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a nombre de J. S5PGEE & 0(ÜFAEY (DE2LF0HD) LEIITED, entidad 

"británica, establecida en Deptford, Londres, Inglaterra,por:

* DICil DISEOSIGIGIi PASA COEOOLA2 M  TE:I2¥£¡AToM EL "UT VEHICU­

LO DE PASAJEROS »

Este invento concierne a mejoras cue se refieren al 

control de la  temperatura en vehículos de pascjeros, especial­

mente en un vagón ds ferrocarril, en los cacles los medios 

psr¡r modafícar ¿a tempera tare. d£j» vehículo están bajo el cen­

tro^. inmediato ds los ocupantes del vehículo. El termino vehí­

culo ha de comprenderse <¿ie incluye un aeroplano.

Une disposición, descrita 

patente española número 241.215

£i_ i.c. Ilñc'ilOh-1. o. de nuestra

*pc.l7c. COalU — 0 *-£27 t ̂ fcS.ipG iTc.

Vt'ílíOJÜO S¿.ZÍ¿¿:letr; ¿c con
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aire procedente de u_. equipo ccniu de a condiciona alerto de 

aire o fie e6.Lsic.eei.cn comprende, en eonfciiu clon ecn un ter­

mostato principal que controla dicho equipo «7 destinado s. ser 

Influido por le. tenperc.te.ra del aire en un punto común del 

aire de retorno, calentadores eléctricos individuóles para 

les compartimientos respectivos, interruptores, controlables 

por separado, para dichos calentadores, y medios que dependen 

de la  corriente suministrada a los calentadores de los compar­

timientos para elevar automáticamente el ajuste eficaz del 

termostato principal cuando se conecta la  esleís edén de los 

compartimientos individuóles.

En una ¿rsp osa clon ssgm eu preseras invento para con­

tro lar la temperetura en un vernáculo ce pasajeros suainiatra­

co con un ■u-o‘w-.uo ce ee^í-eíseoicn, por eq¡ê jj-i.o y pa—'^icuxa—'.mente 

aire, desde un equipo ce acondicionamiento, calefacción y/o 

refrigeración, común a toco eu vehículo, ¿ieno equipe es cen­

tro lade en dependencia del efecto total de ios ajusfes de va­

rios dispositivos de control, ajúsfeseles, previstos en los d i­

versos lugares o compartimientos c s l vehículo y fácilmente acce-

2o si bles a ios pasa jocos individuales o grupos de pasajeros situa­

dos convenieniemenfca, por ejemplo cerca de sus asientos. Los 

dispositivos de control pueden ser interruptores eléctricos 

dispuestos para que el funcionamiento de cada uno de e llos  

aumente y/o reduzca la  corriente total de control aplicada a 

23 medios, por ejemplo uno o más termostatos, que influyan, sobre 

la  operación del equipo común. En comparación con la  disposi­

ción de la  memoria antes citada, no se proveen medios de cale­

facción y/o refrigeración para compartimientos individuales 

controlados por dichos dispositivos. El ajuste de cualquier 

3o dispositivo de control funciona, en vez de e llo , con ios me-

-  ó -



7^ dios de control ¿s k  temperatura pera todo el vehículo y

.afecta el ajuste de control de la  temperatura de dicho vení- 

eulo, no la  temperatura de un compartimiento individual.

A modo de ejemplo, supóngase que hay provisto, en cada 

5 una de por ejemplo 10 compartimientos de un vagón de ferro ­

ca rr il, un interruptor con dos posiciones marcadas «mes ca­

liente» y «más fr ío » , por medio de cuyo interruptor, cuando 

se coloca en «más f r ío »  ee reduce el ajuste de la  temperatura 

de todo el vagón en 1/Z® G. Los ocupantes de los compsrtimien- 

lo  tos podrían entonces, ajustando sus interruptores, hacer <¿us 

la  temperatura de todo el vagón se ajuste a la  suma o prome­

dio de las necesidades de todos los pasajeros. La gama total 

de ajuste por estos medios podría ser de 5,59 0, por ejemplo 

una gama de 19,5. a 25® G. Los ocupantes de los compartí míen­

la  tos individuales pueden considerarse como teniendo un voto 

sobre si la  temperatura ha de ser más caliente o más fr ía ,  

líaturaimsite, el interruptor ds control puede tener mas de 

dos posiciones o puede disponerse pera ejercer un control 

gradualmente variable en vez ¿e une escalonado.

2o Esta disposición es ventajosa con respecto a la  sen­

c ille z , fac ilidad  de diseño, seguridad y coste, particu lar­

mente puesto que no se necesitan medios de calefacción o re­

frigeración individualmente controlables en las diversas par­

tes o compartimientos deJ. vagón. Además, nabrá economía ds 

25 fuerza, puesto que no puede surgir una situación en la cual,

■ por ejemplo, los medios de calefacción en los compartimien­

tos individuales están trabajando contra los medios ds r e fr i ­

geración en e~ equipo principal del vehículo. Puesto que los  

pasajeros tienen el control de la  temperatura del vagón en

3o sus- propias manos, puede prescindírsí de Los
CJ) <®

O  O

servicios de un

J? Qi'
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mozo. laclas© lo  coaesioa io ie io i de los equipos de los d i­

versos vagones de un tren puede efectuarse por medio de un 

hilo  que pase por todo el tren. Sí los pasajeros son dema­

siado indiferentes para asustar los interruptores de control 

desde las posiciones en las que se dejaron últimamente, es 

probable que se mantenga una temperatura razonablemente có­

moda. Jk 1 menos en algunos casos, e~ invento, puede aplicarse  

sin dificultades serias a las instalaciones existentes de ca­

lefacción y/o refrigereeión.

El invento puede llevarse a la  práctica con varias 

formas de circuitos de control. Por ejemplo pueden modificar­

se ceda une de las formas de circuito descaí tes en la s  memo­

ria s  de nuestra patente anteriormente citada y de nuestra 

patente española numero 272.804 y de nuestra solicitud nume­

ro 283.474, pare que sirvan el objeto del invento, si en vez 

d® ios calentadores de «reeaicntcrierto” para los compartí-

liliwi!w OS j n.'o'S«í»S OqtnuC-xa S x&£ CQ.C.x'SS XiO Ct<3

sí un efecto apreeiabie de calefacción en el- reñí oalo (sien ­

do la 3 corrientes en las  resistencias de„ orden de niiianpe- 

rios solamente), pero las cuales se disponen para que propor­

cionen suficiente corriente para operar un circuito da con­

tro l, partí enlámente cambiando ©i ajuste del termostato o 

termostatos principales influidos por el air® de retorno pro­

cedente del vehículo*

3® describirán ahora, más 

modos de lleva r a cabo el invento 

gramas de circuitos mostrados en 

3n la  figura 1, las rssist

detallada mente,

, con referencia 

ios dibujes adja. 

encía s 1 están c

ejemplos d® 

a .los d io

--U W- O íw »

oneotadas a

So

una fuente 2 de corriente alterna y pueden ser conectados y 

d es cense te.de s de’ circuito £ voluntad por ios pasajeros por
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céfiro €.<?. les  int sr r ug fe cr s s S. En un o o ele con corpa r t i r i  en­

tes, por ejemplo, pus de proveerse ai: o fie esees int srrupteres 

3 su ec.de compar timie-nto o, en velones fie compartí lentos o 

sin corpa rt i miento s, pie fien proveerse teles interruptores en 

uní posición conveniente eerec fie cede a.siei:o o grupo fi-s 

asientos. El funcione :iento fie'., equipo fie a confié e_onecí ento 

fie ñire eouúu £ todo el vagón es controlado fie une nanera 

conocí.da por sí nisr-e. por un termostato principe! cocón, In­

dicado solenents- a nodo dirgróbatieo en 4, ®1 cual esté ex­

puesto en un conducto de retorno a. la  temperatura del clre  

que vuelve a dicho equipo desde el interior del vagón. Este

'ú 017 ¿a O 3 GC. u O Cl£ ¿ 3 j? -Ij-Incl > ti*/ mC.--. i .  O. ti. vt

coa-. <S_ cL_llc- Sm.-II.xui. 3tí.iu C.O C x- VC ¿Om. i 0—c •• *c nd*» w ¡S *c ca­

■í* a. o enfrie. 3» tsrncstc te fie temare tro ilustra fie ite-

na lee couta ecos 4 ’ , emsetafics al circuí ' 0 ¿3 ~ fis„

s equipo, p m caleña; '--V.v <.C«. ¿¿V O- p Xj.fc, *, '¿C £ Cv~ s £... / _vL. C.

afior fie <a erré ente a ur..íes

iter.wC c. o e n su on <ecnsonuis

notado per cedió de me. resistencia ajusta ó.'.e, S j  fie.. deva­

nado secundario 7 fie un transfo 

fie un s m i s ó o s  8 fie cerniente alterna 

•uíj. *ieVL.nc..o_c p r in n .o  9 ce— u*..isíco-... c.or e s c o n e col.fio en 

serie con la alimentación de las  rs si si ene i .s 1. la  tensión 

inducida en el devanado 7 per le. corriente total a ii.v e s  fie 

las resistencia e 1 puede disponerse para que sea. adi ti va o 

sustrnetiva ecn respecto a le. tensión aplicada por la  fuen­

te 8 a los cmeulaficres de carga i .  3n cualquier caso, segón 

se conectan la.s resistencias 1, e. es.„cr fie carga aplica fie el

termostato 4 7  e l ajuste ©feo i evo fie 'o e rp er•**. ó 322 1. CiE_ te

teto variarán progresé vanante. -7»■US'5a varia ci ón está d:,■ c: • «* -fcjx

para que afecte el circuito de­ con oro i  fiel equipo fie « C-

5o do que la temperatura dej. aire sutrega do el VC¿Cxx SE £-1. 1
D a83 8 O
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progresivamente, ¿entro Se límites predeterminados, en propor­

ción a los números totales Se los interruptores Z que ñau a l­

io col o calos sil La posición *más caliente» por cual los pe. sa­

jares individuales non, Se ñecle, «-votado» por mas color.

Cono se verá, el efecto fie los votos inflame en el s is -  

teñe de control qu.6 comprende un bucle fie re-alimentación por 

7ia oe» cernes tato.

lo

15

2o

o O

r'srti.cuiexmenfes pues» o que no es esencm. pare e l pre­

sente objeto que ls  señal representada por la  corriente total 

a travls fia las resistencias i  sea invertida antes de ser ap li­

cada ai termostato 4, sería posible, en algunos casos al menos, 

usar drena corriente directamente para alimentar el calentador 

fie carga a. Sin embargo, la  relación entre el numero fie inte­

rruptores accionados y la  temperatura controlada resaltante 

sera entonces una relación parabólica.

En la disposición representada en la  figura 1, la cual 

es similar a una disposición ilustrada en la  memoria fie la

patente a® 241,215, el efecto fie la  corriente controlada por 

los interruptores 3 se aplica por medio fiel transformador fii- 

reetaaems© al termostato principal. Puede alternativamente 

aplicarse infiurectamenfee, por ejemplo por via fie una resisten­

cia que tenga un coeficiente fie temperatura negativa fie r-e- 

sisiencía y la  cual sea calentada, por via de ^na resistencia 

fie caldeo, en un grafio que depende de la  corriente total por 

las resistencias 1 puestas en circuito por el cierre de los

interruptores 5, sirviendo a la  ve2 fiiciia resistencia fie coe­

ficientes negativo para controlar la  alimentación de corrien­

te a medios de calefacción de carga en uno o más termostatos 

principales. Un circuito aplicable a este objeto se ilustra

en xa memoria ue ia  patente española numero 272.604.

>80
S
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Como a it erial, tire, p a n  si aso on t e ri or se ¡ate fieseri t o ele 

un sea c ilio  transformador fie corriente pe: re. transmitir el efec­

to de la  corriente total a través fie le s  resistencias 1 a l ter­

mostato principal o s. otro dispositivo de control para les me­

dios de calefacción, o refrigeración, del equipo, puede hacer­

se uno de un modulador en el cual una. tensión oscilatoria o a l­

terna. es modulada por una tensión de señal proporcional al nu­

mero fie interruptores individuales ajustados a la  posición «más 

caliente". Los circuitos aplicables a esta modificación se ilu s ­

tran en la  memoria fie la  solicitud numero 285.474.

A las tres disposiciones anteriormente referidas se les  

puede hacer proporcionar una relación sustsneialmemte lin ea l 

entre el numero fie interruptores infiivifiuaies vueltos a la  po­

sición «más caliente" y el numero fie grafios por ios cuales se 

cambia^©1 ajuste fiel termostato principal. Se obtendrá una re­

lación linea l más fácilmente por medio fie la  segunda disposi­

ción a la  qiie se hace referencia que por la  primera disposición, 

mostrada en la  figura 1, y ss probable que la  tercera disposi­

ción sea aón más ventajosa a este respecto. Sin embargo, pora 

algunos fines el ligero  aplanamiento fie la. curva, fie It. re la ­

ción anteriormente mencionada, en lo s  estrenos de 1c gama de 

control con la  segunda disposición puede tener alguna ventaja, 

lúes sí se escoge la  gama de ta l modo que puede esperarse que 

la  mayoría de los pasa jetos se sientan comodos en aproximada­

mente la  mitad de la gana, el hecho de que el aplanamiento de 

la  curva evitará que la  temperatura del vagón ss desplace con 

demasiada facilidad  según se aproximan los lim ites de la  gana 

puede no ser desventajoso.

Ha segunda disposición, citada puede tener una ventaje 

ulterio r donde el equipo fie?, vehículo incluya, un motor cus im-

Í 838097



»

<1*

lo

VLul OOüi''»/— 'ose -*  r  p  ~ ~ /Z "P ~ r.'f^iGcrc^e y Oáie sec leccic ^or

dio de resistencias de arranque, le s  caries tienen tendencia a 

recalentarse si el actor se colecte, y desconecta can demasiada 

frecuencia. I-a coas tente de tiempo de ceideo de la  resistencia  

de coeficiente negativo introduce un retraso o retardo en el 

cambio del agoste de temperatura del termostato principal, cae

es adicional al debido a la constante de tiempo de su calentar - 

dor de carga. 31 retraso total reducirá el numero de operacio­

nes de arranque del compresor en respuesta a opere cienes, ere 

se sucedan rápidamente, de los interruptores de control.3n 4s~ 

ta y en la  otra disposición descrita, puede introducirse tan-

bic— un vtvmwo c. e —.ct..-&iSo por ca..-os acusos c.os c.e **0*6—

mora».

i.c< cusp osie-.cn us tre uc en ua figure 2, e  ̂ CiZcnc o 

15 comprende un puente de wfoeatstoue 1C que tiene unas resisten­

cias 12, 13, 14, controladas por- los interruptores de control, 

15, accionados por los pasajeros, en ios compartimientos indi­

viduales 16 (se muestran cuatro de un tota-, de diez comparti­

mientos), conectados en ana rama del puente y los calentadores 

2o de carga 17 para los termostatos de termómetro {se is  de los  

cuales se muestran) in flu idos por la  temperatura d©I aire de 

retorno, conectados en 1c. diagonal de salida del puente, los 

calentadores 17 están conectados en paralelo entre sí, permi­

tiendo una resistencia de ajuste 16 en serie con cada ealenta- 

25 dor que se corrijan las variaciones en la  sensibilidad indivi­

dual de carga en los termostatos. 3a paralelo oon todo el gru­

po hay una resistencia de ajuste 19 por medio de la  cual la  

resistencia combinada en la  diagonal del puente 10 puede f i ­

nalmente ajustarse a un valor predeterminado (100 ohmios en el 

3o ejemplo, para coyas otras componentes se indican valores ade-

¿1) (C O' r .. g ;  
é-s O- J. O  W-- <■->8



cacaos de resistencia ).

El puente 10 es alimentado en 20 desde una fuente de 

c.e. regulada a, por ejemplo, 96 voltios, las tres ranas 21 

fiel circuito fiel puente consista: en resistencias f i j o s  Igua- 

5 les  que tienen un coeficiente de temperatura despreciable, las  

resistencias 12, 15, 14 a partir de la s  cuales se constituye 

variablemente la  cuarta rama dei puente tienen también un coe­

ficiente de tempera.tora despreciable. En cada compartimiento, 

la  resistencia 12 está siempre en circuito, y según se ajuste 

lo  el interruptor selector 15 a alto (o «más caliente'») K, medio 

K, o bajo (o Mmás fr ió ” ) L se conecta la  resistencia 1S, o la  

resistencia 14, o ninguna resistencia, en paralelo con la  resi 

tencia 12. Con los valores fie resistencias indicados, habrá 

así una resistencia efedtiva de 12, 56 y 60 ohmios respeetiva- 

15 mente en les tres casos. los varios grupos de resistencias es­

tán conectados en serie , la  resistencia total en la  cuarta ra­

ma del puente 10 variará linealmente desde 120 a 600 ohmios 

según las posiciones del interruptor seleccionadas por los pa­

se j aros.

2o El puente 10 está en equilibrio  cuando todos ios inte­

rruptores Ib se ajustan a L y la  resistencia total es I2C oh­

mios. No circula corriente en los calentadores 17 y no hay 

"determinación" sobre los termostatos, ios cueles funcionaran 

en sus ajustes nonas!, es para controlar el equipo. Según mueven 

25 los pasajeros los interruptores 15 hacia L, aumentar© la  resis

oo

tencia en la  cuarta rama del puente iü  y desequilibrar el puen 

te, de modo que se suministrará corriente a los calentadores 

de carga 17 para producir una reducción progresiva dei ajuste 

de ios termostatos, siendo la redacción proporcional a l cuadra

do de di ene corriente. Cerca dei punto de equilibrio , la  rs ia -

.1, O O  ^  b !9



ciáa entre la  corriente y la  resisten o i a fie dicha rana será 

sustañoialmsirts lin ea l. Sin embargo, pare, cambios ^rendes fie 

la  resistencia, la  relación no es lineal y la  no-lineslided  

puede disponeros© aproximad emente pera equilibras* la  relación  

5 antes mencionada de ley cuadrática entre la corriente del ca­

lentador de carée, y la  determinación del termostato, fie modo 

que la  relación total entre e l ajuste de los interruptores lo  

y ex ajuste fiel termostato pueda ser hecha aproximadamente l i ­

nead .

lo Pueden preverse más de tres posiciones del interruptor,

por ejemplo, además de una posición intermedia, e l interruptor- 

puede tener dos posiciones de «más calor” (que corresponden a 

uno y dos «votos» respectivamente para una temperatura mas a l ­

ta) y dos posiciones de «más f r ió ” (que corresponde de nuevo 

15 a uno y dos "votos” .

Si, como en la  segunda de las tres disposiciones a las  

que se ha heeno referencia previamente, el, ajuste de un termos­

tato principal es controlado por mediación de una resistencia

de coeficiente negativo por medio de una resistencia de caldeo, 

2o puede emplearse de nuevo un puente de wüheastons para proveer 

o dicha resistencia de caldeo de una corriente que dependéis de 

efecto integrado del ajuste fie los interruptores.

Aunque se ha ilustrado la  figura 2 oon referencia a un 

vehículo fie compartimientos, la  disposición descrita puede tam- 

23 bien usarse en un vagón sin compartimientos, disponiéndose ios 

interruptores 15 pena quesean accesibles a los ocupantes de 

los asis&tos individuales o grupos de asientos.

na presente solicitud que corresponde a la  presentada
.. /f o

»  V \J 6sí con el numero i 76/62

calo ¿1 fiel vigente Estas
V 'r\ O "I) A

- lo
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ios pandos de inveneien propia y nueva cpue se presentan 

para cae sean objeto de esta solicitud de Patente de Invención 

en aspare, per VEIuiE años sen los sigilantes:

l s . -  Una disposición para controlar la  t arpe retara en 

un vehículo de pasajeros alinentado con un agente de caldeo, 

por ejenpro, aire desde un ecoipc do a.eondioicno-nimic, cans- 

facción y/e enfriamiento cccnn pare el conjunto del fe n ic io ,  

en la oum di ene e .pulpo es controlado su función de’ efecto to­

tal de la s  regale clones de varios dispositivos de control, ajus­

tábaos previstos en las  diferentes partes o compartimientos de' 

vehículo y fácilmente accesibles s los pasajeros individuales 

o,grupos de pasajeros.

22.- ana disposición según e l punto 1, en la  cual los 

dispositivos de control son interruptores eléctricos ¿ispuss-

tos de nodo 'u ̂* ' . f -4.—. a». OaaC a  ü ̂  ae cc.dc ano c.

y/c reduzca la  corriente de control tota- apile

pon --pEnpm» c ñas ternestrtos, que incluye.

cu ene ni - no o G.C— equipe eonun.

32.- Uj.au disposición según el ponto 2, s. ■C c a c a  „0 £

interruptores están dispuestos pean conecter resistencirs, que 

carecen de efecto aprecia ble sobre el caldeo -de- vehículo, en 

peraxeic en u__ oir cuito en e.. cuan e_ vanor de la corriente 

IoOcxí. eono_Ox£, c.a_'£cGc. o — nc.x rectamente, ¿.a e_mentceión de 

Jv ce Cc«.cc;0 a m  ca .¿ente cor de carga pa.ra*. e-i. tamos—

¿0 O Cc- G.C í# S'Z'SuQ SÍ*o ¿O » 9 8< -ú - 7 ^

-  -.a -
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i  ̂  Une. G i S^ O S-. Ca O** SSgU.- o_  p w1.■... ú o~ cj j £n ¿C. 0 m ~  C. i' C r

corrieate total controla dicna aiireuto.cioa de corriente de 

caldeo por medio de un puente de uteatstone.

52.- Une. disposición según cualquiera de ios puntos 2 a 

4, en la  cual caua une de nos ín rem ptores tiene tres o mas 

posiciones.

S —.— una d^sposi oion s^gun cual (¿alera de ros puntos 2 a 

£, en la  cual cada interruptor tiene dos o más contactos capa­

ces de in flu ir  sobre la  temperatura en ex mismo sentido, por 

e^empxo, r d o .  un aum«noc cío* ¿enperucux'U, pero en magnitudes 

diferentes.

72 . -  Una disposición pera controlar la  temperatura en 

un Treñícrlo de pasaderos.

la i y como se na descrito en la  lien orí a que antecede, 

represento.de en el dibujo que se acompaña y para los fines que 

se naa especificado.

nsta menoría consta de doce íiojes escritas a máquina por 

una sola cara.

— 16 —mfcr /
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