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Perfecoionamientoe en aiatemaa de vigilancia de líneas paya 
frenos eleotroneunátiooa.

KNORR-BREMSE GMBH., entidad alemana, remídante en 
Mooaaoher Straaae 80, 8000 Münohen 40, República 
Federal Alemana.

La invenoión ae refiere a un diapoaitivo de vigilan* 
oia de iíneaa para frenoa eleotroneumétiooa, en eapeoial de vjg, 
híouloa ferroviarios, con líneas elédtrioaa de frenaje y solté 
do, oomo también líneaa de reouperaoién de frenaje y aoltado, 
y con un aparato de control del tren, compuseto de dispositivos
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emisores y receptores en la locomotora, y una terminación de 
línea en la cola del tren.

Se han dado a conocer ya sistemas de vigilancia de li 
neas de la clase mencionada, en los que una línea de vigilancia 
adicional está unida galvánicamente con las líneas de mandó del 
freno y en los que durante el proceso de frenaje una parte de 
la corriente que sirve para la excitación de las válvulas de 
electroimán, se aprovecha como corriente de medida (Trease DT-AS 
1 172 711). En estos sistemas de vigilanoia es desventajoso sr 
bre todo el que tiene que tenderse una línea de vigilanoia adi 
oional por todo el tren, lo cual repréaeáta un considerable cot¡' 
te. .

La invención se fundamenta por tanto en el oometido 
de orear un dispositivo de vigilanoia de líneas que oon un baje 
ooste (por ejemplo sin línea de vigilanoia adioional) vigila e 
indioa la disposioión de servioio de un freno eleotronaumátioo, 
denominado en lo suoeaivo freno-BN, debiendo ser diferentes taá 
bien oon seguridad del estado de disposioión de servioio todos 
los posibles defeotos en las líneas, tales oomo interruptores 
y oortooirouitc'e, oon diferentes longitudes del tren. Este o¿ 
metido se ooluoiona porque en el aparato de oontrol del tren 
están ooneotados sendos reoeptoree entre la línea de frenado y 
la línea de soltado por una parte y la linea de reouperaoión do 
frenado y reouperaoión de soltado por otra parte, y un emisor, 
entre la línea de soltado y la linea de reouperaoión de frena­
do. y porque oomo terminaoión de linea está ooneotado un oondeg 
sador en oada oaso entre la línea de frenado y soltado, entre 
la linea de reouperaoión de frenado y reouperaoión de soltado 
y entre la linea de frenado y la línea de reouperaoión de sol­
tado.
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Mediante ésto se consigue que en dependencia de los ; 
respectivos estados de conexión de las líneas haya en ambos re 
captores diferentes niveles de tensión, cuya respectiva altura 
permite sacar conclusiones de la disposición de funcionamiento 
o de una averia. Además pueden diferenciarse unas de otras taa 
bien las distintas averias posbles, tales como interrupciones 
de la línea o cortocircuitos entre distintas líneas, lo cual 
facilita la búsqueda de las averias. Sobre todo al aoopiarse 
distintos vagones formando un tren es impértante* verificar an­
tes de la maroha la disposición de servicio mediante medidast <
senoillas, tales oomo la conexión de una terminación de línea 
al último vagón. Al tratarse de vehículos oon acoplamiento de 
parachoques oentral puede efeotuarse automáticamente la oone- 
xión de la terminación de línea.

Según la ulterior invención los tres condensadores*
de la terminación de línea tienen el mismo valor de capacidad. 
Mediante ésto se oonsigue que los niveles de tensión que surgen 
en los reoeptores tengan para todas las averias posibles de la 
línea una diferenoia lo más grande posible, referida ai nivel 
de tensión al haber otra averia posible, de manera que las die¡ 
tintas averias y el estado "freno-EN en orden" pueden diferen­
ciarse olaramente una de otro aún oon grandes longitudes del 
tren.

Según la ulterior invenoión está previsto poder des-, 
ooneotar el dispositivo de vigilanoia de líneas durante el prô  
oeso de frenaje, para por una parte evitar una indioaoión de- ¡ 
feotuosa por las corrientes de frenado y por otra parte prote-.i
ger al dispositivo de vigilanoia de la sobretensión que puede 
surgir al frenar.

En los dibujos están representadas otras partioular¿, 
dadee de la invenoión en un ejemplo de ejecuoión.
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La figura 1, muestra un esquema de bloques del freno-- 
EN oon vigilancia de líneas,

La figura 2, muestra el flujo de señal de la vigilan 
cia de líneas.

En la figura 1, está representado a modo de ejemplo 
el esquema de bloques de un freno-EN.

Cada vagón tiene cuatro líneas para el gobierno eleo 
trioo del freno, y concretamente la línea de frenado 1, la lí­
nea Ae recuperación de frenado 2, la línea de soltado y la lí­
nea de recuperación de soltado 4. 5l el conduotor acciona una 
válvula de freno 5, se gobierna a través de una línea de frena 
do 6 o de soltado 7 una unidad-̂ EN 8 que a través de un releva­
dor de frenado 9 o un relevador de soldado 10 origina la exoi- 
taoión de electroimanes de freno 11 0 bien aLeotroimanes de sol 
tado 12 existentes en oada vagón.

Para la vigllanoia de las líneas 1, 2, 3 y 4. está 
ahora previsto según la invenoión un aparato de oontrol del 
tren 13 en la looomotora y una terminaoión de línea 14 al finai. 
del último vagón̂  La terminación de línea 14 puede ooneotaree 
al aooplarse el tren, manualmente o, convenientemente, a travéo 
del oríterlo de empalme del tren, oomo está previsto sobre to­
do en vehíouloa oon acoplamiento de paraohoques oentral automá 
tioo. El aparato de oontrol del tren puede ooneotaree y deeog 
neotarse mediante un interruptor 13.. ,

Según la invenoión está además previsto desconectar 
el aparato de oontrol del tren 13 y la terminaoión de línea 14 
durante el prooeeo de frenado, lo oual puede tener lugar por 
ejemplo mediante un relé aoolonado a través de la válvula Ae 
freno del oonduotor 5 no representada. Mediante ésto se pro­
tege el aparato de oontrol del tren de tensiones más altas, o&
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mo las que pueden surgir al frenar, y adeáás se evitan indica­
ciones de averias, que podrian producirse por los picor de ten 
sión de las ordenes de frenado.

En la figura 2, están representados el flujo de se­
rial de la vigilancia de las líneas y detalles del aparato de 
control del tren 13 y de la terminación de línea 14. Las lí­
neas 1, 2, 3 y 4 van al aparato de control del tren 13. Allí 
está conectado entre las líneas 2 y 3 un emisor 15 que consta 
por ejemplo de una fuente de tensión alterna oon una frecuen­
cia de 600 hertzios por ejemplo, mientras que entre lan líneas
1 y 3 está ooneotado un primer reoep-íor 16 y entre las líneas
2 y 4 otro reoeptor 17. Los niveles de reoepoión UE 1 y UE 2 
de ambos reoeptores 16, 17 se oomparán en un oifouito analiza­
dor 18 oon la tensión de emisión US. Según sea la magnitud del 
nivel de reoepoión se reoonooen en el cirouito analizador y se 
indican al oonduotor en un dispositivo indioador los posibles 
estados de oonexlón de las líneas 1, 2. 3 y 4. En los casos 
generales bastará diferenoiar e indicar sólo ambos esttdoa "fr¿ 
no-EN en orden" y "freno-EN no funoiona". Mediante ésto sera 
algo más aenoillo en su oonstruoolón el cirouito analizador 18. 
Pero naturalmente es también posible indicar el tipo exaoto de. 
averia y la línea o bien líneas averiadas. El emisor 15 y los¡ 
reoeptores 16, 17 pueden separarse de las líneas 1, 2, 3. 4 me 
diante interruptores 20, 21, 22.

La terminaoión de línea 14 en la oola del tren ee eni 
laza asimismo oon las lineas 1, 2, 3 y 4, Aquí se ooneota en ! 
oada oaso un oondensador entre las lineas Iy,3*2y3yly4. 
Los condensadores 23, 24, 25 pueden oonectarss y deeooneotartte 
mediante interruptores 26, 27# 28, 29. Preferentemente al tra 
tarse de un acoplamiento de paraohoques oentral, ésto puede te
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ner lugar debido a que una chapaleta de seguridad meoánica exî  
tente de todos modos, que al no haber acoplamiento está cerra-{ 
da y caracteriza así a la cola del tren, cierra asimismo los : 
interruptores 26, 27. 26 y 2§.

Naturalmente es también posible un accionamiento de 
los interruptores a mano o mediante relés.

Ademas puede ahorrarse también uno de los cuatro into 
rfuptores, de manera que sólo se necesitan tres interruptores.

A continuación se aolara ooh detalle a base de algu­
nos estados de servicio posibles el funcionamiento de la inven 
olón. La tabla 1 al final de la descripción da una visión oom 
pleta. Esta tabla se fundamenta en que los condensadores 23, 
24, 25 tienen el mismo valor de capacidad. Se puede mostrar 
fácilmente que así la diferenoia de tensión en los distintos 
niveles de reoepoión posibles es máxima. Mediante ésto se oon 
sigue poder diferenciar entre sí los distintos casos, lo oual 
no está siempre garantizado al tratarse de pequeñas diferencias 
de tensión. Las tensiones de reoepoión posibles Ug/Ua están 
indioadas en la tabla 2 siguiente y suponen por consiguiente i 
0, 1/3. 1/2, 1. A estas se adjudican los niveles de reoepoión! 
0, 1, 2, 3 (veáse la tabla 2). !

Condiciones! La resietenoia interna de los réoepto-j 
ras 16 y 17, es muy grande, de manera que la tensión que oae ¡ 
en los distintos condensadores no se influenoia por los reoep-¡ttoree. La resistencia interna del emisor 15 es muy pequeña de 
manera que el emisor puede considerarse como fuente de tensión 
oonstanta.'

La resistencia en oorrlente alterna de los eleotroimn 
nee de frenado y soltado 11 y 12 .respectivamente, es con la fr¡. 
óuanoia elegida muy grande respaoto a la resietenoia en oorris¿
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te alterna de loa condensadores.
1) . Caso normal: "EN en orden".
La tensión del emisor se acopla a través de las lí-' <

neas 2 y 3. Resulta asi un circuito de corriente cerrado por 
la línea 3, el condensador 23. el condensador 25# el condensa­
dor 24 y la línea 2. Por la línea 1 y 4 fluye según las condi 
ciones anteriores sólo una corriente muy pequeña, despreciable, 
Los tres condensadores 23# 24 y 25 actúan como divisores de 
tensión capacitivos. Ya que éstos tienen el mismo valor de ca 
pacidad# cae en cada condensador en cada oaáo 1/3 de la ten­
sión de emisor. El reoeptor 1 mide ahora la tensión que oae 
en el condensador 23# el reoeptor 2 mide la tensión en el con­
densador 24. El valor de tensión supone de esta forma en oada 
oaso 1/3 de la tensión de emisor, y según la tabla 2 ésto co­
rresponde al nivel 1.

2) . Cortocircuito entre las líneas 1 y 2.
En el oirouito de corriente menoionado arriba (línea 

3# Cgy Ogp# Oĝ , línea 2) están ponteados los oondensadoree 2!¡ 
y 24 por un oortooirouito entre las líneas 1 y 2. Se forma un¡ 
nuevo oirouito de oorriente (línea 3, condensador 23'# oortooir 
ouito# línea 2). Con ésto oae toda la tensión de emisión en e¡j. 
oondeneador 23. El reoeptor 16 reoibe el nivel total de ami- : 
sión (nivel 3). En el reoeptor 27 hay en este oaso el nivel 0. 
Análogas a éstas son las oondioiones al tratarse de un oorto- 
oirouito entre las líneas 3 y 4.

i
3) . Oortooirouito entre las líneas 1 y 3. i
El oondeneador 23 se pontea por el oortooirouito. Se

forma un oirouito de corriente: línea 3# oortooirouito, oonden 
sador 25# oondeneador 24, línea 2. La tensión de emiaor oae 
en la mitad en los condensadores 25 y 24. El nivel en el re-
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captor 16 supone con ésto cero, y así pues en el receptor 17 
supone 2. Análogas a éstas son las condiciones al tratarse de 
un cortocircuito entre las líneas 2 y 4.

4). Cortocircuito entre las líneas 2 y 3.
Los condensadores 23. 24 y 2$ se pontean por el cor­

tocircuito. El emisor 15 está así cerrado en corte. En nlngg 
no de los condensadores puede caer la tensión. Ambos recepto­
res 16, 17 yienen el nivel 0.

5). Cortocircuito entre las líneas 1 y 4.
El oondensador 25 está ponteado por el oortocirouito 

El oirouito de oorriente se forma a través de la línea 3, el 
oondensador 23. el oortooirouito¿ el oondensador 24 y le línea 
2. En los condensadores 23 y 24 oae en oada oaso la mitad de 
la tensión de emisor. Los reoeptorés 16 y 17 tienen oon ésto 
en dada oaso el nivel 2.

6). Interrupción de la línea 1.
Circuito como en caso sin averia (3, Cgg, Cgg, Cĝ , 

2). En cada condensador cae pues 1/3 de la tensión de emisor.
Debido a la interrupción de la línea 1 el reoeptor it16 está sin embargo separado del condensador 23. A través de 

un circuito secundario de alto valor ohmioo (línea 2, una o va 
rias válvulas de freno 11) está aplicada sin embargo al recep­
tor 16 toda la tensión de emisión con el nivel 3. En el reoê  
tor 17 hay 1/3 de tensión de emisor, así pues el nivel 1. El j 
número de válvulas de freno 11 en paralelo depende del lugar j 
de la interrupción. A causa de la posibilidad de alta resis- ! 
tenoia del receptor el número de válvulas de freno no tiene en 
este oaso ninguna influencia sobre el nivel de tensión en el 
reoeptor 16. Para garantizar que se reoonozoa una averia en­
tre la locomotora y el primer vagón, inoluso al haber una inte
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rrupción de la línea, ae supone que también existen elnctroima 
nes de frenado y de soltado 11 y 12 respectivamente en la loco 
motora. En otro caso tendría qUe preverse en el aparato de 
control del tren un enlace de alto valor ohmioo entre las lí­
neas 1 y 2 y 3 y 4 como simulación dé un electroimán de frena­
do y de soltado 11 y 12 respectivamente. Las condiciones son 
análogas al interrumpirse la línea 4.

7) . Interrupción de la línea 3.
El cirouito principal está interrumpido. Se forman 

dos cirouitos secundarios. Un primer circuito a través del 
ceptor 16., la linea 1 la oonexión en paralelo del electroimán 
de freno 11 oon la oonexión en paralelo de los condensadores 
25 y 23# y la línea 2. Fluye una oorriente muy baja. Ya que 
la resistencia interna del reoeptor 16 es muy grande respecto 
a la oonexión en paralelo 11 oon 25 más 26, oae casi toda la 
tensión en el reoeptor 16. Este tiene asi pues al nivel 3. Se 
forma un segundo oirouito seoundario a través del electroimán 
de soltado 12 y una oonexión en paralelo del reoeptor 17 oon 
la línea 4, el condensador 24 y la línea 2. Ya que el oonden-. 
sador 24 oon la tensión alterna aplicada es de relativamente 
bajo valor ohmioo respeoto al reoeptor 17# éste representa oa- 
si un oortoolrouito en lo referente a oorriente alterna. La 
muy baja oaida de tensión en el condensador 24 es oon ésto das 
preciable, ya que la oorriente se limita aún sin ésto por el 
electroimán de soltado 12 de relativamente alto valor ohmioo. { 
En el receptor 17 hay después de ésto el nivel 0. Las oondioij)
nes son análogas a una interrupción da la línea 2.' )

8) . Interrupción de las ouatro líneas.
Este oaso se dá ouando dos de los vagones no están 

correctamente aoopiados entre sí o no está oonaotada la termi-
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nación de línea. Se forman dos circuitos secundarios. El uno 
a través del receptor 16 y del electroimán de freno 11, el - 
otro a través del receptor 17 y el electroimán dé soltado 12. 
Fluyen en cada caso corrientes muy pequeñas. Ya que los recej) 
toree 16, 17 son de valor ohmico muy alto en relaoión a los 
electroimanes de frenado y soltado 11 y 12 respectivamente, caí 
casi toda la tensión en los receptores. Ambos obtienen con és 
to el nivel 3.

Cuando en los caeos de una interrupción de la línea 
se hablaba sólo de un electroimán dé frenado o bien de soltado, 
habrá de entenderse no obstante, según dn que vagón ha tenido 
lugar la interrupción, que puede tratarse también de varios - 
electroimanes coneotados en paralelo o bien de la simulaoión 
menoionada arriba de un correspondiente eleotroimán, ooneotada 
al aparato de oontrol del tren.

Se vé que el número de electroimanes ooneotados en 
paralelo y con ello la longitud del tren pueden influenciar el 
resultado de medioión. En los casos de interrupción al ir au­
mentando .la longitud del tren ván alendo oada vez más favora­
bles los resultados, es deoir ván siendo oada vez menores loe 
errores considerados oomo despreciables. En los oaaoe de oor- 
tocirouito por el oontrario, los errores ván siendo oada vez 
mayores. Al dimensionarse los condensadores, al elegirse la 
resistencia interna de los receptores y al determinarse la fre 
ouencia de emisión, ha de ponerse atenoión en que aún oon la 
longitud mayor posible de un tren la resistencia alterna de to 
dos los electroimanes de frenado y de soltado ooneotados en pa 
ralelo sea grande respecto a la resistencia en alterna de un 
condensador. Se ha de cuidar además de que la resistencia in­
terna de los receptores sea grande respecto a la resistenoia en
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T a b l a  1
Estado de servicio . Nivel de recepción Indicación - de controlReceptor 1 (16) Receptor 2 (17)

Nonnal LíiiosL 1 1 Freno en orden

1-3 0 2
2-4 2 0Corto- 1-2 3 0oirouito' 3-4 0 3 Freno-EN3-2 0 0
1-4 - 2 2 no funoiona

1 3 1 ,
4 1 3 ..

Interrup—, 3 3 0 'oion. 2 0 3

Oondanaadoraa 023 - 024 - 025

T a b l a  2

Tanaión UB/Ua Nival da raoapoión
0 0

3/3 1
3/2 2
1 3
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N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 

asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe iiacerse 
constar que las disposiciones anteriormente iñdioadas son sus­
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su 
principio fundamental. También se hace oonstar que el invento 
corresponde a una solicitud de patenté presentada en Alemania 
con feoha 26 de ootubre de 1.974, bajo el número P 24 51 015.4 
aoogiéndose por lo tanto a los beneficias que oonoeden los Con 
venios Internacionales en vigor, siendo lo que oonetituye la 
esenoia deí referido invento y por lo que se solioita Patente j 
de Invenoión por 20 años en espada sobre! PERFECCIONAMIENTOS 
EN SISTEMAS.DE VIGILANCIA DE LINEAS PARA FRENOS ELEOTRONBUMXTI 
00S, oaraoterizándose por lo siguiente!

is.- Perfeccionamientos en sistemas de vigilanoia de 
líneas para frenos eleotroneumátioos, én especial de vehíoulos 
ferroviarios, oon líneas eleotrioas de frenaje y soltado, oomoi 
también líneas de reouperaoión dé frenaje y reouperaoión de ! 
soltado, y oon un aparato de oontrol del tren, oompuesto de 
dispositivos emisores y reoeptores en la looomotora, y una ter 
mináoión de línea en la oola del tren, oaraoterizados porque 
en el aparato de oontrol del tren están ooneotadoe sendos re­
ceptores entre la línea de frenado y la línea de soltado por - 
una parte y las líneas de reouperaolén de frenado y de recupe­
ración de soltado por otra parte, y un emisor entre la línea } 
de soltado y la línea de reouperaoion de frenado y porque como! 
terminación de línea está ooneotado en oada oaso un condensador 
entre la línea de frenado y la línea dé soltado entre la línea 
de reouperaoion de frenado y reouperaoión de soltado y entre 
la línea de frenado y la línea de reouperaoión de soltado.
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2*.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, 
caracterizados porque los condensadores dispuestos tienen to­
dos el mismo valor de capacidad.

33.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, 
caracterizados porque al accionarse el freno, el aparato de 
control del tren y la terminación de línea se separan de las 
líneas a través de por lo menos tres interruptores.

4 3 .-  Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, 
caracterizados porque se disponen medios ópticos y/o aoústi- 
cos para indioar el buen estado de los frenos y el mal estado 
de los frenos.

53.- Perfeccionamientos, según la reivlndloaoión 1, 
oaraoterizados porque el emisor y los reoeptores están sinto­
nizados a una freouenoia en la gama de audiofrecuencia.

63.- Perfeccionamientos en sistemas de vigilanola de 
líneas para frenos eleotroneumátioos; tal y oomo queda austan- 
oialmente desorito en la presente Memoria y en los adjuntos di 
bujos.

Esta Memoria, consta de oatoroe hojas, esoritas a má 
quina por una sola oara.

Madrid,  ̂g
KNORR-BREMSE GMBH

FM.%76
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