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El presente invento se refisre a sistemas
de sefializacidn para pasos a nivel de ferrocarriles.

Se han propuesto diversos sistemas para
relacionar la velocidad de un tren a la respuesta .

de aperatos situados en el arcén sl objeto de adver-

+tir su aproximacidén al paso a nivel de una carretera

con un tiempo précticamente uniforme antes de la lle-
gada del tren al paso a nivel cualquiera que sea la
velocidad del tren. Muchos de estos sistemas son (ti-
les pars dar un tiempo de aviso practicemente unifer-
me cualguiera que sea la velocidad de trenes regula-
res; pero cuando ge utilizan trenes de gran veloci-
ded, le distancia necesaria por delante del paso a
nivel para el aviso inicial se hace mucho mayor que
le distancia para trenes de velocidad normal. No obs-
tante, el uso de circuitos de vias es muy costoso
cuando se tienen que prolongar en distancias supe-
riores a las normales gue se utilizan para los tre-
nes de velocidad relativamente corta que pasan por
la via de ferrocarril.

Este invento tiene por objeto propor-
cionar un sistema de sefiales de aviso en pasos a ni-
vel que detecta ciertos trenes, como son por ejemplo
los trenes de gran velocidad, antes de que alcancen
wne seccidn de via de ferrocarril verificada para

descubrir la presencia de cuglquier tren.



Segln el invento, se proporciona un sis-
¢ tema de seflalizacién de pasos a nivel para u@farroca—
rril, que comprende medios de circuitos de via para
vigilar una seccidn de vis de ferrocarril en lag pro-
5, ximidades de un paso a nivel para descubrir la pre-
sencia de cualquier tren en dicha seccibn; medios
detectores de paso para detectar el paso de cualguie-
ra de los trenes.que e acerquen al paso a nivel al
paser por un dispositivo situado mas gll4 de dicha
10, seccibn de via de ferrocarril; y medios de sefiales
sensibles g la deteccidén de la presencia de un tren
en dicha seccibn y a la deteccibn dél paso de cual-
guiera de dichos trenes al pasar por dicho digposi-
tivo, para producir una sefial de aviso bara cualquier
15. : vehiculo que se aproximara por le carreters al paso
& nivel,
A continuzscidn se deseribe el invento
tomando como referencia los dibujos adjuntos, en
los ques ,
20. La figura 1 es una ilustracibn esquemé-
. tica de una modglidad del invento para efectuar la
iniciscibn de sefiales de aviso en el paso a nivel de
acuerdo con trenes de gran velocidad comparados con
trenes de corta velocidad, en ambas direcciones de
25, circulacidn.
Ia figura 2 es una ilustracién esquemé-

$ica de una modalidad diferente del invento para dig-
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tinguir los trenes de gran velocidad de los frenes

O
Y

de velocidad regular. ) _

Ta figara 3 es umna ilustracién esquema~
tica de un aparato Ge arcén sensible a una sebial de
control por radio de un tren que pasa por un punto
identificado para iniciar la sefial en el pasc a ni-
vel; ¥

Ia figura 4 ilustra esqueméticamente un
aparato llevado- por el tren ghe coopera con el apa-
rato de la figura 3 para producir dicha sefial de
control por radio al pasar por el punto identifica-
do y que exige también la recepcién de una sefial de
radio de retorno con el fin de que el tren pueda
proseguir su marcha.

Lg primera forma del invento constitu-
ye un aparato sensible a la circulacidn en una u otra
direccidn para iniciar la sefializacibn del paso a ni-
vel con trenes de gran velocidad antes de que alcan~
cen el aparato detector del circuito de via provis-
to para trenes de velocidad regular.

Las locomotoras de trénes de gran velo-
cidad tienen cada una un inductor en su costado de-
recho; pero los trenes de velocidad regular no tie-
nen ningin inductor. Esto quiefe decir que un tren
de velocidéd regular es detectado por-ei aparatd dei"
circuito de via detector para iniciar las sefiales de

aviso en el paso a nivel y dar el aviso normal de
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aproximacidn por lo menos 20 segundos antes de que el
tren alcance el paso a nivel. No obstante, la apro-
ximacién de un tren a gran velocidad acciona el re-
captor del arcén en el lgdo derscho de la via y su
mando actlia desde su posicién avanzada para desacti~
var el aparato detector del circuito de la via como
8i el tren realmente pusiera en derivacibn los carri~
les. Bate estado se mantiene hasta que el tren pasa
realmente sobre el paso a nivel, en cuyo momento se
establece un control de reconexibn. E1 lugar de co-
locacibén del inductor de salida del tren del paso &
nivel o encuentra en el lado opuesto de la via pa-
ra que el tren prosiga sin accionamiento adicional
del receptor de arcén.

Se supone que dicha locomotora con su in-

"ductor en el costado derecho se puede cambiar en una

placa giratoria al final del viaje, de forma que su
inductor accione el receptor an el lado opuesto de
la via en la direcciln opuesta de circulacidn.

Como medida alternativa, una locomotora
puede tener dos inductores, uno a cada costado. Eg~
tos inductores tendrisn bobinas de reactancia. Zstas
bobinas de reactancia estarian controladas por un
interruptor inversor swtomdtico gque volveria efecti-
vo el inductor situado en el costado derecho de la
loconotora segfin su direccién particular de direc-

oién, poniendo inefectivo el inductor situado en el
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otro costado. Un inductor es inefectivo cuando .su
bobina de reactancia queda cortocircuitada; pero
cuando su bobina de reactancia tiene el cireunito
ebierto, es efectivo para accionar un receptor de
arcén.

La 5eéunda formg del invento propor-
c¢lona un dispositivo para distinguir los trenes
de gran volocidad de los trenes de velocidad re-
gular disponiendo un inductor en cada vagbn del
tren de gran velocidad. Estos inductores se encuen-
tran situados en el centro de cada vagdn para pasar
sobre cada receptor de arcén cuslquiera que sea su
direccibn. Los receptores de arcén se encuentraﬁ»si~
tuados entre los dos carriles para cooperar con los
inductores.

Los trenes de velocidad regular serfian
detectados por ei aparato detector del circuito de
la via de modo normal; pero cada tren de gran velo-
cidad actuaria sobre el receptor de arcén habilita-
do para cada uno de los vagones de dicho tren. la
activacidén de un receptor haria que su mando entra-
ra en accidn para activar el circuito detector de
la via del mismo modo gue si el tren estuviera real-
mente pasando por dicho tramo poniendo en direccidn
los carriles. La respuesta repetida de un receptor
por cada vagbn del tren se vuelve ineficaz para in-

terrumpir el control inicial establecido. Asimismo,
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el control inicial establecido se mantiene hasta que
el tren alcanza el paso a nivel. El funcionamiento

del receptor de arcén de salida del tren del paso a
nivel no produce efecto alguno sobre el aparato,
aunque las seilales de aviso vuelven a su estado nor-
mal inefectivo después que la parte posterior del tren
ha pasado por el paso a nivel.

Agl, cada tren de gran velocidad es detec-
tado del mismo modo para dar una sefigl por adelantado
cualquiera que sea su direccidén de circulacidn. Esta
organizacidén del sistema evita la necesidad de una
placa giratoris y asimismo evita el uso de un inte-
rruptor inversional automitico y bobina de reactan-
cia en los inductores llevados por los vagones, des-
critos anteriormente con relacibén a la primera mods-
lidad del invento.

La tercera forma del invento propone que
los trenes de velocidad regular den geilales de aviso
mediante el aparato detector normal del circuito de
la viaj; pero los trenes de gran velocidad producen
sefieles de aviso gue se inicien en el tren en un pun-
to avanzado indicado por un inductor en el arcén.
Dicho inductor activa un receptor de la locomotora
del tren, el cual a suvez iransmite una sefial de ra-
dio al equipo del paso a nivel. Si dicha seiial de ra-
dio es debidamente reeibida'en el paso a nivel, se

trensmite une geiial de radio de retorno., Dicha sgefisl
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de radio de retorno es recibida por la locomotora,

Yy evita el corte automético de energia y el acciona-
miento de los frenos. En ofras palabras, transcurre

un periodo de tiempo 1imitado degpuds de que el equi-
po de la locomotora recibe su control iniecial y trans-
mite su sefial de radio de control dentro de cuyo po~
riodo se debe recibir la seiial de retorno con el fin
de mantener sl tren én marcha. -

No obstante, el equipo de la locomotora
continfla transmitiendo su sefial de control por radio
haste que transcurre un tiempo diferente y mas largo.
Egte tiempo diferente es suficiente para que el tren
de gren velocidad ocupe realmente el circunito de-
tector de la via. Cuando ha transcurrido dicho tiem-
po, el aparato de la locomotora queda nuevamente dis-
puesto para la sefializacibén del siguiente paso a ni-
vel. De este modo, una vez que se han activado las
sofiales de aviso de carretera, permanecen activas
hasta que el tren ha pasado el paso a nivel.

Adenmés, se habilitan medios detectores
apropiados adyacentes al paso a nivel para detectar
la presencia de vehiculos detenidos evitando dicha
deteccibén la transmisidn de la sefial de radio de re-
torno. Esto produce un accionamiento automitico de
los frenos dél tren y el corte de energia de la loco~
motora.

Estas diversas formas del invento tienen
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1a caracteristica comin de entrar en accidn por ade-
lantado antes de alcanzar log dispositivos de aviso
normales del paso a nivel para detener la circule~
cién en carreters sin emplear circuitos de via entre
dicha situacién avanzada y los circuitos Qetectores
normales de la via, al aproximarse al pasé B nivel.
A continuacién se expons el funcionamiento deta~
llado de estas diversas modalidades del invento.

Primera modal idad.-

Con relacién a la figure 1 de log dibu-
jos, un tramo de via con carriles 7 se ilustra con
une carretera 8 cruzando dichos carriles. Los carri-
les T estén divididos en secciones detectoras mediante
circuitos de via superpuestos del +tipo de alta fre-
cuencia que utilizan por ejemplo frecuencias del or-
den de 1,000 a 5.000 ciclos por segundo apropiadsmen-
te moduladas por frecuencias del orden de 80 a 240
ciclos por segundo. Por ejemplo, una seccidn esthd es-
tablecida por la conexién del transmisor 1l para una
frecuencia £1 a través de los carriles en el punto 9

y se extiende hasta el receptor 15 para la frecuencia

. £1 que se conecta a través de los carriles en el pun-

t0 10. Otra seccibén queda establecida conectando el
transmisor 1l pare una frecuencis f2 a través de los
carriles en el punto 18 con un receptor 15 para la

frecuencia f£2 conectasdo a través de los carriles en

el punto 19. Se observara que estas dos secciones
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detectoras se supsrponen al paso a nivel_B.para propor-
cionar el efecto de un circuito de entrevias.

| Estos circuitos de via de superposicidn
pueden montarse en las vias alin en el supuesto de
que se monten en las vias otros circuitos como son
los cirecuitos de via de corriente continua, circuitos
ds via codificados u otros circuitos de via de alta
frecuencia para fines de sefializacidn regular. Estos
circuitos de via superpucstos no ponen los carrilesd
en derivacién porque las conexiones se realizan a
través de condensadores “de capacidad fija de tamafio

guficiente para portar las altas frecuencias trans-

- mitidas, y, en algunas circunstanciss, los receptores

se acoplan a 1los carriles mediante el uso de bucles

de acoplamisnto. Dichos circuitos de via de super-

- posicidn son bien conocidos en la profesibn y se han

descrito por ejemplo'en el Manual 76 titulado "Shunt
Overlay Track Circuits" (circuitos de via de super-
posicidn de derivacién) publicado en 1962 por la Ge-
neral Signal Corporation.

Las dos secciones del circuito de via
trensmiten diferentes frecuencias indicadas apropia-
demente como £1 y £2 de forma que cada circuito ac-
e totalmente independiente del otro.

Los transmisores 1l se construyen de for-
ma'que produzcan su frecuencia modulada distintivas

y los receptores 15 se construyen de forma que res-
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pondan a su frecuencig modulada distintiva y efec~
tdan la activacidn de sus relés de via respectivos
pero permitan que dichos relds de via se desconec-

ten o disparen cuando cesa su frecuencia correspon-

d iente.

Se hace observar que las sefiales de
aviso en el paso a nivel han de entrar en funcio-
namiento por lo menos 20 segundos antes de la lle-
gada del tren mas rapido que pudiera pasar por el
paso a nivel. Si la mayor velocidad de los trenes
regulares ¢s de 96 Km/hora, la sefial habria de ini~-
ciarse cuando el tren se encontrars a una distancia
de 536 metros del paso a nivel. Si las velocidades
de los tyvenes regulares tuvieran un méximo superior
o inferior, tendria que ajustarse la distancia 1égi-
cemente en consecuencia. Suponiendo que la méxima
velocidad de los trenes regulares fuera de 96 km/hora,
se egtableceria sl tiempo real de aviso para montar
un circuito de via de longitud apropiada. Por ejem-
plo, el circuito detector de la comexién 10 a la co-
nexién 9 es suficientemente largo para incluir la

carretera y por lo tanto su longitud seria del or-

‘den de 548 metros.

Los relés de via TR1 y TR2 estan encla-
vados por un aparato apropiado indicado por el rectén-
gulo de puntos 16, cuyo enclavamiento proporciona &

su vez el funcionamiento del aparato de mando 17.
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Este aparato de mando a au vez activa o desactiva
las sefiales de avigo WSA dependiendo de que se apro-
iime 0 no un tren. El aparato de mando apropiado 17
efectla asimismo el funcionamiento de las barreras
WSB de acuerdo con los principios normales de fun-
cionamiento de barreras automiticas.

Uno de dichos agperatos de enclavamiento
y mando se describe en la patente estadounidense
némero 3.035.167, la cuagl describe el?ontrol de
gmbag sefiales de aviso y barreras automiticas en
conexibn con la superposicibén de circuitos de via de
alta frecuencia segin se ilustra en la presente. Se
comprenderi que se pueden emplear otras formas de cir-
cnitos de via como pueden ser los circuitos de via de

corriente continua normales. En tal caso, se puede

~utilizar un circuito del tipo de entrevias adyacen~-

te @ la carretera 8. Por otro lado, se puede utili~

zgr un circuito de via de alta frecuencia como es el
circnito de vie descrito en la memoria de la patente
estadounidense ntmero 3.025.393.

Afn cuando en los dibujos se indican
separadamente las sefiales de aviso y las barreras
antomdticas, se comprenderd que en el término "so-
finles de aviso" quedan incluidas también las barre-
res automlticas, puesto que dichas barreras son del
tipo franquible y son indiecativas de que el vehiculo

debe detenerse en lugsr de obligar a detenerse al ve-
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' Ademés del aparato detector del circuito
de via descrito anteriormente asociado con el paso
a nivel para dar seiiales de aviso a los vehiculos
que se aproximen por la carretera se habilite tem-

bién un sparato spropiado para iniciar un aviso por

'adelantado pars trencs de gran velocidad. Por ejem-

plo, si geespera que los trenes de gran velocidad
corran e un maximo de 192 km/hora, la distancia de
antelacibén del aviso a partir de la conexibn 9 has-
e el receptor de arcén R1 seria del orden de 1072
metros.

El receptor de arcén R1 de la figura 1 -
tiene una bobina 20 activada por la bateria Bl a
través del relé detector D1 y conjunto rectificador
14. La ensrgis en este circuito fluye continuemente
e imanta el nfbcleo de hierro leminado del receptor

R1. Esta circuiteria actfie también sobre el relé

~ detector D1 que suministra energia de funcionamiento

a la bobina del relé Q1 deéde (+), a través de un
cireuito que comprende un contacto frontal 21 del
reld D1, conbacto frontal 22 del relé Q1 y la bobi-
ne del reld Q1, a (=).

Supongamos que se aproxima un tren a gran
velocidad. E1 tren 1lleva un inductor (no ilustrado)
en el lado derecho de su locomotora. Este inductor

esun empaquetado apropiado de laminado de hierro mon-
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tado apropiadamente en el t¥enpmra cooperar con los
receptores del arcédn.

Cuando el inductor se aproxima al recep-
tor R1, fuerzé electromotriz inducida en la bobina
20 tiende a ayudar ligeramente a la bateria B1, pero
a medida que el inductor pasa por el receptor Ri y
se gepara del mismo, se produce ung fuerza electrpmo-
triz sustancial en la bobina 20 que en principio se
opone @ la baterim Bi y después la ayﬁda anteg de vol-
ver al estado normal. El punto esencial es que la
fuerza electromotriz opuesta reduzca la corriente
en el relé D1 por Gebajo de su valor de disparo ca-
yendo répidamente. La presencia del conjunto rectifi-
cador 14 en el circnito para el relé D1 evita su so-

breactivacidn en la direceidn inversa y si la fuerza

electromotriz de ayuda producida por la bobina 20

~ excediera del voltaje de la bateria B1 cuando el in-

ductor de la locomotora pasa por el receptor répida-
mente a gran velocidad.

La desactivacién momenténes del relé D1
al pasar el inductor (no ilustrado) produce el ri-
pido disparo del contacto 21 el cual, a su vez, ha-
ce que el relé 4 Q1 abra inmediatamente su contacto
de trabajo 22 y un contacto de trabajo 12. La abertu-
ra del contacto de trabajo 22 mantiene el relé Q1 des-
activado aun cuando sl contacto de trabazjo 21 se cie-

rre de nuevo cagl inmediatamente.

i
i
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La gpertura del contacto de trabajoc 12
desconecta el transmisor 11 de forma que su frecuen-
cia £1 deja de transmitirse. Si el receptor 15 deja
de recibir frecuencia £1 en la conexibén 10, hace que
se dispare el reld TR1. Esto inicia las sefiales de
aviso en el paso g nivel 4 través del gparato de en-
clavamiento y mando 16 y 17. Esto asegura el que las
sefinles de aviso permanezcan activas durante la apro-
ximacién del tren. '

Cuando el tren ocupa la seccidn de via en-
tre las conexiones 9 y 19, loalcarriles 7 quedan en
derivacibn, lo cual evité la transmisién de frecuen-
cia £1 al igual que la aperturs del contacto 12 del
relé Q1. EL paso del tren por la conexién 19 hace que
el receptor 15 de frecusheia £2 dispare el reié de
la via TR2 y cierre su conéacto de reposo 23. Esto
completa un cireuito de céptacién para el relé Qi,
que hace que- el cqntacto de trabajo 22 vuelva a conec-
tar el relé Q1. Las sefiales d? avigso ge mantienen por-

que el tren todavia mantiene en derivacibén los carri-

- les 7 evitando que la frecuencia f1 produzca la cap—

tacibf del reld de la via TR1.

Cuando el tren pasa completamente por el

. paso a nivel 8 y por la conexidn 10, la frecuencia £1

eg de nuevb recibida por el receptor 15 para activer

el reld de via TR1. Esta captacién del relé IR1 des-~

activa lag gefiales en el paso g nivel y las reesta-
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blece a su estado normael ds reposgo. No obstanie, cc-
mo los carriles de la via T estén todavia en derive-
cifn, se mantiene la frecuencia £2 del receptor 15 pa-
ra la conexibn 19 y el relé TR2 permanece desgactivado
5e pero ésto no afecta a lag sefiales de aviso debido a
las condiciones de almacenemiento o acumulacién“en:el
aparato de enclavamiento 16.
Cuando el tren pasa totalmente saliendo
de la zona de la seccibn de via detectora, por la co-
10. nexién 18, se activan ambos relds de la via TR1 y IR2
y el aparato de unién o enclavamiento vuelve fotal-
mente a su posicién normal para el préximo tren.
El aparato de enclavamiento 16 comprende
medios de relés direccionales, relds enclavalos mecé-
15. nicamente o medios similares, para determinar si la
circulacién es de iZquierda a derecha para mantener
las sefiales de aviso en funcionamiento solamente has-
ta que el tren haya pasado totalmente por el paso a
nivel. Dicho aparato de enclavamiento es eficaz tam-
20. bién para evitar que el tren que sale del paso a ni-
vel afecte al aparato de aviso ain cuando se dispare
el reld de via TRZzsegﬁn se he descrito.
Con un tren que viaje de dereches a izquier-
da se produciria un funcionamiento similar. Dicho tren
25. controlaria inicialmente el aparato cuando el tren
pasara por el receptor R2, pero las condiciones sub-

siguientes de funcionemiento se realizarian légicamen-
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te en una secuencia inversa. Se supone también en es-
te caso que la locomotora ha dado la vuelta o que se

ha hecho una seleccidn entre dos inductores llevados

por vegones segin se ha indicado anteriormente.

Segunda modal idad.

Con relacién a la figura 2, sé emplea
el mismo aparato de circuito de via detector a lo
largo de los carriles 7 para el paso a nivel 8 que el
ilustrado en la figura 1 y descrito con relacién a di-
cha figura. Bl aparato de enclavamisnto y mando 17-16
es también igual al descrito con relacién a la figurs
1.

Log receptores Rl y R2 de esta figura es-
t4n conmectados a sus relés detectores D1 y D2 respec-
tivemente y funcionan igual que se ha descrito con
relacibn a la figura 1; pero los receptores Rl y R2
ge encuentran situados entre los: carriles 7 en lugar
de en lados opuestos de la via segln se ilustra en la
figura 1. Esto se realiza para que los inductores si-
tuados en el centro de los vagones de un tren coope-
ren con los receptores de arcén cualguiera que fuera
au direccibn de movimiento o circulacibén. Asimismo,
esta forma se puede adaptar de un modo particular en
vegones de gran velocidad o un tren de unidades mi3-

tiples donde cada uno de los vagones de dicho tren.

esthd autopropulsado y puede funcionar sélo o en un

tren de vagones. Por esta razdn, cada vagbn tiene
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su propio inductor situado para cooperar con los
receptores situadog entre los carriles. Dicha posi-
cidn media es particularmente dtil cuando los vago-
nes pueden funcionar en cualguier direccibn sin tener
que ger dados la vuelta en una placa giratoria.

Egta forma del invento puede tener detec-
ciones repetidas de los inductores eh un tren de gran
velocidad pero esto no produce efecto alguno adverso
chando el tren pasa por el detector de arcén al apro-
xmwmalmmanWM.mmmm,ww%alwdpw
sa por el paso a nivel, lds accionanisntos miltiples
del receptor del arcén en dicho lado de salida del
paso a nivel quedan inactivos debido al hecho de que
el tren penetrd por el otro extremo del tramo de via.

Cuando ge instala el aparato, se supone

‘que el aparato de eircuito de via detector se insta-

la primero y que los relés de la via TR1 y TR2 esta~-
rén normalmente activados. También se supone que los
receptores de arcén R1 y R2 con sus baterias regpzc-
tivas proporcionarin normalmente el estado activado

de sus relés detectores D1 y D2. No obstante, los
relds Q1, Q2, AD y ADP, puede que no se vean obliga-
dos ficilmente a adoptar sus estados normales. Por es-
ta razdn, se habilita el 1llamado pulsador normalizan-
te 25 que se acciona momanténeamente al instalar el
aparato y al realizar cualquier trabajo de repara-

cidn o en otras condiciones que lo pudieran exigir.
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Por ejemplo, el accionamientdo de este pulsador de
normalizacién 25 cierra el contacto de reposo 26 que
conecta el (+) a través del contacto de reposo 26,
contacto de trabajo 27 del relé de vias IR2, bobina

del relé Q1, a (~). Bl reld Q1 se enclava entonces

.mediante el contacto de trabajo 28 del relé Di. Asi-

nismo, el -accionamiento del pulsadbr 25 completa
un circuito de captacidén similar para el relé Q2 del
(+),a travép del contacto de reposc 26 del pulsador
25, contacto de trabajo 34 del relé TR1, bobina del
relé Q2, al (~). El relé Q2 se enclava entonces a
travds del comtacto de trabajo 36 del relé D2,

Si cualquiera de los relés Q1 y Q2 o
-1osrdbs relés se hubigran desactivado inicialmente,

o hubieran quedado desactivados debido al disparo

- momenténeo de cualquiera o de ambos relés D1 y D2,

el relé AD quedaria captado por la accién del con-
tacto de reposo 30 o del contacto de reposo 33, © de
ambos. Si &sto hubiera ocurrido, el estado activado
del reld AD habria cerrado el contacto de trabajo 31
para activar el relé de disparo lento ADP a través
de wn circuito obvio. Como este reld ADP estd cons-
truido para que se dispare con lentitud, su capte-
cibn es también ligeramente lenta. Como ambos relés
Q1 y Q2 son captados por el accionamiento del pulsa~

dor 25, el relé AD se mantendria enclavado 2 través

de sug circuitos de fijacién o 1linea de reld; pero
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el accionamisnto del pulsador 25 abre tambidn el
contacto 40, que abre dicha linea de relés de forma
que ol reld AD se dispare. Esto g su vez desactiva

el reld ADP, Al soltar el pulsador 25 todos los relés

"de la figura 2 puede@encontrarse en las posiciones

normgles ilusitradas.

Como ambos relés del detector D1 y D2
eatén .captados, se cierra un circuito para cargar
el condensador de ecapacidad fija C del (+) a través
del contacto de trabajo 43 del relé Q1, contécto de~
traﬁajo del reld D2, condensador C, al (-).

Supongamos que un tren avanza desde el
Oeste o extremo de la izguierda del tramo de via y
su inductor pasa por el receptor Rl. Esto producirai
una desactivacién momenténea del relé D1, segin se
ha descrito enteriormente haciendo referencia a la
figura 1, 1o cual es suficienté para permitir que el
reld Q1 ahra su contacto de trabajo 29 y desactive su
linea de relé. E1 cierre del contacto de reposo 30
del relé Q1, producird la captacidn del relé AD, 1o
cual a su vez cierra el contacto 31 y activa el re-
14 ADP para hacer que cierre sus contactos de traba-
jo 46 y 48 en el curso debido. Como consecuencia del
disparo momenténeo del relé D1 se cierra monentanea-
mente el contacto de reposo 38 del relé D1 y conmecta
brevemente el condensador cargado C a través del re-

14 ADP, Como el relé ADP capta de una forma ligera-
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mente lenta, esta carga no produce su funcionamiento
un estado de captacién sino que en poco tiempo se rea-
liza su estado de captacidn por su activacibn a tra-
vés del contacto 31 seglin se ha descrito anteriormen-
te., Este estado de captacibn del relé ADP se mantiene
hasta que el tren avanza mas sobre la via segin se
degeribird mas adelante.

No obstante, mientras tanto este tren
de gran velocidad puede tener varios vagones y el in-
ductor de cada uno de ellos hari que se dispare no-
menténeamente el relé del detector D1, pero no se pro-
duce accidn alguna respecto al resto del aparato por-
que»el reléd Ql no tiene ocasibn de captar entre opera-
ciones repetidas del relé Dl. Asi, el relé QL permane-

ce desactivado y abre el contacto delantero 12 produ-

‘ciendo la detencifn de la transmisidén de la frecuencis

f1 por el aparato de circuito de via detector iguel
que si los railes 7 estuvieran en derivacibn. Esto pro-
duce el disparo del relé de la via TR1. Dicho dispa-
ro del relé TRl pone en funcionamiento el aparato de
enclavamiento y control para hacer que se activen las
seflales del paso a nivel inmediatamente después que
pe activen las seifiales del receptor Rl.

A medida que se aleja el tren del recep-
tor Rl en direccién al Este la desactivacidn constan-
te del relé Ql mantiene las sefiales de aviso y el res-

to del aparato en condiciones para la entrada del
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tren en sl aparato detector del circuito de via. Cuan~-
do el tren pasa por la conexibn 9 sus ruedas ponen en
derivacién los ralles y de este modo deja de ser no-
cesario el mantener el relé QL desactivado aungue
realmente se encuentre desactivado. .

Cuando el tren pasa por la coﬁexibn 19,
sus ruedas ponen en derivacidn los carriles 7 y evita
que la ffecuencis sea recibida por el receptor 15 para
mantener el reld de la via TR2 activado. Asi, se dispa-
ra el relé TR2 de la via. Como el relé ADP es captado
cerrando el reld de trabajo 46, el cierre del contac-
to de reposo 27 del relé TR2 completa un circuito de
captacidén para el relé Ql a través de un circuito ob-
vioe. E1l cierre del contacto de trabajo 29 enclava o
f£ija @l reléd QL pero la apertura de su contacto de
reposo 30 no digpara al relé AD debido a que su cir-
cuito de enclavemiento indicado anteriormente se en~
cuentra cerrado. Esto mantiene el yelé ADP continua-
mente activado a tra&és del contacto de trabajo 31 de
forma que permanece en estado de captacidn.

Pinalmente en estas condiciones, se cierra
un circuito para cargar el condensador C (+) a través
del contacto correspondiente del reld D1, contacto
de trabajo del reléd D2, condensador C al (-). Este
circuito se cierra cuando el relé ADP entra inicial-
nente en estado de captacidn pero se cierra de una

forma constante cuando el relé Dl es captado tembién
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de uﬁa fdﬁma constante después del paso del &ltimo
vagbn del tren por el receptor Rl, Cuando el relé
ADP es captado, hace que el contacto de trabajo 48
mentenga al reld Q2 captado segin se describirs mag
adelante. Cuando el tren pasa completamente por la
conexibn 10, la frecuencia fl es recibida:por sl re-
ceptor 15 asociado con el mismo y hace qué entra en
estado de captacidén el relé de la via TR1l. Esto ha-
ce desaparecer las gefialesg de aviso del paso a nivel
porque el aparato de enclavamiento evita el estado
desactivado del relé TR2, gque quedd desactivado des-
puds de producirse la desactivacibn del relé TH1. En~
tonces el tren continda a través del circuito de la
via en direccibn a la conexibn 18.

Cuando el tren pasa completamente por
esta conexidén 18, la frecuencia £2 puede fluir enton-
ces a través de los carriles para ser recibida por el
receptor 15 en la comexién 19 y activa el relé de la
via TR2. Resumiendo, cuando el tren sale completamen-

te del aparato detector del circuito de la via, am-

_bos relés TR2 y TR1 quedan captados; pero en estas

circunstgncias el reldé AD eg capiado manteniendo
captado al reldé ADP, Asimismo el condensador C se
carge totalmente .

Cuando el primer vagdn del fren.con un

- inductor pasa sobre el receptor R,, el relé D2 se

dispare momenténeamente pero la apertura del con-

taeto de trabajo 36 no puede disparar al relé Q2 de-~
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bido al contacto de trabajo cerrado 48 del relé ADP,
No obstante, la aperturs del contac%o de trabajo 39
del reld D2 hace que el relé AD gse dispare debido a
gue su circuito de enclavamiento se encuentra abier-
to. AVn cuando el contacto 31 se abra rdpidamente el
relé ADP permanece captado porque el condensador C se
descarga a través del mismo por el contacto de reposo
49 del relé D2, En otras palabras, un disparo momenta-
neo del reld D2 hace que el reld ADP permanezca cap-
tado. ' )
Suponiendo que un segundo vagdn del tren
tenge también un inductor gue pase por el receptor R2,
el reld D2 se dispareria de nuevo momenténeamente.
Como el estado de captacibén preferente del relé D2
cerrd el contacto de trabajo 44, el condensador C se
descargaria de forma que el cierre momentdneo del con-
tacto de reposo 49 haria de nuevo gque el condensador
C se descargara a travds del relé ADP. Resumiendo,
el condensador C se carga dursnte los periodos en
que el reld D2 se encuentra captado y se descarga
a través del relé ADP en los periodos en que el relé
D2 cae. El relé ADP permanece captado entre sus acti-
vaciones sucesivas debido a sus caracteristicas de
disparo lento. No obstante, cuando el *tren de gran
velocidad he pasado totalmente por el receptor R2, el
relé D2 permanece captado, lo cual hace gque el con-

tacto de trabajo 36 mantengs al reld Q2 captado aun-
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gue se dispare el relé ADP debido al contacto de
reposo ablerto 49. ELl relé ADP se dispararia en cual-
guiexr cas6 aunéue el contacto de reposo 49 no se
abriera debido a gue el condensador C se descargara
en poco ‘tiempo. El relé ADP se dispararia después

de un intervslo de tiempo segin sus caracéeristicas
de disparo lento.

Regpecto a un tren de velocidad regular
que tenga inductores, el tren es detectado solamente
por el gparato detector del cirecuito de la via segin
ge ha mencionado anteriormente., El funcionamiento de
los trenes de gran velocidad en direccidn opuesta es
légicamente andlogo a la descripcibn ya expuesta pero
en una secuencia invertida. Se comprenderi que el apa-
rato de enclavamiento y control responde a la secuen-
cia de operaciones para gobernar apropiademente las
peflilales de aviso del paso a nivel.

Tercera modalidad (Figuras 3 y 4).

Con relacibn g la figurs 3, se ilustra
un tremo de via que tiene carriles % interceptando
el pago a nivel 8 al igual que en las figuras ante-
riores 1 y 2. No obstante, el aparato detector del
cireuito de la via ilustrado en este caso se re-

fiere solamente al coantrol de las Beﬂéles de aviso

‘en el paso a nivel para la circulacibén ferroviaria

en una sola direccidn. Un detector apropiado del cir=
cuito de la via se habilita préximo al paso a nivel

en la forma conocida de circuito de via'de superposi-
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cibn con un transmisor 12 conectado a través de los
carriles en el punto 9 F con un receptor 15 conecta-
do a través de los carriles en el punto 10. Egts cir-
cuito de la via de superposicidn es igual al deserito
con relacidén a la figzura 1. Por lo tanto, la conexién
9 se separa de la conexidn 10 bars proporcionar la
longitud normal del cirewito de la via para un tiempo
normel de aviso de 20 segundos para trenes de veloci-
dad normal como puede ser por ejemélo 96 km/hora. La
conexidn 9 g 1a izquierda se encuentra aproximadamen-~
te a una distancia de 548 metros de 1a conexién 10

a la derecha del paso a nivel ‘suponiendo que haya ung
distancia de 536 metros a lg izquierda del pasc a
nivel y que la carretera tenga aproximadamente una
anchura de 12 metros.

El transmisor 11 transmite una frecuencia
modulada f1 a través de la conexidn 9 por los carri-
les 7 a la conexién 10 y a través del receptor para
activar el relé de la via TR. Is circuiteris del re-
ceptor 15 para activar el relé de la vias TR comprende
un contacto de reposo 50 de un reld RRS gobernado por
el receptor de radio 51 en respussta a una frecuencig

de radio £5 de un tren que se aproxime, Cuando se

recibe una sefial de radio del tren de gran velocidead,

el contacto delantero 53 del reld RRS entra en cap-

tacién lo cual cierra un cirenito que comprende un

contacto de trabajo 54 de un relé SVR para un trang-
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migor de radio 52.

Agimismo, asociado con el paso a nivel
8 hay un detector sénico de presencia FD que propor-
ciona la activacidén del relé FDR siempre gue se en-
cuentre un vehiculo en el paso a nivel dentro de su
campo de deteccibn. Otro detector sénico kD, preferi-
blemente del tipo dé detector de movimiento, como es
el detector que funciona baséndose en el principio
de Doppler, se coloca para detectar cualquicra movi-
miento de vehicnlos que pasaran por ¢l paso & nivel
y que a su vez fueran detectados por el detector de
presencia FD. Cuasndo el movimiento del vehiculo es
detectado por el detector MD, activa al relé MDR.
Ambos detectores son necesarios porque los movimien-
$os normales @el tréfico serian detectados por el
detector de presencia PD haciendo por lo tanto qué
el detector PDR entrara en captacidn y se disparara
intermitentemente. De un modo similar, el trafico
Vde movimiento seria detectado por el detector de mo=-
vimiento MD y produciria el funcionamiento intermi=-
tente del relé MDR, Como la reglidad de esta organi-~
zecibn es detectar un vehiculo detenido, la detec~
¢ibn de un vehiculo que no se encuentra en movimien-
to produce la desactivacibén del relé MDR y la acti-
vacibén del relé FDR. Esto efectla la caida del relé
SVR, lo cual evita la tranamisién de una seiial de ra-

dio de retorno en respuesta a la recepcidn de ung se~
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fial de control por el receptor de radio 51.

En condiciones normales, los vehiculos
se encﬁentran en movimiento de forma gque el movimienw
t0 y la presencia son detectados de uwna forma practi-
camente simulténea. Esto cierra el contacto de tra-
bajo 56 del reld MDR y mantiene el reld SVR activa=
do mientras que el relé PDR es captado abriendo el
contacto de trabajo 55. La deteceibn de un vehiculo
en movimienfo que pasa por el paso & nivel no puede
disparar al relé SVR. Asi, la sefial de radio de re-
torno de frecuencia £6 es transmitida por el trans-
misor de radio 52 y el tren continds avanzendo de mo=-
do normal.

El inductor de arcén 60 es de tipo iner-
te fabricado de material magnético laminado como pue-
de ser hierro, y se sitfla a una distancia apropiada
del eparato detector normal del circuito de la via
pare proporcioner la distancia de avise apropiada
para la velocided adicional a la que avanzan los tre=-
nes de gran velocidad. Por ejemplo, si los trenes de
velocidad normal corren a 96 km/hora y dicha velo-
cidad se duplica a 192 km/hora, la distancia de aviso
del paso & nivel seria del orden de 1,072 metros,
como el aparé%o detector del circuito de la via
proporciona una distaencia de aviso de 536 metros,

ol inductor habris de encontrarse a una distancia

adicional de 536 metros de le primera conexidén 9 pa=
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ra proporcionar la distancia de aviso por adelantado
segin se ilustra en la figura 3.

Equipo de la fipura 4 llevado por el tren.

Cadg tren de gran velocidad tiene equipo
o aparatos que responden al inductor del arcén al lle-
gar a la distancia de aviso avanzada; mientras gque
cada tren de velocidad normal carecé de receptor y
su equipo correspondiente. Un tren de velocidad nor-
mal no es deteotado hasta que alcanzé el aparato de-
tector del circuito de la via de la figura 3.

El equipo llevado por el tren para ca~
da tren de gran velocidad comprende dos transmiso-
res de radio 61 y 63 y también comprende dos recep-
tores de radio 62 y 64. EL transmisor de radio 61 y

el receptor de radio 62 entran en funcionamiento cuan-

- do los contactos 70, 71, 72 y 73 se encuentiran en

sus posiciones de la izquisrda, pero el transmisor
de radio 63 y el receptor de radio 64 se ‘mctivan
cuando el contacto 70, 71, T2 y 73 se encuentran en
las pogiciones de la derecha. Estos dos juegos de re-
ceptores y transmisores se habilitan como medio al-
ternativo de forma que si se averiara un juego po-
dria conectarse rédpidamente el otro juego. Los con-
tactos 70,71, T2 y 73 se accionan a mano simulténea-
hente enpleando medios apropiados.

El equipo llevado por el tren comprende

+ambidn un receptor 66 fabricado de laminado de hierrc
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del modo normal. Este receptor 66 ve situado en la
locomotora de forma gque coopere con el inductor del
arcén 60 de la figure 3. Este receptor 66 se conec-
ta a una fuente apropiada de corriente continua para
activar la bobina primerig P dirsctamente y para ac-
tivar la hobina sscundaria S y el rglé Rl en serie.
Durante la instalacifn del sistema, se alimentard
enargla (segfn se indica) a través de ferminales
apropiados y un interruptor principal de mando (no
ilustrado). Ia alimentacién de esta emergia hard que
se suministre energia para efectuar la captacién del
reld TEP por medio de un reld térmico T2, de una for-
ma que se describird mas adelante, lo cual produciri
entonces la descarga de un condensador de capacidad
fija 83 a través del contacto de trabajo 84 y hard
que entre en captacidn el relé B. EL reld B se en-
clava entonces a través de los contactos de trabajo
85 y 86. De un modo mas especifico, cuando se alimen-
ta energia en principio en el talén del contacto 80,
el contacto de reposo 80 activa el relé térmico IE a
través del contacto de reposo 81 del relé TEP. Deg-
pués de transcurrido un tiempo apropiado medido por
el relé térmico TE, se cierra el contacto 82 y acti-
va al reld TEP g través de un circuito obvio. Cuando
los contactos del relé TEP captan, el contacto de tra-
bajo Bl conecta le bobina térmica a través del reléd

TEP, 1o cual reduce la corriente en el relé térmico
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TE a un valor en el que su contacto 82 vuelve a un
estado normal. Cuando se desactiva el relé TEP segin
ge ilustra, se activa el condensador 83 a través del
contacto de reposo 84 del relé TEP, Asi, cuando capta
el reld TEP, sl condensador 83 se descarga a través
de 1a bobina inferior del relé B, 1o cual hace gque
sus contactos queden captados. El cierre del contacto
de trabajo 85 con el estado cerrado del contacto de

trubajo 86 (del relé K1) hace que se active el reld

"B a través de un circuito de enclavamiento, segin re-

sultard facilmente evidente. La apertura del contacto
de reposo 80 del relé B elimina la energila del relé
TEP de forma que se dispara y cierra de nusvo el con-
tacto de reposo 84 para suministrar energla al con-
densador 83. |

Antes de que el tren pueda proseguir, se
deben soltar los frenos del tren. Con el tren dete-
nido, loa contactos de mando 90 estén cerrados de
forma que el aceibnamiento del pulsador manual de
reconexidn cierra los contactos 91 para suministrar
energia al relé BR. Dicho relé BR capta y cierra el
contacto de trabajo 92 para completar el circuito de
enclavaniento para el relé BR a travéé del contacto
80 del reldé B. El cierre del contacto de trabajo 93
del relé BR completa inmediatamente un circuito obvio
para la captacién del relé BRP. El funcionamiento del

contacto 94 del relé BRP hace gue se suelten los fre-
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nos cuando el contacto se encuentra en una posicidn
captada.

El receptor 66 se sitla en la locomotora
de forma que pase directamente sobre el inductor 60.

5, - Bste movimiento dsl receptor 66 sobre el inductor 60
induce una corriente en la bobine secundaria del re-
ceptor 66, lo cual se produce al contrario gque la.
corriente que fluye normalmente en dicho ecircuito,
para reducir la corrients en el mismo por debajo de

10. un valor de retencién del relé Rl. ELl disparo del re-
16 Rl es repetido a su vez por el relé B a causa del
contacto abierto 86 de su circuito de enelaVamienﬁéo
Bl disparo del relé B produce el disparo del relé BR
debido a que el contacto 80 ss encuentra abierto. El

15, . rold BR abre el contacto de reposo 93 e inicia un pe-
riodo de temporizacién relativaemente corto, durante el
cual se puede recibir une gefigl de radio de retorno
para evitar el acclonamiento de los frenos y el cor-
te de energia. Asimismo, el ciepre de contacto de re-

20, poso 80 inicia una operacidén de temporizacién de ma-
yor duracidén segfin se describird mas adelante.

El cierre del contacto de reposo 96 del
relé B asctiva gl transmisor de radio 61 para que envie
una sefial de radio de control de frecuencia f5 al re-
ceptor de radio, 51 de la figura 3. Este receptor 51

25, acciona inmediatemente al relé RRS para abrir el con-

tacto de reposo 50 y disparar el reld de la via TR
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normalmente activado. Asi, el contacto 59 conecta

al aparato de seflales de aviso del pasc a nivel po-
niéndolo en funcionamisnto. Bl cierre del confacto

de trabajo 53 (suponiendo gque no haya vehiculo algu=-
no detenido sobre el paso a nivel) cierra un circuito
a través del contacto de trabajo 53 y contacto de tra-
bajo 54 para activar al transmisor de radio 52 y que
transmita una sefial de retorno de frecuencia £6 al re-
ceptor de radio 62 dela figura 4. Esta sefial actla

& través del receptor de radio 62 para activar el relé
RRT a través del contacto 73. El relé RRT capta el '
contacto 97 y complota un circuito de retencibn a
través del contacto 98 del relé BRP para activar al
relé BER. En tanto que se transmita la sefial de radio
de control, se recibird la sefial de radio de retorno
y el rel§ BR y su repetidor el relé BRP se manten-
drén activados. La recepciéh continuada de la sedal

de radio de control por el receptor de radio 51 con-
+tinfis menteniendo en funcionamiento el aparato de se-
finles de aviso advirtiendo a los vehiculos de que se
aproxima un tren a gran velocidad. Cuando el tren
alcenza el aparato receptor del circuito de la vie,
pone en derivacibén los carriles T, lo cual produce

el funcionamiento continuado de las sefiales de aviso
prescindiendo de la recepcién continuada de la seflal
de radio de control.Asi, el reldé térmico de elemen-

to de tiempo RE dispone de un tiempo de funcionamien~
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to suficiente para que el tren avance a gran veloci-
dad desde el inductor 60 y pase por la primera conexidn
de la via 9 (de la izquierda) segin se silustra en

la figara 3. Cuando ha funcionado el relé térmico TE
después de haber transcurrido su tiempo predetermina-
do, capta al relé TEP y descarga el condensador 83 a
través del relé B. Esto capta al reld B de forma que

se enclava a través del contacto de trabajo 86 del

relé Rl.

La apertura del contacto de reposo 96
desactiva al trensmisor de radio 61 haciendo gue cese
la seflal de radio de control de frecuencia f£5. Esto
hacd .qus se dispars entonces el relé RRS del aparato
del arcén de la figura 3, haciendo que cese la sefial

de radio de retorno de frecuencia f6. E1 disparo re-

‘sultante del contacto 97 del reld RRT es ineficaz pe-

ra disparar zl relé BR tiene su circuito de enclava-
miento cerrado a través del contacto de trabajo 80.
El cierre continuado del contacto 93 del relé BR he-

ce que el relé BRP ge mantenga activado, lo cuzl a su

- vez evita cualguier accionamiento de los frenos del -

tren. De este modo el tren continfia a través del cir-
cuito de la via y pasa por la segunda conexién 10.

Cuando el tren ha pasado completamente el paso a ni-
vel y la coneiién 10, la frecuencia f1 serd recibida
por el receptor 15 y produciri la activacidén del relé

de la via TR para quitar las sefiales de aviso de la
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carretera.

Por otro lado, so cuando el tren pasaba
por el inductor 60 hubiers un vehiculo detenido sobre
el paso a nivel, la sefial de radio de retorno no se-
ria transmitida debido al estado abierto del contac-
to 54 del reld SVR. Esto permitiria entonces que el
rolé BR permesnecierg desactivado durante un tiempo
suficiente para que se disparara el relé BRP y se
accionaran los frenos y se cortara la energla del
tren. Cualquier tranmmisibn ulterior de la seilal de
radio de retorno por cualquier razbn, como podria ser
el movimiento del vehiculo detenido, no reactivaria
al reld BR porgue el relé BRP se encuentra dispara-~
do. En otras palabras, el tren debe detenerse. Des-
puds de haberse detenido el tren como indican sus con-
tactos 90 del mecanismo de mando, el maguinista puede
volver a consctar el aparato poniendo en captacibn el
relé BR. Suponiendo gue haya transcurrido el tiempo
del relé térmico TE y que el relé IEP haya capiado y
tenga a su vez captado al relé B, entonces el relé
BR quedaria enclavado a través del contacto de tra-
bajo 80.

Es conveniente indicar que el tiempo de'
disparo del relé ERP es solo ligeramente mas largo
gue el tiempo necesario para efectuar el rapido re-
torno de la sefial de radio. Si dicha sefial no vuelve

inmediatamente, los frenos del tren serian activados.
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Respecto al funcionamiento del relé iér-
mico TE, su tiempo puede demorarse si se dessa casi
hagta que el tren alcance el paso a nivel de forma
que la desaparicién de la seiial de radio de retorno
podria poner en funcionamiento los frenos durante di-
cho tiempo. No obstante, se cree que esto es innece-
sario, puesto que el tiempo critico para detectar un
vehiculo detenido se realiza inmediatamente después
de la iniciacién de las sefiales de aviso del paso a
nivel y el descenso de las barreras. Después de que
dichag barreras han descendido, se supone ghe no pe-
netraran mas vehiculos en la zona de cruce y cualquier
vehiculo que se encontrara en la zona de cruce antes
de haber descendido las barreras seldria en poco tiem~
po de la zona de cruce. Asi, el elemento de tiempo
nedido por el relé térmico TE es esencialmente el
tiempo necesario para que el tren de grem velocidad
alcance el aparato del circuito de la via y sea de-
tectado por el mismo.

Si el tren hubiera accionado sus fre-
nos debido g una averia en el equipo de transmisién
y recepcidn de radio llevado por 81, el maguinista
podria accionar a mano los contactos 70, 71, T2 ¥
73 y dsterminar si el cambio al equipo auxiliar de
rodio podria ser eficaz para salvar la dificultad.
Después de esto el maguinista puede accionar el pul-

sador manual de reconexibén y volver a coiocar el
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equipo llevado por el tren en estaéo normal en el
caso de que fuera eficaz el equipo auxiliar de ra-
dioce

A pesar de que ha descrito lo que en el
momento presente se congideran las formas preferen-
tes de realizacibn del invento, resultari evidente
a los expertos en la materia que se pusden efectuar
diversos cambios y mod ificaciones en las mismas, sin
desviarse del invento y, por lo tanto, se pretende
proteger con las reivindicaciones adjuntas todos ague-
llos cambios y modificaciones que quedaran compren-
didos dentro del verdadero espiritu y alcance del

invento.
NOTA

Descrits suficientemente ls naturslezs
del invento, ssi{ como l2 msners de reslizsrlo en
ls préctics, debe hscerseconstsr que las disposiciones
snteriormente indicedas son susceptibles de modifi-
caciones de detalle en cusnto no slteren su principio
fundementsl, Tembién se hace conster que el invento
corresponde @ une solicitud de Pstente presenteds
en Nortesmérica con el nfimero y fechs siguiente:
768.633 de 18 de octubre de 1.968, acogiéndose por .
lo tento s los beneficios que conceden los Convenios
Internscionsles en vigor, siendo lo gque constituye
ls esencis del referido invento y por lo que se so-

licits uns Patente de Invencidn por 20 sfios, sobre:
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PERFECCIONAMIENTOS EN SISTEMAS DE SEFALIZACION
PARA PASOS A NIVEL DE FERROCARRIIEScerascterizindose
por lo siguiente:

1.~ Perfeccionsmientos en sistemss

de seflalizzcidn pars pssos o nivel de ferrocsrriles

-¢carscterizados porque dichos sistemss comprenden

medios de circuito de la vis de ferrocerril pers
vigilar uns seccién de via de ferrocsrril en un
punto prdéximo el peso é nivel y detectsr ls presen-
cie de cuslquier tren en dichs seccidn; medios
de deteccidn de psso pers detectzr el psso de cusl-
quier tren que pudiers sproximerse sl paso & nivel,
8l peser por un dispositivo situado mas 2114 de dicha
seccidén de via de ferrocarril; y medios de sefieles
sensib;es 8 ls deteccibn de la presencis de un tren
en dichs seccidn y s le deteqci6n del psso de cual-
quier tren que peserd por dicho dispositivo, pasrs
dar une sefiel de sviso & cuslquier vehiculo situado
en ls carreters sl esproximerse sl paso nivel,
2,~ Perfeccionsmientos segin ls reivin-

dicscibén 1, carscterizados poroue el medio de
deteccibn de psso estd disefisdo psrs producir
el funcionsmiento de los medios de sefisles lnberrum-
piendo uns sefisl normelmente recibida por el dis-
positivo del circuito de 1z via,

3.~ Perfeccionsmientos segln lss rei-
vindicaciones 1 6 2, ceracterizados porque dichos

sistemss comprenden medios psra mesntener el fune



10.

15,

20.

25,

cionsmiento de los medios de seifisles después de ls
deteccidn del psso de uno de dichos trenes por los
medios de deteccidn de paso hsste que tren heys
pasedo el psso g nivel y psre terminer el funcions-
miento de los medios de sefisles después de hsber
pesado dicho tren por el psso a3 nivel,

4,- Perfeccionsmientos segln cuslquiers
de lss reivindiceciones snteriores, carscterizsdos
porque cuendo los trenes del ferrocsrril son trenes
de velocidad reletivehente elevada, y trenes de
velocided relstivemente lents o regular, el psso de los
Gltimos no resccions los citedos medios de deteccidn
de psso.

5.~ Perfeccionomientos sepin cuslquiers
de lss reivindicacionee snteriores, csrascterizados
porque cads uno de los citesdos trenes llevsn un
dispositivo especisl pera hscer reasccionsr s los
medios de detecciédn de paso snte el psso del tren,

Be- Perfeccionamienfos seglin cuelquiers
de lss reivindiceciones anteriores, csracteripados
porque el dispositivo de circuibto de 1ls via es del
tipo de slts frecuencis de superposicidn.

7.-7Perfeccionamientos segln cuslquiers
de’ les reivindicaciones snteriores, caracterizados
porque los medios de debteccidn de passo son inductivos.

8.~ Perfeccionsmientos segln ls rei-
vindicacién 7, cerscterizedos porque dicho disposi=-

tivo sdopte la forms de un inductor.
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9.~ Perfeccionamientos segin cuslquiers
de les reivindicscionaes snteriores, ceracterizsedos
porque cade uno de los trenes cibtedos comprende un
trensmisor de radio y un receptor y medios sensi-
bles 2l paso del tren por dicho dispositivo psrs pro-
ducir le transmisidn de uns primers sefiel de rasdio;
porgue el mcepbor de redio fijo y el transmisor
son sensibles e ls recepcién de dichs primers sefisl de
radio psrs accionsr dichos medios de sefieles y,
normglmente, pers retrensmitir sl tren uns segunds

sefial de rsdio; y porque el tren comprende medios sen-

“gibles & 1a no recepcibdn de dicha segunds sefisl de

radio después de trsnscurrido un tiempo predeter-
minedo pars producir el sccionsamiento de los frenos
del tren.

10,~ Perfeccionomientos segln la rei-
vindicacidn 9, ca?acterizados porque dichos sis-
temos comprenden'medios sensibles s 1la pregncis
de un vehiculo detenido sobre el paso & nivel pars
evitear la trensmisidn de dichs segunds sefisl de
radio.

11,- Perfeccionémientos segin cuslquiers
de les reivindicsciones 1, 2 y 4 8 10, caracterizados
porque dichos sistemss comprenden medios pera mentener
el funcionsmiento de los medios de sefisles durante
un periodo de tiempo prestsblecido después de la
deteccidn de uno de dichos trenes por los medios de

deteccidn de peso y pers terminar ulteriormente el
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Tuncionemiento de los medios de sefieles, s menos

que por entonces el tren hays slcsnzsdo la sec-
cibn de la vis vigilsds por el dispositivo del
circuito de ls vis,

12.~ Perfeccionamientos en sistemas de seii:

lizacidn pasrs pssos a nivel de ferrocsrriles; tal

¥y como quede sustencislmente descrito en le pre-

sente Memoris, e ilustrado en los dibujos edjuntos,
Ests lMemoris consta de 40 hojss escri-

tes 8 mbquing por uns solp cers,
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