
MEMORIA DESCRIPTIVA 
para solicitar

P A T E N T E D E I N V E N C I 0 N
e n

E S P A Ñ A
por VEINTE años

a nombre de TELEFONAKTIEBOLAGET L.M. ERICSSON, entidad 

sueca, establecida en DSbelnsgatan 18, Estocolmo, Suecia, 
por:

"UNA DISPOSICION PARA EL CONTROL,DE TRENES".

'El presente, invento se refiere a,Una 'dipposi- 

^cÍ$$Táe control de trenes para la transmisión de seguías 
Lde;para^R'desda un punto de señales en una lineá ferro­
viaria a un tren que pasa por esta línea. El invento se
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refiere especialmente a aquellas disposiciones, en las 
que las señales se transmiten &or inducción electromag­
nética, para lo cual, en el tren van dispuestos electro­
imanes y en la via electroimanes estacionarios. 31 inven­
to persigue la finalidad de crear una disposición de con­
trol, sencilla y automática, para la detención de un tren, 

que puede emplearse tanto para lineas de una sola via co­
mo de doble via. 3sto se consigue con preferencia a cau­
sa de que los electroimanes de la via estén dispuestos 

en relación mutua y en relación con los electroimanes 
existentes en el tren, de tal modo, que estos últimos nó 

puedan accionarse para cierta dirección de marcha, mien­

tras que son accionados para dirección de marcha inver­
sa, por ejemplo paro frenado Automático, en cierto esta­
do de los electroimanes de 1 9 via,

31 invento se describe más detalladamente a 

base del dibujo adjunto, que, en principio, representa 
un ejemplo de ejecución del invento. En la parte supe­
rior del dibujo se indica el equipo de la locomotora y 
en la parte inferior el de la via.

El equipo de la locomotora se compone de una 

fuente de energía E, del imán emisor M, de los imanes 
receptores MI y M2, de los reíais P, Jl, A y J2, de los 

contactos de dirección B' y F' con los pulsadores res­

tableced ores Kl, K2, K3. Los contactos P*, Jl', JT-", 
j2* y J2'', van mandados por los reíais P, Jl y J2. Los 
contactos de dirección B' y T' cambian la posición cuan­
do la locomotora varía la dirección de marcha. En el 
dibujo ast'n representados estos contactos en la posición
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que corresponde a la dirección de la flechan a la mar­
cha "hacia adelanta". El reíais A, cuando desengancha 

3U inducido, produce, en forma conocida, el frenado au­
tomático o señales de aviso. Esto se consigue, por e- 
jemplo, a causa de que el circuido se corta por el con­
tacto "Dead-man". El contacto del reíais A y los cir­
cuitos de disparo del freno y 3e señal no están repre­
sentados en el dibujo. El equipo de la via conáta de ' 
núcleos de hierro, cada uno con un enrollamiento L, 1- 
zapatas polares N y N12, de una disposición de contnct 
con los contactos §' y S'', que interrumpen o cierran 
los circuitos, mutuamente separados, de los enrollamiee 
tos L sí la disposición de señal S indica "parada'' o 
"adelante". En el dibujo sólo está representado un ecu 
po para la vía y éste está destinado para marchar sobr­

ia vía R en la dirección de la flecha. Para la direc­
ción de marcha contraria hay un equipo semejante para 

la vía con su disposición de señal y este equipo esté 
dispuesto congruentemente en dirección opuesta al orjé­

tente.
Se describirá ahora más detenidamente el m 

do de funcionamiento de las disposiciones. En el equi­
po de la locomotora, los reíais A, 11, 12 y P están pp- 
neralmente con sus inducidos en posición oerrada, Al 
marchar "hacia adelante" es decir, en la dirección de 
la flecha, el imán, según se indica en el dibujo, es' 

conectado en serie con el reíais 11. En cambio el 
M2 está fuera de circuito. Al marchar en dirección ' 
traria, como se ha indicado arriba, los contactos B ' y
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F* están conmutados, hallándose el imán M2 conectado en 
serie con el reíais J2, mientras que el imán MI se ha­
lla fuera de circuito. En el equipo de la vía, los cir­

cuitos de los dos devanados L están cerrados en los con­

tactos S', S'*pi la disposición de señal S indica "ade­
lante" y abiertos si la disposición de señal indica "pa­
rada". Si el equipo de la locomotora pasa sobre el equi 

po instalado en el suelo, en la dirección de la flecha, 
las zapatas polares de los imanes activos M y MI pasa­
rán simultáneamente sobre las zapatas polares N y N12 

respectivamente de los imanes de lanvia. Por los ima­
nes M, N, N12 y MI se cierra un campo magnético, que 
gobierna instantáneamente la corriente por el reíais 

NI. Si los circuitos de corriente de los arrollamien­
tos L están cortados, es decir la disposición de señal 
indica "parada", la corriente es gobernada por el reíais 
Jl de tal modo, que el reíais Jl desengancha su induci­

do. Si los circuitos de los enrollamientos L están ce­

rrados, la modificación de la corriente del reíais Jl 
no es tan amplia y el reíais permanece en posición ce­

rrada.
Cuando el mismo equipo de locomotora y en la 

misma dirección de marcha pasa sobre un equipo de via, 
reflejo del que represente la figura y que, consiguien­
temente, pertenece a una disposición de señal de direc­
ción opuesta de marcha, las zapatas polares de los ima­
nes activos 1,1, MI no pasarán simultáneamente sobre za­

patas polares tan grandes de los imanes de la via, por 
lo y o  no es accionado el reíais Jl. En cambio, si la
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locomotora marcha en dirección opuesta, los imanes M2 y 

H, que aquí son activos, se hallarán simultáneamente so­
bre las zapatas polares de tal equipo de vía, donde el 
reíais J2 puede ser accionado de igual modo que arriba 

se describió con relación al reíais J2. En cuanto el 
reíais J1 o J2 haya desenganchado su inducido, el cir­

cuito se corta por el reíais P que, por su parte, inte­
rrumpa el circuito por el reíais^, dando lugar, como a- 
rriba se ha dicho a un frenado automático. Por medio de 
los puMáres El o K2 vuelve a restablecerse la posición 
normal del equipo de la locomotora y por medio del pul­

sador K3, el maquinista de la locomotora puede frenar el 

tren.
En la disposición descrita, están cortados 

los circuitos de los enrollamientos L del equipo de la 
via, cuando se indica la señal "parada". Si a causa de 

un error se produjera una interrupción de los circuitos, 
el efecto es el mismo que si se hubieran cortado en la 

disposición de contacto S', S'* y el frenado del tren se 
produce, si éste marcha en cierta dirección. La inte­
rrupción 6n los circuitos del equipo de la locomotora 
tiene por consecuencia que uno o varios reíais se desiman­
ten lo que también da lugar al frenado.

Esta solicitud, que corresponde a la presen­
tada en Suecia, el 21 de Junio de 1941, bajo el numero 

35P9/41, se acoge a los beneficios del artículo 51 del 
Estatuto vigente sobre rropiedad Industrial.



* ^ * !'.a t= n = = : =  3:

J T A **===*=

Los puntos de invención propia y nueva que se 

presentan para que sean objeto de esta Patente de Inven­

ción en Lspaña, son los siguientes:
19. Una disposición para el control de tre­

nes para la transmisión de señales Aediante inducción 
electromagnética desde un punto de señales en una linea 
ferroviaria a un tren que pasa por dicha linea, compren­
diendo esta disposición electroimanes montados en el tren 

asi como electroimanes montados estacionariamente en la 
via o junto a le vía, caracterizada por que los electro­

imanes de la via están dispuestos, en relación recípro­
ca y con relación a los electroimanes montados en el 
tren, de tal modo, que estos últimos no pueden ser ac- 
dbnados para cierta dirección de marcha, mientras que 
son. accionados pare dirección inversa de marcha provo­

cando el frenado en cierto estado de los electroiammes 

de la via.
29. Uña disposición par" el control de tre­

nes según lo reivindicado en el punto 19., caracteriza­
da por que el equipo del tren comprende tres electroima­

nes distintos entre sí, uno de los cuales es siempre ac­
tivo y de distinto- tamaño que los otros dos, actuando 
uno de éstos para cierta dirección de marcha y el otro 
para la dirección de marcha contraria.

39. Una disposición para el control de trenes



5

lo

t

4

15$

20

25

según lo reivindicado en el punto 29., caracterizado por 
que los trenes electroimanes están dispuestos sucesiva­

mente en dirección longitudinal de la via con los elec­
troimanes iguales completamente en los extremos.

49. Una disposición para el control de tre­

nes según lo reivindicado en los puntos 29. o 3 9 ., ca­
racterizada por que para una dirección de marcha están 
previstos 2 imanes de via con dos parejas yuxtapuestas 
de zapatas o terminales, correspondiendo las distancias 

de las distintas parejas a la longitud de los imanes de 
tamaño diferente existentes en el equipo del tren.

5 3 . Una disposición para el control de tre­
nos según lo reivindicado en el punto 43., caracteriza­

do por que los dos electroimanes de via previstos para 
cierta dirección de marcha están dispuestos congruente­

mente pero en dirección opuesta con relación a los elec­
troimanes de la via para la dirección da marcha inver­
sa.

63. Una disposición para el control de tre­
nes según lo reivindicado en los puntos 13,- $3., carac­
terizada por que los circuitos de corriente de los ima­
nes de via o de locomotora están dispuestos de tal modo, 

que un error o una interrupción en estos circuitos pro­
voca el frenado.

7s. Una disposición para el control de tre­
nes.

Tal y como se ha descrito on la Memoria que 
antecede, ilustrado en el dibujo que se acompaña y para
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