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PATENTE DE INVENCION

PERFECCIONAMIENTOS EN SISTEMAS DE SEGURIDAD PARA EL TRAFICO 
FERROVIARIO.

e.& o ú c i¿ a n ¿ e ,: D. JUAN ANTONIO RODRIGUEZ ROMERO, de nacionalidad
española, residente en c/ Martínez Campos n°5-4°lzd 
- ALCANTARILLA - (MURCIA).

La presente invención se refiere a sistemas de 
seguridad para el tráfico ferroviario.

En el transporte por ferrocarril actual, se pro- 
ducen graves accidentes debido a errores humanos y técnicos. 
El choque entre dos trenes normalmente, es debido a errores
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«humanos; siendo el factor técnico más predominante en el des­
carrilo de trenes, ya sea por la nivelación de la vía o por 
holguras o tolerancias excesivas, en ruedas o ejes.

La presente invención permite solu­
cionar estos problemas, ya que sé evita el choque de trenes y 
logra que el descarrilo sea lo más corto posible, no diendo 
necesario el apercibimiento humano del peligro.

Cada sistema de seguridad comprende 
una primera unidad, que se sitúa en el interior de la vía que 
comprende ún elemento alargado, en forma de palanca, que puede 
ocupar dos posiciones, una activada y otra desactivada, median­
te la acción combinada de una bobina eléctrica y un resorte, 
llevando dicho elemento alargado un dispositivo de señalización 
visible desde el tren cuando el elemento está en posición ac­
tivada, mediante la excitación de la bobina.

Una segunda unidad de cada sistema, 
situada a su vez en el interior de la vía, comprende al menos 
dos elementos, sensiblemente laminares, el primero de los cuales 
va situado en forma flotante a través de dos ejes que penetran 
holgadamente en unos agujeros del segundo elemento, existiendo 
una separación eifcre los dos elementos para poder accionar unos 
interruptores acoplados al segundo elemento que va fijado a' 
la traviesa más próxima dejando un espacio libre entre la parte 
inferior y el balastro para prevenir que las oscilaciones de la 
via no alteren las medidas fijadas para el funcionamiento 

| correcto de la unidad. El primero de los elementos posee una 
j pluralidad de topes, estando dotados estos topes, así como los 
i ^os ejes, de unos resortes calculados para aguantar una resis-
t

• tencia determinada por encima la cual ceden accionándose es­
ta segunda unidad.
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Una tercera unidad de estos sistemas' i

situada en la máquina del tren, comprende un segundo elemento 
alargado que choca con el primer elemento alargado de la pri­
mera unidad cuando este último está en posición activada y la 
máquina del tren pasa por encima de una primera unidad. Este 
elemento alargado, en forma de palanca, arrastra en su movi­
miento a otro elemento en forma de palanca que es el contacto 
móvil de un interruptor que cierra un circuito que actúa sobre 
el freno del tren.

Una cuarta unidad para estos sis­
temas, situada en el tren, comprende una segunda bobina eléc­
trica, dispuesta para que corte las líneas de fuerza, de un 
campo magnético 7 (figura 5), creado en el interior de la vía, 
estando en la bobina eléctrica en paralelo con una tercera bo­
bina que actúa sobre un elemento móvil de un interruptor, encía 
vable por medios mecánicos, que da paso a la corriente al cir­
cuito de frenado del tren. Se dispone una cuarta bobina que 
asegura la posición del interruptor para el paso de la corrien 
te.

Para evitar el factor humano, se 
dispone una quinta unidad automática que consiste en una cir- 
cuitería con una pluralidad de cables, que llevan corriente 
de distinto signo de un acumulador, conecyándose a tramos pre­
viamente aislados de las vías, de forma que al pasar dos tre­
nes por el mismo trayecto en algún momento, cierran el circuito 
de dicho acumulador, conectado en ese momento la primera uni- 
dad y el campo magnético del interior de la vía. Para mantener 
este contacto, aún después de perderse la condición de disparo 
se dota a este tipo de unidades de relés excitables desde el 
acumulador cuando dos trenes cierran circuito.30.
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Las ventajas y detalles de la inven­
ción resultaran evidentes en el transcurso de la descripción 
que a título de ejemplo no limitativo, se hace a continuación 
con relación a los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1, representa una vista en 
alzado del esquéma de principio de la primera unidad del sis­
tema .

La figura 2, representa vistas en 
aleado y en planta de los elementos de la segunda unidad, 
así como una vista en alzado de los elementos montados.

La figura 3,representa una vista 
en alzado del esquema de princioio de la tercera unidad.

La figura 4, representa un esquema 
de principio de la cuarta unidad de la invención.

La figura 5, representa un esquema 
de principio de las unidades situadas en la vía, incorporando 
la quinta unidad.

En la figura 1, se representa una 
primera unidad designada con O, que comprende una palanca 1, 
que puede ocupar dos posiciones A y B, alcanzando la primera 
A, cuándo la unidad está activada y la segunda B cuando la 
unidad está desactivada. Estas dos posiciones se alcanzan me­
diante la acción de una bobina 2, sobre un núcleo deslizante 
3, unido al extremo inferior de la palanca 1, que gira sobre 
un punto fijo C, dotándose al núcleo 3, entre su extremo no 
unido a la palanca 1, y la bobina 2, de un resorte 4 para 
equilibrar la palanca 1, con relación a otro resorte 5 y 
llevarla a la posición B. La palanca 1, va dotado de una lám­
para 6, que va conectada en paralelo a los conductores que ali 
mentan a la bobina 2.

«s-
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En la figura 2 ) se representa una 
segunda unidad designada D-E, que comprende un primer elemento 
D de planta rectangular, que lleva dos ejes 7,8, situados aleji_ 
dos del centro sobre el. eje longitudinal y auatro topes 9, 10, 
11, 12, también cilindricos en las esquinas del elemento D. El 
elemento E también de planta rectangular que posee dos taladros¡ 
13, 14 en los que encajan los salientes 7, 8, respectivamente, 
cuando se montan los dos elementos D,E. A su vez él elemento E 
posee cuatro interruptores 15, 16, 17, 18, situados en una po­
sición tal que sean accionados respectivamente, por los topes 
9, 10, 11, 12, mediante la presión ejercida por el tren en 
caso de descanilo. Para evitar accionamientos del sistema, en 
falso, se dotan a los interruptores 15, 16, 17, 18 de unos 
muelles no representados, con una resistencia prefijada por ejeri 
pío de 400 Kgs, con los que se logra mantener una separación.
F entre topes e interruptores.

En la figura 3, se répresertta la 
tercera unidad referenciada G, que comprende una palanca 19, 
que puede girar sobre un eje de articulación H, común a un 
elemento de equilibrio 20, solidario a la palanca 19, dotado 
de unos resortes de equilibrio 21, 22. La palanca 19 tiene 
en su borde superior una entalladura I en la que se acopla 
un elemento móvil 23 por uno de sus extremos de tal forma que 
un movimiento de la palanca 19, arrastra al elemento 23, que 
por su punto no unido a la palanca 19, es el contacto móvil de 
un interruptor 24, que cierra el circuito con una bobina 25, 
que es la que hace actuar al freno del tren.

La figura 4, representa la cuarta 
unidad, que comprende una bobina eléctrica 26, conectada en 
paralelo con otra bobina 27. La bobina 26 corta el flujo, que 
se crea en el interior de las vías, por electroimanes no repre-
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sentados, por lo que se produce una corriente que al pasar por 
la bobina 27 crea un campo que atrae a un elemento 28, en forma 
de L, dotado de un enganche 29 y un resorte respectivo no repre 
sentado. Este elemento 29, forma uno de los contactos de un in­
terruptor 30, que cierra, en posición activada, el circuito con 
la bobina 25, por medio de su otro contacto 31. Se dispone para 
asegurar el contact o del interruptor 30, una bobina 32, que 
atrae el contacto 31.

En la figura 5 se representa esque­
máticamente la quinta unidad acoplados con la primera y el sisto 
ma productor de campo magnético Z. Esta quinta unidad comprende 
relés 33, 34, 35, conectados a las unidades O y Z, para lograr 
su funcionamiento automático, sin ninguna intervención humana. 
Los relés 33, 34, 35, se excitan mediante un par de conducto­
res S, T, que llevan corriente de signos + y -, respectivamente 
cuando se cierra circuito con la batería R por medio del paso 
de dos trenes por el mismo trayecto. Para lograr esto, se hacen 
aislantes unos tramos de vía, conectándose un cable T', alimen 
tado desde el negativo de la batería R, a un carril M y otro 
cable S', alimentado desde el positivo de la batería ft, al 
mismo carril M separando ambas conexiones por el tramo aislan­
te. Las conexiones de los conductores S, T a la vía se realizan 
coincidiendo en planos transversales a los conductores S', T' y 
separadas, a su vez, por otro tramo ailado.

Para mantener el contacto, aón des- 
| pués del momento en que dos trenes circulan por tramos de dis- 
¡ tinto signo en la misma vía, se disponen un par de conductores 
.'adicionales J, L, conectados respectivamente al + y - de la 
! batería R, el primero de los cuales va a un terminal o interrup 
tor de los relés 33, 34, 35 y el segundo L va a la unidad 0 ó
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al sistema 7, productor de campo en el interior de la vía. Con 
esto procedimiento se connique actuar los sisteman y que estos 
permanezcan accionados mientras no se desconecte la batería R.

- N O T A  -

s" Descrita suficientemente la naturaleza del
i

invento, así comtí la manera de realizarse en la práctica, debe 
hacerse constar que las disposiciones anteriormente indicadas 
son susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no al­
teren su principio fundamental. Siendo lo que constituye la esen 
cia del referido invento y por lo que se solicita una Patente 
de Invención por 20 años, sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN SISTEMAS 
DE SEGURIDAD PARA EL TRAFICO FERROVIARIO; caracterizándose por 
lo siguiente:

1.- Perfeccionamientos en sistemas de segu­
ridad para el tráfico ferroviario, caracterizados porque se 
dispone por lo menos un conjunto dotado de por lo menos una de 
las unidades siguientes, una primera unidad, situada sobre la 
superficie interior a la vía, que comprende una primera bobina 
eléctrica,una primera palanca que puede oscilar desde una prime 
ra posición hasta una segunda posición, según,la bobina esté 
recorrida o no por una corriente eléctrica, una segunda unidad 
colocada en el interior que comprende al menos dos elementos, 
el primero de los cuales va situado en forma flotante por me­
dio de dos ejes, que penetran holgadamente en unos agujeros 
del segundo elemento, existiendo una separación entre los dos 
elementos para poder accionar por lo menos un interruptor acopli. 
do al segundo elemento, que va fijado a h traviesa más próxima, 
dejándose un espacio libre entre la parte inferior y el balastro 
para prevenir la alteración de medidas correctas, una tercera

-  7 -



8

5.

1 0.

15.

2 0 .

25.

30.

unidad, situada en la máquina del tren que comprende una se­
gunda palanca, que choca con la primera palanca cuando ésta últi 
ma está activada y la máquina del tren pasa por encima de una
r
primera unidad, arrastrando en su movimiento a otro elemento, 
también en forma de palanca, que es el contacto móvil de un in­
terruptor que cierra un circuito, que actúa sobre el freno del
tren, una cuarta unidad, situada en el tren, que comprende una 
segunda bobina eléctrica, dispuesta para que corte las líneas 
de fuerza de un subconjunto productor de campo magnético, crea 
do en el interior de la vía, estando esta bobina eléctrica en pa 
ralelo con una tercera bobina, que actúa sobre un elemento mó-' 
vil de un interruptor, enclavable por medios mecánicos, una 
quinta unidad, que consiste en una circuitería con una plurali­
dad de cables que llevan corriente de distinto signo de un acu­
mulador, conectados a tramos previamente aislados de las vías, 
de forma que al pasar dos trenes por el mismo trayecto en algún 
momento cierran el circuito de dicho acumulador, conectado 
en ese momento la primera unidad y el campo amgnético del in­
terior de la vía, dotándose de medios para mantener el contac­
to.

2. - Perfeccionamientos, según la reivindica­
ción 1, caracterizados porque la primera bobina posee un núcleo 
deslizante conectado por un extremo a la primera palanca, están 
do dotada de un resorte entre la bobina y el otro extremo del 
núcleo, incorporando la palanca un señalizador luminoso en pa­
ralelo con la alimentación, de la primera bobina, visibfe en la 
primera posición de la palanca, que.a su vez posee una conexión 
mecánica adyacente a la primera con otro resorte para equili­
brar el primero.

3. - Perfeccionamientos »segúnla.reivindicación
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1, caracterizados porque el primero de los elementos de la se­
gunda unidad tiene una pluralidad de topes enfrentados con 
cada interruptor del segundo elemento, estando dotádos de unos 
resortes para aguntar una resistencia determinada por encima d« 
la cual ceden, accionándose esta unidad.

4. - Perfeccionamientos, según la reivindica­
ción 1, caracterizados porque la segunda palanca está dotada 
de unos resortes de equilibrio para lograr el punto neutro de 
no contacto en marcha normal.

5. - Perfeccionamientos, según la reivindica­
ción 1, caracterizados porque se dispone en la cuarta unidad 
una cuarta bobina, entre la alimentación y el circuito de ac­
cionamiento del freno del tren para asegurar el contacto del 
interruptor de dicha unidad.

6. - Perfeccionamientos, según la reivindica­
ción 1, caracterizados porque los medios para mantener el 
contacto producido por la quinta unidad son relés, alimentados 
directamente desde la alimentación por medio de las unidades 
conectadas.

7.- Perfeccionamientos en sistemas de segur1 
dad para el tráfico ferroviario, tal y como queda sustancial­
mente descrito en la presente Memoria e ilustrado en los di­
bujos adjuntos.

Esta Memoria consta de nueve hojas escritas 
a máquina por una sola cara.

11 JQN. 1975 :
Madrid,
JUAN ANTONIO RODRIGUEZ ROMERO.

i .J ÍQ m U  ACEBO Y [ilüPÉíF 
,P> Firmado! L GeofaF«oWo«



D.JUAN ANTONIO RODRIGUEZ ROMERO 5hojas:hoja1



D. JUAN ANTONIO RODRIGUEZ ROMERO 5hojas:hoja2

E

15,17 13;14 16,18
T f i ___S T + T \  ñ fi . (

__L¡J-
I

E

Madrid,
p.p.

í c l E L E S ____ ,
huma ADD3 y w m



□JUAN ANTONIO RODRIGUEZ ROMERO 5hojas:hoja3



JU
AN

 
AN

TO
NI

O 
RO

DR
IG

UE
Z 

RO
ME

RO
 

5h
oj

as
:h

o¡
a4

O  ------------------- ----------------------

Es
ca

la
 

Va
ria

bl
e 

M
ad

rid
,



D. JUAN ANTONIO RODRIGUEZ ROMERO

I

f



5 hojas hoja 4

Escala
Madrid,

Variable

P. p.



D.
 J

UA
N 

AN
TO

NI
O 

RO
DR

IG
UE

Z 
RO

ME
RO

in
03
'o
JZ
(fí<ü
'o
sz
LO

_Q)■O<Ü
I
_ro
(OoC/3LU

Q.
Q.

"OCO



D. JUAN ANTONIO RODRIGUEZ ROMERO

J

3 3

*-- >
-F 9 $

0

3 4

T
S

y ■ i *

+

-I'V

1-6-
R

+ 1

T



5 hojas:hoja5

7.'

3 5

______ T __ _ L «__
I±_____ s i____ >J

1
TX-----------------—------- —— ---------- ---

--i _ i ------ y

N

M

Escala Variable 
Madrid,

P. P-

-  7 OCX 1975


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



