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31 problema del mando simultáneo de loa distintos equipos 

de tracción de los coches motores que componen un mismo convoy he 

sido resuelto con e l empleo de relés llamados "re lés  de intensi­

dad" o "re lés  de aceleración",, que, en cada coche motor, impiden 

5 .- e l progreso de la  eliminación de las  resistencias mientras la

intensidad que recorre lo s moto rea de tracción no ha caído hasta 

un valor conveniente elegido por adelantado.

Segán los distintos sistemas, bien e l relé de intensidad 

tiene un papel puramente lo ca l, arrancando automáticamente cada 

10.- coche motor segón un ritmo relacionado con e l esfuerzo que su­

ministra, bien no existe más que un solo relé de intensidad en 

función en un coche motor p ilo to , pero que actúa sobre todos 

los equipos, o también cada coche motor está provisto de un 

relé de intensidad, actuando cada uno de ellos sobre e l conjun- 

15.- to del tren, de modo que el paso de un contacto a l  siguiente

está supeditado a l relé de aquél de los coches motores que está 

más cargado.

Todos estos procedimientos, s i  no están corregidos por un 

medio cualquiera segán e l estado de carga de los vehículos,tie- 

20.- nen e l inconveniente de efectuar los arranques bajo una inten­

sidad que es siempre la  misma y por tanto de producir una acele­

ración que es tanto más pequeña cuanto más cargados están dichos 

coches.

La presente invención (sistema Jacques Leroy y U.Voisin)

25.- concierne un modo de regulación cronométricamente sincronizada
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que asegura, de acuerdo con un control amperimétiico, los arran­

ques de coches motores mandados en unidades múltiples con una 

aceleración independiente del estado de carga de los coches,sin 

que la  intensidad pueda alcanzar un valor exagerado en lo s moto- 

3C.- res de tracción.

Los esquemas a los que se hace referencia en la  descripción 

siguiente representan a titu lo  de ejemplo no lim itativo una rea­

lización de la  invención aplicada a l caso de coches motores pro­

vistos de motor en serie de corriente continua.

35.- Figura 1 .-  E l conjunto BG representa los relés de control

general del convoy, o del tren, que , cano se verá, efectúa la  

regulación cronométrica.

C es una llave o conmutador que asegura la  puesta bajo ten­

sión del h ilo  3, por e l h ilo  1, de la  fuente de corriente de 

40.- mando (por ejemplo, una batería de 73 vo ltios) en cuanto la  cabina 

de conducción es puesta en servicio.

HPG es un relé electromagnético, llamado de progresión gene­

ra l, de acción instantánea. En ausencia de toda corriente en la  

bobina B l, la  conexión 3/4 es la  única que está asegurada; en 

45.- cuanto es alimentada la  bobina B l, se corta la  conexión 3/4 y 

quedán asegurados los contactos 2/4 y 3/6.

QTG es un relé electromagnético (o un grupo de relés elec­

tromagnéticos) de tiempo regulado sobre la  subida y la  caida; 

es decir que en estado de reposo están establecidos los contac- 

50.- tos 5/T solamente; cuando la  bobina Bl es alimentada, sólo a l

cabo de un tiempo T I, se interrumpen los contactos 5/T y simul­

táneamente se establecen los contactos 5/T; cuando la  alimenta­

ción de la  bobina B3 es suprimida, e l relé no vuelve a su posi­

ción de reposo sino a l  cabo de un tiempo T3.

55.- E l h ilo  3 es un h ilo  de conexión que se extiende todo a lo
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largo del comroy o del tren.

31 conjunto EL representa los relás locales de regulación 

de uno cualquiera de los equipos de uno de los coches motores 

que componen e l convoy o el tren.

QIL es e l relá clásico de intensidad que forma parte de 

este equipo local; e l  mismo es mantenido levantado (es decir 

que los contactos 3/l están establecidos y los contactos 7/8 

están interrumpidos) mientras la  intensidad en los motores de 

tracción de este coche queda demasiado elevada para permitir 

el paso de un nuevo contacto, o e l sistema de equipo no es apto 

para avanzar nuevamente.

E l relá BSL asegura la  sincronización loca l; en posición 

de reposo asegura los contactos 9/10; en posición de trabajo  

(es decir con la  bobina B3 alimentada), interrumpe e l  contacto 

9/10 (este relá ISL puede ser débilmente de tiempo en la  subida 

para que no entorpezca nunca la  subida del relá instantáneo

RFC).

La conexión entre los hilos 8 y 9 queda asegurada por la  

maniobra que comprende e l sistema de control utilizado.

31 h ilo  10, cuando está bajo tensión, asegura e l mando para 

e l avance de un contacto del equipo de control loca l de los mo­

tores de tracción.

Funcionamiento.-

10 .- Se examina primero e l funcionamiento de este disposi­

tivo cuando los relóa QIL de los distintos equipos no tienen 

que intervenir para retardar e l  avance de los contactos de 

arranque.

La puesta en servicio de la  cabina de conducción ha tenido 

por efecto cerrar e l  contacto C; e l h ilo  8 se encuentra pues 

bajo tensión y tarnbián e l h ilo  3 está bajo tensión por la  00-
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nexión que asegura la  resistencia Rl.

Por consiguiente:

La bobina B1 del relé HPG es alimentada por e l circuito :

3, contactos 3/4, bobina Bl, contactos 5/P de í-íCG y e l relé  

9C.- HPG sube enseguida; entonces, el relé HPG asegura:

Por una parte, su propia alimentación por e l  circuito : 8, 

contactos 3/4, bobina B l, contactos 5/T de QTG;

Por otra parte, la  alimentación del relé QTG por e l c i r ­

cuito : 3, contaotos 3/6, bobina B3, t ie rra .

95.- 31 relé QTG sube a l cabo de un tiempo T I, cortando en se­

guida la  alimentación del relé  RFC interrumpiendo los contactos 

5/T y por tanto su propia alimentación, porque e l relé HPG, a l  

caer, interrumpe los contactos s/6. Además, estableciendo lo s  

contactos 3/T, el re lé  QTG anula la  tensión del h ilo  3, alimem- 

100.- tando entonces la  fuente conectada a l h ilo  1 a través de la  re­

sistencia Hl.

Asi, en tota l, e l h ilo  3 se ha encontrado bajo tensión du­

rante un tiempo TI.

105.- que no esté ya alimentado, y e l ciclo puede reproducirse. Duran­

te este tiempo T2, e l  h ilo  3 ha quedado conectado con masa por 

e l contacto 3/T del relé QTG.

Ge acaba de ver cómo e l conjunto 3G realizaba periódica­

mente la  puesta bajo tensión del h ilo  3 durante un tiempo T I, 

110.- luego su conexión con masa durante un tiempo T3, luego nueva­

mente su puesta bajo tensión durante un tiempo T I, y asi seguido.

Se examina ahora lo  que pasa, en estas condiciones, en cada 

conjunto local EL.

115.- asegurando sus contactos 9/10. Durante este periodo, el equipo

Pero e l relé QTG vuelve a caer a l cabo de un tiempo TS, ya

C'uando e l h ilo  3 esté bajo tensión, e l relé  RSL queda caído



loca l es mandado para e l avance de un contacto por la  corrien­

te que recorre e l circuito loca l: h ilo 7 (batería local de 73 

voltios, por ejemplo), contactos 7/8 del relé QIL, contactos 

8/9 por las maniobras, contactos 9/10 del relé RSL, y por fin  

120.-* h ilo  10 para e l mando de un contacto en avance.

Por e l contrario, en cuanto e l h ilo  3 es conectado con 

masa, el relé RSL es alimentado por la  batería, looal siguiendo 

el circuito : h ilo 7, bobina B3, h ilo  3, toerra.

Por tanto, s i ,  como hay que suponer, los equipos can capa- 

185.- ces de avanzar de un contacto en un tiempo superior a T I, pero 

in ferior a TI i  T2, todos estos equipos san mandados simultá­

neamente para avanzar de un contacto scgdn un periodo igual a 

TI i  T3; se realiza asi un mando rigurosamente cronométrico y 

sincronizado entre todos loa equipos del convoy o del tren. 

130.- 3°. Se examina ahora oano pueden intervenir los relés de

intensidad locales QIL.

Cuando, a l cabo del tiempo TI 4 T2, contado a partir del 

mando para e l avance de un contacto, el h ilo  3 vuelve a ser 

desconectado de masa por la  apertura del contacto 3/T de QTG, 

135.- el relé RSL, cono se ha v isto , vuelve a caer, asegurando sus 

contactos 9/l0; pero, s i  en este momento, en un equipo, el 

relé QIL queda en posición levantada, tanto debido a la  inten­

sidad demasiado elevada de los motores de tracción que circula 

en todo o en parte en las bobinas B4 y B5, cano porque e l equi- 

140.- po considerado no es apto para avanzar nuevamente (bobina B6 

alimentada) :

Por una parte, e l  contacto 7/8 queda abierto, impidiendo 

el avance de un nuevo contacto a l equipo del cual este relé  

QIL forma parte;

145.- Por otra, e l contacto 3/T de este relé QIL queda estable-



150.-

135.-

160.-

165.-

170. -

cicLo, manteniendo e l h ilo  3 conectado con masa e inrpidiendo el 

avance de un nuevo contacto a todos los equipos del convoy o 

del tren.

Se ve que mediante un solo reíd QIL, cuya caída es retar­

dada a consecuencia de una carga excesiva de los motores de 

tracción, e l tiempo es retardado en la  medida necesaria para el 

descenso de la  intensidad en estos motores, quedando sin embargo, 

asegurada la  sincronización entre todos los equipos.

Asegurando e l avance de todos los contactos de arranque en 

un tiempo que es siempre e l mismo, cuando los relés QIL no in­

tervienen, este dispositivo permite pues, en estas condiciones, 

alcanzar la  velocidad correspondiente a la  plena tensión en un 

tiempo invariable.

Ahora bien, esta velocidad depende poco de la  intensidad 

que recorre los motores en serie, por lo  cual la  aceleración 

realizada es invariable y, especialmente, no depende de la  car­

ga de los coches.

N O T A .-

Los puntos de invención propia pero no nueva que se presen­

tan para que sean objeto de esta Patente de Introducción en Hs- 

pafla por diez aBos, san los siguientes:

IR .-  Sistema de mando cronoamperimetrico de los coches mo­

tores eléctricos en unidades múltiples, caracterizado por haber­

se previsto unos relés de control general del convoy, constitui­

dos por un relé de acción instantánea que al ser activado, ase­

gura por una parte su propia alimentación y por otra la  de otro 

relé de tiempo regulado, ccn lo  que durante un tiempo determinado



175.

18C.

165.-

19 C,

195.

2C0.

un conductor queda bajo tensiones y a continuación conectado a

t ie r ra , c onsecativamente.

2^.- Sistema de mando cronoamperiinetrico de los  coches mo­

tores e léctricos en unidades múltiples, según punto 1^, caracte­

rizado porque e l conductor regulado por los relés de control ge­

neral, se extiende a todo lo  largo del convoy, para activar los 

relés locales.

3S.- Sistema de mando, según puntos, anteriores, caracteri­

zado por haberse previsto en cada unidad un conjunto de relés 

lo ca l, constituido por un re lé  que asegura la  sincronización 

lo ca l, puesto que a l estar el conductor que se extáende por todo 

e l  convoy bajo tensión, e l equipo es mandado para e l  avance de 

un contacto por la  corriente que recorro e l c ircu ito  lo ca l, y 

cuando e l  conductor es conectado a masa, e l  re lé  es alimentado 

por le. batería lo ca l, con lo  que, todos los  equipos son mandados 

simultáneamente para avanzar un contacto según un periodo igual 

a l del tiempo en que tarde e l  conducto de estar conectado a l í ­

nea o a t ie rra , realizándose un mando rigurosamente cronométrico 

y sincronizado.

4 * .-  Sistema ea mando según puntos anteriores, caracteriza­

do por haberse previsto en los conjuntos de relés loca les, unos 

re lés de intensidad, a f in  de que en e l caso de que en e l  momento 

en que haya de mandarse un avance de un contacto, existe una car­

ga excesiva de los  motores de tracción actúen impidiendo e l  ta l 

avance, a l tiempo que por unos contactos establecidos se conecta 

al conductor que recorre todos los equipos loca les , a t ie r ra , oon 

lo  que se ev ita  e l  citado avance en todos los equipos dol convoy.

so.- "3i3i:qm m HAioo CRmon,TnmñJTRico ix; Lou cocms no-
TORRS tbbJTRIOOS jN níIDÁDiS MULTIPLES", todo t a l  y conforme sa 

describe en la  presente memoria

a t ítu lo  de ejemplo se represen
: adrid,2 5
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