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En la  Patenta N°. 339.313 , se describa un sistema que 

asegura e l  mande cranoamperimétrico sincronizado de los d is­

tintos equipos de tracción de los coches motores que forman 

parte de un convoy.

5 .-  Este sistema resuelve, mediante e l empleo de un solo hilo

de interconexión y de un bloque cronométrico único, e l proble­

ma general de la  regulación automática de la  aceleración de 
los materiales de tracción e léctrica  empleados en unidades múl­

tip le s .

10.- La presente Patente tiene por objeto aplicaciones, que se

describen a continuación a titu lo  de ejemplos no lim itativos, 

que comprenden una sim plificación o adaptación del procedimien­

to general anteriormente mencionado.
i s . -  Mando cronoamoerimétrico no sincronizado de coches 

15.- motores eléctricos d istin tos empleados en unidades múltiples.

Para lo s casos de formaciones de convoyes que canprenden 

coches motores no idénticos pero susceptibles de aceleraciones 

comparables, e l  mando cr onoamp e rim ét rio  o permite rea lizar  e l 
mando automático de arranques en unidades múltiples s i  cada 

30.- uno de estos coches está provisto, para su mando lo ca l, de un 
dispositivo propio de regulación.

En estas condiciones, los conjuntos EG y EL, que figuran 

en e l dibujo depositado con la  Patente lis. 239,313 . son repeti­

dos para cada equipo y el hilo n^. 3 de interconexión está su- 

35.- primido.



23.- Empleo de un relá de disparo de la  cronometría.

El dibujo depositado con la  Patente I'is. 259.212 . comprende 

un conmutador C para la  alimentación de los re lás de mando. Una 

variante de detalle consiste en su stitu ir  este órgano con un 

30.- reíd que suprime la  alimentación cuando ásta resulta in ú til una 

vez que los equipos hén avanzado hasta la  posición mandada.

Se evita a s i  dejar que lo s re lás de la  oronometria y los 

relás locales RSL que e llo s mandan funcionen inúltilmente.
33.- Disposiciones varias.

35.- La variante descrita en el punto 23 anterior, l a  posibilidad

de hacer variar  automáticamente e l tiempo regulado según dos ca­

dencias d istin tas previamente reguladas, a s i  cano un funciona­

miento perfectamente f i e l  incluso con cadencias muy rápidas pue­

den obtenerse con el esquema representado en la  figura 1 del ad- 

40.- junto dibujo.

E l h ilo  indicado en el texto de la  Patente N3. 259.Eld con 

e l n° 3 está desdoblado en dos h ilos 22 y 23, cuyos papeles son 
los siguientes:

-Hilo 32: Mando de lo s relás locales RSL para impedir el 

45.- paso a l  contacto siguiente mientras' la  cronometría o un relá lo ­

cal de intensidad lo impiden.

'-Hilo 23: Mando, por los relás de intensidad no representa­

dos, de la  oronometria general para suspender eventualmente su 
ritmo.

50.- E l hilo 24 permito poner en servicio la  cronometría por el
Ruando del relá HDS solamente cuando todos lo s  equipos no han a l ­
canzado la  posición de marcha mandada.

Los relás RTA, RTB, 3TC representan aquí simbólicamente lo s  

mandos de los equipos de tracción para la s  posiciones de marcha 

55.- A, B y G y los segmentos representados se suponen conectados con
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e l equipo de tracción para asegurar, según la  posición alcan­

zada por este último, la  conexión o e l aislamiento de lo s dedos 

24 A, 34 B, 24 C y T (masa).

Por este d ispositivo, e l h ilo  24 es puesto bajo tensión y 

el re lá  ROS está en acción, mientras la  posición mandada no es 

alcanzada, pero el relá 3DS no está ya excitado -y toda la  cro­

nometría está en reposo- cuando la  posición mandada es alcanza­

da por cada equipo de tracción del convoy.

¿1 relá RSG desempeña el papel del relá RPG definido en el 
texto de-la Patente Ns. 359.313.

31 relá RAG es un au x ilia r  del relá cronomátrico QTG cuya 

presencia permite la  sim plificación de este último, que no com­

prende entonces más que un solo contacto de trabajo .

Además, según que lo s  hilos 128 N y 128 ET se encuentren o 

no conectados, el periodo impuesto por este relá QYG es suscep­

tib le  de presentar dos valores d istin tos regulables separada­

mente, por otra parte, mediante la  elección de lo s vaiores de 

la s  resisten cias H2' y 35.
Se ha supuesto aquí, a t ítu lo  de ejemplo no lim itativo ,e l 

caso de dos períodos mandados automáticamente por un coche mo- 

to r'p ilo to  provisto del conjunto EP. En este ejemplo, e l avance 

de lo s  contactos hasta l a  posición de marcha A se efectuaría a 
un ritmo más lento que el del avance del equipo de tracción más 

a llá  de dicha posición A.
40.- Aplicación particu lar a l caso de lo s coches motores 

e láctricos aislados.
Debido a la  importancia re la tiv a  de su carga con respecto 

a su tara , e l caso de lo s trolebuses, como e l de lo s tranvías 

u otros vehículos e láctricos aislados, es particularmente ju s­

tific ab le  cono todos lo s  cochea motores eláctricos de un control
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cronoa^perimétrico en cuanto se quiera evitarle a l conductor e l 

cuidado de mandar directamente e l paso de lo s  contactos durante 

los arranques.

En general, estos vehículos ligeros no están provistos de 

servomotor para e l accionaniiento del equipo de tracción y es e l 

conductor raismo que, con e l esfuerzo muscular que ejerce sobre un 

pedal acumula a cada arranque la  energía necesaria para este 

accionamiento.

Por ejemplo, es la  distensión de un muelle previamente com­

primido por e l conductor lo  que asegura lo s  cierres y aperturas 

de los contactos de arranque del equipo de tracción, y es este 

caso que se considera aquí a t ítu lo  de ejemplo no lim itativo.
El mecanismo de accionamiento de los contactos -constituido 

por ejemplo esencialmente por un árbol de levas- tiene entonces 

que ser  inmovilizado a cada contacto por e l  juego del d isp o siti­

vo cr onoamperimét r ic  o que, como se ha expuesto en el texto de l a  

Patente 359 .213  . asegura la  c a si constancia de la  acelera­

ción en todas la s  circunstancias en que lo s  motores no corren 

el riesgo de se r  sometidos a una carga excesiva.

La figura 2 de los dibujos representa l a  realización de l a  

invención en este caso particu lar.

Las funciones de lo s  re lé s RSG, QTG, BR.G, QIT (o QIL) y 
RSL son parecidas a la s  de lo s  relés de igpal designación exa­

minados anteriormente, pero aquí l a  prchibición mandada por lo s  
relés QIT y RSL se traduce en la  excitación de un freno de equi­
po F (por ejemplo constituido esencialmente por un electroimán), 

que inmoviliza e l equipo de tracción, es decir e l árbol de levas, 
a cada contacto mientras, en cada uno de e llo s , la s  condiciones 

de tiejnpo (cronometría) y de intensidad (relé de intensidad) no 
están satisfechas.

2 5 92 Q5 , H§9



.31 relé de intensidad QIT comprende una bobina T de control 

de la  corriente de tracción y una bobina T de rearme.

31 disparo de la  cronometré puede ser asegurado simplemente, 

en este caso, por un contacto de "corte de fin  de carrera" RUS mar 

ISO.- dado bien por el pedal de arranque, bien por e l árbol de levas 

del equipo de tracción, bien por cualquier otro órgano movido 

por estos aparatos.

S i la  cronometría presentara dos valores del periodo,éstos 

serian determinados por la  posición del contacto 1S8 M/128 N man- 

125.- dada por e l árbol de levas, por ejemplo, y por otra partes estos 

dos valores serian regulables separadamente mediante la  elección 

de lo s valores de la s  resisten cias 32 y 33.

Por f in , aquí, se supone e l rearme a cada contacto del relé 

de intensidad QIT realizado por impulsos emitidos por los relés 

130.- 331 y R32, siendo alimentados éstos cuando el árbol de levas

está sobre un contacto, y no alimentados, por e l contrario, cuan­

do e l árbol de levas está dispuesta entre dos contactos durante 

su movimiento para pasar de uno a otro.

135.- Los puntos de invención propia pero no nueva que se presen­
tan para que sean objeto de esta Patente de Introducción en Es­

paña por diez anos, son lo s siguientes:
í s . -  Sistema de mando cronoamperimétrico de lo s coches moto­

res eléctricos en unidades m últiples, caracterizado por haberse 

140.- previsto en los convoyes constituidos por coches motores d istin ­

to s, un dispositivo propio de regulación en cada coche motor, es­

tando constituido este dispositivo por unos relés de control ge­

neral, y otros de sincronización lo ca l mandando lo s  pfimeros a



los segundos, loa avances de contactos, existiendo en estos ú lt i-  

145.- moa re lé s , unos de intensidad para impedir estos avances en e l 

caso de sobrecarga en los motores.
33.- Sistema de mando cronoamperimétrico de lo s  coches moto­

res. eléctricos en unidades m últiples, según e l  punto i s ,  carac­

terizado por haberse previsto un relé de disparo, sustituyendo a l  
150.- interruptor de mando, a fin  de que suprima la  alimentación cuando 

Ósta sea in ú til, una vez que lo s equipos han avanzado hasta la  

posición mandada, evitando que los relés de mano y avance de con­

tactos, trabajen inultílmente.

33.- Sistema de mando cronoamperimétrico de lo s coches moto- 

155.- res eléctricos en unidades múltiples, según puntos anteriores, ca­

racterizado por haberse previsto en convoyes de coches motores 

iguales, dos h ilos conductores de interneone:ión entre lo s relés 

de control general y lo s de sincronización lo c a l, a fin  de que 

por medio de míos de e llo s , se mande a lo s relés locales de avan- 

160.- ce de contactos, y e l otro para mandar a lo s relés, locales de in­

tensidad de cronometría general, para suspender eventRaímente su 

ritmo.

43.- Sistema de mando cronoamperimétrico, de lo s  coches mo­

tores, eléctricos en unidades m últiples, según puntos precedentes, 

165.- caracterizado por e l hecho de que en marcha y automáticamente, se 
puede emplear dos cadencias cronométricas, previamente reguladas, 
por haberse previsto en el rolé cronométrico, la  conexión de unos 
h ilo s, que según estén o no conectados, e l periodo es susceptible 
de presentar dos valores d istin to s, y regulables mediante la  

170.- elección de valores en dos resistencias variables intercaladas, 

siendo f i e l  el funcionamiento de lo s re lé s incluso a cadencias 

muy rápidas.

53 . -  Sistema de mando, cronoampcrliaátrico. de los coches moto-
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ros eléctricos en unidades m últiples, según puntos anteriores, 

175.- caracterizado porque en el caso do motores a is lad o s, se lia pro-

v isto  que la  prohibición efectuada por lo s relés de sincroni­

zación e intensidad, so traduzca en la  excitación de un freno 

de equipo que inmoviliza el equipo de tracción mientras la s  con­

diciones de tiempo e intensidad no estén, satisfechas.
180.- 6 ".-  Sistema de inando cronoamperimétrico de lo s  coches moto­

res eléctricos en unidades múltiples, según puntos anteriores, 

camcterizado porque el paso de los contactos durante e l  arran­

que queda, asegurado automáticamente por e l juego del d isp o siti­
vo cronoaiiperimétrlco.

185— ?e .-  "SISTnMA D.d ifUDO dRONCJUmRRB ÎRICC DH L03 CCCIi.S HOTO-

H33 fLIOTRICOS :N UNIDADC3 HULTIPLCS", todo t a l  y conforme sé 

describe en la  presente memoria, l a  cual consta de 188 líneas y 

a títu lo  de ejemplo se representa <^hl[\s adjuntos dibujos.

Madrid,!' 2 ^$0
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