
S E P A R A

. por VEINTE aíios '

a nombre de TELEFONAETIEBOLAGET L. M. ERICSSON̂

entidad de nacionalidad sueca y establecida en DSl

belnsgatan 13, Estooolmo, SUECIA, por

. "UN DISPOSITIVO APLICABLE A LOE APARATOS ELEC

"TRICOS. DE MANIOBRA PARA INSTALACIONES DE 
"LEÑALES FERROVIARIAS".

El presente invento se re fie re  a los aparatos

1



5

10

1$

20.

25

o puestos eláotrioos de maniobra para instalaciones de 

señales ferroviarias, en los cuales las agujas y dis

positivos de señales son mandados por medio de re ía is  

vigilados por botones pulsadores o simples conmuta

dores, y forman un aparato de maniobra de reíais in

tercalado en el circuito  de mando entre el puesto de

vigilancia y las agujas o los/dispositivos de señales;
/

aparato de maniobra de reíais que asta separado en el 

espacio tanto del puesto de vigilancia como de las agu

jas y las señales,

Se describirá el invento en detalle con ayu

da de los dibujos anexos.

La figura 1 muestra los trayeotos de tre 

nes y los dispositivos de señales en una estación, y

L a .f ig ih ^  los circuitos de man

do y de vigilancia, para unas agujas.

La figura 3 representa los circu itos para 

un re ía is  de trayecto de tren y un re ía is  de seña

le s ;
La figura 4 muestra los circu itos para un 

re ía is  de enclavamiento o de cierre de trayecto de 

tren , y

La figura 5 los circuitos para un reíais  

auxiliar qué debe serWir para la  vigilancia de los 

circu itos representados en la  figura 6 para un reíais  

de desenclavamiento del trayecto de tren.

3eg%Ln resulta de la  figura 1 se han dispues

to en la estación dos vías A y B por las cuales se 

pueden hacer pasar dos trayectos de tren, por cam-
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bio de posición apropiada de las agujas C y D. La t í a  

principal .i está provista  de dos señales AS y BS que 

pertenecen a lo s  diferentes trayectos de tren, por 

medio de los cuales puede regularse e l trá fic o  que 

lle g a  por la  derecha a la  estación. La v ía  p rin ci

pal A está provista, de la  manera, ordinaria, de c ier

to ndmero de tramos de v ía  aislados F, G, H, I .  '

La figura 2, representa los circu ito s  pa«* 

ra la s  agujas C. El cambio de posición de la  aguja 

se hace en forma conocida por medio de un motor eléc

trico  CM, provisto de dos enrollamientos magnótioos 

diferentes CAM y GBM cuyo circu ito  es mandado por 

medio de botones pulsadores CAE, CBK, por medio de 

dos re ía is  AM y BM. El dibujo representa solamente 

lo s  contactos accionados por lo s  botones pulsadores, 

CAK o CBK, que se re fie re n  a los deferentes botones 

pulsadores, al paso que las c ifra s  de referen cia  u ti-  

1 izadas como índices se refieren  a lo s  diferentes 

contactos en los botones pulsadores conjugados. Co

mo es natural, en vez de botones pulsadores pueden 

emplearse simples conmutadores. Para la  represen

tación de diferentes contactos de re ía is  se ha emplea

do una forma análoga a la  indicada mas arriba para 

los contactos de los botones pulsadores, de manera 

que, por ejemplo, AM̂  designa e l contacto 1 en e l 

r e ía is  AM. Los botones pulsadores o los conmutadores 

están reunidos en un puesto de v ig ila n c ia  particu lar 

M, en la  estación o en e l e d ific io  de la  misma,y van 

montados en un tablero de v ig ila n cia  colocado en dicho 

s i t io .  Los re ía is  AM, EM, y  los r e ía is  CAR y CBR,
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mandados por las agujas en forma conocida, asi como 

los r e ía is  de las figuras 3 a 6, están dispuestos en 

un lugar separado en el espacio, tanto del puesto de 

v ig ilan cia  como de las  d istin tas agujas y señales 

de la  .estación, y están unidos en este s it io  en un 

grupo de aparatos 8, que corresponde ai puesto de ma

niobra en la s  instalaciones de maniobras habituales, 

pero no exige níngdn personal áe serv icio , ya que. 

todas las  operaciones de mando se ejecutan por medio 

de los botones pule-adores o de los conmutadores s i 

tuados en e l puesto de v ig ilan cia . Todas las picoas 

pertenecientes al puesto de maniobra S, están entre 

las do? lineas de trazos mixtos y Lg en la  figura 

2 y van montadas en los c ircu ito s de mando entre e l 

puesto de v ig ila n cia  M por una parte y los d isp o siti

vos de mando de aguja E que se encuentran en el s is 

tema de agujas, por Otra parte. Por lo demás, la  

clase de la  disposición resu ltará  do la  siguiente 

descri%!Mó.n del funcionamiento del montaje. .

' En e l case representado en-la figura 2, se 

ha supuesto que las. agujas están en posición para, la  

entrada por la  vía A. El re ía is  de v ig ila n cia  CAE, 

está antoncee activó,'porque recibe corriente por la  

v ía  de corriente 1. Esta vía de corriente contie

ne también el re lu is  de v ig ilan cia  CBK, pero a cau

sa de. la  disposición de los enderezadores Ah, BL, so

lamente el r e ía is  de v ig ila n cia  CAE está activo en 

e l sentido de la  corriente existente en e l c ircu ito  1 

Cuando la  aguja debe colocarse en posición para la  

entrada en la  v ía  B, se acciona el botón pulsador CBK
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circu ito  de v ig ila n c ia  1 se interrumpe entonces en 

e l contacto CüKy El re ía is  de v ig ila n c ia  CAR# que

de sin  corriente y c ierra  un contacto J An ,̂ de mane

ra  que, un c ircu ito  2 se cierre  por e l  relaio^BM por 

mediación del contacto actualmente o errado/* un e l

botón pulsador. í-t *L (2 ircuito en cuestión contiene

igualmente un contacto normalmente cerrado TfAe en 

un re ía is  de enciavamiento de trayecto de tren 1'fA, 

figura 4 . á l aooion¿u- e l contacto Cnt\., se interrum

pe igualmente un contacto CBK̂  en e l c ircu ito  del re

ía is  A*¿, do manera que el r e ía is  mencionado en ú l t i 

mo término no puede ponerse en actividad en ninguna 

circunstancia al mismo tiempo qua e l r e ía is  BE. Cuan

do el re ía is  RE atrae su armada.*a, sa cierra  un con

tacto de manera que e l re ía is  se pone en un c ir 

cuito do retenida por mediación del contacto en cues

tión y de un contacto en .el segundo botón pul- ' 

sador. Por consiguiente e l r e ía is  BM sigue reco rrí-  

do por la  corriente aun después que queda lib e rta 

do al botón pulaafor UnK. El r e ía is  BE c ierra  *1 

mismo tiempo un c ircu ito  por e l motor CM y su en

rollamiento magnético CR¿, do manara que la  aguja es 

llevada en forma conocida a su otra, posición. Cuan

do la  aguja toma la  nueva posición, e l c ircu ito  de 

v ig ila n c ia  1 es conmutado por mediación de lo s  con

tactos Va, médanos par la  aguja, de' manara que se

invierte e l sentido' de lu  corriente al través del re
ía is  de v ig ilan cia , por consiguiente s i  r e ía is  VBR

entra entonces en actividad mientras'CAR permanece in-

' . ' . - 5 - v  '
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activo. El ra ía is  CBR interrumpe su contacto CER̂  

en el oircuito 2, de suerte que el reíais HM deja de 

ser excitado, i El circuito  3 del motor se ha corta

do ya antes en el lugar de un contacto MK̂  mandado 

por elmotor.

Cuando debe restablecerse el trayecto de 

tren A, la  aguja C es llevada de nuevo a su posición 

in icial accionando e l botón pulsador CAK. El fun- 

oionamianüo le í montaje al hacer este cambio ue po

sición es completamente análogo al descrito arriba.

Si se styone que la aguja D se encuentra igualmente 

en la  posición correspondiente al trayecto de tren  

A, nn circuito 4 es cerrado entonces por el re ía is  

de trayecto de tren TA. Bate circu ito  es vigilado 

. .  p art. por .¿ .ta o tM  0 ^ ,  y .n  ^  de

vigilancia para el trayecto de tren A perteneciente 

a las agujas C y D, y en parte por contaotos en

y en los reíais del tramo de vía pertenenoien- 

te a los diferentes tramos de vía f ,  G y 3# los cua

les re ía is  son recorridos por una corriente mientras 

no hay tren en el tramo de vía correspondiente. El 

circu ito  4 contiene igualmente un contacto TfA  ̂ del 

re ía is  de enolavamiento de trayecto de tren TfA, f i 

gura 4, que está normalmente bajo corriente por me

diación de un oirouito 5 que contiene un contacto 

EAKi en un botón pulsador que se encuentra en el 

puesto de vigilanoia M, figura 2 . Cuando el re ía is  

TA atrae su armadura, o ierra  un contacto TÂ  y pre

para asi, por mediaoión de un oontaoto TfA  ̂ del re

. -  6 -



155

l6o

165

170

175

1 4 9 3 8 8
,to ds trayecto usla is  de enclavamiento ds tray ecto 'te  tren, un c ircu i

to  de bloqueo o de retenida por á i mismo. El r e la is  

TA corta ah c^ taato  TÂ  en ene derivanUn ha

cía  el contacto KAÊ  y permite así la  interrupción

del c ir c u ito ,$, fig u ra .4# por medio d el botón pul
sador KAK. Así se obtiene la  certidumbre de que el

re ía is  de enclavamiento de trayecto de tren.TfA.no 

puede ser privado de corriente, ni puede por tanto , 

provocar el cambio de posición de la  señal AS, figu 

ra 1, para la  pueata a l paso antes que el r e ía is  de 

trayecto de tren TA haya atraído su armadura, lo  que 

de nuevo no puede producirse sino cuando e l trayec

to de tren A está.pronto p ara ,la  entrada.

Entonces la  señal AS puede ponerse a paso, 

lo  que se hace accionando e l botón pulsador KAK.

Por este hecho e l contacto KAK̂  se interrumpe en el 

c ircu ito  5, y el r e ía is  TfA queda privado de corrien

te . Al mismo tiempo se cierran un contacto KAKg, f i 

gura 3, en e l  mismo, botón pulsador, y un contacto TfA  ̂

en e l re ía is  TfA,, estando oontenldo este último con

tacto en un trayecto de corriente 6 para e l r e ía is  

de señal SA. Este último trayecto de corriente con-, 

tiene también un contacto, cerrado . en o ste  momento,, 

TuÂ  del re ía is  de desenolavamiento del trayecto de 

tren TuA, figura 6, y pasa por lo  demás- por lo s  con- 

taotos CARg, DABg, ER ,̂ GR̂  y HR̂  en e l  c ircu ito  del 

re ía is  de trayeoto de tren. Por consiguiente el 

c ircu ito  6 del re ía is  de señal SA está entonces ce

rrado, de manara que e l r e ía is  SA se . pone en un o ir-
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to SA-, y urM vcoito de bloqueo que pasa por su. contacto 

contacto normalmente oerrado SAX̂  de un botón pulsa

dor SAX que se encuentra igualmente en e l puesto de 

v ig ila n c ia , y  por medio d el gltimo botón pulsador 

mencionado la  señal puede ponerse a parada en caso 

de necesidad. Por la  desexcitación del r e ía is  de 

enolavamiento del trayecto de tren TfA, e l trayecto 

de tren A queda enclavado, por e l hecho da que 'el re** 

la ia  TfA interrumpe el contacto TfA^, figu ra  2, en 

la  parte comdn del circu ito  para.los re ía is  AM,y BM 

e impide asi todo cambio de l a  aguja 0. De manera 

correspondiente la  aguja D, queda igualmente encía- 

vada. Cuando el r e ía is  de enolavamiento TfA ha 

quedado sin corriente, el contacto TfA  ̂ ha quedado 

igualmente Cerrado en e l  c ircu ito  de retenida del re

ía is  de trayecto de tren  TA. Este Último re ía is  

sigue por consiguiente recorrido par una corriente 

hasta que se suprima e l enolavamiento d el trayecto 

de tren. Como el r e ía is  de enolavamiento TfA ha cor

tado su propio c ircu ito  en e l  contacto TfAp, el re

ía is  en cuestión se ha puesto bajo la  dependencia de 

un oirouito 7 que contiene un contacto, interrumpido 

por e l momento, SAg en el re ía is  de señal, y un con

tacto , igualmente interrumpido por e l momento, TUA2 ' 

en e l re ía is  de desenolavamiento de trayecto de tren 

TuA, figura 6. , .

Una vez que se ha realizado a s í el en clava- 

miento de trayecto de tren  y que se  ha puesto la  se

ñal a paso, el trayecto de tren  A está pronto para

- r ''r"-. 1
i'*:

8 —



r

210

215

220

225

230

233

9 8  8  ^

la  entrada. Cuando lle g a  el tren  a la  estación, los 

re ía is  TuRA y TuA aon accionados en la  orden para la  

colocación de la  señal AD en parada, y para la  supre

sión del enclavamiento del trayecto de tren . Los 

circu ito s para los re ía is  mencionados en ditimo lugar 

se han preparado ya  para e l cierre  de contactos TfA^ 

TÂ  y TA .̂ Cuando el tren pasa por los tramos de v ía  

F y 0, los.contactos FR̂  y GRg están cerrados en los 

re ía is  de tramos de vía  conjugados en e l  circu ito  

para e l r e ía is  auxiliar TuRA, cirouito que está por 

tanto cerrado en este  momento. El r e ía is  auxiliar 

atrae su armadura y  se intercala  por medio de un con

tacto TuRÂ  en un circu ito  de retenida independiente 

del re ía is  de v ia . Al mismo tiempo se cierra  un con

tacto  TuRAg en el c ircu ito  del r e ía is  de desenclava- 

miento del trayecto de via  TuA. Este dltimo reíais^ 

sin embargo, no puede atraer su armadura porque e l

c ircu ito  de ésta está cortado en el contacto FR-¡ .
- 2* -

Únicamente después de haber dejado e l tren  e l tramo 

F y haber atraído de nuevo su armadura e l r e ía is  de

v ia  conjugado, es cuando e l  contacto FR, se c ie rra  

recibiendo entonces corriente el r e ía is ,  TuA y atra

yendo su armadura. Este dltimo re ía is  cierra  actual* 

mente, un contacto TuA ,̂ y prepara a s i e l  c ircu ito  7 

para e l r  e ía is  de enclavamiento de trayecto de .tren 

TfA. El re ía is  de desenclavamiento TuA c ie rra  en

tonces simultáneamente en el contacto TuÂ  $1 c ircu i

to 6 para e l r e ía is  de señal S'A que queda,, pues, des

exo i t  ado y provoca.la puesta de la  señal en parada.

-  9
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Cuando el ra ía is  8A Óeja*s#4&aádui^y o ierra  su con

tacto  SAg, el circuito 7 del reíais de anolavamiento 

TfA ae cierra , y el re ía is  atrae entonces su armadu

ra  y corta en al contacto TfÂ  el circuito de reteni

da para e l re ía is  da trayecto de tren  TA. Al mismo 

tiempo e l anolavamiento de la  aguja C por cie rre  del 

contacto TfA ,̂ figura 2, queda suprimido* Cuando 

e l reíala  de enclavamlento de trayecto del tren TfA 

ha atraído su armadura* se ha vuelto a poner, por cie

rre  del contacto TfAg, bajo la dependencia del circu i

to , 5.

Entre tanto el re ía is  TURA, figura $, se ha 

desexoitado por interrupción del contacto TfA .̂ Al 

mismo tiempo el circuito  del re ía is  de desenclavamien- 

to TuA se ha cortado en el contacto TuRAg. Sin em

bargo el reíais de desenolavamiento funciona con re

traso y retiene por consiguiente su armadura un tiem

po bástante largo para asegurar e l cambio de posición 

de la  sedal y la  supresión del enclavamlento del tra 

yecto de tren por excitación de TfA. Mientras e l  

tren se enouentra en la  estación, loa reíais de vía  

pertenecientes a los tramos 5, H, están sin corrien

te  y los oontactos correspondientes en los circuitos  

4 y 6 están cortados. Un accionamiento ds contacto 

KAK para cambiar de posición la  señal no tendrá por 

consiguiente ninguna influencia sobre los re ía is  TA y 

SA mientras el tren está- en la  estación. Cuando el 

tren sala de e lla  todos los circuitos vuelven al es- - 

tado originario y las agujas pueden cambiarse de po

sición para establecer un nuevo trayecto de tren.

-  10
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En la  disposición arriba descrita, el des- ' 

enolavamiento de trayecto de tren se produce automá

ticamente por la  acc ión da1 tren mismo. Una vez que 

e l desenclavamiento de trayecto de tren se ha rea

lizado por el accionamiento del botón pulsador KAK, el 

enolavamiento Ael trayecto de tren puede sin embargo 

ser suprimido igualmente por operaciones o maniobras 

del personal de vigilancia. Con este objeto se ha 

montado un botón pulsador NT, figura 4 , en derivación 

sobre e l contacto TuAg, botón por medio del cual pde- 

de cerrarse e l circuito ? mientras el re ía is  de ene la

vamiento TfA atrae su armadura y provoca la  desexcita- 

oión de loé re ía is  TA y SA.

La conmutación alternada del reíais de en- 

clavamiento del trayecto da tren TfA bajo la depen-. 

denota de los circuitos 5 y 7, puede también realizar

se empleando un conmutador de trayecto da tren  en lu

gar de! botón pulsador KAK, conmutador que. posee dos 

posioiones correspondientes al desenolavamiento del 

trayecto de tren y al enolavamlento del mismo. Despla

zando dicho conmutador a una u otra posición, los c i r 

cuitos mencionados pueden coneotaree a voluntad con 

la  batería de ta l manera que uno está abierto cuando 

el otro está cerrado y viceversa. Por este hecho no 

as ya necesaria una tecla  especial NT y puede supri

mirse, mientras que los otros contactos están dispues

tos da manera análoga a la mencionada arriba en los 

circu itos correspondientes.

Esta solicitud, que,¡corresponde 'a la  pra-
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sentada en Suecia e l 20 de Diciembre de 1935# bajo . 

el níümero 5379/35; se acoge a los beneficios del ar

ticulo  51 del vigente Estatuto de propiedad Industrial,

300 -  o -  NO T A -o -

Los puntos de invención propia y nueva que 

se presentan para que sean objeto de esta Patente 

de Invención en Espada por VEINTE años, son los s i 

guientes:

%05 16 -  Un dispositivo aplicable a los apara

tos o puestos eléctricos de maniobra para instalacio

nes de señales ferroviarias, en los cuales las agujas 

(C,B) y dispositivos de señales, son mandados por me

dio de reíais (AM, Ni) vigilados por botones pulsa- 

310 dores o conmutadores (CAE, OBK) en un puesto de v i

gilancia (M) y forman un puesto o aparato de maniobra 

de reíais (S);intercalado en el circuito de mando en

tre  el puesto de vigilancia (M) y las agujas o los dis

positivos de señales, puesto de maniobra de reíais se- 

315 parado., en el e spacio, tanto del puesto de vigilancia

como de las agujas y dispositivos de señales; carac

terizado porque los circuitos de mando (1 ,2 ,3 )  para 

las agujas o las señales que intervienen en un tra 

yecto de tren son vigilados por contactos de un re ía is  

320 do enclavamiento o cierre de trayecto de tren (TfA) s i -

- '' ' — 12 —



tuado en e l  puesto de maniobra de r e ía is  (F)  ̂ r e ía is  

que es accionado a p a rtir  del puesto de .vig ilan cia  - 

(M) por medio de un botón pulsador o conmutador (EAE) 

dispuesto en dicho punto. . .

29 - Un dispositivo segdn se reivindica en 

el punto 19 ., caracterizado porque e l circu ito  (5) del 

re ía is  de enclavamiento (TfA) es vigilado por un re* 

la is  de trayecto dé tren (TA) dispuesto en e l pues* ' 

to de maniobra del re ía is  (S) y que impide el anda* 

vamientO' del trayecto de tren mientras está sin co

rrien te, y se pone en actividad cuando todas la s  agu

jas y señales que intervienen en e l  trayecto de tren 

toman posiciones correctas y e l trayecto de tren  no 

está ocupado.

39 * Un dispositivo segdn se reivindica en 

e l punto 29. ,  caracterizado porque e l r e ía is  de tra 

yecto de tren (TA) está normalmente sin corriente y 

dispuesto de ta l  manera que cuando recibe corriente 

se intercala en un circu ito  de bloqueo o de retenida 

por mediación de un contacto (TfA^) vigilad o por el 

re la is .d e  enclavamiento (TfA), de manera que puede 

seguir recibiendo corriente aun después de r ealizado 

e l enclavamiento..

43 * un dispositivo segdn se reivindica en 

los puntos 19 ., 29 o 3 *̂* caracterizado porque una 

señal (AS) perteneciente al trayecto de tren  se cam

bia de posición por medio de un r e ía is  de señal (SA) 

dispuesto en el s it io  del puesto de maniobra del r e 

ía is  (S) y cuyo circuito, es vigilado por e l r e ía is  de



que la  sedal no se puede poner a paso antes que e l re

ía is  de enolavamiento haya sido accionado para produ

c ir  e l enolavamiento del trayecto de tren .,

53 -  Un dispositivo segdn se reivindica en

e l punto 4S ., caracterizado porque e l r e ía is  de sedal

YY'YY, ,

(SA) se intercala cuando funciona en un circu ito  de 

bloqueo vigilado por un botón pulsador o un conmuta

dor (&AK), por medio del cual se puede hacer ce

sar la .excitació n  del re ía is  de'sedal (SA) para po-

Y;:' - i  ' 360 ner la  sedal aparada.

6c -  Un dispositivo  segdn se reivindica en 

Y^Y'*" .i e l punto ^B., caracterizado porque e l c ircu ito  (6) por

mediación del cual es accionado e l r e ía is  de sedal (SA.) 

. Y para poner la  sedal a paso es v ig ilad o igualmente por

- Y " - - 
.

^

S'YY'Y",

e l botón pulsador o e l conmutador (KAK) del r e ía is  de 

365 enolavamiento (TfA), de manera que e l r e ía is  de sedal 

(SA) no puede ser accionado cuando no lo  ha sido di

cho botón pulsador o conmutador (KAK).

ye -  Un dispositivo segdn se re iv in d ica  en 

cualquiera de los puntos anteriores, caracterizado

 ̂ 370
§Y''YY'Y '

Y'Y "

porque e l circu ito  del r e ía is  de enolavamiento (TfA) es 

vigilado por un r e ía is  de desenclavamiento del trayec

to de tren (TuA) cuyo c ircu ito , a su vez, es v ig ila 

do por re ía is  de v ía  (FR, GR) de ta l  manera que el 

enolavamiento de trayecto de tren  queda suprimido au- 

. tomátioamente cuando el tren  entra en dicho trayecto.

8S - Un dispositivo segdn se reivindica en 

los puntos 3c y ya. ,  caracterizado porque el circu ito  

d e l-re ía is  de desbloqueo del trayecto de tren  (TBA) es
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vigilado por el ra ía le  de trayecto de tren (TA) de ta l  

manerâ  que este circuito  se interrumpe cuandp se des-* 

excita el r e ía is  da trayecto de tren,

' según .'se-. raiv-indice^en''' 
cualquiera de,1os puntos anteriores, caracterizado por

que el r e ía is  de enclavamiento (TÍA) puede accionar

se alternativamente por medio de don circuitos (5 7 )

0 grupos de circu itos, une de .los cuale s e  stú dispue s -  

to  para producir el enclavamiento del trayecto de tren, 

y otro para producir su desenclavamiento.

IOS -  Un dispositivo según se reivindica en . 

el punto 93.., oaraqterlwdo porque e l ,re ía is  de-encía** 

vamisnto (TfA) v ig ila  su propio circuito  de ta l ma

nera que, cuando es accionado por mediación de uno 

(5) de los circu itos, se conmuta de manera que se po

ne bajo la  dependencia de 1 otro circuito  (7 ) y vice

versa. ....
l is  -  un dispositivo según se reivindica en 

el punto IOS., caracterizado porque el botón pulsador 

o el conmutador (KAK) por medio del cual es accionado 

el re ía is  de enclavamiento (TfA) para producir el en* 

olavamiento del trayecto de tren , v ig ll 'a ;;!^ ^  

circu ito ,,(7)..por el cu a le s  accionado el re ía is  de en- 

. clavamiento -para producir é ! desenclavamiento del tra 

yecto de tren , de ta l  manera que el mismo botón pul

sador o conmutador puede emplearse alternativamente 

para el enclavamiento y el desenclavamiento.

lgs -  Un dispositivo según se reivindica qn 

,91 punto, 1Q!S<.,. caracterizado porque ql r.el.ais de en- ,



ol'avamiento (TfA) -es normalmente 'recorrido por una 

corriente mediante un circuito  de retenida ( 5) y  ee- - 

t í  privado de corriente cuando se acciona un botón 

pulsador o conmutador conjugado (ME), mientras que 

se ppnmuta de ta l  manara que se pone bajo la  dependen

cia  del circuito (7) por mediación del cual puede ac

cionarse ulteriormente para producir el des enclava- 

mi entodel trayecto de tren.

139 -  Un* dispositivo aplicable a los apera-* 

tos oliotríeos de maniobra.para instalaciones de se

dales ferroviarias.

Tal y oomo se ha descrito en la  Memoria Q,ue 

antecede, representado en los dibujos que se acompañan 

' y oon los fines que se han especificado.

Esta Memoria oonsta de diez y seis  hojas es

crita s  por.una sola cara.

, . Madrid, 3 0 ,̂83.1940

'
Atberto de Etzaburu
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