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MEMORIA DESCRIPTIVA

Son conocidos los dispositivos de paro automatico en
ferrocarriles gue producen la desconexién de marcha Y frena-
do inmediato del tren cuando, imprevisiblemente, éste atra-
viesa un disco en rojo, evitando la posibilidad de un alcan-

5; ce con otro tren precedente, o cualquier otro tipe de acoi-

dente para cuya previsicn se emitid la sefial de peligro.

Aparte de otros sistemas mecanicos, no muy convenien-
tes por las poaibles averf{as derivadas de su sistema de tra-
bajo, se utilizan como alemento; fundementales de actuacign

10} los contactores REED, los cuales, como es sabido, consisten

en una ampolla de cristal en cuyo interior hay dos ldminas

metalicas de baja reluctancia, ferromagnsiticas, herméticemen~-



5.

10.

15.

20,

25.

30.

te cerradas bajc atmésPera de gae inerts, sujetas & la ampo-
lla por sus extremos y con salida al exterior para su cone-
xidn eldetrica. En la parte central las dos laminas quedan
separsdas a 1 mm aproximadaments, por lo que no hacen contac-
to espontaneaments si una accidn exterior no la provoeca, tal
como puede ser la aceion de un campo magnético. AL estable—
cerse el contacto cierran un circuiﬁo electrico sin ningungs
aceidn mecénica, recuperande la posicidn inicial y ebriendo
el circuito cuando cesa la accidn del campo.

En la aplicacion de este sistema se basan los perfec-
cionamientos de paro automatico objeto de la invencidn. Bl
campo magnético se situa en la via ¥ la ampolla que detecta
@l campo en la unidad notriz. 7

Aperentemente lo mas sencille Dbarece ser que el campo
magngtico fusse craado por un electroiman colocado en la via,
de forma que, cuando el disco se emitiese la sefial de peligro,
en rojo, se alimentara el electroiman a travds de los contac~
tos del relg de via, 7. al pasar el primer cochs del tren,
portador debajo del mismo de la ampolla descrita, se cerraran
Sua contactos provocande el parc del tren, tal como viene resa-
lizgndose en otros mecanismos cuyo sistema de paro funciona de
la forma descrita;

Ahora bien, esta disposicign, aungue sencills, es in-
segura, ya que un falsa contacto en el rele de via 0 la rotu~
ra de¢ una conexién, dejaris burlade el fin gue se propone y no
actuaria el sistema de paro, cuando precisamente deberfa hacer-
lo. .

En evitacien de la insegurided mencionada, segin la in-
vencion se invierte el efeeto de tal manera que sea 8l contac-

%0 del relg de via, en la posicidn de, paso libre, disco verde,
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el que cierrs el circuito del electroimdn, Pero para ello

se establece un campo megnético que hage cerrar los contac-
tos de la ampolla que lleva el coche para la actuacidn del
paro., Este campo procede de un imén permanente. Asi, si el
electroimén no recibe corriente, (disco en rojo), el campo
del imin permanente actuard para hacer funcionar el circui-
to de paro, mientras que, 8i el electroimén recibe corrien-
te, (disco en verde), anula el efecto del campo del iman y
el tren pasa libremente,

De las diversas formas que se podrian adoptar para
que el campo del electroimin anulara el del imén, una de
ellas seris colocar éste dentro del primero, pero podrian su~-
ceder que, con el tiempo, llegara a invertir la polaridad
del imén y, en lugar de anularse entre ambos, se sumarian,
Otra de ellas es colocarlos por separado y de forma que los
polos magnéticos de distinto signo se opongan o se encaren,

Ie dispositidn de los campos magnéticos puede quedar estable-
cida asi:

a) Campos magndticos del imén y electroimén de forma
que se encaren los polos del mismo signo. En estas condicio=-
nes, al repelerse mutuamente los campos en su centro provoca
wns dispersifn mayor en el campo del imén.

b) Campos magnéticos del imin permanente ¥ electrimdn
de forma que Se encaren los polos de signo contrarioc, Como el
campo producido por el electroimin es més potente que el del
imdn permanente, sbsorbe parte de éste y se forma una diferen=
cig acusada entre ambos, diferencia tanto méa acusada cuanto
més corriente se haga pasar por la bobina, Ista disposicidn
es 1a que precisamente se aprovecha en la presente invencidns

Dedo que en la via se instalan los campos magnéticos,
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en el coche se colooarén dos ampollas de contactos REED,

una para cada campo, del imin y del electroimdn, en la for-
me mis favorsble para la selectividad de los campos magndti-
cos que enfrentan a su paso sobre iman y electroimén coloce-
dos en la via,

Con objeto de facilitar la deseripeidn explicativa
hacemos referencia a los dibujos que se acompafian a la pre-~
sente memoria, en los gue se representa un caso de realiza-
cidn que se cita a titulo de ejemploy

En los dibqjos:

Ia figura 1 representa la disposicidn del conjunto
imin y electroimén en 1la via, segln una vista en planta y en
alzado,

Ia figura 2 representa el esquema eldctrico .del cir-
cuito de actuacidn de los contactores REED, constituidos en
captadores del campo magnético, )

Ia figurs 3 muestra el circuito eldetrico receptor y
eaplicador de la orden procedente del captador disefiado en la
figura 27 |

Ia figura 4 representa el esquema del circuito de
alimentacidén de electroimenes y preventor de averias.

_ Ias figuras 5, 5a y 5b, representan esquemiticamen-
te las disposiciobes relativas de placas de campos magnéticos
y captadores del tren, montados respectivamente en la via y
en las unidades testeras. .

En la figura 1 podemos ver la disposicidn del elec~
troimén -l-, de mayor longitud que el imén permanente =2-pars
que el campo del primeroc actis antes sobre su ampolla corres-
pondiente al paso del tren. Todo el conjunto queda cerrado

dentro de una caja de aluminio =3- rellena de material epoxi
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-4-, con lo que se consigue que ambos queden inmovilizados,
evitando la panetracidn de humedad o elementos que puedan
perjudicar los materiales, protegisndolos de posibles gol-
pes.

7 En la ectuacidn relativa de ambos campos magneticos
sobre sus correspondientes ampollas REED, anotaresmos que:

El campo magnética que hace actuar el circuito de pa~
ro es ol iman permanente -2-, debido a que su campo tiene una
amplitud suficiente para cerrar las léminas de la ampolla REED
situada bajo el coche; con este objeto se ha escogido un iman
de ferrita compuesto por pastillas -5~ y se han formado dos
paquetes de cinco pastillas cada uno;

Se ha determinado la curva de influencia del campo
magndtico antedicha respecto al punto de cierre de las lami-
nag de la ampolla a #istintes alturas. De este estudic se
deduce gue en el cocho conviene situar la anpolla a una altu-
ra media de la curva, que sera & 35 mm de la placa de la wia
que contiene los imanes; en este punto la ampolla pasa por
dentro del campo magnéticoven una longitud de 140 mm. Dade
que en lcs contactores REED el tiempo de actuacion pars el
cierre de las ldmines es de 1/1.000 de segundo y, consideran-
do que un tren pueda llegar a eircular a una velocidad méxima
de 60 Em/h, hace falta que la ampolla recorra el campo en una
longitud‘no inferior a 17 mn. De este moda gueda el conjunto
deniro de un margen de absolutaﬁseguridad, ya que el digposi-
tivo actuara correctamente dentro de los mas emplios limites
de veloecidad, o sea desde velocidad cero hasta la méxima admi-
sible para el tren que comporte dicha instalacidn,

El electroimén -1- consta de una bobina arrollada so-

bre una placa de hierro de 3 mm ds grueso, en cuyos sxtremos
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presenta dos tiras de esta misma chaepa -6- y =7= 3l objetor

de que el campo tenga més ftendencia a irse por la perte su~
perior. La bobina trabaja bajo voltaje, de este modo se cons~
truye con hilo grueso, que permite una mayor resistencia mecd-
nica.

Légicamente la emplitud del campo dependerd de la in-
tensidad de corriente que se hage pager por la bobine para
congeguir los amper-vueltas necesarios. ZEstudiadas las cur-
vas de influencia de los campos magnéticos, regpecto al cierre
de los contactores REED, a intensidades de 1,2, 1,5 y 1,8 am-
perios respectivamente; se ha comprobado que el cempo produci-
do por‘el imén permenente disminuye a medida que crece el del
electroimén por la superioridad de &ste sobre aquél.

Tomando como referencia la altura de la ampolla capta-
dora del campo magnético en el coche, que se ha fijado en 35
mm respecto a la care superior de la place de imenes en la via,
ge he observado la influencie de los campos segin la intensi-
dad de corriente, tomadas a la distancia del centro de la pla-
ca. La diferencia de distancia de un campo respecto al oifro
serd le mdieme de ceptacidn de la orden en cada ampollz del coche
(la correspondiente al electroimédn y la correspondiente al
imén), y se edopta una intensided mf{nima de 1,6 amperior, que
representa una separacién de 42 mm entre ambos campos.

Con ellos se consigue que, si el electroimdn -1- no re-
cibe corriente, (disco en rojo), se cerrard el contacto de la
ampolla correspondiente al imén permanente -2- y provocaré el
Paro del tren. Si el electroimédn -l1- recibe corriente, (dis~
co en verde), se cerrard rrimero el contacto de la ampolla co-
rregpondiente al electroimén, y asunque se cierre posteriormen-

te el correspondiente al del imdn -2-, 4ste no tendrd efecto
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pues el primero debe anular su accien en el circuito, ya que
el campo del elsectroiman tiene mds amplitud que el del imem.

ILa placa =~3=-, que forma el conjunto de ambos campos

magnéxicos, va montada entre los dos carriles de rodadura,
de forma que su cara superior -8~ quede al mismo nivel que
la cabeza de los carriles.

Ia sujecidn se hace en una misma traviesa mediante
dos éngulos de hierro sujetos con tornillos tirafondos. Entre
estos angulos y la placa se colocan 408 planchas de aluminio
formando escuadra que sujetan a la placa -3~ por tornillos
rasantes -9-;

Caso de que en la linea existan distintos tipos de ca-
rril, que pueden variar de altura, se ha hecho todo el soporte
de forma que entre las planchas de aluminio y los gngulos de
hierro se pueda regular la alturé haciendo orificiocs corridos
en estos ultimos.

En la figura 2, se muestra sl conjunto constituide en
captador del campo magnético ~10=, procedente del electroiman
-1- ¢ imas permanente ~2-. En el interior de la caja portado-
ra =ll= lleva los dos contactos REED =12~ y =13~ que detectan
los campos magneticos procedentes del emisor entre carrilas.
El contactor REED ~12- para el iman y el =-13- pars ol electro-
iméni El captaddr presenta en su interior una bobina ~l4- que
circunda las ampollas iguales ~12- y =13=~, conocido por relg
de leminas, de forma gue, cuandoe por esta boblna pasa una co~-
rr;ente haga cerrar sus contactos ~20= y -21-. Ia caja va
rallena de material apoxi para mantener estanco todo su con-
junto. |

Al paso dsl coche sobre la placa de la via ¥y supomien

do que estuviera el discoe en rojo, (electroimén sir corrients),
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haria cerrar los contactos de la ampolla -12-. Ia corriente
procedende del hilo'—l5-, positive, pasa a través de una re-
sistencia -lé=, hilo =17=-, contactos -12- cerrados, hile -18-
¥ bobina -l4-, retornendo por el hilo =19-, negativo. ZEl cam~-
po producido por la bobina hare cerrar sus contactos interio~
reg -20- y =2l-, uno servirg para gue quede gutoexcitada la
bobina, ain despuds de haber salido el captador de la influen-
cia del campo del imgn, el otro contacto nos mandarg un posi-
tivo al hilo ~22-, esta sefial es la utilizada, segin se des-
cribirg en la figura 3, para hacer actuar el circuito de pa~
ro. _ - o

Si sl coche pasara por sobre la placa dé imanes estan~-
do el disco verde, el electroiman -l- recivir{a corriente y,
por lo tante, harde cerrar el conducto ~13- antes que cerrara
el -12- del iman permanente —2-. La diferencia de recorrido
del tren de los dos cierres de contactos es productora de la
inactivacicn de le sefial emitida por el contacto =12-. Asi,
al cerrarse el contacto -13~ convierte en negativo el hilo
-18-, por lo tanto la bobina tiene la misma polaridad negati-~
va en sus conexiones extremas. Al cerrarss posteriorments el
contacto ~12- la corriente pasa por la resistencia =16=, con-
tacto -12- cerrado y negative, lo cual quiere decir que por
la bobina ne Pasa corriente y, al no cerrarse los contactos
=20~ y =21~ de su interior, no se manda ningune orden al hile
~22=-, El tren pasa librementa;

En la figure 3 se muestra una posible forma de reali-
zacidn de un circuito receptor y aplicador de la seflal emiti-
da por el captador -10~, segin se describe en la figura 2. Di-
cho circuito recibe corriente por el hilo =22~ del ecaptador

de debajo del coche. Considerando que se ha conectado el in~
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terruptor de gobierno -23- de lg cabina que vamos & conducir,
quede excitada el relé temporizado -24=-, cerrando el circuito
de los hilos =25~ con -15-, convirtiéndose éste en positivo
de la corriente que procede del hilo ~26-, a través del pul-
sador -27-~ e interruptor de condeng ~28-, si estuviera cerra-
do. Este interruptor es el de conexidn o anulacidn total del
dispositivd;

Segin hemos indicado, pera que funcione el paro del
tren (tren stop) la corriente debe pasar por el hulo -22- ex-—
citando el reld -29-. Al excitarse corta la continuidad del
hilo =34~ gl ~30~, que es el de gobierno a la controla de man-
do, lo que haria desconectar la marcha, Al mismo tiempo se
corta el negativo o retorno de la corriente de la electroval-
vula de hombre muerto =31-. provocando el vaciado de la tubew
ria de freno ¥y, como consecuencia, el frenado instanténeo del
tren, ,

Este relé quedard autoexcitado a través de sus contac
tos entre el hilo =26'= y =22~-, y, a2l mismo tiempo, se encende-
r4 une sefial luminosa para ssber que ha actusdo el sistema de
paro.

Para normalizaer el sistems hard falta desexcitar el
relé -29- y ello se consigue forzosamente oprimiendo el pulsa~
dor -2}—, que corta la corriente positiva del hilo -26-, al
mismo tiempo damos un impulso de corriente a un contador -32-
que nos registrerd la maniobra.

Todo este conjunto va montado en una caja metélica en
la cabina. Ie tapa, que queda precintada, lleva una placa
trensparente, teniendo visibilidad a un panel interior donde
va el interruptor -28-, pulsador ~2T, contador -32- y luz

~33-. Sin romper el precinto se pueden tomar las lecturas del
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contador =32- y ver la luz -33-, caso de actuar el sistema
de paro. Para tener acceso al pulsador -27- e interruptor
~28~ debe romperse el precinto,

Como ceda tren en circulacidn estd compuesto de varios
coches motores, se hace la disposicidén de forma que solamente
sea activo el sistema de paro en la testera de conduccidn.
Para ello se dispone que, al conectar la llave de gobierno
-23-, se dé corriente al hilo -34~ y comecte el reld tempori-
zado -24- que, a su vez, cierra el circuito para dar corrien-
te al hilo -15- del captador. Se ha hecho que el relé -24-
indicado sea temporizado haste 2 minutos a la desconexidn,
para que el conductor no.puede burlar la actuacidn del siste-
me de paro al llegar a un disco en rojo, pues, aunque desco-
nectara el gobierno -23-, el reld -24- continuaris excitado
durante este tiempo.

En la figure 4, que comprende el circuito de alimenta~
cidn de los electroimanes 101 y 102, respectivamente montados
en dos vias en la figura, incluye un transformador-rectifica-
dor -37-, generador de corriente continua, colocado en un ar-
mario en la cabina del Jefe de la estacidn. Ia corriente lle-
ga al electroimén a travéds de un contacto cerrado del relé de
via -35- y -36- respectivamente, en posicidn de paso libre,
(disco verde).

En el mismo armario se disponen dos pulsadores —40- y
=4l-, uno para cade sentido de marche del tren. Ia misidn de
este pulsador es poder facilitar que un tren puedé rebasar un
disco rojo averiado sin que actda el sistema de paro. Al apre-
tar el pulsador se excita un reld temporizado, respectivamente
~42- y =43~ que, al cerrar sus contactos, hace ei mismo efecto

que el relé de via -35- y =36-. Al mismo tiempo se enciende
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una sefial luminosa =38=- y =39~ que se colocara al lado de los
discos, para que el conductor del tren sepa que puede rebasar
el disco rojo. EL relé =42= o =43~ es temporizado hasta 1
minuto, por considerar que es suficilente tiempo desde que se
acciona el pulsador ~404 o -41l- hasta que la cabeza del tren
ha rebasadc la seflal. Para un préximo tren debe hacerse la : ..
nisma operacicn.

Todo el conjunto de alimentacion va montada dentro de
un armario precintado, debiendose rompar el precinto para te~
ner acceso a los pulsadores ~4Q= y =4l-,

] ~ En las figuras 5, 5a, y 5b, mosiramos respeciivamente
las posiciones rslativas de los captadores en el tren y de
las placas de campos magne.ticos en las vias. Hemos dicho en
la descripcién de la figura 3, que ol sistema de paro es ac~
tive en la testera de cabeza, ~44~ 0 ~45- segun en la gue se
esta condneiende, perc al abrir el interrupior de gobierno,
por cambiar de cabina, continuaria activo durante unos dos
minutosf Esto ne #iene importancia a lo largo de la linea,
pues los trenes pasan por su via en cada sentide de merecha,
pero si es importante en una estacion terminal al hacer el
cambio de pasar de una via ~48~ a otra -49=, cushdo este cam—
bio se efectia por delante de la estacidn. Si el tiempo de
paro del fren en la estacidn —46- fuese inferior de los dos
minutos, el tren saldria de la estacidn y el sistema de paro
no actuer{a por la testera de cebeza -44-, pero si lo harda
por la de cola =45, que antes era la de cabeza, pues el pro-
rlo tren pondria el discc en rojo,. Por ello se colocan en
sentldo inverso las placas_-z— en la via y ceptadores ~ll=
en el coche, entre una direccidn de marcha -48— 7 la otra =49-,

Como el iman permanente -2~ es el que provoca el paro
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del tren, se coloca desplazado del centro de los carriles
-47-, en cambio el electroimén -l- queda en el centro de
los mismos en ambos sentidos de marcha.

Al salir el tren de la estacidn terminal -46- el cap-
tador -44- de la testera de conduccién es el que corresponde
con la situacidn de la place en la via, en cambio sl captador
de la testera de cola -45- va de forma invertida, o sea que la
ampolla del contacto -12- queda fuere del campo magndtico y
no actuard sunque esté conectado el relé temporizado.

Con esta digposicidén se pueden disponer placas en la
via incluso circulando trenes en sentido opuesto por una mig-
me via.

Ia invencidn, dentro de su esencialidad, se pueds lle-
var a la préctica en oiras formas de realizacidn que difieran
en detalle de la expuesta en la descripcidn a titulo de ejem-
plo ¥y a las cuales alcanzard las mismes ventajas que se desean
obtener.
| Se podrd pues construir en otras formas y tamafios, con
los materiales mds adecuados, por gqueder todo ello comprendido

en el espiritu de las reivindicaciones.

NOTA
Descrito el objeto del presente invento, lo que se de-
clara nuevo y de propia invencidn, comprende las siguientes
reivindicaciones:
l.- Perfeccionamientos en dispositivos de paro automé-
tico en ferrocarriles, del tipo que comprende circuito capta-
dor bajo la estructura del coche motor, comportador de ampo-

llas contactoras REED accionadas &l pasgo sobre un campo mag-
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nético situado entre carriles y activador de un sistema de

paro, caracterizados porque el campo megndtico montado entre

carriles comprende, an un mismo bloque, un imdn permanente y
un electroimén, orientados paralelamente con sus polos de sig-
no contrario encarados, en forma tal que, el campo magnético
del electroimén, de mayor potencia que el del imdn permanen-
te, absgorbe parte del de éste, estableciéndose una diferencie
entre el espacio lineal de ambos campos determinante de ung
actuacidn diferente en el tiempo, favorable al del electroimén,
gsobre sendos contactores REED en el captador al paso del irens
cuyo electroimdn, alimentado constantemente en posicién de pa-
80 libre o no alimentado en posicidn de peligro y detencidén,
se congtituye en el primer caso en elemento desactivador del
circuito ceptador y emisor de la sefial de paro cerrado por el
campo magnético del imdn permanente al paso del trem; y por
comprender un circuitc alimentador del electroimédn dirigido
desde un cuedro de control, a través de relds temporizadores,
constituido en conjunto de seguridad y preventor de averfas;
¥ porque la posicidn relative entre el bloque magndético entre
carriles y el captador bajo la testera del coche motor es tal
que, en su actuacifn, el imdn permanente enfrenta su co-
rrespondiente contactor solamente en la direccidn de marcha.
2.-Perfeccionamientos, segin la reivindicacién ante-
rior, caracterizados porque el captador bajo el coche motor
comprende un circuito con una sola bobina con terminales ali-
mentados a través de ambos contactores REED, accionados respec—
tivamente por los campos magnéticos de imén permanente y elec~
troimdn del bloque entre carriles, ouya bobina comprende, & su
vez, dos interruptores, en cuyo cierre simultdneo o apertura se

remite o no gefial al circuito activador del sigtema de paro,

ia
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cuyo cierre o apertura se encuentra condidicionado a la pola=
ridad inversa o anﬁﬁoga, respectivamente, de la corriente con-
tinua_rec;bida_en los citados termina;ea de la bobina por el
cierre, as mismg respectivamente, del contactor de imen per=-
manente solo ¢ de ambos.

3ih-Perfeccionamientos, segﬁn las reivindicaciones 1
¥ 2, caracterizados en que el circuito accionador del sistema
de parc comprende, asf mismo, un eircuito activeble por una
llave generel de gobierno g través de un rela temporizador,
conectado'con,un rele receptor de la sefial y del captadof b4
con el mismo circuito del captador; cuyo reld temporizado se
constituye en elemento de coqtrci de cierre del circuito cap-
tador y en preventor de la desexeitacidn, en un tiempe de se-
guridad, del rele: receptor de la sefial de paro.

4;-Perfecciqnamientos, segin la reivindicacidn 1, ca-
racterizados en que el bloque entre carriles, emisor del cam~
Po magnético, y el captador, baje la testers del coche notor,
se sitian en posicidn relativa tal que el electroimgn queda
enfrentaaorsiempre a su coriespondiente contactor REED, mien-
tras que el imgn bermanente se enfrentas a su corraspohdiente
contactor REED del capﬁador—solamente en sl sentido ds marcha
del tren; constituyendo la disposicion preventora de la reten=-
cign ejercida por el relg temporlzadq.sobre el sistema de paro,
en la desconexion de la llave general de gobierno por cambio
de testera en la inversion del sentida de marcha.

7 5;-—Perfeccionamientos en dispositivoa de paro automg-

tico en ferrocarriles.

Segun se describe y reivindica en la presente memorig
deseriptiva que constg de quince hojas foliadas y escritas a

maquina por una solas de Sus caras, acompafiadas de los dibujos
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