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and provides additional emergency braking and/or sends
a warning to the driver’s cab. The invention comprises: a
_n%n_ main body (1) with an associated inertia detector or sensor

©

PN (8) which is designed to detect derailments; a device (9) for
4_ signalling the actuation of the derailment-control system
— and for maintaining said system in operation; a key (10)
for deactivating the derailment-control system; a lower test
connection (11) which, by means of a threaded eyebolt, can
be used to reproduce a trigger in order to test the correct
- operation of the system during a bench test or when it has
already been installed in the vehicle (7); and a device (39)
which is disposed at the exhaust outlet through which the
égf/ 4 automatic brake lines (5) are emptied upon detection of a
derailment.

(57) Resumen: Sistema de control del descarrilamiento
de vehiculos ferroviarios que, ademds de detectar y avisar
del mismo proporciona un control sobre freno del vehiculo
o vehiculos descarrilados y proporciona un frenado adicional
de emergencia y/o un aviso a la cabina de conduccidn,
que cuenta con un cuerpo principal (1) al que se asocia
un sensor o detector de inercia (8) disefiado para detectar
los descarrilamientos, un sefializador (9) o encargado
de sefializar la actuacién del sistema de control del
descarrilamiento y de mantener activado el sistema, llave de
condena (10) que deja inactivo el control de descarrilamiento
/:r y una conexién inferior (11) de test que permite, mediante
11 | un cdncamo roscado, reproducir un disparo lo que facilita
una comprobacién del correcto funcionamiento durante la
prueba en banco o bien ya instalado en el vehiculo (7), y un

dispositivo (39) situado a la salida del escape a través del cual se vacia la TFA (5) al detectarse dicho descarrilo
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SISTEMA DE CONTROL DEIL DESCARRIILAMIENTO

DESCRIPCION

OBJETO DE LA INVENCION

La presente invencidén se refiere a un nuevo
sistema de control del descarrilamiento de vehiculos
ferroviarios que, ademds de detectar el mismo, proporciona
un control sobre el freno del vehiculo o vehiculos
descarrilados.

Concretamente, el objeto -de la invencidén es
conseguir un sistema de control del descarrilamiento que
evite los graves dafios producidos en el vehiculo y en la
via cuando se produce el mismo, mediante el control del

freno del vehiculo o vehiculos descarrilados.

Es también objeto de la invencidén que, ademds de
detectarse el descarrilamiento y controlar el freno del
vehiculo descarrilado, el sistema sea capaz de provocar un
frenado adicional de emergencia en toda la composicidén a
la wvez que se informa de dicho descarrilamiento a la

cabina de conduccidn.

ANTECEDENTES DE LA INVENCION

El problema de los descarrilamientos en el campo
de los transportes ferroviarios es, por desgracia,
bastante frecuente, lo que origina numerosas pérdidas
debidas a los desperfectos causados en los vehiculos vy
las vias y el lucro cesante proporcional al tiempo gue
discurre hasta que dichas wvias vuelven a estar

operativas, permitiendo de nuevo el trafico.



10

15

20

25

30

35

WO 2006/120273 PCT/ES2006/000244

Estas graves consecuencias derivadas del
descarrilamiento de los vehiculos ferroviarios han hecho
necesaria la utilizacidén de equipos que, con suficiente
fiabilidad, puedan detectar con prontitud el descarrilo
de los vehiculos, aplicando inmediatamente las medidas

oportunas.

Estas medidas consistian hasta la fecha en la
aplicacién del freno de emergencia en cuanto se detectaba
el descarrilo, frenando cuanto antes el conjunto de
vehiculos y deteniendo la composicién de forma que
minimice el impacto que tanto sobre 1las personas,
mercancias, vehiculos e infraestructura pudiera ser

causado por efecto del descarrilo.

Concretamente, se conocen sistemas basados en un
detector inercial que, al detectar el descarrilo, se
dispara vaciando répidamente la tuberia de freno
automatico TFA y provocando la aplicacién del freno de
emergencia de la composicidn, que actuard sobre todos los
vagones, incluyendo aquel o aquellos que han sufrido el

descarrilo.

Dichos sistemas, sin embargo, cuentan con un
inconveniente importante, como es el hecho de gque al
aplicarse el freno en todos los vehiculos de 1la
composicién, como consecuencia del descarrilo de uno o
varios vehiculos de la misma, también sobre los
descarrilados, las ruedas de estos vehiculos al igual que
la del resto de vehiculos permanecen frenadas dificultando
con ello la rodadura, con el inconveniente de que al
moverse los vehiculos descarrilados, por el balastro y las
traviesas puede provocarse el enclavamiento de los mismos
con graves consecuencias ya que este hecho puede provocar

el descarrilo de otros vehiculos o inclusive el vuelco de



10

15

20

25

30

35

WO 2006/120273 PCT/ES2006/000244

W

algunos de ellos.

Por otro lado, en ciertas ocasiones, al producirse
un descarrilamiento y por lo tanto ser abierta la tuberia
TFA, esto no es detectado por el conductor o maguinista
hasta pasado un tiempo. Concretamente, esto puede suceder
en aquellas composiciones muy largas, que en algunos casos
pueden ser de mads de 2 kildmetros, vya que la caida de
presién de la TFA se produce gradualmente a lo largo de
los vehiculos de dicha composicidén, empezando por los més
cercanos al vehiculo descarrilado y continuando a lo largo
de toda la tuberia. Por ello, si el descarrilo se produce
en un vehiculo situado al final de la composicién, la
caida de presién de la TFA en los primeros no seré
efectiva hasta pasado un tiempo, tiempo durante el cual el
tren seguird su marcha pues tampoco en el puesto de

control se ha advertido esta circunstancia.

Este hecho provoca, por 1lo tanto, gque la
aplicacién del freno no se produzca al mismo tiempo en
todos los vehiculos de la composicidén, lo que ocasiona un
frenado irregular y wun alargamiento en el tiempo de

frenado.

DESCRIPCION DE LA INVENCION

El sistema que pasamos a describir resuelve de
manera eficaz los inconvenientes sefialados, constituyendo
por un lado un medio eficaz y fiable de deteccidén del
descarrilamiento y por otro realizando un control del
freno sobre los vagones descarrilados de manera que evite
los graves dafios producidos tanto en la composicién como

la via cuando se producen este tipo de situaciones.
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Concretamente, esto se logra mediante un sistema
gque permitird impedir que en el vehiculo o wvehiculos
descarrilados se aplique el‘frenof permitiendo a dicho
vehiculo o vehiculos descarrilados la rodadura de las
ruedas sobre balastro y traviesas, evitando asi las
graves consecuencias que conlleva mantener frenados los

mismos.

Este sistema es de aplicacién tanto en vehiculos
remolcados (vagones, coches de pasajeros) como
autopropulsados y tanto en vehiculos de 2 ejes como en
vehiculos de bogie, siempre gque los mismos estén dotados
de frenos automdticos neuméticos.

El sistema de control de descarrilamiento de 1la
presente invencidén estd constituido por un cuerpo
principal que contiene los diferentes mecanismos y de un
soporte de fijacidén al vehiculo ferroviario, el cual por
un lado sirve para fijar el propio dispositivo y por otro
para fijar las tuberias de freno automatico (TFA) y la
del cilindro de freno C, todo ello mediante medios
convencionales que proporcionen la seguridad v

estanqueidad necesarias.

El dispositivo de control de descarrilamiento se
ha disefado de forma que permita su instalacidén en todo
tipo de vehiculos ferroviarios, ya sean de nueva
construccidén o en servicio, sin necesidad de introducir
ninguna modificacién en el resto de los elementos del
freno instalados en el vehiculo, con excepcidn de las

conexiones a las tuberias TFA o C en su caso.

Para su instalacién deberd tenerse unicamente en
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cuenta una zona del vehiculo accesible, ya que ante una
actuacidén del sistema, tanto <cuando se deba a un
descarrilo como a un hecho fortuito, es necesario

reconocerlo y en su caso rearmarlo.

De forma general, el sistema de control de
descarrilamiento cuenta con un cuerpo central en donde se
albergan los dispositivos de emergencia y en donde se
realizard, tras el disparo del sistema, el vaciado de la
TFA, un detector inercial responsable de detectar el
descarrilamiento y producir el disparo del sistema, un
indicador de disparo y una llave de condena que permite

aislar el sistema de control de descarrilamiento.

Por otro lado, el sistema no influye en el
frenado de servicio, es decir, que el freno accionado por

el conductor se aplicard siempre, independientemente de

‘gque el sistema de control de descarrilamiento de 1la

presente invencidén se encuentre instalado o no.

Sin embargo, ante un golpe brusco producido por
un descarrilamiento, el sensor inercial del dispositivo
se dispara y con ello se abre la TFA, provocando a su vez
que la presidén que hubiera en los cilindros de freno del
vehiculo descarrilado se escape hacia la atmdbsfera.
Igualmente, en el supuesto de gque no hubiera ya presidn
en los cilindros de freno con anterioridad, ésta tampoco

se formaria.

A su vez, tras la actuacién del dispositivo,
provoca también que el indicador de disparo se desplace,
necesitando de un rearmado manual del mismo si se quiere
gque el sistema vuelva a funcionar, pues mientras esta

operacidn no se realice, no se podrd restablecer la
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presién en TFA y con ello poner en funcionamiento de
nuevo el control de descarrilamiento y desbloquear el

freno de la composicién.

Por otro lado, si durante el proceso de frenado
producido tras un descarrilo por el sistema de control de
descarrilamiento de 1la invencidn se produjeran nuevos
descarrilos de otros wvehiculos, el sistema de estos
vehiculos se comportaria como el del primer vehiculo
descarrilado, <con ello, si se hubiera producido el
frenado, el aire de los cilindros de freno de estos
vehiculos se marcharia a la atmdésfera quedando el freno

de estos vehiculos liberado.

Por ello, para poder restablecer la presidén en la
tuberia TFA deberemos restablecer el sistema o sistemas
que hayan actuado, rearmando manualmente él indicador de
disparo de todos y cada uno de los vehiculos en los que

haya actuado.

En cualgquier caso, si se precisase que el sistema
de control de descarrilamiento no entrase en
funcionamiento, bastaria accionar de una forma rédpida y
sencilla una maneta de condena, con lo gue se anularia la
comunicacién entre la tuberia de freno y el sistema de la

invencidn.

Otra de las caracteristicas de la invencidn es la
de contar con un sistema de ensayo o test que permite en
todo momento tras su instalacidén en el vehiculo hacer las
correspondientes pruebas de funcionamiento con el fin de

asegurar la operatividad y eficacia del mismo.
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Para ello, el cuerpo central del sistema dispone
de una conexién inferior que actua directamente sobre el
sensor de inercia, que permite mediante un céancamo
roscado reproducir un disparo del sistema, lo que
facilita realizar pruebas o test de funcionamiento tanto
durante la prueba en banco como estando instalado en el
vehiculo, caso este Gltimo que permitird, antes de poner
en marcha el vehiculo, probar la reaccidén del freno con
la actuacién del sistema de control del descarrilamiento
objeto de la invencidén tanto con el freno aplicado como

con el freno aflojado.

Por otro lado, para provocar el frenado adicional
de emergencia en la locomotora (toda la composicidén) al
detectarse un descarrilo y a la vez emitir una sefial de
aviso a la cabina de conduccién, se incorpora al
mencionado sistema de control del descarrilamiento un
dispositivo capaz de producir una apertura del cable de
lazo o lazo de seguridad que provocard un frenado de

emergencia y/o un aviso en la cabina de conduccién.

Dicho lazo de seguridad, es un cable de ida y
vuelta que recorre todo el tren o composicidén y que estéa
bajo tensidén eléctrica, y al cual estan conectados los
sistemas de seguridad del tren, como por ejemplo los
tiradores de alarma instalados en los vagones, de forma
gque la interrupcidén (apertura) del mismo por la actuacién
de cualquiera de dichos sistemas de seguridad provoca un

frenado de emergencia.

Habitualmente, en los vehiculos ferroviarios
existe una electrovdlvula de emergencia, gque junto con
otros dispositivos forman lo que se denomina el “canal de
freno de emergencia”. Esta electrovalvula estd  conectada

al lazo de seguridad y por lo tanto se encuentra
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permanentemente excitada, de manera gque cuando la
electrovdlvula deja de estar excitada por la apertura del
lazo, se desencadenan una serie de acciones entre los gue

se incluye la aplicacién de un freno de emergencia.

Asi, al actuar el dispositivo de la invencidn,
se abre el mencionado lazo de seguridad, con lo que se
provoca un frenado adicional al producido por el wvaciado
de la tuberia TFA al detectarse el descarrilamiento, pero
en esa ocasién su aplicacién es inmediata, pues al
contrario que dicho vaciado de la TFA, que como ya se ha
dicho estd condicionado a la velocidad de vaciado de la
tuberia, la aplicacién del freno de emergencia produce un
frenado simultédneo en todos los vehiculos de la

composicién.

Para lograr esa apertura de lazo, el
dispositivo de la invencidén se incorpora al cuerpo
principal del éistema de control del descarrilamiento, de
forma que guede situado sobre uno de los escapes a través
de los cuales se vacia la TFA después de ser detectado el

descarrilamiento en uno o varios vehiculos.

Este dispositivo, de sencilla estructura
mecédnica, comprende béasicamente un émbolo o elemento
desplazable por la accién del aire que escapa de la TFA,
el cual en su desplazamiento acciona al menos un
microrruptor encargado de la apertura o el cierre del lazo
de seguridad. Asi, mientras que en la posicién de reposo
dicho microrruptor permite la continuidad eléctrica del
hilo, al producirse un descarrilamiento y por lo tanto el
vaciado de la TFA, el émbolo o elemento desplazable
accionard dicho microrruptor, que a su vez abrird el lazo
de seguridad, o lo que es lo mismo, abrird el circuito que

forma dicho hilo, produciendo el frenado simultdneo de
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toda la composicién, a la vez dque provoca una sefial de

aviso que es detectada en la cabina de conduccién.

DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

Para complementar la descripcién que se esté
realizando y con objeto de ayudar a una mejor comprensidén
de las caracteristicas del invento, de acuerdo con un
ejemplo preferente de realizacidén practica del mismo, se
acompafia como parte integrante de dicha descripcién, un
juego de dibujos en donde con caricter ilustrativo y no

limitativo, se ha representado lo siguiente:

La figura 1.- Muestra una representacidn
esquemdtica general del conexionado del dispositivo de la

invencidén a cada uno de los vehiculos.

La figura 2.- Muestra una representacidn

esquematica del sistema objeto de la invencidn

La figura 3.- Muestra una vista en seccidén del
sistema objeto de la invenciédn cuando el mismo se
encuentra en posicidén de reposo.

'

La figura 4.- Muestra ﬁna vista en seccidén del

sistema objeto de la invencién cuando el mismo se

encuentra en posicidén de disparo.

REALIZACION PREFERENTE DE LA INVENCION

Como puede verse en la figura 2, el sistema de

control de descarrilamiento objeto de la presente
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invencién se materializa en un cuerpo -principal (1)
conectado al vehiculo (7) a través de un soporte (2) gque
cuenta con dos conexiones, una primera (3) a la tuberia
TFA (5) y una segunda (4) a la tuberia del cilindro de
freno (6).

Un ejemplo de la conexidén del sistema de control
de descarrilamiento al vehiculo (7) o vehiculos puede
verse en la figura 1, en la gque puede seguirse el
recorrido de la tuberia TFA (5) gque es comiin a dichos
vehiculos asi como la tuberia de cilindro de freno (6). La
conexidén con la tuberia TFA (5) podrd realizarse ademés

tanto en serie como en paralelo.

Al mencionado cuerpo principal (1) del sistema de
control de descarrilamiento de la presente invencidn se
asocian ademés, de forma general, los siguientes

dispositivos funcionales:

- Sensor o detector de inercia (8): disefiado para
detectar las aceleraciones verticales andémalas gue
se producen tras los descarrilamientos y provocar
el disparo del detector y el correspondiente freno
de emergencia.

- Seflalizador (9) o indicador de disparo:
encargado de, como su propio nombre indica,
sefializar la actuacidén del sistema de control del
descarrilamiento y permitir, ademds, mantener
activada la emergencia (vaciado de TFA y cilindros
de freno), por lo que su ubicacidén en el sistema
permitird que sea perfectamente visible en todo

momento.

- Llave de Condena (10): disefiada para aislar

convenientemente el sistema ante cualguier
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eventualidad que exija la condena o blogqueo del
mismo, dejéndolo fuera de servicio e inactivando
con ello el control de descarrilamiento, ya gque
con ello se anula la comunicacidén del sistema con
la tuberia TFA (5). Dicha llave (10) se encuentra
situada en la parte superior del cuerpo principal
(1) del sistema, la cual ademéds puede montarse en
cuatro posiciones diferentes facilitando con ello
el acceso a la condena independientemente del

montaje del sistema en el vehiculo (7).

Por otra parte, la existencia de esta llave de

condena (10) elimina la necesidad de instalar un

grifo exterior de aislamiento, ademds de permitir

su facil acceso en cada uno de los vehiculos (7).

- Conexidén de test: El sensor de inercia (8) del
sistema cuenta ademds de una conexidén inferior
(11) gque permite, mediante un cancamo roscado,
reproducir un disparo del dispositivo, lo que
facilita un test de funcionamiento tanto durante
la prueba en banco como cuando esté instalado en

el vehiculo (7) de una forma sencilla y réapida.

Esta conexién facilitard la realizacidén de ensayos
que permitirdn conocer el correcto funcionamiento
del detector en cualquier momento, y especialmente
antes de que el vehiculo (7) se ponga en marcha,
lo que permitird comprobar, ademds del correcto
funcionamiento del sistema de freno, el correcto
funcionamiento del sistema de control de

descarrilamiento de la invenciédn.

- Dispositivo (39) de frenado de emergencia
adicional: situado a la salida del escape a través

del cual se vacia la tuberia TFA (5) al detectarse
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el descarrilo.

Todos estos elementos, excepto el dispositivo
(39), forman parte activa del proceso de control de
descarrilamiento, proceso que a continuacidn se describe
siguiendo una posible secuencia de funcionamiento del
sistema a la vez que se describe el funcionamiento y

caracteristicas de cada uno de dichos elementos.

Si se parte de la posicidén de reposo de la figura
3, tendriamos que la tuberia TFA (5) se encuentra
completamente vacia, y con ello también las cémaras (12,
13, 14, 16, 17 y 18), gque permanecen a una presidn de 0
bar, tiempo durante el <cual el sefalizador (9) se
mantiene en reposo hacia dentro por la accidén del muelle
(38).

A medida que la presidén de TFA (5) aumenta, el
alre pasa a la cémara (12) y de aqui, a través de la
tobera (19), pasa 1éntamente debajo del embolo (22) a la
camara (13), desde donde a través de la tobera (20),
dicho aire pasa a la cémara (14) y desde aqui a la camara
(17). A continuacidén pasa a través de la tobera (21) a la
camara (18) del sefializador (9). Igualmente, también
desde la camara (14) 1llega a la cémara (16) y a la
valvula (27) del sensor de inercia (8), la cual permanece

cerrada.

Durante el proceso de llenado de la tuberia TFA,
el distribuidor de freno (37) sigue su  proceso
independiente del proceso descrito anteriormente.

En lo que al frenado de emergencia adicional se
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refiere, en esta posicidén de reposo, y tal y como puede
observarse en la referida figura 3, el émbolo (40) con el
gque cuenta el dispositivo (39) se encuentra en una
posicidén retraida, de manera que el vastago (41) que
descansa sobre él no actla sobre el microrruptor (42)
encargado de abrir el lazo de seguridad (43), por lo que
no se interrumpe la continuidad eléctrica de dicho lazo
(43), lo gque se traduce en que no se activard ningin
frenado de emergencia adicional ni sefial alguna en la

cabina de conduccidn.

De mantener dicha posicidén de reposo se encarga
ademads el muelle (45), que impide que ante cualguier
sacudida o movimiento brusco gue no produzca un descarrilo
el vastago (41) pueda actuar sobre el microrruptor (42),
provocando una situacién no deseada de frenado de

emergencia.

Por otro lado, el sistema de la invencidén esté
disefiado ademds para gque el llenado del aire de las
diferentes cémaras (13, 14, 16, 17 'y 18) vy los

. incrementos de presién de las mismas, a través de las

diferentes toberas (19, 20 y 21) sea indepéndiente de la
velocidad de llenado de la tuberia TFA (5) garantizando
asi el correcto funcionamiento del sistema-
independientemente de la longitud del tren y por tanto de
dicha tuberia TFA.

Posteriormente, durante el funcionamiento normal
podran producirse frenados y aflojamientos del freno del
vehiculo (7) es decir, podrad utilizarse el freno de
servicio controlado por la tuberia TFA (5) que acciona el
conductor, y con ello se aplicard el freno en todos los

vehiculos donde el freno este activo. Sobre esta
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operacién no tiene sin embargo ninguna influencia el
sistema de control del descarrilamiento objeto de 1la
invencién por cuanto las valvulas 25, 26 y 27 se
mantienen cerradas y la presidén de las cédmaras 13 a 18 no
se ve alterada durante el proceso, la cédmara (12) se

vacia y se llena junto con TFA.

TIgualmente, cuando se realiza un frenado rapido
debido a la aplicacién de algin otro tipo de frenado
complementario, como pudiera ser uno de emergencia, lo
gque produciria una caida brusca de la presidén en TFA (5),
el sistema de control de la presente invencidén tampoco
tendria ningun efecto ni influiria en el proceso de

frenado.

Por el <contrario, cuando en uno © varios
vehiculos (7) se ©produjese un descarrilamiento, el
sistema de control de la invencidn actuaria de la

siguiente manera:

Ante el golpe brusco producido por el
descarrilamiento, la masa del embolo (24) del sensor de
inercia (8) del sistema se désplaza hacia abajo y con
ello la cémara (16) se pone en comunicacién a través de
la véalvula (27) con la camara (28) y esta con la
atmbésfera a través del escape (33), lo gque provoca una
caida brusca de la presidén ademds de en dicha céamara
(16), en las cémaras (14, 17 y 18), lo gue crea una
brusca variacidén de presidén entre la cémara (14) y la
cédmara (13), que provoca que el embolo (22) se mnueva
hacia arriba venciendo 1la fuerza del muelle (29) vy

produciendo la apertura de las valvulas (25) y (26).
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Esta apertura de 1las véalvulas (25) y (26) es
fundamental para el objeto de la invencidén, que no es
otro que el del vaciado del cilindro de freno (6) y con
ello permitir la rodadura de las ruedas del vehiculo o

vehiculos descarrilados.

Para conseguir dicho wvaciado del <cilindro de
freno (6) se ha optado, de entre las »posibles
realizaciones, por dotar al émbolo (22) por un lado con
el asiento de valvula,K (26) y por otro con el asiento de
valvula (25) tal que la apertura de la valvula (26), que
produce el vaciado de la tuberia de freno TFA a través
del escape (31), implica la apertura de la valvula (25),
provocando con ello el vaciado de la tuberia de cilindros

de freno (6), a través de los escapes (32) y (36).

No obstante, en el caso de que no se desease que
actuara el control de descarrilamiento de la invenciédn,
es decir, si no se desease el desbloqueo del cilindro de
freno (6) de aquel vehiculo o vehiculos descarrilados,
bastaria con no conectar la tuberia de dicho cilindro de
freno'(6) a la entrada de la camara (15), por lo que el

sistema no tendria efecto.

En lo que al frenado de emergencia adicional se
refiere se tiene que, segun se ha dicho, la apertura de la
valvula (26) provoca la caida répida de la presidén de la
TFA (5) al escaparse la presidén de la misma hacia la
atmésfera por el escape (31), lo que a su vez provoca el
desplazamiento del émbolo (40) gue se encuentra situado a
la salida de dicho escape (31).

A su vez el desplazamiento del émbolo (40)

provoca, venciendo la resistencia del muelle (45), la
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ascensién del véstago (41) con la ayuda del tramo:
inclinado (44). De esta forma, el vastago (41) actua sobre
el microrruptor (42) abriendo el lazo de seguridad (43),
tal y como puede verse en la figura 4, interrumpiendo de
esa forma la continuidad eléctrica del citado lazo, lo que
provoca el frenado de emergencia adicional y/o la sefial en

la cabina de conduccidn.

Posteriormente, siguiendo con el proceso de
actuacién del sistema de control dél descarrilamiento, el
aire de la cédmara (16) pasa a través de la valvula (27) y
se coloca en la parte superior del embolo (24) del sensor
de inercia (8), en la cémara (28). Como puedé comprobarse
en la figura 4, nada mas abrifse' la valvula (27), 1la
presién de la cémara (16) cae bruscamente hacia la camara
(28) y de dicha cédmara (28), a través de la salida (33)

el aire se pone en la atmdésfera.

Por todo ello, tenemos que tras un descarrilo o
una actuacidén del sensor de inercia (8), se produce la
apertura de la valvula (27) y con ello la caida brusca de
la presién de las cémaras (16, 14 vy 17). Dicha caida
brusca "de presién en (17) produce un diferencial de
presidén entre la propia cédmara (17) y la cadmara (18), lo
que origina un desplazamiento del -embolo (35) del
sefializador (9) hacia fuera, y por efecto de este
desplazamiento, a través de la salida (34) se pone en

comunicacidn dicha camara (18) con la atmésfera.

Esta posicién hacia fuera del embolo (35) del
sefializador (9) se mantendrid mientras el mismo no sea
rearmado. Es decir, el rearme del embolo (35) del
sefializador (9) deberéd realizarse manualmente para

devolver dicho sefializador a su posicidén inicial, lo cual
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obligard a una inspeccidén o comprobacidén in situ a cargo

de un técnico o persona cualificada.

Por lo tanto, mientras el embolo (35) este
desplazado hacia fuera, las cémaras (14, 16, 17 y 18) se
encontrardn en comunicacidén con la atmésfera a través de
la salida (34).

En esta posicidén, si por cualquier causa se
produjera el llenado de TFA (5), aunque la valwvula (26)
estuviera cerrada por la accidén del muelle (29), al cabo
de un corto tiempo dicha valvula (26) se abriria ya que
el incremento de presidn en la cémara (13) a través de la
tobera (19) y la ausencia de la misma en la cémara (14),
producira un diferencial de presidén entre la superficie
inferior y superior del embolo (22) que conllevaria a la
apertura de dicha valvula (26) y de nuevo la caida de

presién de TFA (5).

Por ello, y tal y como ya se ha descrito, sera
necesario que para que pueda restablecerse la presidén en
TFA (5) se rearme el sistema o sistemas de control de
descarrilamientos que hayan actuado, siendo necesario par
ello desplazar el embolo (35) del seflalizador (9) hacia

dentro, cerrando con ello la salida (34).

Por otro 1lado, si tras la deteccidén del
descarrilamiento la valvula (27) se cerrara por la accidn
del muelle (30) y con ello pudiera rearmarse el
dispositivo, al estar la cémara (14) comunicada con la
atmésfera a través de las cémaras (17) y (18), esto no
permitiria que se creara presidén encima del embolo (22),

mientras que por el contrario en la camara (13) habria un
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incremento de la presién, lo que mantendria las véalvulas
(25) y (26) abiertas impidiendo tanto la formacidén de
presidén en la tuberia de freno (6) como en TFA (5) y con

ello el rearme del freno.

Esta configuracidén caracteristica del sistema de
control de descarrilamiento de la presente invencidn
supone que, si durante el proceso de frenado producido
tras un descarrilo en un vehiculo (7), se produjeran
descarrilos en otros wvehiculos, el sistema de control de
dichos vehiculos se comporfaria como el del primer
vehiculo (7) descarrilado, por lo que si se hubiera
producido el frenado, el aire de los cilindros de freno
de estos vehiculo se marcharia a la atmésfera gquedando el
freno de estos vehiculos liberado, evitando los dafios

tanto en la via como en los propios vehiculos.

Por consiguiente, y tal y como se desprende de la
anterior descripcidn, para poder restablecer la presiédn
en la'tuberia TFA (5) se deberd restablecer el sistema o
sistemas de control de descarrilamiento de todos aquellos
vehiculos (7) en los que haya actuado, para lo gue
deberemos rearmar el sefializador (9) desplazando con la
mano el embolo (35) hacia dentro y con ello cerrar la

salida (34), permitiendo el rearme del sistema.

Del mismo modo, en el dispositivo (39) una vez
superada la situacién de emergencia, el émbolo (40)
recuperara su posicién inicial gracias a la intervencidn
de un operario, que lo rearmard manualmente, con lo que el
vidstago (41) descenderd, dejando de actuar sobre el
microrruptor (42), el cual volverd a cerrar de nuevo el
lazo de seguridad (43), quedando listo el dispositivo (39)

de la invencidén para la siguiente actuacién.
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REIVINDICACIONES

1.~ Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios del tipo de los que cuentan con un
sensor de inercia (8) para detectar el descarrilamiento
que ante el golpe brusco producido por el
descarrilamiento actian sobre la tuberia de freno
automdtico TFA (5) provocando la aplicacién del freno de
emergencia de la composicidn, caracterizado porque cuenta
con medios que permiten el vaciado de la tuberia del
cilindro de freno (6) de aquel vehiculo (7) o vehiculos
descarrilados, liberando el freno de los mismes y
permitiendo con ello la rodadura de las ruedas de dicho

vehiculo (7) o vehiculos descarrilados.

2.— Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segun reivindicacién 12,
caracterizado porque los medios que permiten el wvaciado
de la tuberia del cilindro de freno (6) del wvehiculo (7)
descarrilado consisten en dotar al émbolo (22), ademds de
con la wvalvula (26) gracias a la cual se produce el
vaciado de la tuberia de freno TFA, con otra valvula (25)
tal qgue cuando dicho émbolo (22) se mueva hacia arriba
venciendo la fuerza del muelle (29) con motivo de un
descarrilo, la apertura de la valvula (26) implica
también la apertura de la valvula (25) y con ello el
vaciado de la tuberia de freno (6) a través de unos

escapes (32) y (36).

3.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segin reivindicacién primera,
caracterizado porque cuenta con un sefializador (9) cuyo
émbolo (35) se desplaza hacia fuera tras la actuacién del

sensor de inercia (8).
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4.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios seglin reivindicacidn- 3,
caracterizado porque cuando el embolo (35) esta

desplazado hacia fuera, las cémaras (14, 16, 17 y 18) se
encontrardn en comunicacién con la atmésfera a través de
la salida (34), por lo gue no podra restablecerse la
presién en TFA (5) mientras no se rearme el mismo.

5.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segun reivindicaciones 3 y 4,
caracterizado porque el rearme del embolo (35) del
sefializador . (9) deberda realizarse manualmente para
devolver dicho sefalizador a su posicidén inicial, lo cual

cerrard la salida (34).

6.— Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segun reivindicacidén 12,
caracterizado porgue cuenta con una llave de condena (10)
de facil acceso en cada uno de los vehiculos (7) que al
accionarse aisla el sistema anulando su comunicacién con
la tuberia TFA (5) dejando con ello fuera de servicio e
inactivando el control de descarrilamiento, y que ademds
elimina la necesidad de instalar un grifo exterior de
aislamiento, ademés de permitir su facil acceso en cada

uno de los vehiculos (7).

7.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segin reivindicacidn 6%,
caracterizado porque la llave de condena (10) puede
montarse en cuatro posiciones diferentes facilitando con
ello el acceso a la condena independientemente del
montaje del sistema en el vehiculo (7).

8.- Sistema de control de descarrilamiento de

vehiculos ferroviarios segln reivindicacién 12,
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caracterizado porque el sensor de inercia (8) cuenta con
una conexién - inferior (11) gque permite, mediante un
cédncamo roscado, reproducir un disparo del mismo, lo gue
facilita un test de funcionamiento que permitird
comprobar el correcto funcionamiento del sistema de freno
y del sistema de control de descarrilamiento de la
invencién tanto durante la prueba en banco como vya

instalado en el vehiculo (7).

9.- Sistema de control de  descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segun reivindicacidén 13,
caracterizado porque comprende un dispositivo (39) situado
a la salida del escape (31) a través del cual se vacia la
tuberia TFA (5) al detectarse el descarrilo, que
proporciona un frenado adicional simulténeo en toda 1la

composicién vy/o una seflal de aviso a la cabina de

conduccién.
10.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios seglin reivindicacidén Pk

caracterizado porque el dispositivo (39) comprende un
émbolo (40) desplazable por la accidn del aire gue escapa

de la TFA a través del escape (31), el cual en su

.desplazamiento provoca el cierre o la apertura de un

microrruptor (42) encargado de la apertura y cierre del
lazo de seguridad (43).

11.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segun reivindicacién 10°
caracterizado porque el émbolo (40) actlia sobre el
microrruptor (42) a través de un véstago (41) que descansa
sobre dicho émbolo (40).

12.~ Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segln reivindicacidn 118,

caracterizado porque el embolo (40) cuenta con un tramo
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inclinado (44) que permite la ascensidn del vastago (41) y

la actuacién de éste sobre el microrruptor (42).

13.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segun reivindicacidn 113,
caracterizado porque el vastago (41) cuenta con un muelle
(45) encargado de evitar que en la posicidén de reposo
dicho wvastago actie sobre el microrruptor (42) al
producirse un movimiento brusco o sacudida que no lleven

asociado un descarrilo.

14.- Sistema de control de descarrilamiento de
vehiculos ferroviarios segin reivindicaciones anteriores
caracterizado porque en el caso de que no se desee que
actie el mismo, es decir, si no se desea el desbloqueo
del cilindro de freno (6) del vehiculo (7) o wvehiculos
descarrilados, Dbastard con no conectar la tuberia de
dicho cilindro de freno (6) a la entrada de la camara
(15) .
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