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Se conocen ya numerosas sistemas destinados a repetir 

en la  cabina del maquinista las indicaciones de las señales 

de Tía de ferrocarriles . Se ha propuesto completar estos s is ­

temas de repetición por dispositivos destinados a provocar 

5 el frenado automático en el caso de que se rebase una señal 

de parada obligatoria.

Dado que este frenado automático no es necesario cuando 

el tren que rebasa la  señal de parada marcha a una velocidad 

reducida, se ha propuesto subordinar e l funcionamiento de es- 

10 tos dispositivos de frenado a un aparato que mide la  velocidad 

del tren, para que el frenado automático no intervenga mas que 

por encima de cierta velocidad. Los sistemas de este género 

no dan completa satisfacción: Por una parte, los aparatos que 

miden la  velocidad del tren están mandados, necesariamente,

15 por las ruedas; ahora bien, s i  en e l momento en que la  velo­

cidad debe ser medida e l maquinista dá un golpe de freno, la  

medida dá una indicación demasiado baja  o incluso nula, y pue­

de resultar de e lla  l a  supresión del frenado automático, a

pesar de la  velocidad muy elevada del tren.
20 Por otra parte, los aparatos taquimétricos son delicados,

muy costosos y a menudo insuficientemente seguros, de modo que 

es peligroso confiarse en ellos para l a  discriminación de la  

velocidad. Por otra parte, un defecto en el funcionamiento de 

estos aparatos no actúa necesariamente en el sentido de la  se- 

25 guridad, lo  que es contrario a los principios de la  técnica
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de la  señalización ferrov iaria .

El presente invento tiene por objeto sistemas de repeti­

ción de señales que funcionan con o sin  frenado automático 

según la  velocidad de los trenes y que no presentan los Inconve— 

30 nientes mencionados.

' Igualmente tiene por objeto basar la  medida de las velo­

cidades sobre el desplazamiento del tren con relación a la  vía, 

es decir, efectuar esta medición con independencia de la  velo­

cidad de las ruedas.

35 Según uno de los objetos del Invento, estos sistemas es­

tán dispuestos de ta l manera que todo defecto de funcionamien­

to de los órganos de repetición y de parada automática actúe 

necesariamente en el sentido de la  seguridad.

Uno de los objetos del invento es e l de rea lizar sistemas 

40 que funcionen para los dos sentidos de circulación de los tre­

nes.

El invento se basa en la  aplicación de órganos de mando 

que tienen la  forma de aparatos de vía de un tipo cualquiera 

que, por una acción mecánica, neumática, e léctrica, magnética 

45 u otra, producen a bordo del vehículo el funcionamiento de un 

órgano receptor,tal como un contacto móvil, una válvula, una 

cerradura, etc.

Para f i j a r  las ideas se supondrá a títu lo  de ejemplo que 

estos aparatos de v ía  son del tipo magnético, es decir, con 

50 imán permanente o con electroimán, y que están dispuestos en 

l a  forma conocida para producir a bordo del vehículo el fun­

cionamiento de un contacto sensible a l campo magnético.

De acuerdo con el invento, se disponen a lo largo de la  

vía , en las proximidades de la señal habitual, a l menos tres 

55 aparatos de vía destinados a mandar un equipo a bordo del ve-
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hículo, siendo activos a l menos dos de estos aparatos cuando 

la  señal está en la  parada, y siendo todos activos cuando la  

vía  está lib re , para provocar en este último caso al menos tres 

maniobras sucesivas de un órgano receptor dispuesto en el vehí­

culo, estando el equipo del vehículo montado para presentar 

temporizaciones elegidas con relación a las distancias que se­

paran los aparatos de v ía  sucesivos de ta l modo que, en el caso 

de fa lta  de acción de un aparato de vía  a las velocidades peque­

ñas, e l equipo repita la  señal de parada sin  frenado automático 

y que en las grandes velocidades, la  misma señal de parada apa­

rezca con el frenado automático#

Los otros objetos y características del invento resaltarán  

de la  descripción de una forma de realización, dada a títu lo  de 

ejemplo y representada esquemáticamente en el dibujo anejo. En 

este dibujo, la  Fig. 1 muestra un ejemplo de la  disposición de 

los aparatos de vía, y la  F ig. 2 es un esquema simplificado de 

un equipo del vehículo.

En la  Fig. 1 se ha representado el caso particular en que 

el sistema tiene tres aparatos de v ía  A, B y C situados a dis­

tancias respectivas 1^ y lg  entre s í .  Se supondrá que los apa­

ratos A y 0 están constituidos por imanes gsrmanentes, a l peso 

que el aparato B es un electroimán provisto de una bobina H 

que es excitada cuando la  vía está lib re . Las distancias 1^ y 

lg  pueden ser iguales o diferentes.

El vehículo lle v a  un equipo B que pasa sucesivamente, en 

la  forma conocida, sobre los aparatos A, B y C para ser acciona­

do, siendo esta acción, en el caso considerado, de naturaleza 

magnética.

El equipo E tiene una paleta sensible P, Fig. 2, de un t i ­

po apropiado que cierra  un circuito de mando sobre un contacto
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f i jo  p bajo el efecto del campo magnético de cada aparato de 

vía, una bobina de frenado F que, cuando está desexcitado, dis­

para el frenado automático, dos contactos temporizados y Tg 

levantados o libertados por una bobina D^, siendo las temporiza- 

ciones de estos aparatos convenientemente elegidas con relación

y lg  de la  Fig. 1, varios relés que se des­

cribirán en lo que sigue, una fuente S de corriente y tres relés 

de recuento de aparatos de vía  designados con 1, 2 y 5.

El primer cierre de la  paleta P sobre el contacto f i jo  p 

excita e l re lé  de recuento 1 que es mantenido por sus contactos 

altos y prepara la  atracción del re lé  2. (Se disponen medios ha­

bituales no representados para sim plificar el esquema, a f in  de 

que el relé 2 no puede ser atraído antes del retorno de la  pale­

ta P sobre su contacto de reposo p^ ). E l segundo cierre de la  pa­

le ta  P sobre el contacto p excita e l re lé  2 que se mantiene y 

prepara del mismo modo el circuito del re lé  5. El tercer impulso 

de corriente dado por la  paleta P excita el relé 5 que es mante­

nido y hace caer los relés 1 y 2.

Cuando el vehículo pasa sobre el primer aparato de vía A y 

el re lé  1 es atraído, este  re lé  corta el circuito de la  bobina 

D-̂  que está dispuesta para mantener en las posiciones representa­

das los contactos temporizados T-̂  y Tg. Desde el momento en que 

esta bobina es desexcitada por la  acción del primer aparato 

de vía, las temporizaciones de T̂_ y Tg comienzan a funcionar :

Se supondrá, a títu lo  de ejemplo solamente, que cae al cabo 

de 0,5 segundos y que T2 cae al cabo de un tiempo que, con pre­

ferencia, es mayor del doble, por ejemplo, de dos segundos.

Si la  vía está lib re , es decir, s i la  bobina H, Fig. 1, es­

tá excitada, y s i el tren marcha a su velocidad normal, el apa­

rato B dá al cabo de un tiempo muy corto el segundo impulso que

a las distancias 1-
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produce antes de l a  caída de T^: El re lé  2 que es atildo ex­

c ita  un relé auxiliar Rq que se mantiene por un circuito habitual 

no representado, y corta el circuito de excitación, de un segundo 

re lé  auxiliar R. De e llo  resulta que la  caída u lterio r de Tq so­

bre sus contactos bajos no puede ya provocar la  atracción de este 

relé R. El contacto temporizado Tg está siempre en alto, por lo 

que la  bobina F queda excitada y el freno automático no intervie­

ne.

Poco tiempo después, es e l  aparato de vía  0 el que acción?? 

la  paleta P y es e l re lé  3 el que es atraigo, al paso que los re­

lés 1 y 2 caen. El relé 3 se mantiene y enciende ante e l  maquinis­

ta una luz verde v que indica la  vía lib re . La alimentación del 

relé Dq es restablecida por la  caída del re lé  1 y, al mismo tiem­

po, los contactos temporizados Tq y Tg son.llevados de nuevo a 

las posiciones representadas, asegurando la  nueva excitación de 

la  bobina F.

Uh contacto del relé 5 establece el circuito de un relé tem­

porizado Dg que, a l cabo de 10 segundos por ejemplo, interrumpe 

todos los circuitos del equipo con excepción del circuito de F 

que queda excitado por los contactos altos de Tg.

De e llo  resulta que todo el equipo es devuelto a l estado de 

reposo, es  decir, a l estado de precaución que se ha representado.

El examen del esquema muestra que s i la  velocidad del tren 

es ta l que los impulsos de B y 0 son recibidos antes de la  caída 

de Tq, el resultado es análogo, y que e l funcionamiento conduce 

a un simple registro de la  luz verde sin  frenado.

Cuando e l vehículo marcha a una velocidad reducida, el dis­

positivo de contacto temporizado Tq cae sobre sus contactos in fe ­

riores antes de la  atracoión del relé 2. Al cortar sus contactos 

superiores Tq pone fuera de circuito e l relé Rq y ,  cuando él relé
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8 es atraído, es e l re lé  R el que es excitado; este último relé  

se mantiene y asegura la  alimentación de la  bobina F de modo que 

el frenado automático es eliminado con seguridad. Por otra parte, 

el funcionamiento es e l mismo que en el caso precedente de la  ve­

locidad normal.

Se va a considerar ahora e l funcionamiento cuando la  bobina 

H del aparato de guía B está desexcitada, lo que corresponde a 

la  señal de parada. La paleta P no funciona en este caso mas que 

dos veces, en lugar de tre s .

El primer impulso, dado por el aparato A excita e l relé 1 

que corta el circuito de D-̂ , de modo que las temporizaciones de 

Ti y Tg comienzan a correr como antes. La temporizacion de T  ̂ y 

la  distancia 1^ mas lg  se eligen de ta l modo que s i el tren mar­

cha a pequeña velocidad, e l segundo ispulso (que es dado por el 

aparato C y que excita el re lé  8) se produzca antes de la  caída 

de T^. De e llo  resulta que el relé R-̂  es excitado; queda mante­

nido arriba y pone fuera de circuito al re lé  R cuyos contactos 

no pueden ya cerrarse. Cuando, dos segundos después, Tg cae a 

su vez, estos contactos superiores cortan e l circuito de la  bo­

bina F y el frenado automático funciona; los contactos inferiores 

de Tg encienden la  luz ro ja  por un circuito que está formado por 

el relé 2.

Si, por el contrario, el tren marcha a una velocidad reduci­

da a la  cual no es necesario el frenado automático, la  excitación 

del re lé  2 se produce después de la  caída de T^. Estando ya corta­

dos en estas condiciones los contactos altos de T^, e l relé  

queda inactivo y la  atracción del re lé  2 excita al re lé  R que es 

mantenido para asegurar la  excitación de la  bobina F, lo que e l i ­

mina el frenado automático. La caída u lterior de Tg no tiene como 

afecto mas que encender la  luz ro ja  r  sin provocar el frenado.175
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Para suprimir esta luz ro ja  (a s í como, en el caso necesario, 

e l frenado automático) antes de partir de nuevo, el maquinista 

apoya sobre el botón de anulación X lo  que produce los mismos efec­

tos que el funcionamiento del reíé D2  antes descrito* Se puede, 

por medios habituales no representados en e l esquema, hacer que la  

acción sobre este botón sea ineficaz en tanto que no haya tenido 

lugar el registro del paso del vehículo sobre los aparatos de vía .

Se ve, por tanto, que el funcionamiento de los tres aparatos 

de vía  A, B y 0 dá lugar a la  repetición de una señal de vía l i ­

bre, mientras que la  desexcitación del aparato B, que corresponde 

a una señal de parada, produce a las velocidades reducidas la  repe­

tición de la  señal de parada sin  frenado automático, y a las gran­

des velocidades la  misma se&al de parada con frenado automático.

Se comprende también que s i  la  vía está lib re , pero uno de 

los aparatos de vía  no funciona, el equipo no recibe mas que dos 

impulsos en lugar de tres y funciona como s i la  se&al estuviera 

en la  parada; reproduce por tanto la  señal de parada con o sin  

frenado automático, según la  velocidad.

Procede observar que en el equipo descrito, los órganos cu** 

yo funcionamiento es necesario para la  aparición de la  señal 

"prohibitiva" o para el frenado, tales como F y funcionan 

por desexcitación, es decir, de acuerdo con las reglas de segu­

ridad.

Los otros órganos, tales como los re lés, L, 2, 5, R, R  ̂ y 

Dg están dispuestos de ta l modo que su no funcionamiento actúe 

en e l sentido de la  seguridad, haciendo aparecer l a  luz ro ja  o 

el frenado automático.

Las distancias entre los diversos aparatos de l í a  A, B y C, 

el orden de estos aparatos y su número pueden modificarse de di­

versos modos sin  que se salga por e llo  del marco del presente
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invento. En el caso de una disposición simétrica, análoga a la  

de la  Fig. 1, el funcionamiento es el mismo para ambos sentidos 

de marcha de los vehículos.

N 0 T A .-

Los puntos de invención propia y nueva que se presentan 

para que sean objeto de esta Patente de Invención en España, por 

veinte años, son los siguientes:
13 .- Un sistema de repetición de señales con frenado automá­

tico de los vehículos en el qaso de que se rebase la  señal de pa­

rada, que implica especialmente la  aplicación de los medios s i ­

guientes considerados por separado o en combinaciones:

a) Se dispone a lo largo de la  v ía , en las proximidades de 

la  señal habitual, al menos tres aparatos de vía dispuestos para 

mandar un equipo de repetición de señales y de frenado automáti­

co montado a bordo del vehículo, siendo activos al menos dos de 

estos aparatos de v ía  cuando la  señal está en la  parada y siendo 

todos ellos activos cuando la  vía está lib re , para provocar en 

este último caso al menos tres maniobras sucesivas de un órgano 

receptor del equipo dispuesto en el vehículo.

b) El equipo del vehículo está dispuesto para funcionar con 

temporizaciones que se eligen, con relación a las distancias que 

separan los aparatos de v ía  sucesivos, de ta l modo que, en el ca­

so de fa lta  de acción de un aparato de v ía  a las pequeñas veloci­

dades del vehículo, el equipo repita la  señal de parada, sin ha­

cer intervenir el frenado automático, a l paso que a las grandes 

velocidades, la  misma señal de parada aparece en el vehículo con 

el frenado automático.

o) Las señales de vía  son del tipo de imán permanente y al 

menos uno de estos aparatos de vía es del tipo de electroimán, 

cuya bobina es desexcitada para dar la  señal de parada, actuando236
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loe campos magnéticos de estos aparatos sucesivamente sobre un 

árgano receptor del equipo del vehículo provisto de contactos 

de mando de la  repetición de señales y del frenado automático, 

d) Los aparatos de vía están dispuestos simétricamente, de 

240 modo que se produzcan los mismos efectos para los dos sentidos 

de circulación de los vehículos.

2S.- "UN SISTEMA DE REPETICION DE SEÑALES CON FRENADO AUTO­

MATICO DE LOS VEHICULOS", todo ta l y conforme se describe en la  

presente memoria, la  cual consta de 245 líneas y a títu lo  de ejem- 

245 pío se representa en el adjunto dibujo.

Madria, ggJMUgH
F0R6ES ET ATELIERS DE CONSTRUCTIONS 
ELECTRIQUES DE JEUMONT.

P. A.
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