de 
circuito se encuentra en circuito corto#

2#- Dispositivo, según la reivindicación 1, carac­
terizado por el hecho de que la fuente de energía es 
una fuente de corriente continua y el dispositivo de 
protección está provisto de un condensador asi como 
también de medios suceptibles de situar en determina­
dos instantes este condensador en derivación sobre di­
cho elemento de circuito para que se halle éste efecti­
vamente en circuito corto, con respecto a la corriente
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alterna.
3. - Dispositivo, según la reivindicación 1, carac­

terizado por el hecho de que el arrollamiento de alta 
resistencia del segundo relé auxiliar tiene una reactan^ 
cia elevada y el dispositivo de protección esté provisto 
de medios capaces de convertir en determinados momentos 
la impediencia del primer circuito relativamente elevada 
con respecto a la corriente corriente alternativa, estos 
medios estando provistos de una reactancia dispuesta en 
serie en determinados momentos sohre el arrollamiento
a débil resistencia del primer reís. ¡

Ü'
4. - Dispositivo, según la reivindicación 1, carac- ¡

íterizado por el hecho de que esta provisto de un aparato ! 
de via para el control de la circulación de trenes pro- / 
visto de un circuito de mando y adaptado de manera a 
encontrarse en condición activa a menos que el circuito }
de mando no esté cerrado para presentar una impedancia í
relativamente débil a la corriente alterna, un reló de 
mando para influir sobre el circuito de mando en función 
de las condiciones reinantes mas arriba del aparato de 
via, un primer circuito accionado por el relé de mando 
para poner en determinados instantes el arrollamiento 
de débil resistencia del primer relé auxiliar en serie 
sobre el circuito de mando, un segundo circuito accio­
nado por el relé de mando para situar en determinados 
instantes el arrollamiento de alta resistencia del se- 
gundo relé auxiliar en paralelo con el aparato de via 
en dicho circuito de mando, y una fuente de corriente 
continua conectada a dicho circuito de mando a su vez 
controlada por el relé de mando, gracias a lo cual el
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primer reló auxiliar está excitado cuando el circuito 
de mando del aparato no se encuentra en circuito abierto 
y el segundo relé auxiliar está excitado cuando el cir­
cuito de mando del aparato no se encuentra en corto­
circuito con respecto a la corriente suministrada por la 
fuente#'

5#- Dispositivo, según la reivindicación 1, carac­
terizado por el hecho de que el dispositivo de proteo- 
ción está provisto de un inductor de via con un arrolla?- 
miento y dispuesto de manera a encontrase en situación 
inactiva, es decir, en situación en la que no prescribe
ningún paro, cuando su arrollamiento se encuentra efecti- i*
vamente en circuito corto, con respecto a la corriente 
alterna inducida en el arrollamiento, y de manera a en^ 
contrarse en posición activa de paro cuando su arrollan 
miento se encuentra efectivamente en circuito abierto 
con respecto a la corriente alterna que se encuentra in- f 
ducida, un circuito de mando para dicho arrollamiento ; 
un relé de mando accionado por las condiciones del trá­
fico más arriba del inductor, medios comprendiendo dicho 
reló de mando para abrir o cerrar efectivamente dicho

{circuito de mando con objeto de poner el arrollamiento 
en condición de circuito abierto o de corto-circuito por 
la corriente alterna que se le induce, y de mádios de 
verificación para determinar si el inductor se encuentra  ̂
en circuito abierto o en corto-circuito, estando provis­
tos estos medios de un primer reló auxiliar cuyo arrolla^- 
miento se halla montado en determinados momentos en se- í
rie sobre el arrollamiento del inductor, un segundo re- f
ló auxiliar cuyo arrollamiento está montado en determi-780
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nados momentos en paralelo sobre el arro 11 amiento del 
inductor, medios comprendiendo una fuente de corriente 
continua para excitar el primer y segundo relés auxiliad- 
res y de medios accionados por los dos relés auxiliares 
para indicar el estado del circuito abierto del corto­
circuito del arrollamiento del inductor,

6+- Dispositivo, según la reivindicación 1, carac­
terizado por el hecho de que el dispositivo de protec­
ción esta provisto de medios de contrél del trafico dis­
puestos antes de dicho aparato de via y accionados por 
el primer relé auxiliar y el segundo relé auxiliar,

7*-* Dispositivo, segán la reivindicación 1, carac­
terizado por el hecho de que dicho dispositivo esté pro­
visto de un arrollamiento que, si se halla efectivamente 
en circuito corto por un circuito de baja impediencia  ̂
con respecto la corriente alterna, sitúa el aparato de ^
via en condición inactiva, un relé de mando accionado !
por las condiciones de tráfico mas arriba que el apara- ¡ 
to de via y de medios de verificación para determinar  ̂
si el arrollamiento funciona defectuosamente debido a un

%
circuito abierto o un corto-circuito, estos medios de j 
protección comprendiendo una fuente de corriente conti­
nua, un primer relé auxiliar, un segundo relé auxiliar, 
un primer circuito accionado por el relé de mando para  ̂
colocar un arrollamiento del primer relé auxiliar en se- : 
rie con el arrollamiento del aparato de via y la fuente ¿
de energía, un segundo circuito accionado por el relé ¡
de mando para disponer un arrollamiento del segundo re­
lé en derivación sobre el arrollamiento del aparato de  ̂
via y en paralelo sobre la fuente de energía, un conden-

t 9 7 9 6 t
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sador accionado por el relé de mando, un tercer cii*- 
cuito para unir el condensador en determinados momentos 
a las extremidades del arrollamiento del aparato de via, 
una reactancia, un cuarto circuito para unir la reactancia 
en serie al arrollamiento del aparato de vía en determinad- 
dos momentos, y un circuito accionado por el primer y se­
gundo relés auxiliares,

8,L Dispositivo, según la reivindicación 1, carac­
terizado por el hecho de que los medios de verificación 
comprenda* un primer relé auxiliar cuyo arrollamiento 
es de débil resistencia, un segundo relé auxiliar provis­
to de un primer y segundo arrollamiento, el primer arro­
llamiento del segundo relee auxiliar tiene una resisten­
cia relativamente elevada, una fuente de corriente conti­
nua, un condensador, una reactancia, un primer circuito 
accionado por dichos medios de mando en determinados ins­
tantes para unir el arrollamiento a baja reactancia del 
primer lele auxiliar en serie con el arrollamiento del 
aparato de via y con la fuente de energía, y para unir 
el condensador a los bornes de dicho arrollamiento, un 
segundo circuito accionado por los dichos medios de man­
do para unir en otros instantes el condensador al segun­
do arrollamiento del segundo relé para excitarle mediana- 
te la energía almacenada en el condensador, y para unir
el primer arrollamiento del segundo relé en paralelo a 
la fuente de energía y al arrollamiento del aparato de 
via mediante un circuito de mantenimiento comprendiendo } 
en serie un contacto cerrado del segundo relé cuando 
este esté excitado, un tercer circuito para situar en ¡ 
otros instantes el arrollamiento del primer relé en serie
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sobre la fuente de corriente, sobre la reactancia y el 
arrollamiento de dicho aparato de via y para disponer el 
primer arrollamiento del segundo relé en paralelo sobre 
el arrollamiento de dicho aparato de via, y un circuito 
accionado por el relé de mando, el primer relé auxiliar 
y el segundo relé auxiliar para controlar los medios de 
mando del tráfico anterior a dicho aparato*

9*- Dispositivo, según la reivindicación 1, carac­
terizado por el hecho de que dicho dispositivo eátá pro­
visto de un relé de mando suceptibie de situarse en una 
primera o en una segunda posición para indicar respecti­
vamente la restricción o la libertad de tráfico, un pri­
mer circuito comprendiendo los contactos correspondien­
tes a la segunda posición del relé de mando y montados 
en derivación sobre el arrollamiento del inductor para 
establecer circuito corto efectivamente con respecto la 
corriente alterna, de medios de verificación comprendien­
do un relé auxiliar y una fuente de corriente continua, 
un segundo circuito provisto de contactos correspondien­
do a la la primera posición del relé de mando para unir en 
paralelo un arrollamiento del relé auxiliar y el arrolla­
miento del inductor a la fuente de corriente continua, 
estando excitado el relé auxiliar cuando el arrollamiento 
del inductor se encuentra en circuito abierto y no exci­
tado cuando el arrollamiento del inductor se encuentra 
en corto-circuito*

10*- Dispositivo, según la reivindicación 1, carac­
terizado por el hecho de que el dispositivo está provis­
to de un primer circuito comprendiendo los contactos de 
segunda posición del relé de mando y destinado a unir el
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condensador con loa bornes del arrollamiento del induc­
tor para que este pase en estado de no-restricción del 
tráfico, un segundo circuito comprendiendo los contar 
tos de primera posición del relé de mando y destinado
a unir en paralelo el arrollamiento del relé auxiliar 
y el arrollamiento del inductor con la fuente de corrían- ¡ 
te continua, cuando el inductor no eBtá mas unido al 
condensador encontrándose en estado de restricción de 
tráfico, dicho relé auxiliar se halla en derivación y ¡ 
puesto en estado de no excitación cuando el arrollamiento
del inductor se encuentra en corto-circuito# ¡

í
11#- Se reivindica por último, como objeto sobre 

el que ha de recaer la Patente de Invención cuyo re­
gistro se solicita, * DISPOSITIVO DE PROTECCION CONTRA 
UN MAL ÍUNCIOKAMIENTO DE LOS INDICADORES LE VIA DESTI­
NADOS AL CONTROL DE LA CIRCULACION *.

Todo conforme queda descrito en la presente Memo­
ria que consta de treinta y una hojas, escritas a má- 
quina por una sola cara y dibujos que se acompañan#

2 1 MAY 1951
LUIS M * DE ZUNZUNEOUt
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