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Los circuitos de via de alta frecuencis para 1z
deteccidn de trenss se aplican en los carriles de la linea
principal medianie el uso de conexiones eldctricas sin eme
palmes aislados, y los cdédizos de las operaciones automs™:

5. -cag del mando dsl tren se zlimentan esizmismo por los mis-
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mos circuitos mediante una alta frecueucla de identifica
cidn. Se habilitan circuitos de via por separados, de
una alta frecuencia de identificacidn vara los carriles
de un cambio de via sin interrumpir los circuitos de la
via de la linea prinecipal y con extensionss apropiadas
para completar totalmente las lineas de alta frecuencia
del mando del tren u operacién automdtica a través de las
agujas y para ciertas partes de la via principal de modo
que se evite la interrumpcidén de dicha commicacidn de
mando del tren. El carril del cambio de via se equipa tar
bién con cireuito de interconexién con el carril o via
principal con el fin de asegurar lineas de vuelta de la
energia, por medio de los carriles, para los molores ime
pulsores del tren. Todo esto se consizue con un minimo de
empalmes aislados en las agujas, para separar la viz de
la linea principal de 1la via del cambio y utilizando so-
lamente un circuitc simple de via para las agujas adyacen
tes de los cambios de via. Se habilitan cireuitos selects
res especiales para las frecuencias de mando del tren en
virtud de la disposicidén de los circuitos de la via men-
cionados anteriormente.

Este invento se refiere a cirecuitos de alta fre-
cuencia de via para ferrocarriles, y de un modo mds rarti
cular se refiere a las interrelaciones de circuitos de al
ta frecuencia de la via en los cambios de via utilizados
con relacidn al mando del tren o funcionzmiento automati-
co del mismo, .

En los sistemas anteriores a este invento, se ha
propuesto habilitar circuitos de alta frecuencia de la via
con conexiones en los exiremos de dickos circuitos de 1ia
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via sin empalmes aislantes, y para consexuirlo se habili
tan circuitos sucesivos de la via alimentados con frecuern
cias diferentes de identificacidén. Esto podria dar por re
sultado la necesidad de un gran numsro de frecuencias di-
ferentes. Estos circuitos de la via tienen lo que podria
denominarse como conexiones receptoras para captar la Ire
cuencia transmitida cuando no hay trenes presen hes, ¥ que
como es légico, dejan de captar tales frecuenciss en una
cantidad notable cuando hay presente un tren. Asimismo,
esta frecuencia se modula con un tono o subfrecuencisa pa=-
ra distinguirla de las frecuencias autogzeneradas, La ener
gia recivida se descodifica apropiadamente ¥y se emplea pa
ra accionar el aparato detector del tren.

Ademds de las frecuencias de deteccidn del tren
arriba descritas, otras frecuencias de identificacidn se
alimentan a los circuitos de la via que se reciben por
inducecidén en los vehiculos para el mando de los mismos,
Cuando dichas frecuencias de mando del tren se utilizaban
en los cambios de via, habfan las llamadas secciones muer
tas en las que la frecuencia de mando 10 se recibfa por
induccidén. Dichas secciones muertas se han salvado en el
aparato normal de mando del tren habilitando una demora
en la aplicacidén automdtica de los frenos suficiente para
permitir que el tren pasars completamente por dichas sec—
ciones muertas.

No obstante, cuando se trataba del funcionamlentc
automdtico del tren, se comprobd inmediatamente que tales
secciones muertas no podrian ser toleradas, porque el tren
necesitaria tener una recepcién virtualmente continua para

poder continuar funcionando. Ademds, el funcionamiento au-
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tomdtico del tren exige normalmente una pluralidsd de
mendo o controles de identificacidén para los que no se
podian emplear frecuencias adicionales, Dichos controles
o mandos comprenden la puesta en marcha y detencidn del
vehfculo de ferrocarril asi come ol gobierno de las velo
cidades a las que tiene gue funcionsr dicho vehieunlo.

Ademds, el funcionamiento automftico de los ve-
hiculos de ferrocarril exige normalmente que ge ntilicen
los carriles para la corriente de vuelta para las unida-
des de traccidn movidas eléctricamente. Como es légico,
esto supone complicaciones respecto a la interrelacidn
de los circuitos de alta frecuencia de la via en las agu~
Jas de los cambios de via.

Segin el presente invento, se propone utilizar
unz frecuencia especial en todos los circuitos de lz via
pera suministrar la informacién para el maendo del iren.
Se utiliza un par de frecuencias difersntes para la de~
teccibn del tren o vehiculo en la via principal, y se uti
liza cada frecuencilza del par respectivamente en circulitos
alternos de la via. En el caso de que haya una segunda
via principal se utiliza un par diferente de frecuencias
para la deteccién del tren o vehiculoi y se ntiliza res-
pectivamente cada frecuenciz del par en cireunitos alter-
nos de la via, Se emplea uwna ssxta frecuencia de identifi
cacién en cada circuito de la via en el cambioc o cruce coi
el fin de detectar el trem o vehfculo.

Cuando wmna aguja conecta un carril de cambio de.
via a wna via principal, el circuito de la via particular
de cambio de via es la via principal. No obstante, se eli

mina la seccidn muerta que normalmente habria presente,
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mediante el presente invento, prolongando el circuito
del cambio de via mediante el empleo de cables o hilos
tendido a lo largo de los carriles sobre las traviesas
de sustentacidn a través del cambio de via y hasta 1a
primera conexién en la via principal. Estes cables o
hilos forman parte integra de la via del cambio en lo
qQue se refiere al funcionamiento automdtico del tren pues
to que las altas frecuencias del funcionaniento autométl
co del tren pueden ser captadas por 1ndu0016n de diches
cables por el aparato montado en el vehiculo. No obstan
te, para que se inicie esta frécuencia del funciocnamien-
to automdtico del tren, es necesaria 1a deteccidn del
tren; pero en esia parte de la via en la que se hallan
situados los cables o0 hilos no existe detececidn del tren
para la via del cambio. Por lo tanto, el tren debe ger
detectado por el circuito de 1z via principal que efectia
la iniciacién de la frecuencia del funcicnamiento automa
tico del tren para el circuito de la via del cambio hasta
que el tren llegue a las agujas del cambio de via donde
es detectado. Esto significa que el circuito alimentador
de frecuencia para el funcionamiento automdtico del tren
debe tener unas caracteristicas de novedad tanto para los
cambios de via simple como pars las vias miltiples de cru
zamiento o vias diagonales de enlace. Ademds, se deberdn
hacer ciertas elecciones de la frecuencia del func1onamien
to automitico del tren para la via principal y para el cam
bio de via de acuerdo con el estado ocupado o desucupado
de la via correspondiente en ambas vias principal y del
cambio por razones de seguridad.

Este invento comprende un sistems de sefializacidn
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de ferrocarriles caracterizado porque una via principal
continua sin empalmes aislados se divide en una plureli-
@ad de cirecuitcs de via con altas frecuencias alimentades
» en puntos intermedios en dichos eirecuitos de la via. Ia
alta frecuencia es diferente en circuitos alternos de la
-via yvdichas frecuencias se slimentan a través de conexig
nes sintonizadas a la frecuencia particular alimentada.
Las conexiones se sitdan en los dos extremos de cada cir-
cuito de la'via, ¥ se utiliza la2 misma conexidn para am-
bas frecuencia all{ donde se unen dos ecircuitos de la via.
Dichas conexiones se éintonizan a cada frecuencia que han
de recibir. De este modo la frecuencia procedente de un
circuito de la via es derivada positivamente por la cone-
xién transmisora del circuito de la via adyacente. Este
invento comprende ademds un circulto de sefializaeciédn de
ferrocarriles con una via de ferrocarril principal que
tiene sus propios circuitos de alta frecuencia y con cam-
bios de via que tienen sus dos carriles completamente ais
lados de la via principal psro gue estdn unidos para fune
cionar con dicha via principal para el pasc de vehiculos.
Un enlace va conectado a través de los dos carriles de 12
via prinecipal y este enlace o conexién tiene unz conexidn
intermedia. Se hace wna conexién para la corriente de ener
gia de uno de los carriles de dicho cambio de via a dicha
conexidén intermedia en el enlace o unién. Se habilita un
transmisor de alta frecuencia para la citada via del cam~
bio de vias as{ como un detector de alta frecuencia. Se
habilita un eircuito de alta frecuencia de lz via vara la
citada via del cambio de vias cuyos dos carriles tienen

conductores conscltados a dichos circuitos tendidos a lo la;
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€0 de loz carriles de la via del carbio y a lo largo de
wa parte de la via principal hasta un punto adyacente
al enlace o unién. Existen también medios para conectar
el transmisor de alta frecuencia a un extremo del cireud
to de via y el detector de alta frecuencia al otro extre
mo del circuito de via,

Ademds del gsistema arriba explicado, existe un
Yransmisor adicional para una elta frecuencia diferente
conectada a un extremo del circuito de la via el cambio
de via cuya frecuencia se modula con un tono de frecuen~
cia caracteristico del funcionamiento deseado del tren de
forma que el aparato montado en el tren responda 2l tono
de la alta frecuencia diferente recibida del circuito de
la via del cambio de via que comprende los conductores o
hilos tendidos a lo largo de la citada parte de via prin-
cipal,

El transmisor adieional para la alta frecuencia
diferente se conecta en un extremo del eircuite de 1z via
del cambio de via y cuando se activa funeciona transmitien
do su frecuencie modulada con un tono en wna forma codifi
cada elegida de acuerdo con la forma en que se desee gue
funcione el tren. E1 primer detector de alta frecuencia
funciona cuando un tren estd presente en el cambio de vis
para activar el fransmisor sdicional al objeto de que tran
mita su alta frecuencis diferente con el tono codificado.
El aparato llevado por el tren es sensible al +tono codifi
cado de la alta frecuencia diferents recibida del circuito
de la via del cambio de vias para gobernar el funcionamien
to de dicho tren.

El gistems de sefializacidn de ferrocarriles com~
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-prende también, ademds de la via principal que tiene sus

propios circuitos de alta frecuencia, una via de cambio

totalmente aislada de la vis principal pero conectads goic
ra funcionar con dicha via principal a través de un cam-
bio de agujas para el paso de vehiculos de ferrocarril.

El dispositivo estd provisto de um enlace o conexidn eléc
Trica a ftravés de los carriles de la via prineipal sinto
nizado a la frecuencia de los circuitos de 1a via prinei-

ral y se encuentra provisto de una conexién intermedia,

~Se hace una conexién con hilo conductor desde uno de los

carribles de la via del cambio de vias a la conexidn in-
termedia del enlace sintonizado eléetricamente. Ademds
existe un circuito de via para el cambio de vias que com
prende los carriles de dicho cambio y conductores coﬁeetg
dos desde los carriles del cambio de vias ¥ vna parte de
la via principal hasta un punto adyacente al enlace o co-
nexidn eléctrica de la via principel. TUn transmisor de al
ta frecuencia va asociado con cadaextremo del circuito de
la via del cambio de vias, activandose de una forma selec
tiva uno u otro de dichos transmispores dependiendo de 1lg
direccidn que se desee impripir al tren. El aparato lleva

do por el tren es sensible a la alta frecuencia de los ca

- rriles del cambio de via y de los conductores tendidos a

través de las agujas y la citeda parte de la via prinecipal
para el accionamiento automftico del vekfeulo.

Para que se comprenda mejor el presente invento,
junto con otros objetos del mismo, se hace referencia a la
descripcidén que sigue referencisda por los dibujos adjua~
tos, mientras que el aleance del invento se indicard en

las reivindicaciones adjuntas.
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La figura 1 es una ilustracidn esquemdtica de
los circuitos de alta frecuencia de la via con relacién
a wn cambio de via de agujas simple.

La figura 2 es una ilustrzcién esquemdtica del
circuito de alta frecuencia de la vis con relacidn s uma
via simple de cruzamiento o via diagonal de enlace,

La figura 3 es wna ilustracidn esquemdiica del
circuito de alfa frecuencia con relscién a vias miltiple:
de cruzamiento o diagonales de enlace,

La figura 4 es una ilustracidn esquemftica del
circulto de alta frecuencia de la vis con relacifn a un
cruzamiento miltiple del tipo de bretel o cruzamiento do
ble,

La figura 5 es una ilustracién detaliads de 1a
eleccién de los circuitos del arcén $til rara elegir los
cédigos de velocidad que se pueden utilizar en el mando
¥ funcionamiento automdtico del tren, con relacidn = un
cambio de via de aguja simple ilustrado en la figura 1.

La figura 6 es una ilustracidn mds detallada de
un enlace o conexién eléctrica de via, donde 1a circuite
ria asociada con el mismo 1lleva las condiciones de un
circuito de la via a un lugar central.

La figura 7 es una modificacién de la figura 6
¥ representa el aparato pars transmitir los cbdigos de
un lugar central a un iugar del circuito de via en el ar
cény y

La figura 8 es una ilustracidn esquemdtica de um
aparato llevado por wn vehiculo para un tren acecionado
autondticamente.

Con el fin de simplificar las ilustraciones en
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los dibujos y facilitar 1a explicacidn de las caracterig
ticas fundementales del invento, se ilustran esquemdtica
mente varias partes y circuitos empleando simbolos con~
vencionales. Las flechas con simbolos asociados #) ¥y (<)
se emplean para conexiones de los cireuitos de varios re
1és y otra circuiterfa a los terminales opuestos de fuen~
tes apropiadas de corriente. Los diversos contactos de
los relés comprendidos en las ilustraciones se ilustran
de un modo tradicional ¥ clertos componentes eléetricos
ge ilustran esquemdticamente Por medic de esquemas de con
Junto con las explicaciones apropiadas de sus funciones.

En las figuras 1, 2, 3, y 4, se ilustra la orga-
nizaeidn general de los circuitos de alta frecuencia de
la via de uns forme esquemdticas mient¥as que en la figu-
ra 5 se ilustran los detallesn de las elecciones de lasg
frecuencias diferentes para el control del funcionamiento
automdtico del tren. Ia figura 6 ilustra el detalle de un
enlace o conexidn eléctrica ¥y la manera en que se reciben
eléctricamente las frecuencias de detececién del tren por
los carriles de la via; mientras que la Tigura 7 ilusira
la forma en que cambia la figura 6 para transmitir wna fre
cuencia de deteccidén de un tren. Ambas figuras 6 y 7 ilug
tran la forma en que se transmite una Irecuencia para el
mando o funcionamiento aniomftico del tren en cada sxtre-
mo de cada lusar de enlace. ILa figura 8 ilustra de una for
ma esquemdtica el equipo de funeionamizsnto automdtico del
tren llevado por =1 vehieulo.

Tomando como referenciaz la figura 1, un tremo de
via principal compuesto por las seceiones B, C, v E s co-

necta a una seceidn D de cambio de via mediante una aguja
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SW. La seccidn de via del cambio de vias D se conecta
a una via principal secunderis de lz cual se representa
en parte la seccién H. Ia seccidn de via D del cambio de
vias es la seccién normal que sigue a la eguja SW donde
un vehiculo o vagén situado en dicha seccién de via D
podria chocar o llegar a tocar un vehiculo o vagén situa
do en la seccidn, Los vuntos G2 y G3 se encuentran bien
separados de los puntos pelisrosos, y estos puntos, in-
cluyendo el Gl se encuentran suficientemen<e adelantadosg
con relacién a la aguja SW para proporcionar un enclava-
miento detector adecuado para la aguja,

Estos puntos G1, G2 y G3, se conocen tambidn co
mo puertas o puntos de seflales para el conirol manual o
por computador automdtico del trdfico sobre la aguja SV,
Adenmds, se sitdan conexiones eléctricas o enlaces en esg=-
tos puntos para establecer la deteccidn del tren o veh{-
culo asi como su zobierno. Especificando mds, la conexidn
eléctrica o enlace 10 tiene su devanado principal conec-
tado a través de los carriles. Acoplado por induceidn a
este devanado principal se encuentra un transmisor de fre
cuencia F4 indicado dentro del bloque 11 como F4~-TR., Esta
frecuencia P4 se trensmite en ambas secciones ¢ Yy E para
las que hay receptores para F4 en los extremos de estas
secciones. El receptor en el extremo de la derecha de la
seccién E no se ilustra. No obstante, el enlace o conexid:
eléctrica 12 tiene su devanado principal conectado a tra-
vés de los carriles con un receptor para frecuencia P4 ac
plado por induccidn al mismo segtn se indica dentro del
bloque 13 como F4~REC.

Se supone gue hay un transmisor para frecuencia
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P2 (no ilustrado) en el extrsmo de la izquierda de 1a
seccidén B, de forma que habrd acoplado por induccién un
receptor par frecuencia P2 al devenado rrincipal de la
conexidn eléetrica 12 indicads dentro del bloque 13 co-
mo receptor F2-REC. La conexién eléetrica o enlace 14
tiene su devanado prineipal conectado a través de los
carriles entre las secciones D y H.

En cada conexidn eldetrica o enlace hay un
transmisor para una frecuencia Fl indicado dentro de los
blogues 11 y 13 como F1-TR. Auncue esios transmisores
realmente transmiten su frecuencia en ambas direcciones
cuando entran en funcionamiento, solo se activan cuando
un tren se aproxima a sus puntos respectivos sobre la vi
‘principal para poder recibir por induccidn los cddigos
que se transmiten en dicha frecuencia Fl. Zsto se desceri
bird con mayor detalle mds adslante.

El circuito de la via aue comprende la seccidn
D se extiende desde el punto G3 al punto Gl por medio de
hilos conductores o cables 27 conectados a los carriles
de la seccibén D y tendidos en las traviesas paralelos a
dichos carriles a través de 1la aguja SW hasta wn punto
adyacente a la conexién del enlzas 12 a los carriles y
después se conecta al arrollamiento secundario del trang-
formador 15.

Este cable 27 s0lo necesita ser relativamente
pequefio puesto que solo conduce corrientes de alta fre-—
cuencia, pero deberd ser lo suficientemente fuerte y es-
tar provisto de un revestimiento apropiado para poder
aguantar las inclemencias del tiempo y poderse unir apro-

pladamente a las traviesas. A este respecto, la expresidn
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"adyacente al punto de conexidn del enlace 12" compren—

de una aproximacién de wnos cuantos centimetros que pue
den ser del érden de 15 a 20 céntimetros.

Otro cable 28 ge conecta al carril inferior de
la seccién D y se prolonga hasta la conexién intermedia
del enlace o conexidén eléctrica 12, Dicha conexidn del
cable 28 podria ir hasta el carril guperior de la sec-
cién D pero esto exigiria la utilizacidn ge un cable mds
largo. Dicho cable 28 debe tener um tamafio suficiente ra

ra conducir corriente de energia del carril de la sec-

- eién D a los carriles de las secciones B ¥ C a través de

la conexidén intermediz del enlace 12, Este tipo de cone~
xidén de cable es 1a forma de conexidn preferids puesto
qQue se crece que es la mds econdmica. No obstante, si azi
se desea, se podria interconcetar un cable similar entre
las conexiones intermediag de los enlaces 10 y 14.

El errollamiento inducior del transformador 15
se conecta al arrollamiento secundario de otros transfor
mador 16 que tiene varios devanzdos inductores. Uno de
estos devanados inductores ge conecta a un transmisor pa~
ra frecuencia F6 que se indieca coio F6~-IR dentro del blo~
que 17. Esta frecuencic F6 se transmite por lo tanto de
wa forma continua por el circuito de 1a via que compren-
de la seccién D y es captada por el arrollamiento o deva-
nado secundario en la conexién eléctrica o enlace 14, Eg~
ta frecuencia F6 se conecta entonces a través de un deva-
nado inductor en el transformador 19. E1 transformador 19
tiene varios arrollamientos secundarios de los cuales uno
alimenta a un receptor para frecuencia F6 indicado como

F6~REC en el bloque 20 que descodifica la frecuencia F6 ¥
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2limenta una corriente de salida para accionar el reléd
de la via DT,

Asimismo, asociado con el transformador 19 se
encuentra un devanado secundario ¥y un receptor indicador '
por F5-REC dentro del bloque 29 que es accionado por la
frecuencia F-5 transmitida desde el extremo de la dere-~
cha de la seccidn H (no ilustrado); esta frecuencia F-5
se descodifica dentro del blogue 29 ¥ alimenta ung co-
rriente de salida para acciocnar el relé de la via HT. Un
transmisor para frecuencia Fl indicado como F1~TR dentro
del bloque 21 y otro trensmisor indicado F1-TR dentro
del blogque 22 sirven para transmitir cédigos de funcic-
namiento del tren para la frecuencis F1 dependiendo del
mando deseado y direccidn de avance del tren. Las elec—
clones para la corriente de entrada a losz transmisores
21 y 22 se efectia de la siguiente manera. Ia "frecuen~
cia F1 con un tono de modulacidn seleccionado se alimen-
ta & una u otra entrada dependiendo de la eleccidn ds un:
ruta, direccidn de trdfico, posicién de agujas, y ocupa~
cién de via"., Esta informacién es suficiente para la des
cripeidn en este punto, pero estas elecciones se deseri-
birdn con mayor detalle mds adelante al hacer referencis
a la figura 5,

Estos circuitos de la via arriba descritos con
relacién a la figura 1 utilizan frecuencias F2 ¥ F4 para
la deteccién de un tren o vehiculo cuando dicho tren o
vehiculo pone los earriles en derivacidn, Ia frecueﬁCia
Fl se utiliza para gobernar el funcicnamiento de dicho
tren. Dicho tren se indiea en 1la figura 8 con receptores

para capiar por induccidn la frecuencia Fl ¥ alimentar di
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cha corriente de entrada a un aparato descodificador
24 que a su vez alimenta uns corriente de rezulacién
para el funcionamiento automgtico del tren.

Supongamos shora que un tren como el Indicado
en la figura 8 se aproxima al punto de mando Gl deade ¢
extremo de la seccidn B. Ia presencia de dicho tren en
la secciln B deriva la frecuencis de deteccidn F2 que
es detectada por el receptor indicado como F2-REC den-
tro del blogue 13. Esto hace gque la frecuencia Fl se
transmita por medio del fransmisor F1-TR dentro del bls
que 13 dependiendo de las condiciones de 1a ruta gober
nadas por el aparato no ilustrado en la figura 1. Supo-
niendo gue este tren tenga que continuar por la via
principal, tan pronto como penetra en la seceibn €, log
carriles se ponen en derivacién lo eusl produce la derj
vacién de la frecuencia F4 para el receptor F4-REC del
bloque 13. Esto hace que la frecuencia FlL sea alimenta~—
da por el transmisor F1-TR del bloque 11 codificada de
forma que el tren continde por la seccidn de acuerdo
con el cédigo de mando recibido que depende de las con~-
diciones de circulacién impuestas por adelantado. Tns
operacidn similar tiene lugar por cada seccidn de vig
gucesiva a lo largo de la via principal,

No obstante, cuando se invierte 1a aguja SW y
se pretende gue el iren pase de la seceidn B & la sec-
cién C y sobre la aguja SW invertida a la seccidén D del
cambio de via, el tren es detectado cuando entra en la
seccidn C pero no es detectado por la seccidén D hasta
después que el tren haya pasado los empalmes aislados 30
que separan eléctrican le seccién D de 1la secoidn C. Asi
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se observard que la seccidén C para detectar un tren
debe actuar igual que la seccién D cusndo se invierte
la aguja. No obstante, el $ren tiene sus recepiores R
pasando sobre el cable 27 a lo largo de los carriles
en aquella parte de via comprendida entre la conexién
elécetrica o enlace 12 y los carriles de la seccidn D
y recibird la frecuencia de mando F1 por induccidn pro
cedente de dicho cable hasta que los citados recepto-
res pasen de hecho sobre los carriles de la seccidn T,
Ta frecuencia Fl transmitida por el transmisor Fl-TR
del bloque 22 se regula como es ldégico de acuerdo con
la ruta establecida por adelantado, la direccidn de
tréfico, y otros medios sezin se describird mds adelan
te. No obstante, la deteccién del tren por el receptor
F4-REC del blogue 13 debe iniecliar el +transmisor #L-TR
del bloque 22 hasta que el tren sea detectado por el
receptor F6-REC del bloque 20. La marcha del tren en
direccién inversa se efectia de una manera similar,
Tomando como referencia la fizura 2, una vie
principal se divide en secciones B, C y D por medio de
los enlaces 32 y 33 situados en puntos de mando Gl y
G2 respectivamente, lLas frecuencias F2 y F4 se utilizan
en circuitos alternos de via para la deteceidn del tren
del mismo modo que se ha descrito anteriormente con re-
lacién a la figura 1. ILa frecuencia F2 se transmite del
extremo de la izquierda de la seccién B (no ilustrado)
¥ se recibe por medic del receptor F2-REC en el bloque
41, La frecuencia T4 es transmitida por el fransmisor
F4-TR en el bloque 42 a través de la conexién eléetrice

o0 enlace 33 en las secciones C y D. El receptor F4-REC
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-de la seccidn C se encuentra en el blogue 41. Un re-

ceptor similar se encontrard en la conexidn eléetrica
del extremo de la derecha (no ilustrado) de la seccidn
D. 7

Una segunda via principal estd dividida en
secciones ¥, G y H, por medio de conexiones eléctricas
o enlaces 34 y 35 situados en puntos de mando G3 y G4
respectivamente. Esta via utiliza un par diferente de
frecuencias para la deteccidn del tren gque por conve-
niencia se indican como frecuencias F3 y FS. El {rans-
misor F3~TR indicado en el bloque 43 alimenta dicha frg
cuencia a través de la conexidn elécirica o enlace 34
para wnir las seceioncs F y G. Un recepior pera esta
frecuencia se indica como F3~REC en el bloque 44, ILa
frecuencia F-5 se transmite del extremo de la derecha
de la seccién H (no ilustrado) y es recibida por el re
ceptor FPS5-REC en el bloque 44.

Ia seccidn E se encuentra separada eléctrica-
mente de ambas vias principalss mediante el empleo de
aisladores 30 que se sitdan simétricamente de los ex~
tremos opuestos de la seccidn E de vias de cruzamiento
o vias diegonales de enlace con la misma simetria que
ge emplea vara 1los aisladores 30 en la figura 1. Ia sec
cién E se encuentra de este modo provista de un circui
to de via de cruzamiento o diagonal de enlace que se
prolongs en ambos extremos vor medio de hilos conducto-
res 0 cables apropiados, Para mds especificar, el‘cable
37 se prolonga de la seccidén E a lo largo de las travie

sas dentro de los carriles de aguja a través de une par

te de la segunda via principal hasta un punto adyacente
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& la conexifn eléctrica o enlace 34. El cable compren—
de entonces el devanzdo inductor del transformador 45.
En el otro extremo de la ssccibn E el cable 39 se pro-
longa de la seccidn E 2 lo largo de los railes de agu-
Ja ¥y a través de una parte de la via principal hasta un
punto adyacente a la conexidén del enlace 33 a través de
los carriles. El cable 39 se conecta entonces al arro-
llamiento o devanado inductor del transformador 46. Se~
gin se ha expliczdo con relacién a la figura 1, los dos
cables 37 y 39 se sujetan apropiadamente 5 las travie-
sas preferiblemente en el interior de los carriles hage
ta un punto adyacente a la conexidn del enlace corres—
pondiente con los carriles, Se considera por cenvenien~
cla que dicho punto adyacente sea del Srden de 15 a 20
centimetros.

En la figura 2, la corriente de vuelta de gren
emperaje es dirigida de un carril de la seccién E por
la conexién del cable 38 con el otro extremo de dicho
cable conectado a la conexién mediz del enlace 34, Se.
cree que este cable 38 debe ir conectado en un punto
que minimice su longitud. No obstante, si asi se desesz,
otro enlace o conexibn eléctrice podria tener su arro-
llamiento principal conectzdo a travéds de los carriles
de la seccidn E con su conexidn medis conectada DOY me-
dio de un cable apropiado a la conexién intermedia del
enlace 34, o la conexidén intermedia del enlace 33. Di~
cho cable 38, y cualquier cable conectado 2 un enlace
auxiliar, deberan tener un tamaflo suficiente para condu
cir la corriente de alto amperaje de retorno para el ve
hiculo o tren. )



5e

10.

15.

20.

25,

30.

auxiliar, esta deberd estar sineronizada a la frecuen-
cia F1 y F6 con el fin de evitar la derivecidn de di-
chas frecuencias a la seccién E. Segtin se describird
més adelante, cada conexidn eléctrica o enlace es vip
tualmente una conexidn de cortocircuitacién entre los
dos carriles bara corriente continua y cualquier co-
rriente alterna que pudiera alimentarse a través de los
carriles. No obstante, cuando dichs conexién eldectrica
0 enlace se sintoniza a ung frecuencia particular Pro~
porciona entonces una impedancia relativamente alta g
cuelquier voltaje de tal frecuencia que aparezea a tra
vés de los carriles. Asi, si se emplea una conexién au
xiliar o enlace a través de 1a seccién E, se deberd sin
tonizar a las frecuencias que ge empleen en el circuito
de la via de cruzamiento o diagonal de enlace. Como esg-
tas frecuencias para los circuitos de la via de cruza-
miento o diagonal de enlace y de cambio son siempre F1
¥y F6, dicha conexidn eldetrica o enlace deberd hacerse
Que sea resonante a tales frecuencias, Por estas razo-
nes dicha conexibn eléetrica o enlace auxiliar aupon-
drfa un gasto adicional sobre la conexidn simple de uno
de los carriles a la conexidn intermedis del enlace ad-
Yacente en un extremo del cruzamiento o via diagonal de
enlace, '

Ia frecuencia P6 es transmitida en el circuito’
de la viz diagonal de enlace o cruzamiento que comprende
la seccién E desde el transmisor F6-IR y es recibida por
el receptor F6-REC en el otro extremo del circuito de 1a
via de la seccién E. Dicho receptor FE~REC acciona el re
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1€ de 12 via ET correspondiente de forma que éste se
encuentre normalmente accionado en tanto se reciba la
frecuencia F6.; pero cuzndo la seceidn ¥ se encuentra
ocupada por un vehiculo o tren se dispara el relé ET.
Puesto que un tren puede avproximarse al cruzamiento 0
via diagonal de enlace en cualquier direccidén, el man-
do se fransmite por lo tanto por accionamiento del tran
misor Fi-~-TR en un extremo u otro del cruzamiento o via
diagonal de enlace de un modo selectivo dependiendo de
la ruta establecida.

La figura 3 es similar a la figura 2 porgue
la via principal se divide en secciones B, C y D por
medio de conexiones eléctricas o enlaces 32 y 33 7 la
segunda via principal se divide en secciones F, G, ¥ H
por medio de conexlones eléctricas o enlaces 34 y 35
situados en puntos de mando Gl, G2, G3 y G4 respectivg
mente. Por esta razdn, todos los aparatos de los circui

tos de las vias pars las vias principales se indican

.eon los mismos caracteres de referencia que en la figu-

ra 2. No obstante, hay dos cruzamientos o vias diagona~
les de enlace en las secciones E y J jue comprenden cug
tro agujas SW. Las seccicnes E y J estdn conectadas en
serie por medio de hilos conductores o cables 50 y 51
tendidos sobre las traviesas paralelos a los carriles

a través de las agujas SW adyacentes a una parte de la
segunda via principal. En los extremos superiores de
las secciones E y J el circuito de la via diagonal de
enlace se extiende exactamente segin se ha indiczdo pa=-
ra las agujas SW en la fisura 2. Para mds especificar,

el cable 47 se prolonga de la seccién J a lo largo de



5

10,

15,

20,

25,

30,

Nizen p

las traviesas por el lado interior de los carriles de
aguja y a través de una parte de la vis principal hag-
ta un punto adyacente a la conexién eléetrica o enlace
33. E1 cable 47 comprende entoﬁces el arrollamiento o
devanado inductor del transformador 46. En el extremo
superior de la seccidén E, el cable 43 se prolonga ig al
mente a lo largo de los carriles de la aguja a travéds

de wna parte de la via principal hasta un punto adya-
cente a la conexién del enlace 32 a través de los ca-
rriles. El cable 49 se conecta entonces al arrollamien
to inductor del transformador 45. Segin se explicd an~
teriormente, los cable 47 ¥ 49 se sujetan apropiadamen
te a las traviesas preferiblemente por el lado interior
de los carriles hasta unos puntos adyacentes a la cone-
xién del enlace correspondiente a los carriles. Se cone
sldera que dicho punto adyacente es del 6rden de 15 2

20 centimetros a partir de la conexién del enlace.

La frecuencia F6 es transmitida ror 21 trans-
misor F6-TR y atraviesa ambas secciones E y F y las
asecciones de cable de forma jue’ el receptor F6~REC ac—
¥iva un relé de via EJT dependiendo de que ambas seccio
nes Ey J estén desocupcdas. Los carriles inferiores de
las secciones E y J se conectan por medio del cable 48
& la conexién intermedia del enlace 33. Como es légico,
este cable deberd ser 1o suficientenente grueso dara con
ducir corrients de alto amperaje; ruesto que el cable de
conexién 51 conecta el carril inferior de la seceidn E
en serie con el carril de la seccidn J, deberd ger tam~
bién lo suficientemente grreeso para conducir corriente

de alto amperaje. Se cree que esta organizacidn pPropor-
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ciona la eircuiteria mds econdmica pare la vuelta o
retorno de fuerza o corriente de alto amporaje,

No obstante, si asi se desea, se puede utili
zar un enlace o conexidn eldetrice por separado para
las secciones E y F, con su conexidn intermedia conee
tada a la conexién intermedia de los enlaces 33 median
te un cable apropiado lo suficientemente grveso para
conducir corriente de alto amperaje. g@:hstante, dicho
enlace o conexibn eléctrica auxiliar deberd sintonizay
se a las frecuencias F1 y F6.con el fin de evitar 1la
derivacién de tales frecuencias en las secciones de
cruzamiento o diagonales de enlace del circuito de la
via que emplea la frecuencia F6 para la deteccidn del
tren o vehiculo. En tal caso, los cables 50 y 51 debe-
rdn tener un tamafio apropisdo para -conducir corriente
de alto amperajs.

La frecuencia Fl se utiliza para el mando del
tren o funcionamiento automdtico del +tren, ¥ el trans-
misor F1-IR se utiliza de un modo selectivo para trans
mitir desde uno u otro extremo del circuito de lz via
dependiendo de diversas condiciones, v.3. "frecuencia
F1 con un tono de modulszcidén elegido se alimenta a una
u otra entrada dependiendo de la eleceidn de ruta, ai
receidén del trdfico, posicién de las agujas, y ocupa-
cién de la viav,

Ia figura 4 ilustra wn cruzamiento doble o
bretel y una prolongacidén de la via principal para re-
presentar de une forma mds adecuzdo edmo 1los circuitos
de la via son realmente cireuitos de via con alimenta—

cién central y con aparatos receptores en cada extremo,
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Las dos secciones de eruzamisnto doble o bretel E vy g
son conectadas en serie del mismo modo que se ha indi

cade en la figura 3 pero de una forma ligeramente di-

" ferente. E1 circuito de 1g via de cruzamiento tiene la

frecuencia F6 transmitids desde el transmisor F6-TR al
receptor F6~REC para efectuar la activacién de EJT del
mismo modo que se ha indicado en la figura 3., No cbg-
tante, las vias se cruzan entre si de forma que una de
las vias de cada seccién E Y ¢ necesita estar aislada
de las otras vias. Esto se efectia colocando empalmes
aislados 60. Se habilitan cable 61 ¥ 62 para completar
el circuito de la via alrededor de los emnpalmes aisla-
dos 60 en sus carriles respectivos. Estos cables 1levar
la corriente del circuito de 1la vis de frecuencia F6 y
también la frecuencia F1 del mando gel iren. Esta d1ti
ma frecuencia Fl pusde ser captada por los receptores
del tren cuando pasa por estos cables, Egto significa
que no habrd seccidn muerte en el punto en que se cru~
zan estos carriles.

Los empzlmes aislados adyacentes a cada una de
las agujas se disponen de un modo simétrico similar con
relacidn a cada aguja SW segin se ha indicado en las
figuras anteriores, de modo gue queden eléctricamente
alslados las vias adyacentes de ceruzamiento de las vias
principales. Las vias del cruzamiento inferior aisladas
8¢ conectan entre si mediante un cable 63 en sus extre-~
mos, y este cable 63 prolonga el circuito de 1a via hag
ta los puntos adyacentes a 1a conexidn de los enlaceg
32 y 34 a través de los carriles. E1 carr{l de retorno
0 vuelta de le corriante de fuerza o corriente de alto
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amperaje se conecta por medio del cable 68 =z la cone
xién intermedia del enlace 35. Como es lézico, este
cable deberd ser lo suficientemente grueso para con-
ducir corriente de alto amperaje. No obstante, en es
ta configuracidén no hay corrienfe de alfo amperaje de
retorno conducida por los eadles 61, 62, y 63 por lo
que no necesitan ser tan gruesos como el cable 68, pe
ro deberdn ser de un tamafio apropisdo para la carge
de la corriente relacionzda con el circuito de alta
frecuencia de la via,

La frecuencia Fl de mando del tren es trang-
mitida desde uno u otro exitremo del circuito de la vis
de cruzamiento dependiendo de las condiciones ralacio=-
nadas con el mismo es decir la, "frecuencia Fl con un
tono de modulacidn elezgido se alimenta a una u oira
entrada dependiendo de la eleccidén de ruta, direccién
del trdfico, posicién de las agujas, y ocupacidn de
via",

Cada circuito de la via dé'pna via principal
es un circuito de via de alimentacidén centrzal que com~
prende dos secciones como son las secciones C y D de
la figura 4. E1 transmisor F4-TR del blogue 42 trans—
mite la frecuencia F4 en direcciones opuszstas desde el
enlace 33. Esta frecuencia es recibids por la conexién
eléctrica o enlace 32 y alimentada al receptor F4-REC
del bloque 41 gue acciona un relé de la via CT (véase
la figura 6). La frecuencia F4 es transmitida tombidn
a través de la seccién D y recibida por el transmisor
F4-REC en el blogue 45, Esite recep%or acciona también

un relé de la via. Cuando un tren entra en una scceidn
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particular, se activa el reld de la via de dicha sec-
cién porque 1a frecuencia para dicha seceidn se pone
en derivacién; pero el tren, a medida que pasa por el
circuito de la via, pone en derivacién ambos relés pa-
ra dicho circuito de la via solamente cuando estd po-
niendo en derivacidén los carriles de ambas secciones
en los lados opuestos del lugar del enlace de transmi-
sién, como son los enlaces 33 en el ejemplo anterior,
Cada enlace pone en derivacidn los carriles
para todas las frecuencias a excevcidn de aguellas a
las que han sido sintonizados o puestos en rescnancia.
Es bien sabido que el empleo de altas frecusncias limi-
ta la distancia que pueden recorrer tales frecuencias,
¥ los cirecuitos de las vias se disefian normalmente
para que el relé de la via responda en todas las diver-
sas variaciones en condiciones de compensacidn y otras
condiciones. Asi, el empleo de dogs frecuenciag, cada
una de ellas en circuitos alternos de 1a via, es un
factor adicional de seguridad porque aun cusndo una
frecuencia pase el enlace receptor por cualquier razén,
dicha frecuencia no puede pasar el enlace siguiente -
transmisor porque no estd sintonizado para dicha fre-
cuencia. Por ejemplo, ¥ tomando como referencia la fi~
gura 4, la frecuencia F2 recibida por el recepior Fo-
REC en el blogue 41 no puede poner en derivacidn toda _
la frecuencia, sino que en el caso de que tal frecuen-
cia deba extenderse al enlace o conexidn eléctrica 33,
quedarfa totalmente derivada puesto que dicho enlace
0 conexién eléctrica no estd sintonizado a la frecuen-
cia F2.
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Se comprobard que la frecuencia Fl emplegda
pare la informacidén de mando del tren o funcionamien-

o sutomitico del mismo se puede transmitir de cada

‘uno de los lugares de enlace o conexidn eléctrica,pe-

ro dicha transmisidn se efectia solamente cuando dicho
lugar es el siguiente en el avance del %tren. En otras
palabras, un tren que se aproxima ocupa una seccidn
de via particular y desactiva el relé de la via de di-
cha seccidn gue a su vez hace gue la frecuencia Fl

se transmita desde la conexidn eléctrica o enlace en
el extremo adelantado de dicha seccidn.Esto se expli-~
card con mayor detalle cuando se haga referencia a

la figura 5.

Puesto que hay una pluralidad de rutas di-
ferentes, y puesto que se comprende que el funciona=-
miento de cada tren individual se gobierna desde cacda
lugar de enlace o conexidn eldetrica, es conveniente

tener el aparato de regulacién de enlace o conexifn

eléctrica situado en el centro en varios puntos a lo

largo del ferrocarril. Por ejemplo, el aparato asocia-~
do con los enlaces para una interconexidén o enclava-
miento podria unirse en un punto particular segin se
indica en la figura 5. Con el fin de conseguirlo se
habilita un aperato asociade con cada enlace tal co=-
mo se indica en las figuras 6 y 7.

Ta conexidén eléetrica o enlace ilustrado
en la figura 6 puede ser el enlace 12 de las figﬁras
1y 5 por ejemplo; y puede ser también ei eniace 0
conexién eléctrica 32 de las figuras 2, 3, ¥ 4. Cada

conexidn eldetrica o enlace estd formado por varillas
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70 de un buen conductor para formar bucle metdlico
segin se indica en la figura 6. Los extremos de las
varillas se sujetan a los carriles opuestos de una via.
La conexidén intermedia del bucle de varilla se emplea
para la conexidn de un cable comin de alimentacién pa-
ra la corriente de retorno de alto amperaje, Dicha co-
nexién se utiliza segin se deseribe en la memoria des—
eriptiva y asimismo se utiliza en la préctica real pe-
ra wnidén a wn conductor comin de vuelta. En la parte
doble dei bucle, se montan dos bobinas +toroidales de
forma que dicha doble parte pase por sus centros. Estas
bobinas se construyen con un nicleo de hierro moldeado
sobre el que se montan sus devanados.

El enlace o conexidn eléetrica de la figura 6
ilustra cuatro de dichas bobinas toroidales., Las bobi-
nas 71 y 72 se sintonizan por medio del sintonizador
del arcén empleando condensadores 73 ¥y T4 respectiva~
mente, Las bobinas 75 y 76 se conectan en paraielo y
se sintonizan en el lugar central segin se explicard
a continuacién. Un transformador 77 es también del Hi-
po toroidal, v.g. un ndcleo de hierro moldeado con sus
arrollamientos o devanados inductor o secundario enro-
llados alrededor del mismo de una forma anular. El
arrollamiento o devanado inductor del transformador 77
se conecte a través de las mitades inferiores de la bo-
bina 71 y 72 en gserie. E1 arrollamiento secundarlo de
este transformador 77 se conecta al arrollamiento .
inductor del transformador 78 que tiene su arrollamien-
to secundario conectado a los filtros de banda F2-REC

¥ F4-REC en paralelo. La corriente de salida de estos
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. filtros de banda se alimenta g5 los impulscs de los re-
1és respectivos que descodifican la snergla recibida
vy accionan sus relés respectivos T,

Las bobinas 75 y 76 se conectan en paralelo
unas e través de otras y, a su vez, a través de la co-
nexidn intermedia del arrollamiento secundario del
transformador 77 y la conexidén intermediz del arrolla-
miento inductor del transformador 78. En este circui-
40 se hallan couprendidos el condensador 79, resisten-
cia 80, y el arrollamiento inductor del iransformador
81 comprendidos dentro del recentor de la listeria u
oficina central. E1 condensador 79 se utiliza para po-
ner en resonancia las bobinaz 75 y 76 & la frecuencisa
Fl mientras que el reostato 80 sirve para hacer variar
el nivel de la activacidn del circuito de la via.

El transformador 81 se alimenta con la fre-~
cuencia Pl procedente del transmisor F1l-TR. El apara-
t0 no se ilustra detallado en este blogue 82 pero se
supone que dicho blogue 82 comprende un oscilador, un
amplificador, y un modulador, que modulard la frecuen-
cia de base F1 con un tono o una frecuencia alimentads
de una forme fija o codificada en impulsos. Los dife-
rentes cddigos se eligen segin se desee, y la trans-
misién se hace efectiva por medio de la circuiteria
indicade de un modo general por el bloque 83. El en-
lace o conexidn eléctrica de la fiszura 6 podria ser
enlace o conexidn sléetrica 32 de la figura 4 para re-
cibir las frecuencias F2 y F4 y transmitir la frecuen-
cia F1 cuando sea necesario.

Pomando como referencia la figura 7, se ilus
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tra el transmisor F2-TR en lugar de lecs recepiores F2-
REC y F4-REC de la figura 6. Los hilos conductores 84,
85, y 86 de 1la figura 6 corresponden a los hilos conduc-
tores 84, 85 y 86 de la figura 7. Ia tYnica diferencia
es que la frecuencia de deteccidén del vehiculo F2 es
alimentada por el transmisor F2-TR incluyendo un oscila-
dor ppropiado y aparato modulador para una frecuencia
de modulacidn o codificacidn de impulsos de tal modula-
cidn, o cualquier otro tipo de cddigc conveniente. Este
transmisor F2-TR funciona continuamente de forma que las
bobinas 71 y 72 de la figura 6 estd alimentadas con dich:
frecuencia y en este caso los condensadores de capacidad
fija 73 y 74 deberan ser de tales caracteristicas gque
sintonicen las bobinas 71 y 72 a la misma frecuencia P2,
La descripeidn anterior indica con relacidn s
las figuras 6 y 7 1la forma en gue las sltas frecuencies
se llevan por medio de los hilos conductores desde las
diversaes conexiones eléctricas o enlaces a través de los
carriles de la via al lugar central para mando y selec~-
cién, Las frecuencias asociadas con los circuitcs de los
cambios de via se llevan a dicho lugar central de un
modo similar. Las ilustraciones en las figuras 1 a 5
son una representacidn esquemdtica de la comunicacidén
funcional; pero la cirecuiteria real empleada serd segin
se ilustra en las figuras 6 y T. Los iransformadores 15
¥y 16 de la figura 1, por ejemplo, son respectivamente
representativos de la conexidn eléctrice o enlace del ar-
cén y su sintonizador correspmndiente del arcén segin
se ilustra en la figura 6,

Para més especificar, el transformador 15 tienec
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wn devanado inductor de baja resistencia coneciado a
través del circuito de la via de cambio; y tiene wna
pluralidad de devanados secundarios conectados cada
uno al sintonizador del arcén segin se ilustra en la
figure 6, Este transformador 15 es también del tipo to-
roidal por lo que es un equivalente total a la estruc-
tura de la conexidn eléetrica o enlace ilustrada en la
figura 6. El devanado del transformador 15 utilizado
para la frecuencia F6 de deteccidn del tren se sintoni~
za a esa frecuencia en el sintonizador del arcén, El
transformador 16 es representativo del sintonizador del
arcén y tiene el mismo cardcter toroidal. Los condensa
dores de sintonizacidn del sintonizador del arcén tis-
nen el +tamafio apropiado para los fines psrseguidos, Los
cireuitos de las bobinas en el enlace , o las bobinas
en el itransformador equivalente 15, se toman por lecs
conductores eléctricos de la linca, como son los indi-
cados en 84, 85 y 86 hasta el lugar central dende exiz~
ten receptores y transmisores segun se ilustra en las
figuras 6 y T, excepto para las frecuencizs apropiadas
comprendidas en el caso presente,

En la figura 1, el enlace 14 se conecta di-
rectamente al transformador 19 que repregenta las
conexiones entre un enlace y un sintonizador del arcén
ilustrado en la figura 6. Los receptores 20 y 29, ¥y
el transmisor 22 se conectan al sintonizador del arcén
y 8l enlace del mismo modo gque se ilustra en <figura
6, v.g. mediznte hilos conductores 84, 85 y 86 de este
modo se observard que el método de comunicacidén ilus—

trado en las figuras 6 y 7 es aplicable a los circuitos
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de la via del cambio de vias 2l igual que a 1los demds
circuitos de vias,

Los cirecuitos de alta frecuencis de la via se
consideran de hiperfrecuencia si se comparan a las fre-
cuencias comerciales normales, péro de hecho se conside-
ran dentro de la escala audible, como por ejemplo 1 a 10
k.c. se comprenderd que cuanto menor sea la frecuencisa,
mésrlargos podran ser los circuitos de la via; mientras
que, cuanto mayor sea la frecuencia, menor serd la dis-—
tancia disponible para utilizacidn del eircuito de la
via. No obstante, la eleccidén particular de las frecuen-
cias dependerd de lasg circunstancias en la prdoiica.
Asinmismo, estas frecuencias pueden modularse de mocdos
distintos. Las frecuencias de deteccidn del tren pueden
modularse con una frecuencia constantemente ciclica;
micntras que, la frecuencia de mando del tren puede modu-
larse de diversos modos diferentes, identificativos con
el fin de poder transmitir toda la informacidn de go=-
bierno del tren,

Se comprenderd que los dispositivos de circui-
tos dé la via empleados en el presente invento pueden
utilizarse en cualquier sistema u organizacidén apropia-
dos empleando circuitos de la via de alta frecuencia.Ics
circuitos de la via de alimentacidn central explicados
anteriormente se consideran que incluyen los enlaces o
conexiones eléctricas asociados sintonizados segin se ha
explicado anteriormente, los carriles y catles y los '
componentes para generar y detectar las sefiales., Cuando
el tren ocupa la via entre enlaces, sus ruedas y ejes

forman una linea de derivacidn que deriva el enlace re~
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ceptor y la hace desaparecer de una se®al de frecuen—
cia, BEsto hace que el enlace recepter y el aparato re-
ceptor correspondiente desactiven el relé de la via
pera indicar la presencia de un vehiculo o tren. No son
necesarios los empalmes aisledos de carriles para las
vias principales.

No obstante, las vias de los cambios de vias
son diferentes en el sentido de que comprenden el apa-
rato transmisor y receptor, los carriles, y cables a
lo largo de partes de la via de forma que la inforuacidx
de mando del tren pueda recibirse del transmisor en fun-
cionamiento de un modo virtualmentes continuo al pasar de
seceidn a seccidén bien por la via principal o por la
via del cambio de vias. A causa de este dispositivo las
elecciones de circuito para la frecuencia de mando del
tren en las vias del cambio de vias ha de elegirse de
un modo identificativo de acuerdo con los principiocs
del presente invento,

Se comprobard que los circuitos de las viag
de las figuras 1, 2 y 3, 4 se conectan con una simefria
en serie con una frecuencia F6 de deteccidén del tren
transmitida e través de dicha via del cambio de via,
Esto se aplica igualmente al crucamiento doble o bretel
de la figura 4. La distancia que recorren los cables
en la via principal para prolongar el circuito de la
via o cruzamiento doble hasta un punto adyacente al pun-
t0 en que el enlace correspondiente de la via principal
se conecta a través de los carriles, puede variar de
acucrdo con las exigencias particulares de la sefializa-
cidn correspondiente. Dicha variacidén puede ser del dr-

den de 1,5 a 7,0 metros, aidn cuando se comprenderd que
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se puede emplear cualquier distancia necesaria que sea

apropiada,

Tomando como referencia la figura 5, los di-
versos transmisores y recentores se distribuyen a lo lar—-
go de la via segun se indica en la figura 1 estando Pro=
vistas ciertas secciones adicionales de avparatos corres—
pondientes para proporcionar una prolongacidn de la via
principal. El aparato asocizdo con el enlace 14 de la
figura 1 se ha simplificado en un bloque 26 en la figura
5 por conveniencia de ilustracidén. Los hilos conductores
que conducen a los blogues (como son los bloques 11, 13
etc) son para que 1los transmisores elijan la caracteris-
ticas particular de la codificacidn para la frecuencia
F1 de mando del tren. Estas elecciones hacen que el trensg
misor correspondiente Fl-TR se module de una manera cara-
cteristica de la velocidad particular a-la que ha de
avanzar elfren. En la figura 5 egtas velocidades se han
indicado como 15, 30, 50 y 80 millas por hora. No se hs
intentado en modo alguno comprender los circuitos de ze-
fializacidén para todo un sistema o instalacidn.Estas co-
nexiones o elecciones ilustradas sirven simplemente de
ejemplo a ciertos principios de operacidén que se expli-
cardn en breve,

A través de la parte media de la figura 5,
se han representado cisrtos relés de la via indicados
por las letras XT, AT, BT, C?, DT, ET, FP; GT, y HT.Es-
tos relés de la via han sido disefiados de forma que va-
yan asociados con las secciones réspectivas de via en
el esquema de la via de la figura 5. Los puntos de con-

trol o puertas Gl, G2 y G3 se han disedado con relds pro-
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mano O por un aparato de gobiermo del tren accionados
automdticamente por computador. Dicho computador esta-—
ria situado en un punto central y se programaria para
el mando automdtico apropiado de los trenes por medio
de dispositivos apropiados de comunicacidn incluyendo
el funcionamiento de los relés puerta Gl, G2 y G3. Los
puntos de cambio de aguja se ilustran con un relé SWN que
se activa cuando la aguja se halla en posicidn normal y
otro relé SWR que se activa cuando se invierte la agu-
ja. '

La frecuencia para la deteccidn del tren o
vehiculo para la seccidn A es F2 transmitida por el trang
misor F2-TR del blogue 23. Esta frecuencia es recibida
por el receptor F2-REC del blogue 31 y produce la acti-
vycién del relé de la via AT. Cuando el tren pasa por el
enlace correspondiente, produce el disparo del relé AT
que inicia la transmisién de la frecuencia Fl por el
transmisor Fl-TR del blogue 23 modulada para el mando
debido, Esto se debe al circuito de " 30" a través del
contacto posterior 90 del punto de mando Gl en estado
disparado, contacto delantero 91 del relé BT, contacio
posterior 92 del relé AT al transmisor F1-TR del blogque
23, Esto hace que se transmita un mando de velocidad
de 30 millas por hora por medio del iransmisor Fl-TIR
que serd capitado por induccidn por el fren gque se aproxi-
me. Dicha informacidn avisa que el tren debe aminorar a
30 milles por hora de forma que puecda parar en el bloque
B antes de alcanzsr el punto de mando Gl,

Por otro lado, si el control manual automdtico
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acciona la puerta Gl para el pago de dicho tren, el con-
tacto delentero 90 cierra un circuito que comprende el
contacto 93 del relé SWN, contacto delantero 94 del relé
de la via CT, contacto &lantero 95 del relé de la via
DT, contacto delantero del relé de le via ET, contacto
delantero 97 del relé de la via FT, a través de una cir-
cuiteria apropiada para que la inforracidn sea transmi-
tida por el transmisor F1-TR del bloque 23 de que el
tren puede correr a 80 millas por hora segin indica el
numero “80", Si esta clase de informacidn es enviada al
entrar el tren en la seccidén A, la entrada del tren en
la seccidn B hard que se transmite la misma informacidn
cuando el contacto posterior 98 del relé de la via BT

ge cierra suponisndo que el contacto Selantero 99 de
la puerta o punto de mando Gl esté cerrado y de que no
haya trenes en la via por delante, Egte cireuito queda
cerrado a "80" mediante el contacto delantero 110 del
relé de la via GT, contacto delantero 109 del reld de
la via FT, contacto dlantero 108 del relé de la via ET,
contacto delantero 107 del relé de la via DT, contacto
delantero 106 del reléd de la via CT, contacto delantero
101 del relé de laz aguja SWN, contacto delantero 99 de
la puerta G1l, contacto posterior 98 del relé de la via
BT al transmisor F1-TR del bloque 13 que produce la modu-
lacidén de la frecuencia F1l con la informacidn apropiada
para &0 millas por hora.

Cuando el tren penstra en la seccién de via C,

se cerrard el contacto posterior 100 de forma que el

fransmisor F1-TR del blogque 11 entrard en funcionamien-

to dando la misma velocidad elevada de 80 millas por ho=-
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la operacidn anierior es la operacidn normal
y esperada para cualquier sistema apropiado de mando de
un tren., No cbstante, si se ha de encaminar el tren sobre
el cambio de via, se invierte la aguja SW de forma que con
la puerta cerrada, hay un circuito cerrado para el trans-—
misor F1-TR del blogque 13 a través del contacto poste-
rior 98 del relé BT, contacto delantero 99 de la puerta
Gl, contactoc posterior 101 del relé de aguja SWN, contacto
delantero 102 del relé de azuja SWR, contacto delantero
103 del relé de la via CT, contacio delantero 104 del relé

de la via DT, y contacto lantero 105 del relé de la via

" HT, a "15" para proporcionar la eleccidén apropiada para

15 millgs por hora, por ejemplo.

Cuendo este tren de cambio de via pasa el en—
lace 12 de la figura 5, el iransmisor Fl del transmisor
P1-TR del bloque 26 necesitas poner inmediatamente en fun-
cionamiento para que la frecuencia del mapdo del tren Fi
pueda ser recibida inmediatamente por induceidn de los
cables 27. E1l tren es detectado inmediatamente por el
recevtor F4~REC del vlogue 13 tan pronto como las ruedas
ponen los carriles en derivacidén mds alld del enlace 12
lo cual dispara el relé de la via CT para cerrar el con-
tacto posterior 112. Este contacto posterior 11 completa
un circuito para poner en derivacidn el contacto poste-
rior 113 del relé de la via DT para ponsr en marcha inme-
diatamente el transmisor Fl-TR del blogue 26. Ambos con-
tactos 111 y 113 estan en serie con el contacto delante-
ro 112 del relé de aguja SWR. Asi, cuando el vexricuio o

tren alcanza log carriles de la seccidén D, se disparan
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el relé de la via DT oara cerrar DT sara cerrar el cone
tacto 113 y continuvar el funcionamiento del transmisor
F1-TR del bloque 26 ain cuando el relé de la via CT cap~-
te lasg sefiales y abrd su contacto delantero 111, por

la descripcién anterior, se podrd ver que cualquier rm-
ta egtablecida a través de la aguja SW tiecne elecciones
de circuito incluyendo contactos en maralelo de ambos
relés de la via CT y DT. Esto se debe a que las sgeccio-
nes C y D deben verificarse con relacién a ocupacién
puesto que el cambio de via se halla préximo a la via
principal y un vagdn o vehiculo situado bien en la vis
principal o en la via del cambio de via podria rozar o
ckocar con un vagdén o vehiculo situado en la otrs. A
este reapecto, un cambio de via se considera como un tér-
mino dmplio o general aplicable a la via que conecta
una eguja simple ¢ a la via comprendida entre dos agujas
¥ que normalmente se denomina via diagonal de enlace;
mientras que el término cruzamiento se considera apli-
cable solamente a una via comprendida entre dos agujas
¥ que conduce de una vie principal a otra.

Otro requisito ilustrado en la circuiteria
descrita anteriormente es que el trem reciba por induc-
¢idén la frecuencia Fl del cable que conduce al cambio
de via tan pronto como se ha pasado el enlace en la
via principal y el tren sigue dicho cable sobre el carbic
de via, Zsto significa que se debe detectar la presencia
del tren en la via principal y activar el transmisor pa-
ra frecuencia Fl para el cambio de via antes de que el
tren haya sido detectado de hecho en la via del cambio

de via. Asi, el relé de la via CT tiene un contacto en
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gserie con un contacto del relé dé’géﬁja SWR para poner
en derivacidn el contacto posterior abierto del relé de
la via DT hasta desvués de haber ocupado el tren dicha
,seceidn de via D del cawxbio de via,

5. En resumen, la seccidn D de via del tambio de
via y la seccidén C de via principal se consideran como
si fueran la misma seccidn para cualquier eleccidn a tre-
vés de le aguja SW. Por lo expuesto se comprenderd gue
la via del cambio de via ilustrado en las figuras 2 y 3

10. ¥ 4 exige elecciones similares para las vias del cambio
de via ilustradas en el éaso présente con relacidn a
las secciones de la via principal. Refiriéndonos a le fi-
gura 2, por ejemplo, se observard que una ruta a través
de la seccidn de via principal C deberd verificar si la

15. via del cambio E se encuentra ccupada o no. Similarmente,
una ruta en la segunda via principal incluyendo la sec-
cidn G deberd verificar si se encuentra ocupada la via
del cambio E, Los mismos principios deberén aplicarse
a la eleccidn de circuiteria en las figuras 3 y 4 que

20, por conveniencia de descripcidn no se han: ilustrado en
detalle, especialmente porque las explicaciones corres-—
pondientes se refisren a elecciones apropiadas cuyos prin-
cipios se han ilustrado y explicado con relacidén a ia fi-
gura 5.

25. Por la descripecidén anterior, se comprenderdi que
cuando las secciones de via adyacentes a la aguja estdn
ocupadas y dicha ocupacién es efectuar alguna funcidn,
los contactos posteriores de los relés detectorss para
dichas secciones se conecten en paralelo segin se indica

30. para les contactos posteriores 111 y 113; mientras que,
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cuando se debe verificar una rutz para dsierminar si
la via se encuenira expedita inciuyendo una de dichas
secciones,entonces loe contactos para los relés CT
Yy DT se incluyen en serie como los contactos I03 y 104,
por ejemplo. Se podrd comprender también que no solamen
te son las secciones de vias del cambio las que se pro-
longen por decirlo asi para comprender une comunicacidn
completa para los trenes en avance, en lc gque se refie-
re a la frecuencia de mando del tren, sino que también
gon necesarias elecciones especiales en relacidn con
las mismas para hacer disponibles tales comunicacionas.

Se comprenders también que este tipo de cir-
cuito de via descrito en la presente memoria se preste
de por si al envio de la notificacidn de su estado =
un luzar central transmitiendo la frecuencia sobre hi-
los conductores de linea, Esto evita el empleo de re-
1és repetidores o dispositivos similares y lleva el ez-
tado de los diversos circuitos de la via directamente
al lugar donde se hacen las elecciones para la forua-
cién de itinerarios de los trenes. Asimismo, el control
real de funcionamiento de los trenes tuede elegirse
de acuerdo con los itinerarios y direccidn del trfafico
establecidos asi como incluyendo el mando en la liste-
ria u oficina central que puede establecerse de un
modo manual, o0, segin se indicd anteriormenie, puede
estar gobernado por un computador programado.

Habiendo descrito diversas formas del pre-
sente invento, y al menos una forma de diversos apara-
tos auxiliares relacionados para facilitar la descrip=

cidn del invento, se ha de entender que se pueden rea-—
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lizar diversas modificacicnes, adaptaciones Yy alteracio-

nes a las formas deseritos pava cumplir con las exigen—

LdT
cias de la préctica sin desviarse del espiritu y alcan-
ce del presente invento.
NOTA

Descrita suficientemente lz naturaleza del in-
vento, asi como la nanera de realizarlo en la prdctica,
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormente
indicadas son susceptibles de modificaciones de detalle
en cvanto no alteren su principio fundarental,También se
hace constar que el invenio corresponde a una solicitud
de Patente presentada en Norteamerica con el nuimero Ser
NO, 696.204 de 8 de enero de 1968, acoziéndose por lo
tanto a los beneficios que conceden los Convenios Inter—
nacionales en vigor, siendo lo que constituye la esen-
cia del referido invento, y por lo que se solicita Paten-—
te de Invencidn por 20 afios en Espafia sobre: " PERFECCIC-
NAMIENTOS EN SISTEMAS IE SELATIZACION FERROVIARIAY, carac-
terizdndose por lo siguiente:

l.~ Perfeccionamientos en sistsmas de sefializa-
¢idn ferroviaria, caracterizados porque comprenden una
via principal de ferrocarril que tiene sus propios circui-
tos de via de alta frecuencia, una via de cambio de viag
que tiene sus dos carriles totalmente aisladeos de diche
via principal pero que estdn conectados para funcionar
con la misma una conexidn eléetrica o enlace conectado a
través de los dos carriles de dicha via principal y con
una conexidén intermedim, una conexidn de vuslia de fuarza
0 corriente de alto amperaje de un carril de dicha via de

cambio de vias a dicha conexidn intermedia en el citado en-
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lace, un transmisor de alte frecuencia para dicha via
del cambio, un circuito de alta frecuencia de la via pa-
ra dicha via de cambio que comprende dichos dos carriles
de la via del cambio y que corre a lo largo de los carri-
les de la misma y a lo larze dc waa parte de le via prin-
cipal hasta un punic adyacente a dicho enlace o conexidn
eléctrica, y medios que conectan dicho transmisor de al—
te frecuencia a un extremo de dicho circuito de 1z vie
¥y dicho detector de alta frecuencia al otro extremo de
dicho circuito de la via,

2.- Perfeccionamientos segiin la reivindicacidn
1, caracterizados porque un transmisor adicional para
una alta frecuencia diferente se conecta a wun extremo
de dicho circuito de la via para dicho cambio de vie,
moduléndose dicha frecuencia con un tono de frecuenciz
caracteristico del funcionamiento que z2 desee imprimir
al tren, disponiéndose un aparato llevado por el tren,
sensible al tono de dicha frecuencia diferente recibids
del circuito de la via del cambio de vias que compren-
de los hilos conductores a 1o largo de dicha parte de
la citgda via principal.

3.= Perfeccionamientos segin la reivindica-
cién 1, caracterizados porgque dog transmisores adicio-
nales para una alta frecuencia diferente se conectan
a dicho circuito de la via del cambio uno a cada extre~
mo y porgue se @isponen medios que activan uno u otro
de dichos transmisores adicionales dependiendo de la di-~
reccidn del trdfico; medios para modular dicha alta fre-
cuencla diferente con un tono caracteristico del funcio-

nariento que se desee imprimir al tren; y un aparato lie-
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vado por el tren sensible @& la frecuencia y tono de
dicha alta frecuencia diferente en los carriles del
cambio de via y sobre los hiles conductores a lo lar-
go de dicha parte de la citada via principal.

4,~ Perfeccionamientos segin la reivindica-~
cién 1, caracterizados porque un transmisor adicional
para una alta frecuencia diferente se conecta a un
extremo de dicho circuito de la via para dicho cambio
de via y sirve, cuando entra en sccidn para trensmitir
su frecuencia modulada con el funcionamiente que se
desee imprimir al tren, disponiéndose medios controla-
dos por dicho detector de alta frecuencia cuando un
tren se encuentra presente en dicho cambio de via pa-
ra poner en funcicnamiento dicho transmisor adicional,
y wn aparato llevado por el tren sensible al ftono ¢odi-
ficado de dicha alta frecuencia diferente recibida del
citado circuito de la via del cambio de vias para re-
gular el funcionamiento de dicho tren,

5,~ Perfeccionamientos segin la reivindica-
cidn 4, caracterizados porque dicho transmisor adicional
para una alta frecuencia diferente se pone en funciona-
niento inicialmente por la presencia de un tren en dichs
via antes de que entre en dicho cambio de vias.

6.~ Perfeccionamientos segin reivindicacién
1, caracterizados porque dicho sistema comprende una
via principal que tiene sus propios circuitos de alta
frecuencia de la via, una via de cambio totalmente
aislada eléctricamente de dicha via principal pero co-
nectada para funcionar con la misma a través de una agu-

ja para el paso de vehiculo de ferrocarril, una conexid:
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Por hilo conductor desde uno ror lo menos de los carri-—
les de dicha via del cambio de vias a dicha via princi-
pal hasta la conexidn intermedia de wn enlace sintoni~
zado eléctricamente que intsrconecta los carriles de
dicha via principal, medios que forman un circuito de
via en la via ds cambio que comprende log carriles de
dicha via del cambio e hilos conductores conectados ad-
yacentds a los extremos de dichos carriles ¥ tendidos
a lo largo de los carriles de dicka aguje y una varte

de dicha vis prinecipal, medios transmisores de alta fre-

- cuencia conectados de wn modo selectivo a uno u otro

extremo de dicho circuito de la via del cambi¢ de vias
dependiendo de la direccidn que se desee imprimir a la
cireulacidn, y un aparato 1llevado por el tren sensible
a la alta frecuencia de los carriles de cambio de vie
¥ los hilos conductores a través de dicha agujia y a lo
largo de dichs parte de la citada vie prineipal para
accionar automdticamente dicho vehiculo,

7.= Perfeccionamientos segun reivindicacidn
1, caracterizados porque dicho sistema comprende una via
prineipal que tiene dos carriles ¥ estd dividida en cipe
cuitos de alta frecuencia de la vis por enlaces o cone-
xiones eléctricas separados conectados a través de los
carriles, una segunda via principal que tiene dos carpi-
les y estd dividida en circuitos de alta frecuencia de
la via por medio de enlaces ocnnexiones eléctricas
conectados a través de loscarriles; una via de cambio
que une dichas dos vias principales a través de circui-
tos respectivos de 1a via, una conexidn por hilo con-

ductor 2l menos desde uno de los carriles de dicha via
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del cambio hasta una conexidn intermedis de vno de los
enlaces en una de las vias principales, medios que forman
un circuito de la via del cambio de vias que comprende
los carriles de dicha via de cambio e hilos conductores
tonectados adyacentes a los extremos de dichos carriles

¥ que corre por la aguja de la via y una parte de dicha
via principal hasta el enlace o conexidén eléctrica mds yro-
ximos, y que comprende hilos conductos adicionales conec-
tados al otro extfemo de dicha via del cambio y tendidos
a través de la aguja en dicho extremo y una parte de di-
cha segunda via principal hasta el enlace o conexidn elé-

ctrica mds préximo en dicha segunda via principal, un tran:

. misor de alta frecuencia conectado = dicho extremo del ci-

tado circuito de la via del cambio que entra en funciona-
miento de un modo selesctivo dependiendo de la direccidn
deseada en la circulacién, y un aparato llevado por el
tren sensible a la alta frecuencia del circuito de 1z via
del cambio ineluyendo el hilo conductor a través de
dichas 2gujas y a lo largo de dichas partes de les cita-
das vias principales para accionar automiticamenie dicho
vehiculo.

8.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn
T, caracterizados porque un transmisor adicional para una
alta frecuencia diferente se conecta a un extiremo de dicho
circuito de la via para dicho cambio de vias con el fin
de transmitir de una forma continua dicha alta frecuencia
diferente, disponiéndose un detector conectado al oiro
extremo de dicho circuito de la via para dicho cambio
de vias con el fin de detectar dicha frecuencia diferen—

te y dar una indicacidén de ocupacidn de via cuando los ca-
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rriles de dicho cambio de via se ponen en derivacidn
por un tren que absorve las frecuencias transmitidas de
dicho detector, y medios que entran en funcionamiento
con la presencia de un tren en dichosz carriles del canbic
de vias detectados por dicho detector pgra traducir diche
primera alta frecuencia en dicho circuito de la via del
cambio,

9.~ Perfeccionamientos segin reivindicacidn 1
caracterizados porque dicho sistema comprende une rrime-
ra via principal que tiene sus pr0pios circuitos de via
de alta frecuencia; unarsegundé via princi-al que tiene
sus propios circuitos de via de alta frecuencia; una via
de cambio o enlace diagonal con sus carriles unidos a
dicha via principal a través de agujas pero aislados elég
tricamente de dicha via principal; otro cambio de vias
¢on sus carriles unidos entre dichas dos vias principa-
les por medio de agujas pero aislados eléetricamente de
las mismas, medios para formar_un circuito de cambio de
via conectando dichos carriles de dichas dos vias de
cambio en serie y conectando un transmisor en un extremo
del cirtuito de la via y un detector en el otro extremo
del circuito de la via, por lo que se detecta la presen—
cia de un tren en uno u otro de dichos cambio de via
0 en ambos,

10.~ Perfeccionamientos segin la reivindica-
cién 9, caracterizados porque diche circuito del cambio
de via se extiende o prolonza en cada extremo por medio
de hilos conductores conectados a los extremos de los
carriles del cambio de vias y extendiéndose a lo larzo

de una parte de la via principal hasta wn punto adyacen=
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te a la conexidn eléctrica o enlace mds prdxime en la via
principel antes de conectarse sus extremos respectivos a di-
cho fransmisor y dicho detector,

11.~- Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 9,
caracterizados porque un transmisor adicional para une alta
frecuencis diferente se conecta en un extremo de dicho cir-
cuito de la via y la citada frecuencia se modula con un +ono
de frecuencia caracteristico del funcionamiento que se desee
imprimir al tren disponiéndose un aparato llevado por el tre
sensible a la alta frecuencia diferente con el tono recibi-
do del cireuito de la via del cambio que comprende los cerri
les de la misma, los hilos conductores interconectados en se
rie y las prolonsaciones de los hilos conductores de dicho
circuito de la via,

12,~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 9,
caracterizados porque dichas dos vias de cambio forman un
cruzamiento doble o bretel con un carril de cada bretel aig-
lado eléctricamente de los otros carriles y porque se emplea
un solo hilo conductor para conectar los extremos de dichos
carriles en serie, cuyo hilo conductor se extiende a lo lar-
go de partes de ambas vias principales hasis puntos adyacen-—
tes a las conexiones eléctricas o enlaces mds prdximos en
dichas vias principales,

13.~ Perfeccionamientos segin la reivindicescién

1l caracterizados porque dicho sistema comprende una vis
prinecipal dividida en una pluralidzad de circnitos de alia
frecuencia cada uno de los cuales tiene ensrgia alimenta-
da en puntos intermedios, un transmisor de alta frecuen-
cia para alimentar una frecuencia diferente en puntos
alternos intermedios, ¥ un detector para los extremos

de cada circuito de via para detectar las dos -
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frecuencias en los circuitos de via adyacentes,

14.~ Perfeccionamientos segin la reivindicge
cién 13, caracterizados porque la via prinecipel es un
,carril continuc y se divide en circuitos de via mediante
conexiones eléctricas o enlaces sintonizados, estando
sintonizados cada enlace para las frecuencias que ha de
recibir, y porque los transmisores en los puntos interme-
dios en dicho circuitos de la via alimentan sus frecuen-

cias a la misma a través de una conexidn eldctrica o an~

10. 1laces sincronizados, por lo que la frecuenciz transmiti-

15.

20,

25,

30.

da por cualquier circuito de la vis no puede pasar la co-
nexién eléctrica o enlace del transmisor en un circuito
de via adyacente.

15.- Perfeccionamientos segin la reivindice~
cién 14, caracterizados porque un transmisor adicional de
una alta frecuencia diferente se sitdas en cada conexién
eléctrica o enlace y entra en accidn para iransmitir su
frecuencia cuando dicho detector queda inactivo por la
aproximadaidén de un tren que pone en derivacidn dicha
primera frecuencia, disponiéndose medios para controlar'
de una forma identificativa cada vransmisor adicional de
acuerdo con la circulacidn por adelantado para gobernar
apropiadamente el citado tren que se aproxima,

16.~ Perfeccionamientos segin lgo reivindica~-
cibn 15, caracterizados porque dichos medios que controe
lan de una forrma identificativa al mencs uno de dichos
transmisores adicionalzs entran en accién para hacer qué
dichosirensmisores adicionales entran en accidén para ha-
cer que dicho transmisor regulado transmita su frcouen—

cia dependisndo de un contacto central, regulado vor com-
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putador, y de acuerdo con las condicicnes de la circu-
lacidn por adelantado,

17.- Perfeccionamientos en sistemas de se-
fializacidén ferroviaria, tal y como gqueda sustancial-
mente descrito en la presente Memoria, y en los dibu-
jos adjuntos.

/
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