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. Ia presente invencién se refiere a un aparato
de control remoto para vehiculos y es en particular,
ad, bien no exclusivamente, aplicable a un aparato

de control para vehiculos sustentados por afire que

Se utilizan wn motor de induccién lineal como medio {ie
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Las técniocas de seguridad para wn sistemé de
trénsido répido bonvencionales, usadas por ejemplo

1

traceién,

en sistemas de ferrocarril, resultan inapropiadas para
ser utilizadas con vehfoulos sustentados por aire que

. 86 deslizan por un camino de guis, por'ejemplo en vista

de problemas particulares asoclados con los mismos,

Un elemento esencial de un sistema de seguri-
dad vital es la determinacién de la posicidén de cada
vehiculo, a partir de la oual puede deducirse una sepa-
tacibén entre vehfoulos. Por 1a separacién y grado de fre-
no de emergencia efectivo, puede determinarse la veloci~

ded méxima a partir de 1a cual puede detenerse el veh{-

culo cerca del anterior,

Un andlisis del movimiento de los vehfeulos mesg-
tra que para obtener los cortos espacios libres reque-
ridos para la médxima capacidad del sistema, un 6rganc
determinante de posicidén ha de posee una gran resolucién,
mcho mayor que la que se requiere en los sitemas de trdn-
sito rdrido convencionales., Incluso utilizando téenicas
de bloques méviles para la determinacidn de la posiocién
de un vehiculo y acortamiento de espacios libres asocig-
dos, los cirecuitos de carriles convenclionales utiliza-
dos en operacién de ferroocarril no resultan adecuados
rara satisfacer 1oa'requerimientos de un sistema de
trénsito rdpido que utiliza vehiculos sustentados por
aire,

Desde un ampecto el invento proporciona aparatos
para controlar el movimiento de vehfoulos s lo largo

- e wn carril para los nismos, que comprenden wn alambre
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de culebreo que se extiende a lo largo de'dichn =1 28
rril, 6rganos sensores de 1ocaliéaoién disbuestos'para
facilitar pulsacionea eléotricas eh respuesta al paso
de uno respectivo de dichos vehfculos por delante de
transposiciones en dicho alambre de culebroso y para
registrar en forma sensiblemente continua ls localizu-~
cién aparente del vehfculo contande dichas puléhéibnes
eléetricas, medios de verificacién de 1oealizadiép;que
comprenden unas serie de asefalizadores laterales espa-
ciados a lo largo de dicho carril, siendo cada wno de
dichos sefializadores respondiente al paso de un vehiocu-
lo por delante del mefializador pars facilitér uns sefial
respectiva, y un érgano de control dispuesto para pro-
porelonar uns sedal de alarmm =i no se recibe ninguna se-
fisl de los sefializadores laterales cuando 1w localiza-—
eién regustrada por dichos 6rganos sensores de localiga~
¢ién corrssponde sustancialmente a la localizacibn
de uno de diclhos seWalizadores lateralea.

Desde otro aspecto el iﬁvento proporeiona un

aparato para controlar el empuje desarrollado por los
\

~medios de traccidén de un vehiculo de acuerdo con el

valor de una seflal comin que comprende medios de control
de empuje selectivamente conectables para recibir diehsm
mofial de mando a fin de regular dicho empuje megin el
valor de dicha sefial de mando y respondes a uns sefial

de limitacién de tirén derivada como fumeidn de la aC o~
leracién y grado de cambio de aceleracién de diche vehi{-
culo pars controlar dicho empuje de tal manera que diohg

‘aceleracidén es sistemédticamente reducida a cero cugndo

dicho érgano de control de empuje no se halla conectado
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para recibir dicha sefial de mando,
Desde otro aspecto el invento proporciona un
aparato para controlar el movimiento de vehfculss-
& 10 largo de un .carril para los mismos que comprende
S medios respondientes g parémetros selececionados rela-
tivos a cada uno de dichos vehiculos que facilitan da—
tos con respecto a los mismos, un computador disbﬁesto
vara procesar dichos datos en una sucesién de ciolos
utilizando un programa alterno y para faeilitar sofia-
10, les de autorizacién si log resultados de ciclosg suced~

i

Vos concuerdan con los de anteriores y para indicar ade-
nés una combinaeién fceptable de dichos parémetros,
¥ medios de simulacién de vehfeulos operables peridédica~
mente para suministrar datos a dicho computador en rs-
15, lreidn con wa combinacifén aceptable de pardmetros ds
vehiculos e fin de verificar que dicho computador no
produce diches sefiales de amutorizacidn en respuesta a
tales datos,
Oiras caracteristicas ¥ ventajas del invento
20, se evidencierdn a partir de la siguiente deseripeién
de una forma de realizacién preferida del mismo, & t{tu-
lo de ejemplo tiniocamente, con referencie a los planos
gque se acompefian, en los cuales:
La figura 1A es wn ésquema de blogues del equi-
25, po de smeguridad en un aparato de control de amcuerdo con
el Invento;
La figura 1B es un esquema de bloques del equi-
po de control lateral en el aparato de control de acuer-
do con el inventos

30. La figura 2 es un esquema del equipo de control
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de vehioulo abordo en el aparato de control de soueiw
do ocon el invento; y I

la figura 3, es un esquema de bIOques gwé_
ilustra la funcién de los sub-sistemas de meguridad
del aparato ilustrado en las figuras 1 y 2, o

En el sparsto ilustrado se utilize un'ﬁdﬁputa—
dor colocado &l borde del eamino que genera una{fﬁncién
para controlar ol movimiento de un vehiculo remntgmente
enplazado & 1o largo de un deracho de trénsitoQ,El:oom»
putador se acopla al vehficulo sobre un canal dé comuni-
caciones apropladc y se coloca un aparato de varifica-
cién de posiciln y similar tanto sobre el vehiculo como
gobre el borde del csmino pars facilitar informeeidn
relativa a la seguridad del sistema para comunicacidn
entre el computador de control y el vehiculo.

El aparato se hells padticularmente adaphado
para el control y el vehfeulo sustentado por aire qus
se desplaze en un eamino de guis accionado por um motor
de induccién lineal, Si bien los principios deseritos
puedan\sar usados para el control de otres tipos de

. vehiculo, se precisarian para tal fin modificeaciones

de ciertos detalles dsl aparato.

Un elemento esencial en el control de un sig-
tema de transporte de vehiculos es la seguridad., Ias
ordenes para iniciar la marcha, detenerse y regular
la velocidad del vehiculo pueden generarse @nicamente
deapués de ser determinadas en su totalidad las consi-
deraciones de seguridad del sistema .ILs figura 1 mues-
tra generalmente el squifo de seguridad utilizado en la

forma de realizaseidén preferida del presents invento, Un
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computador de funciones vitales 10 genera, de aéugydo
con un programa sistemdtico y aeﬁales'de;entradajygria—
blea, controles para el funcionamiénto de cada uno

de los vehiculos en el sistema. Un receptor 11 &;ﬁﬁ
transmisor 12 se hallan colocados al borde del cemino
para cada vehiculo, Se ineluyen dispositivo simileres
de recepcién y transmisién en el vehiculo y se gSﬁable—
ce la comunicacién =mobre un s’lambre de oulebrosoiiS 0~
locado junto al derecho de trénsito del vehiculo.:

El receptor 11 es respondiente & una frocuen-
cis portadora FM asociads con el transmisor portado
pof el vehiculo. Del mismo modo sl transmisor 12 genera
une portadors FM que es recibida por un receptor asocia-
do én el vehfonlo,  EL receptor 11 y el transmisor 12 se
hallan dispuestos eon el aparato para detectar un néme-
ro de sub-portadoras suseeptibles de transportar diver-
308 "bite" de informeeidn = y desde el vehiculo., Cada
vehfouls posee asociados con @l mismo un recepior N
un transmisor sintonizados a frecuenciss diferentes de
aquellas & lam que se¢ hallen sintonizados los transmi-
sores y receptores para todos los otros vehiculos y
del mismo modo el receptor 11 y el 4ransmisor 12 pomseen
frecuencias asociadas solamente con un vehiculo en el
sistema, Pueden transmitirse una pluralidad de mensejes
gimultineos mobre el alsmbre de culebroso 13 por los
aparatos asoclados de envio y recepcién dispuestos
en el lado deloamino y en cada uno de los vehioulos.

Un elemento esencial en el sistema de geguridad
aqui descrito es la determinacién de la posiocién

de los vehiculos de suerte que pueda computarse lg sepa-
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racién entre los mismos., Para lograr este resultwdo, se
coloca el alambre de culebroso 13 & lo largo delvdere—

cho de trénsito, consistente en un par de alambres de

comunicaciones retorcidos de tal manera que poseen
transiciones Tl’ T2’ voe TN cada dos pulgadas, La longi-
tud de las transiciones y su niimero es seleccionzdo de
acuerdo con los requerimientos de resolucidén del. siste-
ma. No obstante, las transiciones de dos pulgadas son
convenientes para el presente sistema y funcioqah)con t0~
da precisién. Una sefial impuesta sobre el alambferdo
culebroso 13 por una antena portada por un vehiculo

que radia una sefial al cltado alambre de culebroso o
hilo conductor, cambla la fase cada vez que la antena
pasa por uné transicién., La manera en la cual se logra
ezto se logra eato se explica méz adelante a lo largo

de 1a descripcién., No obstante; es suficiente hacer ob-
servar que mientras el vehicule se demplaza & lo largo
del derecho de trénsito, cada vez que se cruza ura tran—
sicidn, 1a sefial de entrade 8l alambre de culehreo o
hile conductor procedente del vehf{culo es conmutada

en fase y ello es detectado en el receptor 11 como

una bransmutacidn de frme en la frecuencia portadora Fc'

Un deteotor de transicidén 14 esm respondiente a la sefigl
reciblda y produce una salida para cada transicién
Un contador 15 produce una salida por cada cémputo

generado por el detector de transicibén 14 y otra salida

. per un ndmero total preseleecionado de transiciones,

El cémpubo corriente para cada transicién es periddica-
mente alimentado al computador 10 s fin de determinar

la posicién, la velocidad, y otras funciones susceptibles
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ds ser usadas por el aparato, y en cémputo o seﬁélf
para un nimero particular de transicion:s es también
alimentads al verifiocador tridireccional 16, A 1n:1ar-
g0 del borde del csmino se hallan colocados puntos ‘de
verificacién a digfancias uvniformes, E1 punto de veri-
ficacién 17 representado es respondiente al paso ﬂe un "
vehieulo y produce una sefial para commicacién gl veri-
ficador tridireccional 16 cada vez que el vehfenlo pasa
por el punto da verificameiln particular., Ademds, él apf-
rato del vehicule es respondiente sl punto de verifica-
eién y produce une szedal que as transmitida @l receptor
11 indicandec el paso del vehfoulo por delante del punto
de verificaeidén 17. Le sofial es alimentada desde aJ.
reczeptor 11 al verificader tridireccional 16. Un érgano
de disparo del sistema 18 para producir una alarma es
mantenido en una condicién OFF por el verificador tridi-
teccionsl solamente sl se reciben mefisles procedentes del
contador 15, el receptor 11 y el puntc de verificsdor
lateral 17 dentro de un intervalo de tiempeo preseleccio~
nade, Habiendo sido alimentada sl computador 10, infor-
maeién relativa al nimero total de recuentos detectados
o producidos a la salida delconbador 15 pone an entece-
dentes respecto m la poslcién del vehfculo. No obstmne
te, el punto de verificacién lateral 17 refusrza esta
informacién con verificacicnes periddicas qui.zé=s cada
300 pies,

Ie transmleién de uns sefal desde el vehfoulo
al receptor 11 sobre el alambre de oculebreo o hilo
conductor 13 que indica que un punto lateral ha sido

cruzado preporciona informacién adicional en el sentido
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que el vehfeulo conoce su posicidn respecto a log pun-

4 °o'

toa de verificseién., As{, no solo se verifica la posi-

eidén del vehiculo en relacién com las transposiciones

del alambre de culebreo o conductor y el punto ds varifi-

cacidén lateral sino también la comunicacién entrezbl

vehiculo y el borde del camino es reforzada o verifica-

da. Si el érgano de disparo del sistema 18 es soltado

por el verificador tridireccional 16, entonces sé'produ-

ce uns sefial de alarms que puede ukilizarse para cerrar

una parte del sistema o todo 61, segin requiera el caso.
Seglin se menciona anteriormente, existe un

contador para cada vehiculo y cade uno acumula 1l& pogi-

elén corriente del vehfculo asociado. Este informacidn

es transferida periédicamente sl computador de funcién

vital 10 para procemo, Dursnte €l cicle de proceso el ocom~

putmdor realiza cdlculos relatives s 1la distancis del

vehiculo enfrente y determing la velocidad megura

basadR en ésta informmcidn, El computador compars asi-

mismo 1s velocidad de separseidn segura com ol 1lfmite

de velocidad loeal para las pogsicidén del vehiculo y selec-

elons el menor de los dos pardmetros como limite de ve-

' leocidsd, y calcula ls velocldad del vehiculo tomande

la diferencia entre su posicidén para el cicle corriente
¥y la del ciclo anterior, Siila velo:idad real es menor
que le velocidad 1im'te, genera una sefial de msalidm y
permite que el vehiculo continue. Se repite todo el ci-
ele utillzando un muevo programa pars verificar y gene-
rar una seiial GO (paso 1libre) cuando concuerdan ambas
computaciones, S1 es segwro para el vehiculo continumr,

se envia la sefial GO & ftravés del transmisor 12 al vehi-
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culo sobre el alambré de culebreo 13 y la reoep&iﬁﬁ
de esta selirl retieme las aplicaciones de loa frbhos'
de emergencis del vehiculo. Ia sefial GO, al ser trams.
mitida al vehiculo, se repite y envia de nuevo por el

5. alambre de culebrao o conduotor 13 para recepcién por
parte del receptor 11, El receptor 11 geners uﬁégéeﬁal
en respuesia s la repetida sefial GO y s=e aeoplé'élwveri-
ficader bidimensional 19, que es también respoﬂdiehte a
la sefial GO generada per eleomputsdor 10. Si la sefial

10. GO generads por el computzdor no es repetida por el ve-
hiculo, entonces es retenids una se¥al el paso AND 20
¥y el érgano de disparo del sistema 21 es setivado pRI]
broporclionar uns sefial de alarma. Cada vehfculo posee-
we provigidén para sste verificador bidireccional 19

15, ¥ las se“ales de entrada procedsntes de todos 1los otros
verificedores de vehfculos son transmitidas al pazo AND
20 para proceso, El paso AND 20 puede incluir un roglg-
tro de memoria para fetener todos lss malidas de veri-
ficacién de vehioulos procedentes de los verificado-

20, res bidireccionales 19 haste completsrse um ciclo de
exploracidén, El paso AND 20 ms representa simplemente para
mostrar un ejemple de cémo puede tomarss un censo de
los vehleulos prementes en el sistema . Reglmente, muchas
de las funciones ilustradas como blogques separados fuera

25. de 12 unidad de proceso central en la figurae 14 pueden
llevarse & cabo por elementos suaves en el interior
de lz unidad de proceso central,

La figura 1B muestra otra parte del gistens
de control para regular el funcionamiento del vehiouio.

30, Las sefiales de salida procedentes del computador de fun~
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¢ién vitael 10 son transmitidas al controlador dé:gmpu»
Je 21, la posicién, velocidad y limite de veloci§§é son
analizados por el controlador y se produce uné qgﬁgl
de salida que es acoplade al transmisor 12. Un érééno
de acumulacién de perfil de velocidad 22 es un rezistro
de memorla que especifica la deseada velocidad en -fun-
eibn de 1z posicién del vehiculo y se mcoplan sefiales
al controlador de empuje para regular la velocidéaadel
vehicule de scuerdo con este perfil asl como seﬁéléa
procedentes del computador de funcién vital 10,

& medlda que el vehiculo se aproxima a una drea
de detencidn, se efectia una asignacién dérpOSicién
de detenciln especifics por perie del computador de
auper&isién de linee 23, Esta agignacioén selecciona
un segnento de detencidén para el perfil de velocidad
que hace gque el vehiculo s=e &atanga frente & la pogi-
cién apropiada o muelle. Cuando es el momenio de mover
el vehiculo & una posicién de transferencis, el programs
apropiado para bste segmento es extraide del érgano

de acumulacibén y transmitido sobre un ¢anal de despacho

al controlsdor de empuje 21,

La mupervigidén sobre toda la linea es mna
funeidn no vital cuyo fim o8 mantener una suave Co-
rriente de trdfico y hacer coineidir la capscidad del
sistema con la demanda de pasajeros. Bs llevada a cabo
oono parte del sistema computédor central de control
representado en la figura 1B en relacifn con el sistems
total. E1l computador de superviasién de lines 23 posee
acceao a un cuadro de itinerasrio acumulado 24 que incor-

pora el plan completo de funcionamiento del sistema, Se
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Se halla tambidén proviato de un informe de est&iﬁ:bues~
to 2l dim en relacidén con loecalizeciones de vehfmilos
Y las posiciones de los mecanismog de ruesta en:mﬁelle
¥y transferencia represenitadap por las leyendams aﬁrdpia_
das en el plano, En bass & eyba informgecidn, emité
instrumentos al controlsdor de.empuje 21 nara deSpﬁchﬁr“
trenes 8 las horas previstaus. En oaso de alteraqibﬁes
del sistema, despacha los vehlculos necesarios pera men-
tener el servicio, Controlendo ¥y planeando unaVOpefacién
la supervieidén de lines anticipa conflictos ¥ hacs que
el controlador de empuje accione los vehicules a fin

de svitar el frenado de emergencia, Con sujecidn a las
regtricciones de enclavamiento impuestas por sl sistema
de seguridad independiente de la figura 1L, asigns
localizaciones de puesis en muelle ¥ generalmente secuen-
¢im lz operscién en ls estgeidn y dreas de transferen-
ein. Se halla programado para llenar huecos de serviecio
cuendo las condiciones lo exigen ¥ para reclolar vehicu-~
los con ol fin de corregir alteraciones inducidas por'
Papajeros, Una de las principales funciones de la supexre
visién de linea es estabilizar el sistems Yy promover
la-rdpida recuperacién ds los efectos de alteraciones
exteriores, El computador de supervisiém de linea 23
mantiene un inventario de 1los coches ¥ sus localizecig-
nes y puede retirar coches ds servicio ¢ llamarlos de
nuevo desde el drea de almacenamiento. Durante opera-
cién fuers de horas, atiende lus demandas que llegan
procedentes de los botenes de 1lamada 25 de andenas y
hace circular los coches para masgurar que los vehiculos

en los muelles vacfos son convenlentemente distribuidos,



-

Se

10,

15.

20,

25,

30.

401353

-13 -

En el centro de control, se dispone una-con-
sola de control manual que permite la operaecidén manual
de todas las dependenciss., En cago de emergencia, nueds
cerrarse a la vez todo 8l sistema pulsando un botbn de
detencifn de emergencia S, La consola de control manual
26 incluye un tubo de rasyes catdédicos CRT para desplie-
gue visual de posicionses de los vehiculos.

La figura 2, se usa pars detallar el eyuipo
portado por los vehiculos., Lam sefiales de mando y simi-
leres transmitidas sobre el mlambre de culebreo o con-
ductor 13 mon recibidas por la antens 30, Esta misma an-

tena es la que proporciona la sefal que es detectada

.por el receptbr para cada transposiecidén del alambre de

eulebreo 13. De acuerdo con el concento general del sis-
tems, cada vehiculo es amignado s un cansl de comumnioca-
eifn privedo con sl oual mantiene wna comunicacién db-
plex completa con la oficinag ceniral, Las asignaciones
de canal @e realizan por lo comin con selectores de fre-
cuencia que faeilitan a cada vehfoulo una commicaedién
indapéqdi&n%a con su sprRrato de seguridad ssociado y el

. computador de funcidn vital 10,

El movimiento longitudinal de cada vehicule
puede controlarse en cualgquierr de custro formas, sutomd.
tica, detencién de emergencisz, manual a borde y manual
remota. Durante el control automidtico, el movimiento lon.-
gltudinal del vehficulo es controlade por el computador
lateral 23 sobre el alambre de culebreo 13, Se dispons
controles menores en el vehiculo pars limitar la acele~
racidn y tirones 8 vmlores considerados satisfactorios

para comodidad de los pssajeros, Estos limites no som
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efectivos en la forma de detencién de emengenoiagiFinala
mente, se fuerza una restriccién sobre la direcciéh
de movimiento del vehiculo en todas las formas excepto
la manual a bordo, r_v
1) Ia forma de control automéd¥ico se halla ed efecto
sismpre que se eatablsce una orden direccional val@da
sobre el vehicﬁlo ¥ ni la forma manual a bordo ni la
de detenclbn de emergenciz se hallan en efecto, Durante
el control automdtico, laz direccidén de empuje y nivel
10, de voltaje de mando son determinados por el control la-
teral y trensmitidos sl control a bordo del tren, Ie
informacién de mando ds empuje es trammitide al coche o
vehiculo e~ forma de una sudio subnportadoré de frecusn-
cia moduleda de 1s frecuencia portedora F,. La banda

15, de frecuencias es selsccionds de l1s portedora ds F, por

el fi1ltre des paso de bands 32 y preosentada al dimegi-
minador de tono 34 tras smplificacién en 33, Ia selids
del discriminador de tono 34 es un voltajs proporeionsl
A la frecuencia de tono y 8 la veg &l empuje, La salida
20, del discriminador 34 es positiva para un emplje de mando
en wna direcelén y negativa para una orden de empuje en
la otra direceidn. La megnitud dsl voltaje es propor-
cionel & la orden de empuje.
| Ademds de la informscidén de empuje, un mensaje
25, do verificaeldn es processdo por el sigtema de commica-
cidn de vehfculos, Peribédicamente cada coche recibs um
camblie positivo de la portadora de empuje alternativs-
mente con un cambio negative., Este ciclo de veriflcacibn
pogee un valor medio de cero y una desviacién de ls ordem
30. de empuje normal de corta duracidn de suerte que puede
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ser fédollmente filtrado a partir de la sefial de_ﬁmbuje
que es enviada 8l congrolador de empuje abordo 40, Estos
cortos cambios en la orden de empuje son detectadés
por dos disparadores Sehmitt 35 y 36, El componénté,de
¢.C. de lx potencia del diseriminador de tono 34’ es £il-
trado por el condensador 37. Los disparadores Schmitt
35 y 36 mon cmds uno respondientes respectivamepte 2
cambios positivo y negativo en la semal de mandﬁ'dé empu—
je. Las potencias de salida alternas de los disparadores
Schmitt hacen funcionar un oscilador biestable;jB,-que

lanza pulsaciones ON y OFF mientras el coche recibs
cambios de verificacion positivos y negafivos. Ests sefial
se use para activar un relé GO vitel G a través de wn
érgano accionador de relé libre de fallos 39, Si tiene
lugar una interrupeién en las comunicaciones, el relé
GO @ es desactivado y se abre un contacto frontal del
reléd GO cortando la energia a partir del control de
levitacitn 41 que inmediamtamente hace descender sl vehi-
culo sobre sus galgas de freno., Ademés otro contacto
en el reld GO controla ls energia acoplada al controla-
dor de empuje abordo 40.

El control manual puede smer impuesto sobre el

vehiculo por el comntrolador 42. Bl control manual 42
se dispone en cada vehfculo para aser usado en el camo
de pérdida de facultad para mover el vehiculo remota-
mente. E1l control manual aborde 42 sustituye cualesquiera
otras formas de control y no se precisa una asignacién
de direccién para esta forma, No obstante, los 1imi-
tes sobre aceleracién y tirones permanecen en efscto
sagin sme explicard con mayor detalle en la deseripefon
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Las seffales procedentes del diseriminador de
tono 34 son normalizadas a valores absolutos por ek
aparato representado en 43 y las sefales son transmi-
tidas al controlador de empuje abordo 40 que reg%ig_
1a operacién del motor de induccién lineal 44, Ias 5
sefiales indicativas de la velocidad son generadas‘yor
un tacémetro 45, VQ-J

Para detener el vehfculo en forms distinte
2 la de detencidén de emergencia, en la cual se retira
la levitacidén del vehiculo y éste se detienec pafiﬂando
en el camino de guia, se invierte el empuje del motor
de induccién lineal, Podria dependerse de un freno de
friceibn, al estar disponible, para orientar su fuerza
contra la direccién de movimiento ¥y detener el vehiculo,
Sin embargo, el frenado de empuje inverso puede reglmen—
te acelerar los vehiculos en direceién contraria si se
a'lica erréneamente. La inversién del empuje del motor
de induccién lineal 44 para fines de frenado debe por
tanto realizarse con pleno conocimiento de la direceién
de movimiento del vehfculo. Es absolutamente necesa~
rio que el sistema esté organizado de manera que una
fuerza de aceleracién no pueda nunca confundirse con una
Toerza de'frenado. Para satisfacer esta necesidad, se
dispone en el vehfoulo un subsistema de control de di-
reccibn. Este subsistema utiliza componentes vitales en
los cuales puede confierse con seguridad, Se dispone .
dos "bits" de memoria en cada vehiculo; uno para auto~
rizar el movimiento en una direccién ¥y el otro para au-

torizar el movimiento en 1la direccién contraria, Se

hallan dispuestos para impedir que wna sefial de mando
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de empuje procedente del sub-sistema de comunibgcién
seré aplicada &l controlador de empuje abordoiéQ;ei
ambas selallan en igual estado, ajuste o reaquip. Es-
ta acumulacién direccional 46 debe poseer un'wéﬁste
de salida y el otro reajuste antes de que el véhiculo
haya sido autorizado a moverse en la direccidén.adocia-
da, Las sefiales de mando de empuje procedentes del sub-
sigtema de comunicacibén que tiendan a mover eli%%picu—
lo en la otra direcciém son rechazadas. Un re;é‘ﬁe con~-
trol de empuje vital TC es autorizado por la acuzule-
cién direccional 46 a responder a la seital de direccién
de empuje que alimenta el controlador de empuje abordo
40 si pide un empuje en la direccién asignada de movi-
miento, E1 relé de control de empuje TC es también auto-
rizado a responder a la sefial generada por el tacémetro
45 solamente sl el vehiculo se mueve en la direccién
agigneda,

Las 6rdenes de empuje procedéntes del sub-agig-
tema de comunicacién deben pasar a través de un contacto
normglmente abierto 47 del relé TC antes de que puedan
llegar al controlador de empuje abordo 40. No es posi-
ble, por tanto, aplicar érdenes de empuje que tiendan
8 mover el vehiculo en la direccién no asignada toda
vez que el reléde control de empuje no es activado bajo
esta condicién.

La sefal entregada en la salida del discriminador
de tono 34 es recibida por el aparato respondiente a
la polaridad en 48 para determinar el signo de la sefial
de control de empuje., E1l signo de 48 produce una sefial

que puede usarse para accionar el congacto de relé TC
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47 cuando el vehfculo se halla detenido. El siﬁn#
de la sefial producida a l& salida del discriminéébr

34 es importante para la seguridad dsl sistamajéégﬁn
se indica anteriormente por cuando el vehieulé-hb de~
be moverse en una direceién no asignada por el'ﬁapési-
to 46, Pasos OR 50 y 51 conducen la potencia de_salidé
del aparato 48 a los pasos AND 52 y 53 respechivamente
y las potencias de salida de los pasos AND son acopla-—
das al paso OR 54 y al relé TC. Ia informaciénﬁpiooedan-
te del depbsito acumulador de direccién 46 es también
s&plicada a las entradas de los pasos AND,52'y 53y 81 el
signo de salida 48 coincide con el depésito acumulador
de direccidén 46, entonces una salida procedente de

los pasos 52 6 53 activard el paso ® 54 para recober el

1

‘relé TC, La asefial de control de empuje es despubs co-

mmicada éobre el contacto cerrado 47 al controlador
de empuje abordo 40 que activa un motor de induccién
lineal 44,

Una vez el vehiculo ha obtenido cierta veloci-
dad en la direccién asignada, el tacémetro 45 facilita
una sefial alternativa que mantiene por si misma activa-
do el relé de control de empuje Tc; a través del detec-
tor de velocidad direccionalmente sensible 55, que dis-
rone de entradss apropiadas regpondientes a la sefial
del tacémetro 45, de una u otra polaridaed, indicatiwe
de la direccién del vehioculo. Pueve verse por esto que
es posible arlicar un empuje inverso para frenado hasta
que la velocidad del vehiculo desciende por debajo del
nivel de umbral nrovisto por el detector 55 en cuyo mo-

mento el relé de control TC cierra su sefial de activaecitn
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dedo que la salida del aparato sensible a la Qg}uﬂi&ad
48 y 1a del detector de velocidad direccionalmente
sensible 55 no son compatibles con la salida dei depé-
gito mcumulador de direceciébn 46, '

En esta forma deralizacién no existe frenado
alguno disponible por debajo de las velocidadaes cdel ni-
vel de umbral, asi pues es deseable mantener el umbral
lo més bajo posible, Este requerimiento, no obstante,
no es compatible con la necesidad de realizar ﬁha—para-
da de precisifn sin sacudidas, Cuando la ordea ¢s empu-
Je es cortada por la caida del relé TC. La curva limita-
dora de sacudida actuard para ir disminuyendo la acele-
racién desde el valor que existia en el corte a cero.
La velocidad, no obstaﬁte, no va autondticamente & cero
cuando 1o hace la aceleracidn, De hecho, si la veloci-
dad en el corte es demasiado baja, puede invertirse
realmente la velocidad terminal y el vehiculo derivard
hacia atrés, Para evitar esta dificultad por medios
lejos de introducir un freno de retenci&n por friceibn,
es necesario hacer que el umbral dependa del nivel
de la aceleracidén. De este modo, cuando el vehiculo
se aproxima a un muelle para una parada de precisién,
el reld TC serd desactivado a una velocidad selecciona—
da de suerte que laaceleracién y la velocidad tenderdn
a disminuir suavemente y llegar a cefo simultaneamente
bajo el control de la curva de realimentacibn de con-
trol de sacudida local representada en el plano,

La salida del taclmetro 45 es alimentada: a
un dispositivo sensible a 1la velocidad 56 el cusl es

reapondiente al valor absoluto de la velocidad indepen-
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dientemente del signo, La velocidad en la dirépéibn apro
piada en asegurada por los otros verificadores dsl siste
ma y ol dispositivo sensible a la velocidad ssfiroduce
simplemente una sefial proporcional a la velocidid. Una
sefial de mceleracién introducida por el diferenciador 57

Yy un disgpositivo de limitacién 58 produce una sﬁlida éiég
pre que la sceleracién sobrepasa el 1imite pr§é¥;mado en
la misma, Las seffales de salida procedentes déi«@isposi-
tivo de limitacién de aceleracidn 58 son acopladas a la
unién de adicién 59 por medio del contacto frontul 60 del
relé GO G al controlador de empuje abordo 40 para modifi
ear el controlador de acusrdo con el 1fmite de acelera—
cién fijado por el dispositiveo de limitscién 58. La sa-
1ida del diferenciador 57 es tambidn acoplada a 1la entrs
da de un generador de funcidn 61 que es regulada por la
funcién representada ds la misma que constituye un control
de limitacién de sacudida. La sefial de aeeleracién proce—
dente del diferenciador 57 es modificada por el generador
de funcién 61 gue produce una sefial indicative de la sacu
dida o grado de cambio de aceleracién, Otro dispositivo

de limitacién 62 impone limites sobre la sefial de sacudi
da que produce una seffal para transmisién al controlador
de tren aborde a través del dispositivo de adieidn 59,. Pue
de verse por esta curva de realimentacidén, inclufdos ace-
leracidén y limitacién de sacudida, que el vehfculo puede
detenerse en un lugar de precisidn sin el uso de aparatos
de freno por friccién, Debe entenderse que los limites fi-
Jados en el dispositivo de limitacién 58 y 62 respectiva~
mente son limites méximos compatibles con el perfil de de

teneién determinado por el aparato representado en la fi-
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gura 14, es decir, el depbsito de acumulacién:&e”perfil
de velocidad 22, que regula el controlador de;empuje 21
para proporcionar un perfil de velocidad oonforfﬁble pa
ra el vehiculo. Debe entenderse tambidn que 1§‘éosiclén
del vehfculo es regulada a través de todo el sistema y
que la detencién de precisién se halla de acuérdo con
la posicién del vehiculo con relacién sl alambrs de cu-
lebreo respondiente a la seflal transmitida por 1la ante-
na 30. Se dispone un generador de tono 70 queiéé el doble
del canal de comunicacién entre el borde laterél ¥y el
vehiculo. El generador de tono 70 produce uné‘frecuencia
portadora FCl Y wna combinacién de sub-portadoras dentro
de los limites de recepcién del receptor 11. El transmi~
sor 71 produce sefinles de salida para conduceién s tra-
vés de la antena 30 y sobre el alambre de culebreo al re
ceptor 11. Un tono constante 83 generador por el genera-
dor 70 y acoplado al transmisor 71 cuyo tono es utiliza-
do para detectar la posieidén del vehfoulo. Segin se men-
ciona anteriormente, se envia un tono constante sobre el
alambre de culebreo, cuya fase es cambiada a medida que
el vehfculo atraviesa cada transposicién del alambre de
culebreo, y detectado por el receptor 11 en combinacién
con el detector de transicién 14, Un deteoctor sefaliza—
dor 72 colocado en el vehiculo se usa para repetir la ge
fial de localizacién de los sefializadores a partir del pun
to de verificacién lateral 17. El detector verificador
T2 es respondiente al punto de verificecién 17 y produce
una salide al multivibrador de acoidén dmica 73. Un tono
es producido por el generador 70 indicativo del tiempo
ON del multivibrador citado 73 y es acoplado al tranemi-
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aor para recepcién en el lado del camino por ei féoeptor
11 sobre un subportador diferente, Por este medio, la se
flal del verificador tridireccional es satisfeche segin
se desoribe anteriormente en 1g memoria,

Se dispone un aparato indicador de mal fanciona
miento y 11amlda74 que puede usarse para transmiitir una ,
sefial de mal funcionamiento o tna indicacién voeal gobre
otro sub-portador del generador de tono, .

Iag sefiales recibidas por el receptor EM 31 in-
cluyen un niémero de sub-portadores; uno de los cuales
es para llevar gudio comunicaciones sl vehicu’o 0 paRYm .
el personal que opera en el mismo, Un filtro de paso ba-
jo 75 filtra el sub-portador y la sefial es emplificada en ,
el amplificador 76 y producida a la salida del altavoz
7. |

Una curva de retorno procedente del oseilador
biestable 38 es acoplada al modulador 49 y acoplada @l
generador de tono que inicia otra frecuencia sub—portado
ra para transmisién al computador central para verificar
que la sefial diseriminadora de tono inecluye las pulsacio
nes alternas positive y negativa de la sefial GO usgds ot}
ra verificar la validez de la sefial de mando de empuje,

Un receptor de 6rdenes local 80 ge halla dispues
to en el vehiculo para recibir seffales procedentes de e
curva de receptor menor 81, Ia informacién transmitida a
la curva 81 es cumplimentada sobre curvas auxilisres prin
cipalmente localizadas en areas de puesta en muelle y de
Tencidn., El receptor de mando local 81 es oapaz de proce-
Sar generalmente dos seflales: la de mando de umbral y man

do de direccién para respectivamente controlar los contac
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nes de integridad entre el sistema de ocontrol y.cada ve-
hiculoe y la correccidén de la aceién tomada porjgigéentro
de control central, La funcidn vital computsa yléontinua~
mente regula el funcionamiento de todos los Vehibulos e
impone un limite de velocidad de seguridad sobf?'qada
vehiculo basado en su velocidad Y posicién relativas al
vehiculo aparte de éstas y otras consideraeiones, tales
como curvas y reatricciones de velocidad en areas locales.
Una computacién del limite de velocidad segura &epende de
la informacién confiable sobrs la posicién del vehfoulo y
cdlculo correcto, lLos cdlculos son salvaguardados por exi
gir un acuerdo completo entre los cdloulos alternos efec-
tuados por dos programas de computador independientes in-
dicados por las computaciones de funcionamiento seguro A
Yy B, 90y 91 respeotiv:mente. Estos c4loulos son efectua
dos en un ciclo de tiempo extremadamente eorto en compg-
racién con el tiempo de reaccidn del vehiculo, tipicamen-
Te 50 milisegundos, Los propios cdlculos mon edemds veri-
ficados insertando el funcionamiento de un vehfoulo de
exceso de velocidad simulada 92 y 1a verificscidn que am~
bos cilculos A y B cerrgrd el sistema 8l continda este ex

ceao de velocidad,

Mientras se desplaza cada vehfculo, genera wuna
pulsacién cada vez que los cruées son transposiciones del
alambre de culebreo 13, Ia ﬁosicibn’esrdeterminada exscta
mente contando estas pulsaciones y, por supuesto, la dife
rencia en posicibn entre c4lculos sucesivos proporciona ls
velocidad del vehfculo. Dado qué esta informacién de po-
sicién es bésica para toda la operacién, se efeoctda una
fijacién independiente de posicidn anotando el paso de
cada vehiculo,por medio del seflalizador lateral 17. Estas
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dos mediciones de posicién independientes son verificadas
entre si: el sefializador 17 debe ser pasado en ol ﬁomento
en que se produce un recuento de transposicién déiialnmbre
de culebreo 13; éste recuento debe producirse cgﬁﬁ vez que
se pasa un sefializador 17, Ademds, cada vez queisé'pasa un
sefializador 17, tanto éste como el vehiculo deben reportar
lo. Cualquier fallo en obtener 1a conformidad tridireccio—
nal cuando el vehfculo pasa por un sefializador s fijado
para un cierre del sistema, ‘

El cierre del sistema es mantenido porrié:seﬁal
GO. Tan pronto como la sefial es generada en el centro de
control y es recibida en cada vehiculo, el sistema funcio-
na bajo la direcolén del programa de supervisién. La sefial
GO es generada dnicamente si ooncuerdan las sefinles de. en
trada de posicién y computaciones y st todos los vehiculos
son registrados y las comunicacidén con los mismos es verifi
cada. La Hérdida de la sefial GO se traduce en una deten—
cién de emergencia simultédneq de todos los vehiculos por
medio de un sistema libre de fallos s-bordo,

Cada vehiculo debe ser registrado en todo momento
excepto cuando se-encuentra en el garage desactivado, Ia
comunicacidn entre cada vehfoulo y el centro de control
debe ser absoluta. Ha de ser imposible para un vehfoulo fun
cionar bajo la orden de otro vehiculo sin producir el inme
diato cierre. Una comunicacién confiable de todos los vehi
culos es facilitada por un sistema de linea privada 93 que
utiliza un par de frecuencias para cada vehfculo. Estas
sefiales son transportadas por el alambre de culebreo 13y
son inductivamente acopladas a los vehfoulos, La sefial GO
8e usg como'una verificacién de seguridad de canal ¥y censo
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de vehiculos, Cada cdlculo de seguridad es segﬁido por la
transmisién de una pulsacién GO g los vehioulosu Los vehf
culos repiten después esta pulsacién de nuevo al, centro
de control. El siguiente célculo no transmitiré'una sefial
GO a menos gue los vehfoulos possan regpuesta u 1a prime—
re pulsgeidn GO en la forma exigida por el progruma La
reapuesta a esta pulsacién GO permite que el ciclo,conti~
nde. Los resultados satisfactorios a partir del -célculo

" de comunicacién 4, 90, produce una pulsacién GO "ds un ti-

po, por ejemplo (+), y los resultados satisfactorlos de la
compubtacién B, 91, produce una pulsacién GO de ‘otro tipo,
& saber (-). La operacién continuada requiere la recep-
cidn alterna de estas dos pulsaciones (+) y (-). Para ase
gurar que el vehfculo no esbd respondiendo a una pulsa-
cién GO destinada & un vehfculo diferente, el vehfculo
con exceso de veloéidad simulado 92 sustituye los datos
de posicidén para cada coche una vez cada N segundos, don-
de N es un nimero total de vehfculos., Esta sustitucién se
traduce en retener la sefial GO para dicho vehfculo en di-
cha exploracién., La respuesta de dicho vehfculo en tal
momento debe asimismo omitir la sefial GO lo que probarg

- que el vehfculo no esté respondiendo'a ninguna de las ge--

fiales destinadas a otros vehficulos. Después de N explora-
ciones, el control central debe generér una sefial de ve-
rificacién GO indicativa de que se ha verificado en todos
los coches la verificacién de seguridad de sefiales de co-
munlcacién, Esto asciende a una verificacién de censo, se
gin se representa por la curva de realimentacién al censo
de vehiculos 94,

Las funciones asociadas con el programa de pues-—
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Ta en muelle y transferencia de carril 95, taﬁés;éomo 6r
denes de puertas y asignaciones de diréééikp;fnb;ﬂeben

ser controladas accldentalmerite eﬁriéﬁlihéa,pfiﬁéipal. ,
Estas funciones son realizadas por un siétémajiﬁ@icati-

- Vamente acoplado por separado 95 al que puede recurrirses

nicamente cuando un vehfeulo se encuentra en una posicidn
correcta en el area de muelle b'transferencia.de;odrril.
Las sefiales de control para estas funciones scn - entera-
mente diferentes de las sefiales trensmitides a lo largo
¥ ancho del sistema sobre el alambre de culebre;f

Dado que la seguridad depende de la 6$%ricta,cqg
tabilidad de todds los vehfculos, la inseréidn_o retiradg
de un vehiculo en ei'sistema debe satisfacer los requeri-

mientos del censo, El vehfculo debe recibir una sefal GO
continua o no puede moverse. Cuando se agrega un vehfculo

~ &l sistema, au equipo de comunicacién puede facilitar wmg

seffal GO solamente g1 satisface las verificaciones de cen
80 y sezuridad. Dado que el vehfculo sa agrega al sistema
a partif del area de almacenamiento, estas verificaciones
son sgtisfechas o no pueds moverse de la referida area,
Cuando se retira un vehfculo del’éistema, debe

~8er conducido al interior del area de almacenamiento bajo

1a aupérvisién del computador de funcién vital 10, Después
de que el vehficulo es retirado de la lfneq rrincipal, su
equipo de canal de control central es conmutado a wna sec

cién del alambre de culebreo o conductor 13 en el area de
almacanamiento_que 86 halla aislada de la lfnea principal,
Tras verificar que el vehfoulo es correctamente identifi-
cado, puede completarse 1a retirada desconectando el equi-
po de canal del vehfeulo ¥ registrando sﬁ fetirada en el
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érgano de légica de verificacidn de censo 94. .La informa
cién relativa a la insercién vy retiradas de ve@iéﬁlos es
realizada por el aparato de programacién 96.Afz,3

Como quiera que debe invertirse el empuje para
detenerse, se exige del sistems de seguridad de vehiculos
la seguridad de que la prolongada inveraidn déigmpuje no
da como resultado el que el vehfculo se desplace hacia
atrds contra el trdfico. El tacémetro 45 es accionado por
un rodillo de gufa el cual percibe sl mOV1mien+a y direc-
cién del vehfculo. El reléd de control de empuje libra de
fallos se mantiene amctivado dnicamente cuando el movimien
to del vehiculo concuerda con la direceién seleccionada

en lugares geogréficos autorizados Por el computador de

funeibén vital.l0, Cuando el em>uje invertido ha llevado

la velocidad del vehiculo a cero, este reld TC abre su
contacto frontal y evita la nuevs aplicacién de empuje
hasta que 1a orden respectiva concuerda con la direccién
de funcionamiento acumulada en el vehfoulo,

| Se apreciard que el aparato deserito facilita
medios para determinar la posicién de los vehfculos con
una gran resolucién. Ademds, el aparato proporciona un oa
nal de comunlcacién saguro entre el vehiculo y el borde -
del camino para controlar cierto ntmero de vehiculos que-
se desplacen a lo largo del mismo derecho de paso, y me-
dios para detener el vehiculo con precisién en posiciones
seleccionadas sin el uso de aparatos de freno convenciona

les,

NOTA
Descrita suficientemente la natursleza del inven-
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%0 asf como la maneras de realizarlo en la préctiCa, de-
be hacerse constar que las disposiciones anterlormante
indicedas son susceptibles de modificaciones dpfﬁétalle
en cuanto no alteren su principio fundamental, Thmbién
se hace constar que el invento corresponde a ura solici
tud de patente presentads en Norteamerica eon-él ne,
130,127 de 1 de Abril de 1971, acogiéndose por To tanto
a los beneficios que conceden ios Convenios Intefhacio-
nales en vigor, siendo lo que constituye la esencia del
referido invento y por lo que se solicita Patente de In
vencién por 20 affos en Eapafia sobre: PERFECCIONAMIENTOS

- EN APARATOS PARA CONTROLAR EL MOVIMIERTO DE VEHICULOS;

caracterizéndose por lo siguiente:

1.~ Perfeccionamientos en aparatos para contro-
lar el movimiento de vehiouios 8 1o largo de wn carril
para los mismos, earacterizados vorque se dota a cada
aparato de un alambre de culebreo que se extiende a lo
largo de dicho carril, un érgano sensor de localizacién
dispuesto para proporcionar pulsaciones eldctricas en
respuesta al paso de uno regpectivo de.dichoa vehiculos
por delante de transposiciones en dicho alanbre de cule-
brero y para sustaneialmente registrar en forma continua
la localizacién aparente del venfoulo contando dichas'pul

. saciones eléotricas, medios de verificacién de locnlizn— A

cién que comprenden una serie de sefinlizadores’ latarales'
espaclados a 1o largo de dicho carril, cada uno de cuyos
seflalizadores es respondiente al paso de un venfoulo por
delante del sefializador para proporcionar una seflal res-
peetiva, y un érgano de control dispuesto para suministrar
uns seﬁal de alarme si no se recibe ninguna sefial de los
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seffalizadores laterales cuando lg 1ocalizacién regzstra-

da por dicho 6rgano sensor correspondiente corresponde

sustanciglmente a la localizacién de uno de dichos»seﬂa-
lizadores laterales,
e

2

2.~ Perfeccionamientos segin la réivingibacién
1, caracterizados porque se dispone un érgano traasmisor

breo,

Y receptor, para comwmicar individualmente con caag uno
de dichos vehfculos por medio de dicho alambre de oule-
10,

3.- Perfeccionamientos segin la reivindicacién
2, caracterizados porque dicho d6rgano sensor de J.ocali-

gacién se halla dispuesto para responder a cambios en la

polaridad de una sefial recibida de dicho respectivo de
15,

20,

dichos vehiculos a través de dicho alambre de culebreo

para proporcionar dichas pulsaciones eldotricas,

4.- Perfeccionamientos seg¥in la reivindicaecién
3y caracterizados porque dicho érgano sensor de localiza

cién se halla dispuesto para proporcionar una sefial de
contador en cada recuento sucesivo de un nimero de dichas
pulsaciones eléctricas igual al ndmero de dichas trunspg
siciones entre las localizaciones sucesivas de dichos
'saﬁalizédores laeterales, estando dicho érgano de control
dispuesto para facilitar dicha sefial de alarme, si no se
recibe ninguna sefial de los sefializadores laterales sus-
tancialmente de forma simultédnea con la recepcién de una

seffal de contador procedente de dicho 6rgano sensor de
localizacién,

5.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién
4, caracterizados porque cuando el aparato se usa con

vehiculos provisto de medios parg responder al paso por
delante de un sefializador lateral y transmitir una sefial

spectiva a2 través de dicho alambre de culebreo, dicho
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érgano de control se halla diapuesto para facilitar -
cha sefial de alarmae si no se recibe una. sefial de los se—
fializadores laterales ¥y wna sefial del saﬂalizador del
vehiculo procedente del respectivo de dichos vehiaulos,'
en forma sensiblemente simulténea con la recepcidn"de

una sefial de recuento gz partir de dicho.érgano sﬂnsor

de loecalizacidn, v

6.— Perfeccionamientos segin cualquiera dé las
reivindicaciones 2 5 5, caracterizedos porque cuando el
aparato se usa con vehiculos provistos de medios para
transmitir una sefial de recepcién @ dicho aparatcwgn
respuesta a la recepcién de una sefisl de autorizacién
& partir de dicho aparato, dicho gparato se halla dis-
puesto para prOporcionar seflales de autorizacién para

‘ser tranemitidas g dichos vehiculos ¥ comprende una plu-

ralidad de medios de verificacién de comnicacién corres
pondientes a los respectivos de dichos vehiculos, cada
uno dispuesto para facilitar una sefial de fallo en el
caso de no recibirse ninguna sefial de recepcién desde
el oorrespondiente vehfculo en respuestn 8 una sefial de
autorizacién transmltida al vehfculo y en el caso'de re
cibirse una sefial de reconocimiento procedente del vehi
eulo cusndo no ha sido transmitida ninguna seffal de auto
rizacién al vehioulo, . _

~ T.- Perfeccionamicntos ségﬁn la reivindicacién
6, caracterizados porque se dispone de un. 6rgano de cen-

_ s0 para fgeilitar una sefial de alarma si una seffal de

falta es proporcionada Por uno cualquiera o varios de
dichos medios de verificacién de comumnicacién,

8.~ Perfeccionamientos segén cualquiera de las
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reivindicaciones anteriores, caracterizados porgue se
dota de una pluralidad de dichos 6rganos sensoré;'d% 1o
calizacibn, correspondientes a los respectivos ue diohos
vehiculos, 7 L
9.~ Perfeccionamientos segén la reivindl#acién
8, caracterizados porque se dota de un computadé%,réqug
dients &l grado de repeticién de las pulsaciones'éiéctqi
cas a partir de cada uno de dichos érganos sensores de
localizacién y los recuentos registrados en cada uno de
dichos 6rganos sensores de loealizacidn parg caisular ls
localizacidn, velocidad y velocidad méxima segurs de cada
uno de dichos vehfculos,

10.~- Perfeccionamientos segin las reivindicacio
nes 6, 7 y 9, caracterizados porque dichas sefizles de
autorizacién son proporcionadas por dicho computador y
dicho computador se halla dispuesto para facilitar dichas
seflales de autorizacién dnicamente si 1la velocidad calcu
lada es menor que la velocidad segura miéxima para cada
uno de dichos vehiculos.

11.- Perfeccionamientos segin la reivindicacién
10, caracterizados porgue se dispone de un érgano accio-
nable para proporcionar sefiales que simulan un venfculo
con exceso de velocidad, que son suministradas a dicho
computador para verificar que no se produce ninguna sefigl
de autorizacidén correspondiente por parte de dicho compu
tador en respuests a tales sefiales.

12.~ Perfeccionamientos segin las reivindicacio
nes 10 u'll, caracterizados porque dicho computador se
halla dispuesto para realizar célculoé sucesivos de looa
lizacionqs, velocidades y velocidades méximgs seguras de
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dichos vehiculos, utilizando programes alternqs,ry pars
faciliter diches sefiales de autorizacién nicsmente si
1os resultados de cdlculos sucesivos concuerdan con los
anteriores respectivos, ' L

- 13.- Perfeccionamientos segdn la reivindieacién
12 scaracterizados porque Aichas sefiales de autorizacién
se hallan formadas por uha serie de pulsaciones«de pola-
ridades alternas, que corresponden & los respestivos cél
culos sucesivos, Lo

14.- Perfeccionamientos segvn la reiviﬁdicneién

13, oaracterizados porque comprende medios Para locali—
gar en los respectivos de dichos vehfoulos parg” fransmi~
tir dichas sefiales de recepcién, comprendiendo cada wno
de dichos medios primero y segundo circuitos de tipo ga-
tillo y wn multivibrador biestable, halldndose dispues-
tos dichos primero y segundo circuitos tipo gatillo para
responder a polaridades respectivas de las pulsaciones

- que forman dicha sefial de autorizscién pars suministrar

respectivas pulsaciones de instalacién y reinstalscién

a dicho multivibrador bieétable Yy estando dispuesto dicho
multivibrador biestable de manera que 1los ocambios respec~
tivos de estado del mismo proporcionan una sefinl alterna

que constituye una seflal de reconocimiento,

' 15, - Perfeocionnmientos segn las reivindicacio

. nes anteriores, caracterizados porque para controlar el

empuje desarrollado por los medios de tracoién de un. vehf
culo segin el valor de una sefial de mando, se dota a A=
cho aparato de un 6rgano de eontrol de empuje selectivn-
mente conectable para recibir dicha seflal de mando g fin
de controlaer dicho empuje segin el valor de dichs seﬁal
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de mando y respondiente 8 un ¥irén que limita la seflal
derivada como funcién de una aceleracibn ¥ grado de cam
bio de aceleracién de dicho vehiculo para controlar di-
cho empuje, de forma que dicha aceleracién es firmemen-
te reducida a cero cuando dicho 6érgano de control de e
ruje, no se halla conectado para recibir dicha sefial de
mando,

16.—.?erfeccionamientos segn la reivindicacién
15, caracterizidoa porque el sentido de dicho empuje es
seleccionable con 1o cual al efectuarse la desconexién
de dicho 6érgano de control de empuJe de dicha sefigl de
mando, en una velocidad de vehfculo apropiada 7 mcelera
cién y seleccidén del sentido de dicho empuje para oponer
se al movimiento de dicho vehiculo, se- reduce la veloci-
dad de éste a cero de acuerdo con un suave perfil de fre
no, , ,

17.- Perfecéionamientos segln la reivindicacién
16, caracterizados porque se dote de un 6rgano respon-
diente a la polarided de dicha seflal de mando, para se-
leccionar el sentido de dicho empuje de acuerdo con la
misna,

18, - Perfeccionamlentos segin las reivindioacio

‘nes 16 o 17, caracterizados porque el aparato se dispone

de tal manera que en el curso de la operacién dioho br-
gano de control de empuje se halla conectado parg reci-
bir dicha sefial de mando selactivnmente cuando el senti-
do elegido de dicho empuje es en lg direccién determina—
da de movimiento para dicho vehfculo ¥y cuando el sentido
elegldo de dicho empuje es opuesto g dicha direceién de-
terminada de movimiento y la velocidad de dicho vehfculo
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63 mayor que un valor de umbral, con lo cual gl selec—
cionar el sentido de dicho empuje para oponerse al mo-
vimiento de dicho vehiculo ze iniéia dicho sua{g éerfil
de freno a medida que el valor de la velocidad‘&e”ﬁicho
vehiculo desciende por debajo de dicho valor umb=al.
19.- Perfeccionamientos segin la reivindicacién

18, earacterizados porque se dispone de medios do-acumu

lacién de direcciones, para registrar la informacién ca
racteristica de dicha direccién de movimiento seleeciong
da para dicho vehfculo y proporeionar una corrésﬁdndien—
te de primera y segunda sefiales de dirsceién seibbbidqg
das, medios de umbral respondientes a valores &E'ih velo
cidad de dicho vehfculo que exceden de dicho valor umbral
para proporcionar una de dichas primera y segunda sefia-
les de direccidén detectadas segin la direceién de movi-
miento de dicho vehiculo, medios para proporcionar una
de dichas primera y segunda seﬂalas seﬁsoras de empuje
de acuerdo con el sentido seleccionado de dicho empuje,
primero y segundo érganos de dos pesos OR de entrada co-
nectados para recibir respectivas de dichas priméra Yy
segunda sefiales sensoras de empuje y dichas primera y
segunda sefiales de direccién detectadas, primero y segun
do 6rganos de dos pasos AND de entrada conectados para
recibir respectivas de dichas primera j segunda sefiales
de direceidn seleccionadas y las salidas de dichos prime
ro y segundo Srganos de paso OR, un tercer érgano de dos
pasos OR de entrada conectado para recibir las salidas
de dichos primero y segundo 6rganos de paso AND, y un ré
14 operable para conectar dicho 6rgano de control de em—
puje y recibir sefial de mando en respuesta a una sefigl
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de salida procedente de dicho tercer 6rgano de paso OR.
20,~ Perfecoionamientos segin las reiviﬁd;ca~
ciones anteriores, caracterizados porque el gpaéﬁtu com
prende medios respondientes a pardmetros seleccicnados
relativos a cada uno de dichos vehiculos para facilitnr
datos con relacién a los mismos, un computador dispues-

4o para procesar dichos datos en una sucesién de ciclos

utilizando progrsmas alternos y para prOporcionar:seﬁa-
les de agutiorizacidén si los resultados de ciclos sncesi-
vos concuerdan con los de anteriores y para indicar ade
méds una combinacién aceptable de dichos pardmetros, y
medios de simulacién de vehiculbs operables peribdica-
mente para suministrar dgtos a dicho computador en rela
cién con una combinacién aceptable de parémetros de vehi{
culos para verificar que dicho computador no produce se—
fiales de autorizacién en-respuesta a tales datos..
21,- Perfeccionamientos segin la reivindicacién
20, caracterizados porque dichas sefiales de autorizaciém
estén formadas por una serie de sefiales de polaridades
alternas que corresponden a respectivas de diohos ciclos
sucesivos, |
\ 22,- Perfeccionamientos en aparatos para contro
lar el movimiento de vehiculos, tal y como queda sustan~
cialmente deserito en la presente Memoria y en los dim-
jos adjuntos. - | ' '
. Esta Memoria consta de treinta y seis hojas es-

GENERAL SIGNAL CORPORATION,

- L tomez AcEso v wfper
BB Firmeda L, Gasin Fornsinied




™ )\)33@73\4\4@
Mﬁaam aeusy 7 sopwny od «d

JHI0W A 0F30V Z3woa
; PLIPEN
BN 2z

o ‘s 06 »

* N [H_H_

€6 Pl

7
b6 €l

i a AT e " e

=g VIHYA s2

YIlvosg
* b2 * e2 9z’] Ch

o x . ‘B¢ g

ﬂlllL i
>..... W

St 144

: £64
g1 914 o<
o>A

o zod GG L{Y

VOIRD WLOH NOTLTMOLI0OD TYNOIC TYEIIED




GENERAL SIGNAL CORPOR:TION

:‘7_/30
A 32 33 34 |
_{ﬁ_ i
E
72 73
- |
(I |
n I .
— |+
8 2. 4o\oer
—49 Z l' + e r .8.T.C. L.
L Hll 2 /7] =8
47 I O; o l.
7 7 =37 ] Ay
71 70 74 I ! L
_ [ S
82 83 —— g ' 62 \g
F.E i
| ] LIST.(R M !
T<e] 35 ——=39|
~80 —_D_JDR :
l I
8 l [
‘ | |
‘H | |
T I 1
: i Lis< I
|
41 | 14 | 7 Ve
FIG. 3
13 94
Z
7 93 T|\
92
v .90 N e
T, | |

jS

Y




HOJA UNICA

FIG. 1B l l ' J
21 22 o
4 4
*
m] .26 23 24
{ i ] T
ESCa
25— '/
e T FIG.IA 7
00C —
—~
| 18
T,IS (.
{ 20 eI .

e 22 JUN. 1972

~~~~~

J. GOMEZ ACEBO Y MODEE
p. p. Firmade: L. Gaeta Feradnd

oy

\FWL/&/

\

|



	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



