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Para utilizar en las mejores condiciones, una red de
transporte urbano, conviene ajustar la cadenclia de circulae
cién de los trenes de metropolitano al nfimero esencialmente
varisble en el curso de una misma Jornada, de viajeros a
transportar. Durante las horas punta, se intentard hacer
circular el mayor nfmero posible de trenes de msnera que se
aproveche la capacidad méxime de la red, mientras que duranw
te las horas bajas, se intentarf de preferencia realizar una
explotacifn econdmica limitando el nfimero de trenes en circu-
lacién,

En un caso como en el otro, pero sobre todo en el pri-
mer caso, tiene importancia que los trenes de una misma 1i-
nea se sucedan a intervelos de tiempo regular, pues toda irre-
gularidad de recorrido en un tren entraiia perturbaciones que
1o pueden ir més que acentufndose si no se interviene inmedia~
tamente, Por ejemplo, una permanencia anormalmente prolongada
de un tren en una estacidén debida por ejemplo a un nfimero de
viajeros relativamente importante, conduce en la estaciln si-
gulente a un aumento de tiempo de apertura de las puertas de
acceso al andén, y por consiguiente a una afluencia aumentada
que engendra un retraso suplementario, de modo gque la circula~
cifn de toda la lines esth comprometida por este fendmeno acu-
mulativo.

El invento debido a los Sres. Robert Devy y Jean Salmon,
tiene por objeto principal un método de regulacidn 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 considers el empleo de disposiciones que permiten ace
tuar muy répidamente y en cada instante sobre la circulacidm
de los trenes que preceden a un tren retrasado o sobre este
nisno tren retrasado, de manera que se mantenga el intervalo
de tiempo tedrico. entre los trenes. Durante las horas punta,
estando reducidas las posibilidades de sumentar la velocidad
media, la regulaciln objeto del imvento, intervendrf pars de-
celerar los trenes que preceden sl retrasado; por el contra=
rio durante las horas bajas intervendrf pars acelerar al re-
trasado.

Otro objeto del invento es proponer un método de regu~-
laciln cuyo funcionsmiento recurre como medida de seguridad -
de explotacibén y de simplificacibm de instalacifn, a los rTe~
1és y a los emisores de circulto de via, de um tipo comocido,
tanto para descubrir una ruptura de cadencia de la circulae
cién como para transmitir a los trenes informasciones que per—
nitan remedisrlo.

El modo de regulacibn objeto del invento consiste de ma-
nera egsenclal en comparar poma.nontoinente, después del paso
de un tren, en diferentes puntos de control Juiciosamente re-
partidos a lo largo de la vis, una corriente de referencis
caracterfstica del intervalo de tiempo con el que son emiti-
dos los trenes en la estacin de partida con umna corriente
invergamente proporcional a la separaciln de tiempo estimads -
entre dos trenes situados a una y otra parte de un punto de
control, . en aumentar (o reducir) la frecuencis de recurren~
cia de los impulsos de los emisores de circuitos de via o la.

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 sctuar sobre su programa de velocidad.

La corriente inversamente proporcional a la separacidn
de tiempo estimada entre los trenes situados a una y otra
parte de un punto de control, es tomada en un clrcuito inde-
pendiente que tiene, alimentadas por una fuente des tensidn
regulada, una resistencia que figura el tiempo de ocupacién
supuesto de la zona en la que hs penetrado el tren de aguas
arriba y resistencias que figuran el tiempo de ocupacién sum
puesto, de las zonss liberadas por el tren de aguas abajo.
El nfimero de circuitos distintos es igusl al nfimero de interw
valos entre trenes; su caracteristica comfn anteriormente
mencionsda es mantenide, en el curso del paso de un trea de
ung zona a otra, conmutendo con la ayuda de contactos de re-
16a de via, la resistencia correspondiente a la zona libera=
da, del circulto aguas sbajo sobre el circuito sguas arriba
contiguo.

La corriente proporcional a la separaciln de tiempo
tedrica con la que un tren sucede al anterior, es tomada so-
bre un circulto que tiene elementos subordinados a memorias
que son seleccionadas por una frecuencia representativa de
dicha separacidn, emitida por cada tren desde su partida so-
bre la linea y transferida a la memoria seleccionada por me-
dio de un captador, dispuesto sobre la via en cada punto de
control. Las diferentes memorias proporcionan igualmente la
base de temporizaciln que producird en ausencia de la entra-
da normal de un tren en una estacidén, la sefial de clerre de

las puertas de acceso.
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Para exponer de una msnera més explicita el funciona-
miento de la regulacisn objeto del invento, se haré su des-
cripeiln refiridndose a titulo de ejemplo no limitativo a
log dlbujos adjuntos cuyas figuras representan:

Is figura 1, un esquema de los diferentes bucles resis-
tivos, imfgenes de la separacidn de tiempo real entre dos
trenes.

La figura 2, un cuairo sinfptico del cirecuito receptor
de la separacilm teérica entre trenes,

La figura 3, un cuadro sindptico del circulto emisor de
informaciones en régimen de punta.

Le figura 4, un cuadro sinfptico del circuito emisor de
informaciones en rfgimen ecombmico. '

La figura 5, un cuadro sinptico del ciroulto para el
contrel de las salides de estaciln en caso de separaciln cri-
tica.

Ls figura 1 representa el esquema de uma porcifn de via
que tiene tres estaciones S(n-l), 8, ¥ S(n+l) a los que co=-
rresponden tres zonas Z(n-l), Zn ¥ 2(n+l); las interestacio~
nes estén cortedas en por ejemplo dos zonas Z, ¥ Zy luego 25
¥ Z,; a cada una de estas filtimas zonas, corresponde una re-
sistencia Shmica Rl, 1?2, ]i‘3 Yy R4, cuyo valor es proporcional
al tiempo mormal de recorrido de cada una de ellas, mientras
que & cada una de las zonas Z(n~l) Za y Z(n+l) corresponde
una resistencia R(n~1), Rn y R(a+l) proporcionel a la durae
cién tebrica de permanencia del tren en la estacién; estas
f1ltimes resistencias estfn cada una en serie con un lector
L(n=1), In o I(n+l). Unos contactos A, B y C estén subordie"
nados a los relés de via del sisteﬁa'existente (no represen~

tado), de tal manera que cualquier penetracilm de un tren eam
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una zons provoca la apertura del contacto 4 y .el cilerre de
los contactos B y O, e inversamente cuando.el mismo tren ha
gbandonado la zona considerada. Los Srganos mencionados an~
teriormente estén interconectados entre si y con fuentes re-
guladoras E(n-1), En y E(n+l) de msnera que formen como lo
nmuestra la figura 1, bucles resistivos distintos, que tienen
cada uno en serie con un lector y una fuente, uns cadena de
resistenclas delimitads por la posicidn de dos trenes sucesi-
vos ¥ que comprenden por el lado de aguas arriba, y por el
lado de aguas sbajo, la que representa el tiempo de ocupacidn
de la zona liberadae

Egtos bucles son pues periddicamente reconstituidos una
vez gque un tren penetra en ung nueva zons por transferencia
de la resistencia correspondiente a la zona liberada del bue
cle de aguas abajo sobre el bucle de aguas arriba, de forma
que un lector de corriente tal como In registrarf una magni-
tud inversamente proporcional al intervalo de tiempo ques se-
para dos tremes situados a una y otra parte de la estaciln -
correspondiente a este lector hasta el momento en que el tren
aguas abajo sbandona esta misma estacién,

Agsl, cuando tres trenes Nl, Nz Y N5 que ge dirigen de
izquierda a derecha ocupan, en un momento dado, las posiciow
nes representadas, las resistencias R(n-1), Rl Yy R‘2 son alie
mentadas a través del lector L(a-1) por la fuente E(n-1l), las
resistencias Rn Yy 193 son alimentadas a través de Im por la
fuente En y las Ry, R(a+l) etceso 10 son a través de L(n+l)
por la fuente E(n+l), pero si por ejemplo el tren N, se hu-
biera retrasade con relacidn a la situacién representada, no
habrf{a penetrado en la zona Zn y la resistencia R, estaria

insertads en el circuito del lector In que indicarfa una cow
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rriente menors

Para decidir o no la intervencin de la regulacibnm, las
corrientes del bucle son comparadss a una corriente caracte-
ristica del intervalo de sucesifn de trenes, la cual puede
variar segln la hora de la Jornads y el mes del ailo. Esta com-
paracidn es asegurada durante el intervalo de tiempo entre el
paso de dos trenes en la zona de diferentes puntos de control
situados por ejemplo & la salida de las estaciones.

Los trenes son puestos pues en circulacidn en la estacién
de partida, a cadencia varisbles segln la afluencia de los
viajeros. Se puede por ejemplo admitir que son 5 las separa=-
ciones de tiempo emtre las partidas de trenes en esta esta-
cibn. Cada tren estd encargado de transmitir sucesivamente a
las estaciones, passndo por delante de los puntos de control,
la separacién de tiempo que debe teéricamente separarlo del
siguiente. A este efecto, su conductor dispone en la cabina
de condncci8n, de un conmutador de 5 posiciones que define
por un emisor colocado bajo el tren, una de las 5 frecuencias
distintas de las separaciones tedricas. Por medio de bucles
tales como B (figura 2), colocados en los diferentes puntos
de control, es decir en las salidas de estacidn, la frecuen~
cis emitids es recibids en la estaciln Sn sobre un selector
de frecuencla SF, y es puesta en memoria en uno u otro de los
elementos Ml a lls, a los que estén asociados circuitos de se-
paracién '.El a !5'., dispuestos para entregar a un compsarsdor
Cn, slimentado por otra parte por una corriente sslida del
lector In, una corriente de referencia que corresponde a la
separacidn de tiempo telrica escogida en la partida y treame-
mitida por el tren. La comparaciln por Gn de las dos corrien-

tes que corresponden, una a la separaciln de tiempo real, la
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otra a la separacidn tedrica, permite conocer permenente-
mente y para todas las circulaciones, si el intervalo de
tiempo tedrico entre cada una de ellas es respetado.

Sea por ejemplo un tren N2 parado en una estacidn Sn;
la separacifn tebrica de este tren con relacifn el preceden=
te Nl, ha sido registrads en una de las memorlias M1 a MS que
ha sido seleccionada por SF en el momento en gque Nl pasaba
por encima del bucle B: desde este instsnte, se podfa veri-
ficar por el comparador On sl el tren Na estaba en retraso
por ejemplo a causa de su inmovilizaciln en la estaciln Sn,
¥ esta verificacién podr& proseguirse hasta que el tren ¥,
penetre en la zona 23, penetracifn que tiene por efecto pro-
vocar la cafda del reld de via uno de cuyos contactos t des-
cargarf un condengador Cq con vistas a devolver sistenftica~
mente a cero los elementos mnemotécnicos Ml a llse Como cone
secuencia de lo cual, el emisor colocado sobre el tren N2
pasard & su vez por encima del bucle B y el intervalo de
tiempo tedrico entre este tren y el que le sucede serd seiia~
lado en uno de los elementos ml a T5, de donde se deriva la
posibilidad de verificar de nuevo por Gn sl un tren NB sufre
un retraso enormal.

Para reducir el fenémeno acumulativo debido a la autiow-
rizecidn de acceso de los andenes a un nfémero demasiado gran~
de de viajeros, es utilizado como complemento un dispositivo
que limita el tiempo de apertura de las puertas. Este dispow
sitivo funciona teniendo en cuenta la separaciln de tiempo
tedrica entre los tremes y el tiempo de ocupacidn normal de
la estacién. En efecto, el tiempo de liberacifn de los ande-
nes, tiempo que transcurre entre el momento en que un tren

deja una estaci‘;n ¥ el momento en que penetra en ella el sliw
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guiente, es igual a la separacidn tebrica entre estos dos
trenes, disminuida en el tiempo de ocupacidn de la estacidn.
Este dispositivo esth constituido por un elemento P cuya tem-
porizacidn estd definida por las separsciones tedricas y el
tiempo normal de ocupacifn de la estacién. Cusndo el tren N,
deja la estaciln 8, la calda del reld de via de la zona Gy
provoca por la 1lfnea g el funcionamiento del relé temporiza-
do P cuya temporizacifn esté& subordinada por la linea ¢ a una
de las separaciones de tiempo T, a T5 ¥ que menda por la 1li-
nea b el cierre prematuro de las puertas, si la separacién
regl con el tren sigulente es demasiado importante.

Se expondri ahora con referencia a la figura 3, el modo
de funcionamiento de la parte del digpositive regulsdor man-
dada por el comparador Gn' para actuar sobre el régimen de
marcha de los trenes. Segfin el invento, este régimen estl de-
finido por la frecuencia de recurrencia de los impulsos de
tensién de grupos de emisores de circuitos de via E5, Eyy
En+l; esta frecuencia es gobernada por una base de tiempo BT
veriable por escalones, seglin que esté elimentada en 1, 2 &

3 por elementos de umbrales SE, SE2, SE3 sometidos a la di-
ferencia elaborada en el comparador Cn de las corrientes, una
proporcional & las separaciones de tiempo tebricas, la otra
inversamente proporcional al tiempo real supuesto entre dos
trenes. Los impulsos de los emisores son recogidos por un
captador colocado por delante del tren y luege tratados por
un dispositivo de a bordo para actuar sobre el mando de las
unidades motrices. Cuando la cadencia de la circulaciln es
normal, los umbrales de los elementos SEl, SE2 ¥y SE3 no s0n
alcanzados y la base de tiempo es definida en estas condiciow

nes para dar la cadencia de impulsibn relativa al régimen de
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punta.

Una circulacidn cualquiera que sufrs un retraso con re-
lacién 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 SEl eg8 franguesdo y la ca-
dencia de primera deceleraciln gobierna los emisores de cirw
cuitos de via hasta la estacidn siguiente.

Si este retraso continua aumentendo, se franquea SE2 y
luego SEB' Toda circulacilén que precede a una circulacién re-
trasada se encuentrs retrasada a su vez y retrasa a la que
precedes.

Fuera de las horas de afluencia, habida cuenta del nfi-
mero limitado de las circulaciones sobre la red, del aumento
de las separaciones tedricas entre los trenes y de la dismi-
nucidn de su velocidad (régimen econdmico), se hace posible
une. nueva regulacidn. En efecto, no estando la ciroulacibn
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 estacifn emisora
tiens la facultad por una li{nea, de emitir simulténeamente a
todas las estaciones de la red, una sefial caracteristica de
marcha econdmica que tiene por objeto efectuar en cada una
de las estaciones, las comnmubaciones que permitirén las ope-
raciones siguientes: '

- geleccidn sobre la base de tiempo piloto BT de la frew
cuencia de recurrencla 2 que ordena a los trenes, por los
emisores de los circuitos de via, el paso a régimen econdmi-
coy

- reduceidn de la tensidn proporcionada sobre las fuenw
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tes estabilizadas S a las liness resistivas Ry, By, etcee.
siendo aumentados los tiempos de ocupacilén de las zonas de
via plena, en régimen econémico,

- reduceidn del valor de las resistencias tales como Rn
que figuren los tiempos de ocupacidén de las estaciones, sienw
do estos tiempos de permanencia inferiores a los de las horas
de punta,

- seleccidn por el comparador Cn de un umbral SE, even-
tualmente diferente de los utilizedos en las horas punta, que
mandarf, 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 estacibn (figura 4).

Si, & la salida de una estacidn 8, (punto de control),
un tren N2 tiene un retraso superior al umbral SE4 el reld
correspondiente RTl estd en posicibn de trabajo. El ataque de
la zona ZE, primera zona de la inbterestacibn provoca, por el
contacto tl del relé de via de esta zona ZB’ el disparo de la
béscula Mr que suprime la alimentacidn por el punto 2 de la
base de tiempo piloto BT. El recorrido aguas abajo controlado
es entonces mandado en "régimen de punta". ELl régimen econb-
mico serd restablecido en la interestacién si, cuando el reld
de via cae de nuevo, el reld del umbral SE, estf en posicidn
baja. En caso contrario, estando la circulacién siguiente a
su vez retrasada se verd acelerada del mismo modo.

Para hacer volver a pasar toda la red a régimen de pun~
ta, otra sefial caracterfstica provinente del puesto central
o de la estacidn emisora por la lfnea efectuari las conmuta-
ciones inversas.

Si la separacién real entre dos trenes alcanza proporcip

nes incomparables con la regulacién en régimen de punta, la
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estacién informada de esta separacidén libera la base de tiem~
po BT de las alimentaciones existentes en los puntos 1l-2=3.
El inbtervelo que separa el tren reitrasado del precedente no
esth ya sometido a la regulacidn y el tren afectado se en-
cuentra abandonado. La estacién informada advierte al puesto
central o a la estacidn emisora, dejéndole el cuidado =i es
necesario (inmovilizacidn prolongada del tren afectado por
ejemplo), de tomar disposiciones particulares. En este caso,
el puesto central o la estaciln emisora derd la orden a to-
das las estaciones de prohibir el acceso a las lnterestaclo=-
nes si la estacidn siguiente estd ocupada, con el fin de evi-
tar a los trenes permanecer en las interestaciones, siendo
estas bloqueadas por la sefializacidn a causa de las repercu-
siones de la perturbaciln. Cuando el tren origen del retraso,
est® en condiciones de volver a partir y el tr&fico se haya
recuperado suficlentemente para permitir la emisidn de los
nuevos trenes, la autorizacidn de acceso a las interestacio-
nes seré restsblecida.

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

Cuando un tren sufre un retraso con relacifn al prece-
dente que se hace critico, la tensidén del comparador 0, fran-
quea el umbral de separaciln critica SE, lo que tieme por
efecto, por una perte disparar el emisor de frecuencia "sepa=
racidn critica™ E, ¥ por otra parte, suprimir en régimen de
punta, las deceleraciones mandadas sobre la base de tiempo
piloto. Si el puesto central o la estacién emisora lo juzga
necesario, emite por ls linea I, una frecuencia de "prohibie

cidn de acceso". Esta frecuencia, recogida en un receptor
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RF,, suprime por el reld RI,, la alimentacidn con carfcter
permanente del emisor del circuito de via de estacibmn, de-
jando a este filtimo alimentado por un relé RT tributario
del dispositivo descrito en lo gque sigue.

La tensifn entregada por el lector Ln en uns estacidn
ocupada, indica si la inberestacidn y la estacidn siguiente
estén libres. En efecto, la resistencia del bucle resistivo
formado por el tren en estaciln y el precedente, permite sa=
ber a qué distancis se encuentra este fltimo. La corriente
que atraviesa este bucle es controlada a la salida del lec-
tor I, por un relé de umbral "de prohibicién de acceso" SA.

Cusndo un tren entra en estaciln, el relé de via de la
segunda zona de estacibn, si esta segunda zona existe, o un
relé de puente gue la simula, cierra por su cafida un contac-
0 %, que pone en marcha un relé tempirizado P, cuya durecidn
de funcionamiento es igual al tiempo mbximo que le es necesa=
rio al tren para detenerse, siendo contado este tiempo a par-
tir de la iniciacién del funcilomamiento de dicho reld tempo-
rizado. Si al final de temporizaciln, la tensifn entregada
por Ln es superior al umbral "de prohibicidn de acceso"™ SA,
el relé RT suprime la alimentacién U del emisor de impulsos
En del circuito de via de la estacibén. En estas condiciones,
serf preciso esperar el restablecimiento de estos impulsos
para auborizar al tren a partir de nuevo, es decir, espersr
a que la tensifn del lector L, sea inferior al umbral "de
prohibicién de acceso", lo que significa que la estaciln si-
guiente es liberada.

Cuando la autorizacidn de acceso sea restsblecida, por
emigiln de una frecuencia recogida en un receptor RFZ' los

trenes cuyas separaciones son criticas, gquedarfm sin accibn
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sobre los precedentes en tanto que el inbtervalo que les se=
para, sea incompatible con la regulacibn.

Si la normalizacidn del tr&fico no puede efectuarse nor-
malmente @ causa de la importancia de la perturbacibn, el
puesto central o la estacidn emisore tendra la posibilidad
de interrumpir la regulacidn por una frecuencia caracteristi-
ca "de parada regulacidn’, que asctuard sobre un contacto t3
por medio de los receptores RA y RM de parada y de marcha re-
gulacidn.

El equipo anteriormente descrito puede aun ser dispues-
to o completado de otras diferentes formas de manera qQue res-
ponda a exigencias de explotacidén complementarias. En ciertos
casos, por ejemplo, es necesario limitar la intensidad de la
corriente de tracci&n, 0 bien localmente como coasecuencia
del fallo de una subesbtacidn, o bien en toda la red como conw
secuencia de un trastorno general. A este fin, serf posible
en cada estaciln, efectuar sobre la base de tiempo piloto BT
una conmutacidén suplementaria que se traducirf en unsa caden-
cia de impulsos especial, que da la orden al tren de no ubti=-
lizar los escalones de plena marcha, mientras 1o pone siste-
méticamente en régimen de punta. Iguslmente, el puesto cen-
tral o la estaciln emisora podri transmitir la misma orden a
la totalidad de la red por medio de la linea I. Bien entendi-
do, el hecho de no utilizar los filtimos escalones de marcha,
prohibe al tren alcanzar el régimen de punta que le es orde-

nadoe.

NOTAs-

35 3 3R 3K 38 T 30 IR
Los puntos de invenciln propia y nueva que se presentan

para que sean objeto de esta Patente de Invencidn en Espaiis,
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por veinte afios, son los siguientes:

12.,~ M8todo de regulaciln de intervalo de tiempo entre
trenes por rectificaciln del régimen de marcha del tren que
precede al tres retrasado o de este filtimo, que consiste en
emitir hacis uno u otro de estos trenes a pertir de puntos
de control juiciosamente repartidos a lo largo de la via se-
fiales de deceleracién o de aceleracidn cuyo nivel es funcibén
de ls diferencia entre una corriente inversamente proporcio-
nal a los tiempos de ocupacién 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 separacifn
de tiempo tedrica, es decir, aquélla con la que han sido emi-
tidos sobre la linea.

22,~ Equipo para la aplicaciln del método de regulacibn,
segln el punto 12, caracterizado porque tiene para la sefia=-
lizecidn de la corriente proporcional a la separaciln de tiemw
po tebrica entre dos trenes: en cada tren, un emisor de fre-
cuencia caracteristica de la separacibén 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 separacifén alimentados por dichas
memorias, cuya puesta a cero es obtenida periddicamente por la
descarga de un condensador controlado por un conbtacto del re-
1& de via de la zona en la que esté dispuesto el captador.

39, Equipo para la aplicaciln del método de regulacifn,
segln el punto 12, caracterizado porque tiene para la sehali-
zacin de la corriente inverssmente proporcional a la separa=
cidn de tiempo supuesta entre dos trenes: una serie de circui-

tos distintos que tienen, salimentadas por fuentes reguladas,
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resistencias proporcionales a los tiempos de ocupacién de
las zonas de via encuadradss 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 conbtactos de reld de via cuyo funcio-
namiento tiene por efecto conmubar un bucle aguas sbajo sobre
un bucle aguas arriba cuya resistencia corresponde a la zona
liberada por este tren.

42,~ Equipo para la aplicacién del método de regulacidn,
seglin el punto 12, caracterizadc porque tiene pars la trans-
misién a los trenes de las Srdenes de modificacidn 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 umbrel de niveles diferentes alimen=
tados por el comparador, una base de tiempo mandada por dichos
rel8s y que gobiernsn con frecuencias de recurrencia, funcibn
del umbral alcanzado, un cierto nfmero de emisores de circui-
tos de via dispuestos asguas sbajo de dicho punto de control.

52¢= UMETODO Y EQUIPO DE REGULACION DE INTERVALO DE
TIEMPO ENTRE TRENES", todo tal y conforme se describe en la
presente memoria, la cusl consta de 437 lineas y a tftulo de

ejemplo se representa en los adjuntos dibujos.
Madfid, 25,
VAR 2 ¥
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