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Mejoras introducidas en el objeto de 1c
patente principal n^ 361,735, concedida, 
el 11 de Septiembre Re 1969, por: PERFEC­
CIONAMIENTOS EN DISPOSITIVOS DE MANDO EN
DEPENDENCIA DE LAS CURVAS PARA VEHICULOS"

KN03R-BREMSE GMBH., entidad alemana, resi­
dente en Moosacher-Straese 80, MÜnchen, Re­
pública Federal Alemana,

La invención se refiere a un. di su o; 
mando de.la inclinación en dependencia de las cur 
vas para vehículo, especialmente para vehículos
ferroviarios dpi de attapensloces olústicaa
aire, con *ua dispositivo de medición, dispuesto
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el vehículo, que code penales de mando al pasar por 
curvas, habiéndose previsto un aparato do medición 
sensible a las aceleraciones del ángulo de giro y 
a la velocidad del ángulo de giro, que áipresentar­
se aceleraciones del ángulo de giro y movimientos de 
giro del vehículo alrededor de su eje ver tica!., cede 
unas señales (&'J,-'cJ,4\^',*-^')diferentes conforme 
a la dirección de actuación de la aceleración del 
ángulo de giro o bien ce los movimientos de giro, 
y un péndulo suspendido en forma oscilante en dire<3 
ción transversal a la dirección de traslación del 
vehículo para establecer señales de actuación dife­
rentes, dependientes dol sentido de actuación para 
una inclinación hacia ambos lados- (Sg, S^) y para 
bloquear uno de los mandos de nivel de ambos lados 
(S^), según la patente española 361.735*

En el dispositivo de mando dependiente de las 
curvas, para vehículos, descrito en la patente prin 
cipal se emplea el péndulo solamente para evitar, al 
entrar en una curva de la vía, una inclinación exce­
siva del vehículo hacia el lado interior de la curva. 
El dispositivo de meneo cede, por lo tanto, durante 
una entrada en la curva señales de accionamiento 
o bien S^, que producen una inclinación del vehículo 
hacia el lado interior de la curva hasta que el eje 
alto de la caja-del vehículo se encuentra paralelo 
con el péndulo. Tan pronto como se ha alcanzado es­
te estado interrumpe el péndulo una cesión de señal.

Se ha demostrado ahora que cuando el vehículo, 
durante una marcha en una curva, reduce su velocidad
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... de traslación y, por lo tanto., se reduce la fuerza
centrífuga que actúa sobre el vehículo, las fuerzas 
de basculación reguladas por el dispositivo de man- *. 
do inclinan el vehículo en forma indeseada mas fuer 

5. tómente hacia el lado interior de la curva mientras
lo deseable sería un cierto enderezamiento del vehí­
culo. También en el caso de los arcos de transición 
desde una curva hacia un tramo de vía recto a conti­
nuación tengan una variación de curvatura muy redu- 

10. cida, de manera que el dispositivo de mando sea dema
siado insensible para ceder una seiial de medición 
dependiente de la aceleración del ángulo de. giro, se 
mantienen las fuerzas de basculación graduadas por el 
dispositivo de mando para el vehículo en forma indesea 

15. da y producen una ulterior inclinación del vehículo. *
Un defepto similar se puede presentar también cuando 
el dispositivo de basculación del vehículo tiene un 
mando de medio a presión algo dañado y permeable. En 
caso de que como accionamiento de basculación se em- 

20. plee una amortiguación por aire del vehículo, tal y
como se describe en una anterior ps.tente alemana P 
16 05 083.2, entonces puede conducir una permeabili­
dad reducida de los fuelles amortiguadores de aire, 
en el lado interior de las curvas a una inclinación 

25. indeseada demasiado grande del vehículo.
La invención tiene como cometido mejorar una 

instalación de mando de la inclinación dependiente 
de las curvas para vehículos, de la clase menciona­
da, de manera que se evite una inclinación demasia­
do grande, o bien de demasiada duración, hacia el30



lado interior 3c la curva.
Este cometido so soluciona, según la presente 

invención, debido a que se han previsto dispositi­
vos de conexión que, al presentarse simultáneamente 

5. una señal de medición indioadora de un movimiento de giro 
(tu? , -uj) y una señal de medición indicadora de un 
movimiento del péndulo en la dirección del movimien 
to de giro (H^, H^), impide la cesión de una señal 
de accionamiento (S^) para el cierre del mando del 

10. ' nivel.
Mediante el desarrollo según la presente inven­

ción del dispositivo de mando de la inclinación se 
emplea el pénduló, adicionalmente a au función vigi­
lad ora, durante una entrada en une curva para hacer 

15. actuar, con una inclinación demasiado grande del ve­
hículo hasta que, a través de este mando de nivel se 
haya logrado un enderezamiento tal del vehículo que 
el eje alto del vehículo se encuentre paralelo al 
péndulo. Además se puede realizar de esta manera un 

20. enderezamiento de nuevo del vehículo cuando, debido
a una variación de la curvatura demasiado ligera en 
el arco de transición a la salida de una curva el díjs 
positivo de mando, debido a su insensibilidad, no ce­
de señales de medición dependientes de la aoelera- 

25 ̂ ción del ángulo de giro.
En caso de que el dispositivo de mando do la in­

clinación esté dotado de un péndulo, que al oscilar 
cede señales de medición positivas, puede ser venta­
joso;* según una ulterior característica de la inven­
ción, si las señales de medición adjudicadas entre30
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si y H- asi como -u^y H-) para el movimiento de 
giro y la desviación del péndulo se alimentan en ca 
da caso, a través de un miembro Y, reunidas a un 
miembro NI cuya salida está unida con la entrada de 
un miembro Y,conectado en la linea de salida que con 
duce la señal de accionamiento (S^) para el cierre 
.del mando de nivel. En caso de que el dispositivo 
de mando de la inclinación esté dotado, por el con­
trario, de un péndulo cocedor de señales negativas 
al desviarse se obtiene, según la ulterior invención 
un ventajoso desarrollo si las señales adjudicadas 
entre si (n/Jy asi como-^y H^) para el movimien­
to de giro y la desviación del péndulo se reúnen a 
través de dos miembros NY cuyas salidas se conectan 
a través de otro miembro NY con una entrada de un 
miembro Y conectado en la linea de salida que lleva 
la sea.! la accionamiento (S„) para .1 cierre del 
mando de nivel.

Según la ulterior invención puede ser ventajoso, 
en ambos desarrollos, para la desconexión de proce­
sos de mando originados solamente por las oscilado 
nes del péndulo si se.preven miembros de retardo que 
dejan pasar para su reunión solo señales de medición
(EL y EL) para la desviación del péndulo, que se man R L * ^
tienen como mínimos durante un periodo de tiempo de­
terminado.

En el dibujo se ha representado esquemáticamen­
te un dispositivo de mando de la inclinación desarro­
llado según la presente invención, habiéndose presta­
do especial atención a una amplia concordancia con el

o



dibujo de la patente principal.
En el vehículo se ha dispuesto un giroscopio 1 

prisionero en forma limitadamente giratoria alrede­
dor de un eje vertical. Un dispositivo de medición 

5. *2, acoplado con el giroscopio 1, cede bajo los mo-
vimientos de giro del vehículo alrededor de su eje 
vertical, indicados por el giroscopio, unas señales 
de medición diferentes correspondientes al sentido 
de giro y , así como señales de medición co- 

10. rrespondientes a las aceleraciones del ángulo de
giro^uj' y-'-AJ'. Las señales de medición del disposi­
tivo de medición 2 se alimentan, a travás de líneas 
eláctrica-s 3, 4, 5 y 6 a un dispositivo de conexión 

- _ 7 dependiente de la dirección de.marcha, que, en una
15. de sus posiciones de conexión, transmite las señales

de medición sin variación alguna y, en su otra posi­
ción de conexión, en cada caso intercambiadas, desde 
las líneas 3, 4, 5 y 6 a las líneas 8, 9, 10 y 11.
El dispositivo de conexión 7 está gobernado a tra- 

20. vós do una línea de mando 12 elóctrica conforme a la
polaridad de un generador 13 de tensión continua, que 
es accionado por una rueda del vehículo. Un ramal 14 
de la línea de mando 12 conduce hacia un dispositi­
vo de conexión 15 que, independientemente de la po- 

25. laridad, al sobrepasar una tensión mínima determina­
da, cierra un interruptor 18 previsto en una conexión 
desde una fuente de tensión 16 hacia una línea de ali 
mentación 17. La línea 8 está conectada, a una de las 
entradas de una puerta Y 19, a otra entrada de ana 

30. puerta Y 20 y a un diodo 21. La línea 9 conduce ha-
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...... cía una entrada de una puerta.Y 22, a otra entrada
de una puerta Y 23 y hacia un diodo 24. La línea 10 
está conectada, cada vez, con una segunda entrada de 
las puertas Y 19 y 22. La línea 11 conduce, finalmen 

$. te, hacia las segundas entradas de las puertas Y 20 y
23. Los diodos 21 y 24 están conectados a través de 
una. línea 25 conjuntamente a la entrada de un ampli­
ficador de señal 26. En el vehículo se ha suspendido, 
oscilando en dirección transversal a su dirección de 

10. ' marcha, un péndulo 27 que, al oscilar, cierra los con
tactos 28, o bién 29. El contacto 28, que se cierra 
bajo la influencia de la fuerza centrifuga en la mar 
cha hacia adelante en una curva hacia la derecha, se 
dispone entre la línea de alimentación 17 y una línea 

15. 30 que conduce hacia una tercera entrada de la puerta
Y 19. Lp linea 30 conduce, por lo tanto, al presentar 
se un empuje de inclinación en el vehículo hacia la . 
izquierda, una señal de medición positiva H^. El con 
.tacto 29, que se cierra en la marcha- hacia adelante 

20. del vehículo por una curva hacia la izquierda, está .
conectado en una linea desde la línea de alimenta­
ción 17 hacia una línea 31, que conduce hacia la ter 
cera entrada de una puerta Y 23. Al presentarse un 
empuje de inclinación hacia la derecha conduce por 

25'. lo tonto la linea 31 una s.H.l de meáieien H^. Ade-
más se ha dispuesto en el vehículo un interruptor 
central 32 que se gobierna, en dependencia de la po­
sición angular entre una parte sin amortiguar y una 
parte amortiguada del vehículo. El interruptor central 
32 interrumpe solo con una posición paralela al plano30.



de la vía de traslación y con ello a los ejes de las 
ruedas del vehículo, de la caja amortiguada, del vchí 
culo, no representada, una conexión desde la linea de 
alimentación 17 hacia una línea 33) que conduce hacia 
las terceras entradas de las puertas Y 20 y 22. Las 
líneas de salida 34 y 35 de las dos puertas Y 19 y 
22 conducen hacía las dos entradas de una puerta 0 
38. Las dos lineas de salida 36 y 37 de las dos puer 
tas Y 20 y 23 estén conectadas a las entradas de una 
puerta 0 39. La salida de la puerta 0 38 está conec­
tada a través de una línea 40 con la entrada de un 
amplificador de señal 41 y la salida de la puerta 
0 39 a través de una línea 42 con la entrada de un 
amplificador de señal 43. Al presentarse una señal 
en sus entradas excitan los amplificadores de señal 
26, 41 y 43 en cada caso Ha bobina de un relé 47) 48 
y 49 dispuesto en sus salidas 44) 45 y 46. El relé 
47 conectado a continuación del amplificador de señal 
26 cierra, bajo esta excitación, un interruptor 50 

.que esté dispuesto en la conexión de una línea 52, 
en contacto continuo con una fuente de tensión 51) 
con una línea de salida 53 para una señal de acciona 
miento S^. El relé 48 posee, en su estado sin excitar 
interruptores de relé 54 y 55 abiertos. El interrup­
tor de relé 54 está dispuesto en una conexión desdo 
la línea 52 hacia una linea de salida 56 que solamen 
te al presentarse una aceleración de ángulo de giro 
que actúa en una dirección determinada en el vehícu- 
'Toy conduce mía señal de accionamiento S- para in- 
clinar el vehículo hacia le, derecha. El interruptor
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del relé 55 está dispuesto en una conexión desde la 
línea 52 hacia una linea 57. El relé 49, finalmente, 
posee asimismo dos interruptores de relé 58 y 59 cerra 
dos en su estado excitado. El interruptor de relé 58 
está dispuesto en una conexión desde la línea 52 ha­
cia una línea de salida 60 que solamente al presen­
tarse una aceleración de ángulo de giro en el vehí­
culo que actué opuesta a la anteriormente mencionada 
conduce una señal de accionamiento para inclinar 
el vehículo hacia la izquierda. El interruptor del 
relé 59 está dispuesto en una conexión desde la li­
nea 52 hacia una línea 61. Las lineas 57 y 61 condu­
cen en cada caso hacia un contacto, cerrado en esta-r 
do sin excitar, de dos relés 64 y 65." El contacto 62 
está conectado delante de una línea de salida 66 pa­
ra una señal de actuación S^. Desde el contacto 63t fK
parte una línea de salida 67 para una señal de actúa 
ción S^. La línea de salida 66 está además, conec­
tada con la bobina, por otra parte llevada' a tierra, 
del relé 65 y un contacto 68, abierto con el relé 65 
en estado sin excitar, del relé 65. A la línea de sa 
lida 67 se ha conectado la bobina del relé 64, que, 
en su otro extremo, está asimismo llevada a tierra, 
y un contacto 69 abierto con el rale 64 en estado sin 
excitar. Los contactos 68 y 69 estén, por otra parte, 
a través de una.linea 70, en contacto con la línea 
de salida 53. Las señales de accionasiiento y 
sirven para el mando de un dispositivo de nivelación 
gobernado solo en dependencia de la posición de altu 
ra del eje longitudinal alrededor del cual se puede30
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girar la ceja del vehículo por el mando de inclina­
ción del vehículo.

La construcción del dispositivo de mando de la 
inclinación corresponde hasta aquí al de la patente 
principal; el modo de funcionamiento es igual al de 
la patente principal y no necesita por lo tanto ser 
aquí descrito.

Según la presente invención conducen de las li 
neas 3 o bien 4 que llevan las señales de medición 

y lineas ramales 71 o bien 72 hacia las entra­
das de cada vez una puerta Y 73 y 74. Desde la línea 
30 conduce un ramal 75, a través de un miembro de 
retardo 76, hacia una segunda entrada de mando de 
la puerta Y 74 y desde,la línea 31 conduce una línea 
ramal 77 a través de un miembro de retardo 73 hacia 
la segunda entrada del miembro Y 73. Las salidas de 
los dos miembros Y 73 y 74 están unidas a través de 
lineas 79 y 80 con las entradas de un miembro NO 81. 
Desde la salida del miembro NO 81 conduce una línea 
82 hacia una entrada de un miembro Y 83, que está 
conectado en la línea de salida 53 y que solo al 
presentarse señales positivasm tanto en la línea de 
salida 53 como en la línea 82 en la conexión de sa­
lida 84, permite la presencia de la señal de accio­
namiento S^. - ,

Mediante el desarrollo según la presente inven 
ción del dispositivo de mando de la inclinación se 
logra lo siguiente:

Cuando el vehículo, durante su paso por una 
curva en estado inclinado, reduce su velocidad de

3



traslación y por lo tanto se reduce también la"fuer 
za centrifuga, oscila el péndulo 27 hacia el lado in 
terior de la curva y cierra uno de los contactos 28 
o bien 29. Este proceso se puede apoyar mas aun por 

5. el dispositivo de accionamiento para la inclinación
del vehículo que, debido a la disminución de la fuer 
za centrífuga que actúa sobre el vehículo, es capaz 
de inclinar más aun el vehículo. En una de las lí­
neas ramales 75 o bien 77 se presenta por lo tanto 

10. una señal de medición o bien que se alimenta
a través del dispositivo retardador 76 o bien 78 re 
tardada al miembro Y 74 o bien 73. Como a la otra 
entrada del miembro Y 74 o bien 73, a través de la 
línea ranial 72 o bien 71, debido*a la traslación en 

15. la curva del vehículo se alimenta una señal de me-
dición-^Jó bient-^J, cede, el miembro Y 74 o bien 73i
una señal de salida a la línea.80 o bien 79* Esta 
señal de salida hace que el miembro NO 81 interrum 
pe la señal que, con la línea 79 y 80, sin señal 

20. alguna, se encontraba hasta ahora en la línea 82.
De esta manera se suprime a la entrada del miembro 
Y 83 la señal y se interrumpe la señal de acciona­
miento que hasta* ahora estaba en la conexión de 
salida 84. Puede entonces actuar el mando de nivel 

25. del vehículo usual y producir un enderezamiento del
vehículo hasta que el contacto 28 o bien 29 cerrado 
se vuelva p abrir por el péndulo 27. Las líneas ra­
males 75 y 77 se quedan así sin señal alguna., en las 
entradas del miembro NO 8l no hay señales. La línea 
82 conduce de nuevo una señal y manda, a través del30
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miembro Y 83, manteniéndose la señal en la linea de
salida 53, a la conexión de salida 84 de nuevo la
señal de accionamiento S^. Después de enderezarseN
el vehículo hasta la posición paralela de su eje al 
to con relación al péndulo 27 se cede por lo tanto 
de nuevo una señal de accionamiento S,, para la des 
conexión del mando do nivel del vehículo.

Los procesos correspondientes se desarropan 
cuando por irregularidades en el dispositivo de accio 
namiento óe la inclinación del vehículo se presenta 
una inclinación demasiado grande dél vehículo en la 
traslación en curvan. Los mismos procesos se produ­
cen asimismo cuando el vehículo pasa.por una curva 
de transición con una variación muy reducida del ra 
dio de curvatura desde una curva hacia, un tramo rec­
to, donde debido a una. cierta insensibilidad del gi­
roscopio 1 o bien del dispositivo de medición 2 no 
se presentan señales de m e d i c i ó n b i e n - ^ ^ a r a  
enderezar de nuevo el vehículo. Las señales de me­
dición .s-u) y - ^  se mantiene en este caso y producen,

' junto con las señales de medición Ei o bien IiL, proL ií
ducidas por el péndulo 27 por interrupción de la se­
ñal de accionamiento S- a través del mando del nivel 
un enderezamiento de nuevo del vehículo.

Puede ser conveniente emplear, en lugar del pén 
dulo 27 con los contactos 2o y 29 antes descrito, pa 
ra la cesión de señales de medición positivas y 

en las desviaciones del péndulo un. péndulo modi­
ficado que en cus desviaciones interrumpa señales de 
medición, es decir, que ceda señales de medición ne-30.



gativps. Si se emplea un péndulo de estos entonces 
es conveniente prever, en lugar de los miembros Y 
73 y 74 así como el miembro NO Si, tres miembros 
NY.

Los miembros de retardo 76 o bien 78 sirven 
para la eliminación de céñales de medición de bre­
ve duración EL o bien EL del péndulo 27 que han siL h ***
do provocadas solamente por las oscilaciones del 
péndulo. Puede ser conveniente fijar el tiempo de 
retardo de los miembros retardadores en aproximada 
mente 1 segundo.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del in­

vento, así como la manera de realizarlo en la prác­
tica, debe hacerse constar que las disposiciones 
anteriormente indicadas son susceptibles de modifi 
caciones de detalle en cuanto no alteren su princi­
pio fundamental; también se hace constar que el in­
vento se refiere a una, solicitud de patente presen 
tada en Alemania, con fecha 26 de Enero de 1970, nS 
P 20 03 385.6, acogiéndose por lo tanto, a los be­
neficios que conceden los Convenios Internacionales 
en vigor, siendo lo que constituye la esencia del 
referido invento y por lo que se solicita 2S Cer­
tificado de Adición a la patente nS 361.735y sobre: 
Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
principal nS 361.735? concedida el 11 de Septiem­
bre de 1969, por: "PERFECCIONAMIENTOS EN DISPOSI­
TIVOS DE MANDO EN DEPENDENCIA DE LAS CURVAS PARA 
VEHICULOS", caracterizándose por lo siguiente:



IR.- Mejoras introducidas en el objeto de la 
patente principal ns 361.735 y concedida el 11 de 
Septiembre de 1969y por: "Perfeccionamientos en ais, 
positivos de mando en dependencia de las curvas pa­
ra vehículos", especialmente para vehículo ferro­
viarios, dotados de suspensiones elásticas de aire, 
con un dispositivo de medición, dispuesto en el ve­
hículo, que cedo señales de mando al pasar por car- 
vas, habiéndose previsto un aparato de medición ;en 
sible a las aceleraciones del ángulo de giro y a la 
velocidad del ángulo de giro, que al presentarse ace, 
leracion.e3 del ángulo de giro y movimientos de giro 
del vehículo alrededor de su eje vertical, cede unas 
señales de medición diferentes conforme a la dirección 
de actuación de la aceleración del ángulo de giro o 
bien do los movimientos de giro', y un péndulo sus­
pendido en forma oscilante en dirección transversal 
a la dirección de traslación del vehículo para esta­
blecer señales de actuación diferentes, dependientes 
del sentido de actuación, para una inclinación hacía 
ambos lados y para bloquear uno de los mandos de nivel 
de ambos lados, caracterizadas porque se preven dis­
positivos de conexión que, al presentarse simultanea 
mente una señal 6c medición indicadora de un movimien 
to de giro y una señal de medición indicadora de un 
movimiento del péndulo en la dirección del movimien­
to de giro, impide la cesión do una señal de acciona 
miento para el cierre del mando del nivel.

* 23.- Mejoran según la reivindicación 1, carac­
terizadas porque cuando el péndulo es cededor, al
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oscilar, de señales de Medición positivas, las se­
ñales de Medición adjudicadas entre si para el mo­
vimiento de giro y la desviación del póndulo se ali 
mentan reunidas, en cada caso a travós de un miembro 
Y, a un miembro NO cuya salida está unida con la en 
trada de un miembro- Y conectado en la línea de sa­
lida que conduce la señal de accionamiento para el 
cierre del mando del nivel.

38.- Mejoras según la reivindicación 1,. caracte 
rizadas porque cuando el péndulo es cededor, al os­
cilar, de señales de medición negativas, las seña­
les de medición adjudicadas entre si para el movi­
miento de giro y la desviación del péndulo se reúnen 
a través de dos miembros NY cuyas*salidas se conectan 
a través de otro miembro NY con una entrada de un 
miembro Y conectado en la línea de salida que lie- 
va la señal de accionamiento para el cierre del man 
do ¿el nivel.

48.- Mejoras según.las reivindicaciones 2 ó 3, 
caracterizadas porque se preven miembros de. retardo 
que dejan pasar para su reunión solo señales de me­
dición para la desviación del péndulo que se rnantie 
nen como mínimo durante un periodo de tiempo deter­
minado .

58.- Mejoras introducidas en el objeto de la 
patente principal na 361.735; concedida el 11 de 
Septiembre de 1969, por: "Perfeccionamientos en dis 
positivos de mando en dependencia de las curvas pa­
ra vehículos", tal y como quede sustancialmente des 
orito en la presente Memoria e ilustrado en los dibujos
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adjuntos.
Esta Mexiori:". consta do 16 hojas escritas cor cas- 

sola cera.

Madrid, '2 MR. !97)
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