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Para utilizar en las mejores condiciones, una red de 
transporte urbano, conviene ajustar la cadencia de circula­
ción de los trenes de metropolitano al número esencialmente 
variable en el curso de una misma jomada, de viajeros a 

5.- transportar. Durante las horas punta, se intentará hacer
circular el mayor número posible de trenes de manera que se 
aproveche la capacidad máxima de la red, mientras que duran­
te las horas bajas, se intentará de preferencia realizar una 
explotación económica limitando el número de trenes en circu­

lo.- lación.
En un caso como en el otro, pero sobre todo en el pri­

mer caso, tiene importancia que los trenes de una misma li­
nea se sucedan a intervalos de tiempo regular, pues toda irre­
gularidad de recorrido en un tren entraña perturbaciones que 

1$.- no pueden ir más que acentuándose si no se interviene inmedia­
tamente. Por ejemplo, una permanencia anormalmente prolongada 
de un tren en una estación debida por ejemplo a un número de 
viajeros relativamente importante, conduce en la estación si­
guiente a un aumento de tiempo de apertura de las puertas de 

20.- acceso al andón, y por consiguiente a una afluencia aumentada 
que engendra un retraso suplementario, de modo que la circula­
ción de toda la linea está comprometida por este fenómeno acu­
mulativo.

El invento debido a los Sres. Robert Devy y Joan Salmón, 
25.- tiene por objeto principal un método de regulación que permi-
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te mantener los intervalos de tiempo con los que los trenes 
son emitidos en una linea. Para alcanzar este objetivo, este 
método considera el empleo de disposiciones que permiten ac­
tuar muy rápidamente y en cada instante sobre la circulación 

30.- de los troles que preceden a un tren retrasado o sobre este 
mismo tren retrasado, de manera que se mantenga el intervalo 
de tiempo teórico entre los trenes. Durante las horas punta, 
estando reducidas las posibilidades de aumentar la velocidad 
media, la regulación objeto del invento, intervendrá para de- 

35.- celerar los trenes que preceden al retrasado; por el contra­
rio durante las horas bajas intervendrá para acelerar al re­
trasado.

Otro objeto del invento es proponer un mátodo de regu­
lación cuyo funcionamiento recurre como medida de seguridad 

40.- de explotación y de simplificación de instalación, a los re- 
lás y a los emisores de circuito de vía, de un tipo conocido, 
tanto para descubrir una ruptura de cadencia de la circula­
ción como para transmitir a los trenes informaciones que per­
mitan remediarlo.

45.- El modo de regulación objeto del invento consiste de ma­
nera esencial en comparar permanentemente, después del paso 
de un tren, en diferentes puntos de control juiciosamente re­
partidos a lo largo de la vía, una corriente de referencia 
característica del intervalo de tiempo con el que son emiti- 

50.- dos los trenes en la estación de partida con un* corriente
inversamente proporcional a la separación de tiempo estimada 
entre dos trenes situados a una y otra parte de un punto de 
control, en aumentar (o reducir) la frecuencia de recurren­
cia de los impulsos de los emisores de circuitos de vía o la 

53'" frecuencia de la corriente en un cable programa cada vez que
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la diferencia entre dichas corrientes sobrepase umbrales de 
valor creciente y en transmitir, por medio de un captador, 
la frecuencia asi modificada al tren considerado con objeto 
de actuar sobre su programa de velocidad.

60.- La corriente inversamente proporcional a la separación
de tiempo estimada entre los trenes situados a una y otra 
parte de un punto de control, es tomada en un circuito inde­
pendiente que tiene, alimentadas por una fuente de tensión 
regulada, una resistencia que figura el tiempo de ocupación 

65.- supuesto de la zona en la que ha penetrado el tren de aguas 
arriba y resistencias que figuran el tiempo de ocupaoión su- 
puesto, de las zonas liberadas por el tren de aguas abajo.
El número de circuitos distintos es igual al número de inter­
valos entre trenes; su característica común anteriormente 

70.- mencionada es mantenida, en el curso del paso de un tren de 
una zona a otra, conmutando con la ayuda de contactos de re­
lés de vía, la resistencia correspondiente a la zona liberal- 
da, del circuito aguas abajo sobre el circuito aguas arriba 
contiguo.

7$.- La corriente proporcional a la separación de tiempo
teórica con la que un tren sucede al anterior, es tomada so­
bre un circuito que tiene elementos subordinados a memorias 
que son seleccionadas por una frecuencia representativa de 
dicha separación, emitida por cada tren desde su partida so- 

80.- bre la linea y transferida a la memoria seleccionada por me­
dio de un captador, dispuesto sobre la vía en cada punto de 
control. Las diferentes memorias proporcionan igualmente la 
base de temporización que producirá en ausencia de la entra­
da normal de un tren en una estación, la señal de cierre de 

85.- las puertas de acceso.
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90.-

95*-

100^ -

105.-

110.-

115.-

Para exponer de nna manera más explícita el funciona­
miento de la regulación objeto del invento, se hará su des­
cripción refiriéndose a titulo de ej expío no limitativo a 
los dibujos adjuntos cuyas figuras representan:

La figura 1, un esquema de los diferentes bucles resis­
tivos, imágenes de la separación de tiempo real entre dos 
trenes.

La figura 2, un cuadro sinóptico del circuito receptor 
de la separación teórica entre trenes.

La figura 3* un cuadro sinóptico del circuito emisor de 
informaciones en régimen de punta.

La figura 4, un cuadro sinóptico del circuito emisor de 
informaciones en régimen económico.

La figura 5) un cuadro sinóptico del circuito para el 
control de las salidas de estación en caso de separación cri­
tica.

La figura 1 representa el esquema de una porción de via 
que tiene tres estaciones S(n-l), y S(n+1) a los que co­
rresponden tres zonas Z(n-l), Z^ y Z(n+1); las interestacio­
nes están cortadas en por ejemplo dos zonas Z^ y Zg luego Z^ 
y Z^; a cada una de estas últimas zonas, corresponde una re­
sistencia óhnica B^, B^ y R^, cuyo valor es proporcional 
al tiempo normal de recorrido de cada una de ellas, mientras 
que a cada una de las zonas Z(m-l) Zn y Z(n+l) corresponde 
una resistencia R(n-l), Bn y R(n+1) proporcional a la dura­
ción teórica de permanencia del tren en la estación; estas 
últimas resistencias están cada una en serie con un lector 
L(n-l), Ln o L(n+1). Unos contactos Á, B y C están subordi­
nados a los relés de via del sistema existente (no represen­
tado), de tal manera que cualquier penetración de un tren en



120.-.

125*r

130.-

135*-

140.-

145.-

una zona provoca la apertura del contacto A y el cierre de 
los contactos B y C, e inversamente cuando,el mismo tren ha 
abandonado la zona considerada. Los órganos mencionados an­
teriormente están interconectados entre si y con fuentes re­
guladoras E(n-l), En y E(n+l) de manera que formen como lo 
muestra la figura 1, hueles resistivos distintos, que tienen 
cada uno en serie con un lector y una fuente, una cadena de 
resistencias delimitada por la posición de dos trenes sucesi­
vos y que comprenden por el lado de aguas arriba, y por el 
lado de aguas abajo, la que representa el tiempo de ocupación 
de la zona liberada.

Estos bucles son pues periódicamente reconstituidos una 
vez que un tren penetra en una nueva zona por transferencia 
de la resistencia correspondiente a la zona liberada del bu­
cle de aguas abajo sobre el bucle de aguas arriba, de forma 
que un lector de corriente tal como Ln registrará, una magni­
tud inversamente proporcional al intervalo de tiempo que se­
para dos trenes situados a una y otra parte de la estación 
correspondiente a este lector hasta el momento en que el tren 
aguas abajo abandona esta misma estación.

Asi, cuando tres trenes N^, Ng y que se dirigen de 
izquierda a derecha ocupan, en un momento dado, las posicio­
nes representadas, las resistencias R(n-l), y Rg son ali­
mentadas a través del lector L(n-l) por la fuente E(ur-l), las 
resistencias R^ y R^ son alimentadas a través de Ln por la 
fuente En y las R^, R(n+1) etc... lo son a través de L(n+1) 
por la fuente E(n+1), pero si por ejemplo el tren Ng se hu­
biera retrasado con relación a la situación representada, no 
habría penetrado en la zona Zn y la resistencia Rg estaría 
insertada en el circuito del lector Ln que indicaría una co-
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150.-

155.-

160.

165.-

170.

175.-

rriente menor.
Para decidir o no la intervención de la regulación, laa 

corrientes del bucle son comparadas a una corriente caracte­
rística del intervalo de sucesión de trenes, la cual puede 
variar segón la hora de la jomada y el mes del ano. Esta com­
paración es asegurada durante el intervalo de tiempo entre el 
paso de dos trenes en la zona de diferentes puntos de control 
situados por ejemplo a la salida de las estaciones.

Los trenes son puestos pues en circulación en la estación 
de partida, a cadencia variables segón la afluencia de los 
viajeros. Se puede por ejemplo admitir que son 5 las sopar ar­
ciones de tiempo entre las partidas de trenes en esta estar- 
ción. Cada tren está encargado de transmitir sucesivamente a 
las estaciones, pasando por delante de los puntos de control, 
la separación de tiempo que debe teóricamente separarlo del 
siguiente. A este efecto, su conductor dispone en la cabina 
de conducción, de un conmutador de 5 posiciones que define 
por un emisor colocado bajo el tren, una de las 5 frecuencias 
distintas de las separaciones teóricas. Por medio de bucles 
tales como B (figura 2), colocados en los diferentes puntos 
de control, es decir en las salidas de estación, la frecuen­
cia emitida es recibida en la estación Sn sobre un selector 
de frecuencia SF, y es puesta en memoria en uno u otro de los 
elementos a M^, a los que están asociados circuitos de se­
paración a T^, dispuestos para entregar a un comparador 
Cn, alimentado por otra parte por una corriente salida del 
lector Ln, una corriente de referencia que corresponde a la 
separación de tiempo teórica escogida en ía partida y trans­
mitida por el tren. La comparación por de las dos corrien­
tes que corresponden, una a la separación de tiempo real, la



180.-

18$.—

190.-

195.

200.-

20$.

otra a la separación teórica, permite conocer permanente­
mente y para todas las circulaciones, si el intervalo de 
tiempo teórico entre cada una de ellas es respetado.

Sea por ejemplo un tren Ng Parado en una estación S^; 
la separación teórica de este tren con relación al preceden­
te N^, ha sido registrada en una de las memorias a que 
ha sido seleccionada por SF en el momento en que pasaba 
por encima del huele B: desde este instante, se podía veri­
ficar por el comparador si el tren Ng estaba en retraso 
por ejemplo a causa de su inmovilización en la estación S^, 
y esta verificación podrá proseguirse hasta que el tren Ng 
penetre en la zona Z^, penetración que tiene por efecto pro­
vocar la caída del reló de vía uno de cuyos contactos t des­
cargará un condensador con vistas a devolver sistemática­
mente a cero los elementos mnemotácnicos a M^. Como con­
secuencia de lo cual, el emisor colocado sobre el tren Ng 
pasará a su vez por encima del bucle B y el intervalo de 
tiempo teórico entre este tren y el que le sucede será seña­
lado en uno de los elementos a T^, de donde se deriva la 
posibilidad de verificar de nuevo por si un tren N^ sufre 
un retraso anormal.

Para reducir el fenómeno acumulativo debido a la auto­
rización de acceso de los andenes a un número demasiado gran­
de de viajeros, es utilizado como complemento un dispositivo 
que limita el tiempo de apertura de las puertas. Este dispo­
sitivo funciona teniendo en cuenta la separación de tiempo 
teórica entre los trenes y el tiempo de ocupación normal de 
la estación. En efecto, el tiempo de liberación de los ande­
nes, tiempo que transcurre entre el momento en que un tren 
deja una estación y el momento en que penetra en ella el si-
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guíente, es igual a la separación teórica entre estos ¿Los 
trenes, disminuida en el tiempo de ocupación de la estación. 
Este dispositivo está constituido por un elemento P cuya temr- 
porización está definida por las separaciones teóricas y el 

210.- tiempo normal de ocupación de la estación. Cuando el tren Ng 
deja la estación S^, la caída del reló de vía de la zona 
provoca por la linea g el funcionamiento del reló temporiza­
do P cuya temporización está subordinada por la linea c a una 
de las separaciones de tiempo a y que manda por la li- 

215.- nea b el cierre prematuro de las puertas, si la separación 
real con el tren siguiente es demasiado importante.

Se expondrá ahora con referencia a la figura 3, el modo 
de funcionamiento de la parte del dispositivo regulador man­
dada por el comparador C^, para actuar sobre el régimen de 

220.- marcha de los trenes. Según el invento, este régimen está de­
finido por la frecuencia de recurrencia de los impulsos de 
tensión de grupos de emisores de circuitos de vía E^, E^, 
En+1; esta frecuencia es gobernada por una base de tiempo BT 
variable por escalones, según que esté alimentada en 1, 2 ó 

225.- 3 por elementos de umbrales SE^, SEg, SE^ sometidos a la di­
ferencia elaborada en el comparador de las corrientes, una 
proporcional a las separaciones de tiempo teóricas, la otra 
inversamente proporcional al tiempo real supuesto entre dos 
trenes. Los impulsos de los emisores son recogidos por un 

230.- captador colocado por delante del tren y luego tratados por 
un dispositivo de a bordo para actuar sobre el mando de las 
unidades motrices. Cuando la cadencia de la circulación es 
normal, los umbrales de los elementos SE^, SEg y SE^ no son 
alcanzados y la base de tiempo es definida en estas condicio- 

235<- nes para dar la cadencia de impulsión relativa al régimen de
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240.-

245.-

250.-

255.-

260.-

i.-"'"' i

...

punta.
Una circulación cualquiera que sufra un retraso con re­

lación a la que le precede, advierte a las estaciones com­
prendidas entre estas dos circulaciones. Si este retraso ex­
cede de un cierto valor, el umbral SE^ es franqueado y la ca­
dencia de primera deceleración gobierna los emisores de cir­
cuitos de vía hasta la estación siguiente.

Si este retraso continua aumentando, se franquea SE^ y 
luego SE^. Toda circulación que precede a una circulación re­
trasada se encuentra retrasada a su vez y retrasa a la que 
precede.

Fuera de las horas de afluencia, habida cuenta del nú­
mero limitado de las circulaciones sobre la red, del aumento 
de las separaciones teóricas entre los trenes y de la dismi­
nución de su velocidad (régimen económico), se hace posible 
una nueva regulación. En efecto, no estando la circulación 
en régimen de punta, los trenes que incurren en retraso por 
una causa cualquiera pueden recuperarlo por si mismos, tenien 
do la posibilidad de acelerar.

El puesto central, o eventualmente la estación emisora 
tiene la facultad por una linea, de emitir simultáneamente a 
todas las estaciones de la red, una señal característica de 
marcha económica que tiene por objeto efectuar en cada una 
de las estaciones, las conmutaciones que permitirán las ope­
raciones siguientes:

- selección sobre la base de tiempo piloto BT de la fre­
cuencia de recurrencia 2 que ordena a los trenes, por los 
emisores de los oircuitos de via, el paso a régimen económi-
cop

265.- - reducción de la tensión proporcionada sobre las fuen-



270.-

275.

280.-

285.-

290.

295.-

. ii -

tes estabilizadas S a las lineas resistivas R^, Rg, etc... 
siendo aumentados los tiempos de ocupación de las zonas de 
via plena, en régimen económico,

- reducción del valor de las resistencias tales como R„n
que figuran los tiempos de ocupación de las estaciones, sien­
do estos tiempos de permanencia inferiores a los de las horas 
de punta,

- selección por el comparador de un umbral SE, even­
tualmente diferente de los utilizados en las horas punta, que 
mandaré, durante la totalidad del recorrido aguas abajo con­
trolado, el paso a régimen de punta de los trenes en retraso 
a la salida de la estación (figura 4).

Si, a la salida de una estación S^ (punto de control), 
un tren Ng tiene un retraso superior al umbral SE^ el relé 
correspondiente RT^ está en posición de trabajo. El ataque de 
la zona Z^, primera zona de la interestación provoca, por el 
contacto t^ del relé de via de esta zona Z^, el disparo de la 
báscula Mp que suprime la alimentación por el punto 2 de la 
base de tiempo piloto BT. El recorrido aguas abajo controlado 
es entonces mandado en "régimen de punta". El régimen econó­
mico será restablecido en la interestación si, cuando el relé 
de via cae de nuevo, el relé del umbral SE^ está en posición 
baja. En caso contrario, estando la circulación siguiente a 
su vez retrasada se verá acelerada del mismo modo.

Para hacer volver a pasar toda la red a régimen de pun­
ta, otra señal característica provínente del puesto central 
o de la estación emisora por la linea efectuará las conmuta­
ciones inversas.

Si la separación real entre dos trenes alcanza proporcio 
nes incomparables con la regulación en régimen de punta, la



300.-

305.

3io.-

315.-

320.—

325.-
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estación informada de esta separación libera la base de tiem­
po BT de las alimentaciones existentes en los puntos 1-2-3.
El intervalo que separa el tren retrasado del precedente no 
está ya sometido a la regulación y el tren afectado se en­
cuentra abandonado. La estación informada advierte al puesto 
central o a la estación emisora, dejándole el cuidado si es 
necesario (inmovilización prolongada del tren afectado por 
ejemplo), de tomar disposiciones particulares. En este caso, 
el puesto central o la estación emisora dará la orden a to­
das las estaciones de prohibir el acceso a las interestacio­
nes si la estación siguiente está ocupada, con el fin de evi­
tar a los trenes permanecer en las interestaciones, siendo 
estas bloqueadas por la señalización a causa de las repercu­
siones de la perturbación. Cuando el tren origen del retraso, 
está en condiciones de volver a partir y el tráfico se haya 
recuperado suficientemente para permitir la emisión de los 
nuevos trenes, la autorización de acceso a las interestacio­
nes será restablecida.

Las condiciones de funcionamiento expuestas anteriormen­
te pueden, según el invento, ser obtenidas por el equipo com­
plementario representado en la figura 5.

Cuando un tren sufre un retraso con relación al prece­
dente que se hace critico, la tensión del comparador C^ fran­
quea el umbral de separación critica SE, lo que tiene por 
efecto, por una parte disparar el emisor de frecuencia "sepa­
ración critica" Eg y por otra parte, suprimir en régimen de 
punta, las deceleraciones mandadas sobre la base de tiempo 
piloto. Si el puesto central o la estación emisora lo juzga 
necesario, emite por la linea I, una frecuencia de "prohibi­
ción de acceso". Esta frecuencia, recogida en un receptor
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RF^, suprime por el relé RT^, la. alimentación con carácter 
permanente del emisor del circuito de vía de estación, de­
jando a este último alimentado por un relé RT tributario 
del dispositivo descrito en lo que sigue.

330.- La tensión entregada por el lector en una estación
ocupada, indica si la interestación y la estación siguiente 
están libres. En efecto, la resistencia del bucle resistivo 
formado por el tren en estación y el precedente, permite sa­
ber a qué distancia se encuentra este último. La corriente 

335.- que atraviesa este bucle es controlada a la salida del lec­
tor por un relé de umbral "de prohibición de acceso" SA.

Cuando un tren entra en estación, el relé de vía de la 
segunda zona de estación, si esta segunda zona existe, o un 
relé de puente que la simula, cierra por su caída un contac- 

340.- to tg que pone en marcha un relé temporizado P^ cuya duración 
de funcionamiento es igual al tiempo máximo que le es necesa­
rio al tren para detenerse, siendo contado este tiempo a par­
tir de la iniciación del funcionamiento de dicho relé tempo­
rizado. Si al final de temporización, la tensión entregada 

343.- por es superior al umbral "de prohibición de acceso" SA, 
el relé RT suprime la alimentación U del emisor de impulsos
E_ del circuito de vía de la estación. En estas condiciones, n
será, preciso esperar el restablecimiento de estos impulsos 
para autorizar al tren a partir de nuevo, es decir, esperar 

350.- a que la tensión del lector sea inferior al umbral "de
prohibición de acceso", lo que significa que la estación si­
guiente es liberada.

Cuando la autorización de acceso sea restablecida, por 
emisión de una frecuencia recogida en un receptor RFg, los 

355*- trenes cuyas separaciones son criticas, quedarán sin acción



360.-

365.

370.-

375.-

380.-
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sobre los precedentes en tanto que el intervalo que les se­
para, sea incompatible con la regulación.

Si la normalización del tráfico no puede efectuarse nor­
malmente a causa de la importancia de la perturbación, el 
puesto central o la estación emisora tendrá la posibilidad 
de interrumpir la regulación por una frecuencia característi­
ca "de parada regulación", que actuará sobre un contacto t^ 
por medio de los receptores RA y BM de parada y de marcha re­
gulación.

El equipo anteriormente descrito puede aun ser dispues­
to o completado de otras diferentes formas de manera que res­
ponda a exigencias de explotación complementarias. En ciertos 
casos, por ejemplo, es necesario limitar la intensidad de la 
corriente de tracción, o bien localmente como consecuencia 
del fallo de una subestación, o bien en toda la red como con­
secuencia de un trastorno general. A este fin, será posible 
en cada estación, efectuar sobre la base de tiempo piloto BT 
una conmutación suplementaria que se traducirá en una caden­
cia de impulsos especial, que da la orden al tren de no uti­
lizar los escalones de plena marcha, mientras lo pone siste­
máticamente en régimen de punta. Igualmente, el puesto cen­
tral o la estación emisora podrá transmitir la misma orden a 
la totalidad de la red por medio de la línea I. Bien entendi­
do, el hecho de no utilizar los últimos escalones de marcha, 
prohíbe al tren alcanzar el régimen de punta que le es orde­
nado.

N 0 T A.-

Los puntos de invención propia y nueva que se presentan 
para que sean objeto de esta Patente de Invención en España,
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385.

390.-

395.

400.-

405.-

410.-

por veinte años, son los siguientes:
15.- Método de regulación de intervalo de tiempo entre 

trenes por rectificación del régimen de marcha del tren que 
precede al tres retrasado o de este último, que consiste en 
emitir hacia uno u otro de estos trenes a partir de puntos 
de control juiciosamente repartidos a lo largo de la vía se­
ñales de deceleración o de aceleración cuyo nivel es función 
de la diferencia entre una corriente inversamente proporcio­
nal a los tiempos de ocupación supuestos de las zonas de via 
delimitadas por dos trenes situados a una y otra parte de un 
punto de control y una corriente proporcional a su separación 
de tiempo teórica, es decir, aquélla con la que han sido emi­
tidos sobre la linea.

23.- Equipo para la aplicación del método de regulación, 
según el punto 15, caracterizado porque tiene para la seña­
lización de la corriente proporcional a la separación de tiem­
po teórica entre dos trenes: en cada tren, un emisor de fre­
cuencia característica de la separación de tiempo con la que 
son emitidos los trenes; en cada punto de control, un captador 
de frecuencia colocado sobre la via, un selector de frecuencia 
conectado al captador, memorias para registrar la frecuencia 
seleccionada y circuitos de separación alimentados por dichas 
memorias, cuya puesta a cero es obtenida periódicamente por la 
descarga de un condensador controlado por un contacto del re­
lé de via de la zona en la que esté dispuesto el captador.

35.- Equipo para la aplicación del método de regulación, 
según el punto 13, caracterizado porque tiene para la señali­
zación de la corriente inversamente proporcional a la separa­
ción de tiempo supuesta entre dos trenes: una serie de circui­
tos distintos que tienen, alimentadas por fuentes reguladas,
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415.-

420.-

425.

430.-

435.-

resistencias proporcionales a los tiempos de ocupación de 
las zonas de via encuadradas por dos trenes (comprendida la 
zona en la que el tren aguas arriba ha penetrado y excluida 
aquélla en la que el tren aguas abajo ha penetrado), siendo 
formados dichos circuitos a medida del paso de un tren de una 
zona a otra por medio de contactos de relé de via cuyo funcio­
namiento tiene por efecto conmutar un bucle aguas abajo sobre 
un bucle aguas arriba cuya resistencia corresponde a la zona 
liberada por este tren.

42.- Equipo para la aplicación del método de regulación, 
según el punto 12, caracterizado porque tiene para la trans­
misión a los trenes de las órdenes de modificación de progra­
ma de velocidad: en cada punto de control, un comparador sen­
sible a la diferencia de las corrientes mencionadas en los 
puntos 22 y 32, relés de umbral de niveles diferentes alimen­
tados por el comparador, una base de tiempo mandada por dichos 
relés y que gobiernan con frecuencias de recurrencia, función 
del umbral alcanzado, un cierto número de emisores de circui­
tos de via dispuestos aguas abajo de dicho punto de control.

52.- "METODO Y EQUIPO DE REGULACION DE INTERVALO DE 
TIEMPO ENTRE TRENES", todo tal y conforme se describe en la 
presente memoria, la cual consta de 437 lineas y a titulo de 
ejemplo se representa en los adjuntos dibujos.
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