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£l invento se rofisre de maners general & un apa-
ratc para proteger el personal éncargado de trabajos de man-
tenimienfo v perecidos,contra los efectos de la energia re-
cuper'ﬁa suministrads por un vehiculo ferroviario cuya velo-
cidad cisminuye medisnte frenado de recuperacidn, y que per-
nite aei impedir que la energia indeseada sea aplicada de
nuevo al carril de alimen%acién, En tales casos, la protec-
cibn asl personal puede obtewerse instalando disyuntores
de conexidn o tlerra en las secciones de carril de alimenta-
cidén con energia, pero sin embargo, la instalacibn de dichos
dizyuntores sn los puntog donde no existen ya es siempre an-
tisconémica., ‘

En la técnica anterior que se refiere a los apa-
ratos de control de vehiculos ferroviarios, es conocido con-
trolar el funciqnamiento de uno o varios vehiculos ferrovia-
rice que s8¢ desplazan & 1o largo de una via, utilizando una
sefigl de control transmitida por la via y que incluye una in-~
formacibén modulada, tal como la velocidad deseada o un pard-
metro parecide, con ¢l objeto de controlar el funcionamiento
del vehiculo ferrovierio.Un receptor de sefiakes montado en
el vehiculo ferroviario, gue iuncluye un detector para exiraer
la informaciobn modulada‘procadente de la sefial transmitida
gilrve pera suministrar esta informacidén modvlada con el obe
jeto de controlar segin las necesidades el vehiculo ferrovia-
rio, Un ejemple de un sistema de control de este tipo se ilus-~

tra en las Patentes de los Estados Unidos n®, 3.532.877 vy

>

en la nusve publicacién 27.472 de la Patento de G.M. Thorne-
Booth y en la ¥Yatente de los Estados Unidos ne, 3,551,889
& nombre de C,5, Miller.

En la técnica apterior, es igvalmente conocide cone
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trolar ¢l Ffuncionamiento del dmterruptor periddicu que deter.-
mina la corriente del motor de propulzién de cada coche en

un lren de varios coches por medio de una sefial de contrel
que se¢ transmite a cada coche de este trsn, segln se repre-
senta en la Patente dg los Estadous Unidog de América n®
3,707,659 a nombre de H,C.'Appalo. Es conocido modular la
tensilbn de excitacidén con el objeto de comunicar con un vehi-
cwio forrovierio que se desplaza a 1o largo de wa via se-
gln se describe en la Patente de los Estzdos Unidos n?. 3,742,
935 a nombhre ds G.L.iAlt.

Bos dispositivos de freno és recuperascidn de la
téenica anterior para vehiculos ferrovizrios utilizando in-
terruptorses parrodicos de corriente continuz, en los cuales
la fuente de suministro de energia puede ser relativamente
no receptiva a la energia regenerada, segin se describs en
la Patente de 1os Bstados Unidos n2. 3,657.625 a nombre de

.G, Miller y Socios y en la Patente de los Estados Unidos

de América nf, '3, 593,069 a nombre de H, C, Appelo,suminis-

trandose le erergia de recuperacitn obtenida a la fuente de
suministro de energia en proporcidn a le capgcidad de recep-
cién ds ensrgiae de la fuente de suministro de encrgis.

Ps conocido coutrolar la fusruzs de frensdo dindmi-
co facilitaﬁa por los motores de 1os vehinulos ferroﬁiarios

con relucidn a una sefinl de control de entrada que rcpreSﬂn-
ta la corrisnte del motor necegaria pera obisner la fueraJ '
de freonado deseada, segin se describe en la Patente de los
Bgtados Unidos n¢, 3,543.113 a nombre L.G. iiller,

Bl zistemwa de coxntrol do araan]sién tome la energic
a2 partir del Levcer carril vneciona con ol mobor que se ubi-

liza como molor, mientras gue el sistema. do control de fro~
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nado de recuperacidén funciona con el motor que se utiliza
domo generador para aplicar nuevamente energia eléctrica
al ter er-carfil.

El conmutador asociado funciona con el sistema
de control de propulsidn o con el sistema de control de fre-
nade de racuperaciodn éara determinar de qué manera la aner-
gle eldctrica en cuestibn circulard con relacidn al %ercer
cérril.

Bn 1é publicacidn " Westinghouse Engineer ¥
de gepliembre dé 1.970, en las piginas 143 a 149, se ha pu-
blicado un articulo con el titulo " Control de propulsidn
pare trenes de pasajeres que asegurah servicio & gran velo-
cidad " y se desoribe en este articulo los modos de funcio-
namieﬁto como motor y como freno de los motores de vehicu~
los ferroviarios. En la publicacion ¥ Westinghouse Engineer"
de marzo de 1.973 , en las pdginas 34 a 41 , se ha publica-
do un articulo titulado " Variantes de sistemas para propul-
8ibn de transporte rdpido y frenado eléctrico " que deseri-
be vn sistema de tiristores pera controlar los modos de fun~-
cionamientc como motor y como ffeno de los motores de veh{~
culos ferroviarios, inecluyendo el frenado de recuperacidn,

E1 presente invento, con el objeyo de imypedir

la realimentacicn indeseada de energia en el carril de sumi-

nistro de alimentacién,emplaa una sefial de control de aunto-

rizacidén que sz intercala en la energia de propulsién eldée-

trica suministrada al tren por una fuente de suministro de

ju

nergia externa, cuando se controla el vehiculo ferroviario

3

Doy rolueciy su velocldad medisnte frenadd de recuperacida.

Esta operacidn de frensde da recuperacidn, se producira so-

lamentc cvande se proporciona la sefial de awntorizacidn pa-
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rﬁ indleaxr qué la fuente de suministro de energia estd en
servicio con el vehiculo ferrovierio y se desea que la fuen~
te de suministro de energia externa feciba esta energia re-
cuperadce, For tanto no se necesitan disyuntores de circui-
to que deberian instalarse para proteger el psrsonal de
manteninmiente contra lot peligrooc que puedsn existir en

las secciones del carril de alimentaciln que estdn someti-~
das a una realimentacidén de energia de recuperacidn acci-
dental, cuando ésﬁa es indeseable,

El invento consiste en un aparato utilizable
con unz fuente de suministro de energia para controlar el
funcionanisento de recuperacidn de energia de un vehiculo
Terroviario durante el frenado cuando se despalza & 1o lar

go de uns via, incluyendo diOhO aparatec ¢ un dispositivo

,conectado activamente con dicha fusnte de suminisgtro de ener~

gla y quse pr0p0”010r& una sefial ‘de coniroel pre-determins—
da, un dispositivo de conmutacidn copeciado entre dicho dis-
positivo de suministro de seﬁal y dicha via para energi-
zar dicha via con dicha sefial de contrel , un dlspoultlvo
para detectar la aplicecidén de Gicha seiial de.control &
dicha via, y vn dispositivo consctado activamente con dicho -
disposibtive G2 detececidn para contrelar la operacién ds
recuperacién de energie de dicho vehiculo ferroviario a
lo largo de dlcha via, concctando dicho dispositivo de con-

r0l dicho vehiculo ferroviario a dicha fusntes de sumlnlu- '

tro de energia cusndo se suministra dicha sefial de contrel

y desconectando dicho vehiculo ferroviario de dicha fuen-
te de suministro de energila cuando no se Tacilits dicha =o--
al de control,

81 invento se exvllicard més _claramsnts en la ni-



1 guiente descripecibén de wn modo de realizscibén preferido, que
ge da a titulo de sjemplo solamenke,rque ha de ssr tomada cone-
juntamente con los dibujos que la acompsfian y en los cuales;

La Pigura 1 es una representacidn esquemitica de

A

un dispositvivo de suministro de ensrgia para propulsitbn de
vehiculo ferroviario, -

La Figura 2 es una representacidén esquemdtica de
uﬁ.modo de realizacibn preferido del modo de funciconamicento
como motor, y
10 "ILa Pigura 3 es una representacidn esquemética del

mods de realizaciéﬁ del modo de funcionamiento como freno de

recuperaciodn. |
En la Figura 1 se representa un dispositivo de su~
ministro de energia para propulsibn de vehiculo ferroviario
15 T gue incluye un par de elementos de carril de yia.10 y 12 asi
como un tercer carril de suministro de energia 14, Los ele-
mentos de carril de via 10 y 12 pueden dividirse,come es bien
conocido en la téenica anterior, en tramos de sefializacidn

por unos elementos de cortocircunitadoe 16,18,20 y 22,estando

20 wn vehicunlo ferroviario 24, que ée representa a titulo de ilus

T

et

tracitn,situade en el interior del tramo ds sefializacidn
derinido por loz elementoz 1€ y 18. Una fuente de suministro
de energie de tramo 26 -estd conectada a través de un conmu~
tador 28 para suministrar la energia de propulsién & la por-
2 cibn de tercer carril gue funciopa con el framc N, Una fuen-’
te de seilal 30 estd ignalmente conectada por medio del coxnmu-
tador 2% para energizar la poreién de tercar carril gque fun-
ciona con el trame N aplicundole una sefislds combrol que fie—
ne vpa frzcuencia pre-dotzsuinade de por ejemplo 10 KHz, Un

3o disyuntor 32 estd consctado enftre jzs porciones de tercer ca-
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ril que funcionan respectivamente con el tramo N y el tra-
mo N-1 situado dotrds del tramo N. Un disyuntcr 34 estd co-
nectado entre‘las porciones do tercer carril que funcionan
respectivamenie con el tramo N y ¢l tramo N+1 situado delan-
te del tramo N, Un colector de energia 36 conecctado al vehi-
culo ferfoviario 24 estd en contacto eléetrico con la porecidn
de tercer carril que funciona con el tramo N.

En la Pigura 2, se representa sl aparato de con-
trol del modo de funcionamiente como mctor montado en gl ve-
hiculo ferroviafio, ¥y que funcicna con el colector de energia
36 . En el modo de funcionamiento como motor, se utiliza el
interruptor periddico 40 para regular la corriente de induci-
do de los circultos de los moftores. Cuando se activa el inte-
rruptor periodico 40 la corriente circuls a través. del indu-
cido del motor completando el circuito desde la fuente de su-
ministro de ensrgia de corriente continua 26 a través de los
motores hasta la tierra. En la Figura 2; se representan 4 mo-
tores conectados de tal manera que se formen dos grupos de
dos motores en serie que se conectan en paralelo, El induci-

do A1 del primer motor y el inducido A2 del segundo motor se
representan conectados en series con el ﬁevanééo de campo F1i

del primer motor y el devanado ce campo P2 del segundo motor.
De la misme manera, el inducido A3 del tercer motor y el im-
ducido A4 del cuarto motor se representan conectados en se-

rie con el devanado de campo I'3 del tercer wotor y el deva-

nado de campo F4 del cuarto mobtor. Una resctancia de motor

42 estd conecctada en serie con la combinacibdn paralela de

Les motorss de propulsidn. Una reactancia de filtro de linen 44

estd consctada en seile cuvi un conwutador de Llinea 46, y un

condensador de filiro &2 linsa 48 estd coneciado cntre “a reac-
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tancia @el filiro de linea 44 y la tierra. La sefial de con~

trol. modulada .procedente de la fuente de sefizl 30 atraviesa
21 copmutador 28 para llegar al tercer carril 14 donde el
colector 36 detecta la sefial y la suministra a un receplor
de sefal %0, Cuando el receptor de sefial 50 defecta la sefial
de control nmodulada procedehte de la fuente de seﬁal 30 gy~
ministra upe sefal de salida, a través del amblificador 52,
al controel de cpnmutaciéﬁ 54, para cerrar el cormutador de
1inea 46, Si se‘désea, el conductor el vehiculo ferroviario.
pusGe cerrsr menualmente el conmutador de linea 46 accionan~
do el aparato de conmutacidén manual 56. En el modo de funcio-
namiento como un motor.qdéise ilustra en la TFigura 2, 1 in-
terrup%cr periodico 40 se emplea para regular la corriente

en los circuitod'de los motores que incluyen los. indicidos

. ¥ los davanados de campo de la manera representvada. La acti-

vacidn del initerruptor veriddico 40 pszrmite la circulacién

de la corriente en los motores cerrando el circuito desde la

fuente de sucinistro de energia de corriente continua 26 a

través ds los motores hasta el potenciél de la tierra, Cuan-
do se interrumpe el funcionamiento del interrumpbor periodico
40, la ensrgia almacenada en la reactancia 42 de los mofores
y en la inductancia de 1os motores mantiens.la circulacidn

de la corriente en el circuito de los motores por medio del
diodo 60 de funcionamiento en ruveds libre., EL funeionaniento -
del interruptor periddico 40 propiamente éioho eo desofibe

mas detalladamente en la pdgine 38 del srticulo mencionado

mas arriba pubiicade en Westinshouss Bneineer de marzo de

1 1.9734

En la Pigura 3, ss representa el apsrato da coi-

trol ds frenado de recupsracidn montads en el vehiculo Fforrc-
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fiario ¥ oque funcioné con sl colector de eﬁergia 36, Para
el modc de funcionamiento como freno los motores se conec—
tan de nuevo- por medio cde los dispositivos PRC ds conmuta—
cion de frenado por ensrgia bien conocidos por log peritos
en la mgteria , disponidndose ahora el circuito para reali-
zar el frepado de recuperacién o frenado dindmico y funcio-
nando los motores como generadores aubto-excitados. Los deva~
nados de campo se conectan miutvemente para dividir la carga
entre los generadores conectados en paralelo,

En el mode de funcionamiento con frenado de recu-
peracién, la funciébén del interruptor periddico 70 es la mis~
me que la funci6én del interruptor periddico en el caso del
funcionamiento coﬁo motor que se ilustra en la Figura 2,
de tal manera qus se rsgule la relacidn de activacidén-desac—
tivacidén pere mantener la corriente descada, obteniéndose
una accién de frenado tanlto mds importente cuanto mds infen~

sa es la corriente obtenida, Cuando se activa el injerruptor

riddico, la corriente que atraviesa los motores auvmenta
. ’

cuando se desconecta el interruptor periédico, la corriente
gque fluye en éste atraviesa el tercer carril 14 a través del
conputador de linea 46 que estd cerrado debide al efecto del’
diode 72 de funoionamiento en rueds libre por medio de la reac-
tancia de motor 74, EL dispositiveo de control de interruptor '
periddico gque incluye el detector de tensibn 73 durante la
operacidén de frenado de recuperaciin superviﬁa'la tensidn a
través del condensador de filtro ds linea 48 y controle la
relacibn de conexilbn~desconexiodn del'interruptdr periddico

de tal manera gue impida que la tensibn del condensodor re-
bago la tensidén de linea en el tercer carril 14, fendmeno

que podria producir uwn incremento de la corriente durante el

- )
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tiempe ds desconexitm Cel interruptor periédicq y~la pérdi-
dadel control del frenado. Si durante la recupsracidn la ten—
gibn del condensador alcanzé vn limite pre—ajustado, el inte-
rruptor pericdicc 70 funciona para suprimir sl frenado de re-
cupsracidn desconéctando el interruptor periddico y mantenidén-
dolc desconectado, efectudndose el resto del trabajo de fre<
nado msdiante frenado dindmico 0 mediante frenos de friceidnm
convencionales,

Bl motor serie de corriente continua que actia
como generador serie tiene inherentemente una tensién mixi-
ma generada aproximadamente igual al doble de la tensién de
linsa, Fara facilitar la mdxima recupsracidn de energia, las
resistencias R2,R3 y R4 estdn conectadas en serie con los mo-
tores y con la iinea por medio del inversor.de freno de ener-
giz T4, La caida IR a través de las resistencias- se opone a
la. tensidn gencrade de tal manera que la ﬁehsién que apara-
co en el condensador no rebasa la tensidn de linea. Cuando

ge reduce lz veloecidad del vehiculo ferroviario durante el

frenado de recuperacién, la tensidén de los generadores en

serie disminuye. Cuando la relacibén de energizacidn-desener-
gizacibn del interruptor periodico alecanza el punto en el
cual el tismpo de dssenergiﬁacién es minimo para mentener la
corriente del motor al valor medio desteado, los contactores
resyectivos BC1, BC2 y BC3 se cierran.Para reducir la caida

IR en serie con los generadores de modo que el interruptor

frenade media, el commutador pericdico pasa desde el. esbado
de Cesensrgizacidn minina al estado de energizacidn minima
cade ven gue un contactor de cortocircuivo es activado de

ai

in

a menera. Cuando no se dasea aplicar a la fuvente de sumi-
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nistro de ensrgia 26 la energia recuperads & traves del ter-
cer carril 14, debido a un tercer éarril desconectado, a 15
pérdida do la energia del tercer cerril en el coche o a la
ausencia de éarga tomada a, partir del tvercer carril, o cuan~
do el conmutador 28 estd abierto en razén de trabajos de man-
tenimienko’reélizadés en el tramo de la via donds estd el .
veniculo, el circuite que ineluye el tiristor 76 y la resis-
tencis 78 se amectiva para realizar uwna conmutacidn casi ins-
tantanea desde el frenado de recupsracidén hasta el Lrenado
dindmico, consumiendose la energia en la resistencia 78,

E1l control iBgicé de la corriente de frenado permite deter-
nminar el tiempc de cada impulso de activacibdn para activar
golaments el tiristor 76 o activar igusimenie el interrup-
tor psriodico TO. 81 la 1légica determina que la fuente de
suminiztro de energia no es receptiva a la energia recupera.-
da, el interrupbor periodico 70 no se energize y se activa
solamente e; tiristor 76 para hacer pasar la corriente del
motor a través de la resistencia T8, En el momento de pro-
duciree el siguiente impulso de activacidn, la ldégice deter-
mina de nueve la necesided de activar el interruptor perilo-
dico T0, basgndose en la receptividad de 1ia frepte de sumi-

.

nistro de energia. Es solamente cuando el tercer cerril 14
pasa a ser receplivo a la energie de recuperscién cuande el
interruptor perlodico 70 es activado y permite que la tensidn
generada suba hasta el punto en el cwal la corrisnte del mo~ -
tor fiuye de nuevo por sl tercer carcil 14 2 través del cone
muvader 29 hasta la fuente de suministre de energia 26,
Cuandc se nscesita realizar trabajos de manteni-

miento exn uns seceldn de via donde esid el vehicuso 0 8l exis~
te personal expuesto a pelizro en una via por la cual circu.
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Yz un vehiculo ferroviério, s conocido Gesenergizar y des-
conectar 15 secciones de tercer carril en cuestibn., Como
puede verse en la Migura 1, y en el tramo N, ésto puede ha-
cerse abriendo el conmutador 28 y avriepdo los disyuntores

32 y 34 ¢¢ modo que la parte del tercer carril 14 que fun-
ciona con él tramo ﬁ seadesenergizada‘ 3in embargo se plan-
tea wn problewa cuwando un vehicule Ferroviario penetra a psr-~

tir de un iramo edyacente tal como el tramo K~1., Ya que no

vehiculo ferroviario .sea ensrgizado en el

tramo N, es conveniente detener el movimiento del vehiculo

ferroviario y ésto pvede hacerse mediants la recuperacién

de energia a partir del vehiculo ferroviario para aplicarla
de nuevo a la fuente de suministro de ensrgia 26 del tramo.
$in embarge, es posible que en este momento no se desee qus
se wroduzce la recaperaoién por el vehiculo ferroviario 24,
En algunos sistemas de control de trenes, so sueie conectar
a tierra la porcibn de tercer carril desenérgizada, indican-
do asi al vehicvlo ferroviario 24 que debe interrumpir la& re-
cuperacibn. Sin embarge, en los sistemas mds antiguos, la

;
seccibn Ge tercer carril se aisla simplemente y la adicidn
de un disyuntor Ge conexibdn a tierra puede ser béstan%e COS—
toga, Ya que 1s, energia de recuperacidn suministrada por un
vehicule ferroviario en movimiento an el tramo desenergizado N
es de hecho una fuente de suministrorde energia adicional,
le sefial de conilrol inyectada a partir de la fuente de sefial’
30 funcions como sefial de autorizacibn suministrada a la

\

parte del tercer carril que funciona con el tramo N ¥y 653 38~
fal es detectada por el vehicuio ferroviaric 24 psra indicer .
que se permite lé vecuperacibn de energia solamente cuzndo

la sefinl de¢ control procevents de la fuerte de sefal 20 cohs
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Dreéente, Le freéuencia de la sefial de control gue puéde ﬁo~
dularse para obtener un funcionsmisnto a prueba de fallos, se
inyecta a través del conmutador 28 en la porcidn de tercer
carril que funciona con el tramo I, Bl reneptor de seflales
montade en el vehiculo ferroviario .24 detscta la seflal de
control cuando el vehiculo ferroviario peﬁetra en el tramo N
y devecta la sefial de control modulado que se ptiliza ahors
para permitir le recupsracidén de energia, Cuando se abre el
conmutador 28 para suprimir la ensrgia procedente de la fuen-
te de suministro de emergia del tramo con relacidn sl tercer
carril 14 que funciona con el tramo N, la sefial de control
procedente de la Ffuente de sefial 30 se desconscta también
de la porcidn de tercer carril en servicion con el tramo N,
y el vehicule ferroviario 24 no deitectia esta sehal y no re-
cibe la auwborizacidn de recupsrar energia en la ﬁorcibn Ge
tercer carril en sérvicio con el trame N,

‘Bn el modo de realizacidén descrito, el conmutador

de lines 46 se abre cuando la fuerte de suministro de ener-

'gia 26 se desconectz del tercer carril 14 debido a la aber-

\
tura del conmutador 28 con relacibn al funcionemiento del apa-
rato de contrel de funcionamiento come motor gue se ilustra
en-la Pigura 2 y del aparato de conirol de frenado QUe S8 re-

presents en la Pigura 3, Cuando no se desca efectuar la xe-

- cuperacibén de ensrgia porque la fuenie de suminlsvro de ensgy-

L

(3

g la-

<

gia 26 ha sido desconectada del fercer cerril 14 debid
gbertura del conmubtador 28, EL aparato dz control de frena-
db de mecupraccdén que se representa sn la Figura 3'entrarﬁ
en servicio con ia resistencie de fremado dindmaco 78,

La pdrdids de la sefial de control procedenlc de

1 Tuente de sefial 30 garznt.iza wn funcionamiento a prueba



~14- Wim. 452.3%29

1 . de fallos ya que la energia recuperada se desconecta del
tercer carril 14 a través del ;nterruptor dé 1linea 46 que es~
téAabierto y no puede suministfarée al tercer carril 14. El-

- receptor de sefial 50 pusde incluir un filtro pasabanda adecua~'

::.5 ~ do capaz de funcionar a la frecuencia de la sefial de control

procedente de la fuente de sefial 30.

Se entiende qus el condensador de filtro de linea

48 se carga con la tensién procedente de la fuente de ener-

gla principal 26 y es necesario deséonectar el condensador de

10 filtro de linea 48 del tercer carril 14 para impedir que el

condensador de filtro energice el tercer carril, y esta ope-

racidén se efectda abriendo el conmutador de linea 46 que co-
necta el filtro de entrada 44 a través del colector 36Acon

el tercer carril 14, .

’}15- " V Tanto la energia ;ecuperada a partir de los moto-
res del vehiculo ferroviario que funcionan como genefadores,
tanto come la carga de tensién que aparece a través del con-
densador de fiitro de linea 48 no pueden energizar el tercer

:A,,: carril 14 cuando el interruptor de linea 46 estd abierto,

29 o En resumen, la presente Patente de Invencidn qus

| gse sollcita deberd recaer en las siguientes

s o

REIVINDICACIONES

1.- Aparato para controlar la operacidén de recu--

' ‘l’"“”* peracién de energia de un vehiculo ferroviario durante su fre-

nado cuando se desplaza a lo largo de una via, incluyendo dicho
aparato: » !

un dispositivo conectado activamgnte con dicha fuen
te de suministro de energia y que suministra una sefial de con-

. trol pre~determinada,
30
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un dispositivo de conmutacién conectado entre di-
cho dispositivo de suministro de sefal y dicha via para ensu-
gizar dicha via con dicha seiial de control,

un dispositivo para detectar la aplicacidn e di-
cha sefial de control a dicha via, y

un dispositivo conectado activamente con dicho dis-
pogitivo de detececidn para controlar la operacion de racupe-—
racién de energia de dicho vehiculo ferroviario que circula
por dicha via, conectando dicho dispositivo de control dicho
vehiculo ferroviario con dicha fuente de suministro de ener-
gia cuando se suministra dicha sefial de control y desconec—
tando dicho vehfculo ferroviario de dicha fuente de suminis-
tro de energla cuando no se suministra dicha sefiul de control,

2.~ Aparato segun®la Reivindicacién 1 , caracte-
rizado porque dicho dispositivo de control incluye por lo
menog un motor que tiens un modo de funcionamiento comp mo-
tor durante el cual la velocidad del vehiculo ferroviario aumen~—
ta en dicha via y que tiene un modo de funcionemiento de fre-
nado de recuperacidén durante el cual la velocidad de dicho ve~
hiculo ferroviario disminuyeen dicha via.

3.~ Aparato segun la Reivindicacidén 1, caracteri-
zado porqué dicho dispositivo de deteccidén responde a una fre-
cuencia pré-determinada de dicha sefial de control.

4.~ Aparato segin la Reivindicacién 1, caracteri-
zado porque dicho dispositivo de deteccidén incluye un detector
gque sirve para detectar la aplicacién de dicha setial de con-
trol pre-determinada, funcionendo dicho dispositivo de control
con dicho detector para desconectar dicha fuente de suminis-

tro de energia cuando no se suministra dicha sefial de control.

5.- Aparato segun la Reivindicacidén 1, caracteri-
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zado porque dicho dispositivo de control inclﬁye un conmﬁ-
tador que funciona con dicho dispositivo de deteccién, p;;
maneciendo cerrado dicho conmutador cuando se suministra
dicha sefial de control. »

6.~ Se reivindica por dltimo como objeto so-
bre el que ha de recaer la Patente de Invencidén que se soli
cita: "APARATO PARA CONTROLAR LA OPERACION DE RECUPERACION
DE ENERGIA DE UN VEHICULO FPERROVIARIO DURANTE SU FRENADO".

Todo conforme queda descrito y reivindicado
en la presente Memoria descriptiva, que consta de dieciséis

paginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 11 de octubre de 1976

. .
4 o
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