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PATENTE DE INVENCION 
Case No. 3083________

PERFECCIONAMIENTOS EN SISTEMAS DE TRANSPORTE.

<̂ (̂K%27Z¿!5.- WESTINGHOUSE BRAKE AND SIGNAD COMPANY LIMITED, entidad 
inglesa., residente en 82 York Way King's Croes, Lon­
dres NI 9AJ, Inglaterra.

La presente invención se refiere a un sistemi de 
transporte y, de un modo más especifico pero no exclusi­
vamente, se refiere a un sistema de ferrocarril con me­
dios para controlar el avance de vehículos o grupos de 

5. vehículos.
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Según el presente Invento se proporciona un sis­
tema de transporte que tiene una pluralidad de vehículos o gru­
pos de vehículos independientemente controlables, estando pro­
visto cada vehículo o grupo de vehículos con medios de control 
y medios receptores que responden a información de oronometra- 
ción recibida dé transmisores situados en lugares de transmi­
sión espaciados a lo largo de un itinerario del vehículo o gru­
pos de vehículos, especificando la información de cronometra- 
ción en cada caso un tiempo de llegada del vehículo o del gru­
po de vehículos en un lugar subsiguiente, funcionando los me­
dios de control en respuesta a dicha información y cronometra- 
ción para controlar el avance del vehículo o grupo de vehículo 
respectivos hacia dicho lugar para hacer que lleguen en los 
tiempos especificados.

En un sistema de control de ferrocarril que 
emplea los principios del invento, la información de cronoma- 
tración puede proporcionarse en los lugares de transmisión es­
paciados desde un ordenador oentral programado para funolonar 
según un cuadro de tiempos de servicios. En casos de fallos 
o irregularidades, el ordenador se puede programar para recu­
rrir a un programado adificado y permitir que se produzca un 
mínimo de incomodidades por dicha falta o irregularidad.

De preferencia, el sistema funciona sobre 
la base de que los vehículos o grupos de vehículos se vean 
obligados a salir de lugares específicos, por ejemplo estacio-



5.

10.

15.

20.

25.

nes da viajaros y apeaderos con la mayor brevedad posible en 
consonancia con la aceptación por parte de los usuarios, fun­
cionando los medios de control para retardar o acelerar el avan 
ce entre dicho lugar y el siguiente con el fin de mantener los j 
tiempos específicos. j

En un sistema de ferrocarril, los lugares de 
transmisión se encuentran preferiblemente en estaciones y apea­
deros, pero cuando existen distancias notables entre dichas es­
taciones, puede ser conveniente habilitar uno o más de dichos 
lugares de transmisión entre estaciones para permitir que se 
transmita confirmación o información revisada a los vehículos 
en tránsito respecto al tiempo de llegada a la estación si­
guiente a los medios de computación llevados por el vehículo.

Además, para que los efectos debidos a fallos de 
un transmisor situado en un lugar particular de dichos lugares 
separados no causen interrupción del sistema, dichos transmiao-j 
res se pueden disponer de forma que transmitan información de 
cronometración especificando en cada caso el tiempo de llegada 
no solamente en el lugar siguiente sino también en el lugar 
siguiente a este último. De este modo, un fallo en dicho traaa- 
misor no puede interrumpir el sistema porque los medios de con­
trol llevados por el vehículo pueden almacenar los tiempos &-9 

llegada para ulterior utilización que controlan ahora el trán-i 
sito del vehículo entre el lugar presante y el siguiente y en­
tre el lugar siguiente y el lugar que sigue a este último.
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Para que el invento se pueda comprender con mayor 
claridad y para que se pueda llevar a la práctica fácilmente, 
se describe a.continuación a titulo de ejemplo con relación ]

íal dibujo esquemático adjunto que ilustra en'esquema de conjun­
tos un sistema que utilizan los principios del invento.

Refiriéndonos al dibujo, se indica en el mismo 
esquemáticamente una vía de ferrocarril sobre la que avanza 
un tren VI y que ha de detenerse en cada una de las estacio­
nes indicadas por las referencias A,B,C y D. En cada una de 
estas estaciones hay previstos transmisores de arcén TA,TB,TC 
y TD. Estos transmisores se enlazan sobre pistas de datos a 
un ordenador central indicado por el conjunto CC. Los trans­
misores TA a TD están provistos de medios para conservar in­
formación transmitida' a los mismos sobre las pistas de datos 
y transmitir, en forma múltiplaxde división de tiempo, los 
datos acumulados a un aparato receptor previsto en los trenes 
a lo largo de la vía. Los datos se transmiten de este modo 
a los trenes en forma codificada digital y los códigos re­
presentan en primer lugar el tiempo, para sincronizar los re 
lojes llevados por los vehículos, y en segundo lugar dos tiem­
pos, el primero de los cuales representa el tiempo en que el i 
vehículo ha de llegar a la estación siguiente y el segundo 
representa el tiempo en que el vehículo ha de llegar a la ej3 

tación situada inmediatamente después de dicha estación si­
guiente. Un tercer código de información se envía al vehículo
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cuando es conveniente, paya indicar la naturaleza de cualquier 
gradiente que pudiera existir a lo largo de la vía que se ha de 
recorrer en el tránsito siguiente y el subsiguiente entre la es­
tación.

Los trenes como los indicados por la referencia TI 
llevan cada uno además de los medios de señalización en cabina 
un aparato de control y computación que funciona en respuesta 
a las señales transmitidas al mismo y conservadas por dicho apaj- 
rato, y en respuesta a señales derivadas por dispositivos de 
medición de distancia que indican la distancia recorrida entre 
una estación y la siguiente, para controlar el avance de un trejn 
entre una estaoión y la siguiente para hacer que llegue en el 
tiempo especificado en el cuadro de tiempos según se transmite 
al tren en la estación anterior o a la anterior a esta.

Se comprenderá que aparte de las características 
del sistema descritas anteriormente, el sistema de transporte 
está provisto de medios de señalización apropiados u otros me­
dios de seguridad para asegurar el paso de los vehículos a lo 
largo de la vía con garantías de seguridad. Por ejemplo, nor­
malmente se habilitan circuitos de guia que no solamente indi­
can al ordenador central la posición precisa de los trenes sinc 
que permiten también que las interconexiones controlen el in­
tervalo de tiempo entre un tren y el siguiente. Para este fin, 
se puede habilitar transmisión de arcén para asegurar que la 
señalización de cabina funcione de una manera exenta de fallos.25.
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dad, se pondrían en funcionamiento como medida final los freno;} 
de emergencia.

Como otros sistemas de control, la finalidad del 
sistema es proporcionar control de la marcha de trenes de aouer 
do con un plan -u horario deseado pero este sistema es único 
en su género en el sentido de que funciona sobre tiempos de 
llegada en lugar de hacerlo sobre tiempos de salida, si la mar­
cha de los trenes, debido a circunstancias imprevistas, se des­
vian del horapio especificado, el sistema de control tiene que 
establecer un nuevo horario o introducir un horario de reserva 
o hacer funcionar los trenes de tal manera que vuelvan al hora­
rio original en la oportunidad más próxima, pero funcionando 
siempre dentro de zonas de total seguridad. Con el sistema pre­
sente, se consigue el grado de control deseado mediante el or­
denador de control CC cue decide sobre el plan general u hora­
rio paya el sistema bien de una forma independiente o junto 
con la intervención humana. El ordenador transmite controles
al equipo de arcén sobre las pistas de datos mencionados y lo: 
transmisores de arcén transmiten continuamente seRales cue se 
ponen al día progresivamente de acuerdo con el avance de los 
trenes sucesivos a lo largo de la vía. En cada caso, el apa­
rato llevado por el tren pone al día respectivamente su infor- 
macióm acumulada después de detenerse en cada estación. Por 
consiguiente, el dispositivo de computación llevado por el trén25.
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funciona solamente sobre información Relativa al trayecto si­
guiente que ha de recorrer.

Por lo tanto, se comprenderá que mientras un 
tren se encuentra detenido en la estación, digamos la estación 
3 según se ilustra, el transmisor de arcén está transmitiendo
de una forma repetida en modo múltiple de div&ión de tiempo in­
formación relativa a los gradientes de la vía entre B y 0 y C 
y D, el tiempo en el momento presente y el tiempo necesario pa­
ra la llegada a las estaciones C y D. El aparato de computación 
en el tren recibe por lo tanto esta información en mucho menos 
tiempo que el necesario para que los viajeros bajen y suban al 
tren y, tan pronto corno los viajeros han acabado de bajar del 
tren y subir al mismo, las puertas se cierran, automáticamente 
o de una forma manual, y el tren sale sin estar sujeto a un tiem­
po de partida específico. El dispositivo de computación llevado 
por el tren funciona entonces para hacer funcionar el tren a la 
velocidad que pueda ser necesaria para que llegue a la estación 
siguiente en el tiempo especificado recibido por el aparato. De 
esta manera, normalmente, todos los trenes se mantienen en ho­
rario y no hay demoras indebidas en estaciones que pudieran dar) 
lugar a insatisfacción de los viajeros. Si el tren sale de la 
estación B en un instante que pudiera considerarse como demasiado
temprano para el tiempo de llegada a la estación C en un tiempo 
especificado, se le envía a la estación B a velocidad más lenfai

i
aue la normal y, por lo tanto, pierde el tiempo ganado y puede :
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economizar energía. Si el tren sale de la estación B tarde de­
bido a que ha habido un gran número de viajeros de bagada y su­
bida, el tren intenta ganar tiempo y volver a entrar en horaric.

A pesar de que en la descripción anterior del 
invento se ha supuesto que los transmisores de arcén tales come 
TA,TD, etc., están situados realmente en las estaciones A,B', 
etc., se comprenderá que cuando existan distancias notables en­
tre estaciones como A y B, puede ser conveniente disponer uno 
o más transmisores intermedios entre dichas estaciones para 
permitir poner al día la información a los trenes de acuerdo 
con condiciones que pudieran haber cambiado en el tendido. No 
obstante, se comprenderá que debido a la posible: velocidad de l¡3s 
trenes, se puede imponer un límite en la cantidad de informa­
ción que un tren puede captar mientras se encuentra en tránsi­
to sobre dichos transmisores intermedios. :

En lo expuesto anteriormente, no se hace men­
ción respecto a la forma de controlar el frenado del tren para 
detenerse en las estaciones. No obstante, se comprenderá que se 
pueden emplear técnicas bien conocidas por ejemplo puntos de 
emplazamiento situados en las proximidades de cada estación 
cuya detención por un tren que se aproxima inicia un programa 
de frenado previamente establecido que funciona de acuerdo con 
la velocidad del tren y la distancia que ha de recorrer hasta 
el punto de parada al final de un andén.

N O T A
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Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 
asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse 
constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren 
su principio fundamental. También se hace constar que el inven­
to corresponde a una solicitud de Patente presentada en In­
glaterra con fecha y número siguientes: 14 de diciembre de 1971 
n2 56105/71; acogiéndose por lo tanto a los beneficios que con­
ceden los Convenios Internacionales en vigor. Siendo lo que cor 
tituyo la esencia del referido invento y por lo que se solicita 
Patente de Invención por 20 aHos en EspaSa sobre: Perfecciona­
mientos en sistemas de transporte; caracterizándose por lo si­
guiente :

1.- Perfeccionamientos en sistemas de transporte, que 
tienen una pluralidad de vehículos o grupos de vehículos indepén 
dientemente controlables, caracterizados porque se dispone en 
dichos vehículos o grupos de vehículos, medios de control y m e ­
dios receptores sensibles a información de cronometración reci 
bida desde transmisores situados en lugares de transmisión es­
paciados a lo largo de un Itinerario para el vehículo o grupos 
de vehículos, especificando la información de cronometración ê i 
cada caso un tiempo de llegada del vehículo o grupos de vehicu 
los en un lugar subsiguiente y funcionando los medios de con­
trol en respuesta a dicha información de cronometración para 
controlar el avance del vehículo o grupos de vehículos respec-
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tivos hacia dicho lugar, para que pueda llegar en un tiempo 
especificado.

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque la información de cronometración se pro­
porciona en lugares de transmisión espaciados de un ordenador 
central programable para funcionar según un horario de servicio 
predeterminado.

3. - Perfeccionamientos según la reivindicación 2, 
caracterizados porque el ordenador central está programado pa­
ra recurrir a un programa modificado en caso de fallo o irregu­
laridad.

4. - Perfeccionamientos según cualquiera de ías rei 
vindicaciones anteriores, caracterizados porque los vehículos
o grupos de vehículos se hacen salir de lugares especificados 
(como son las estaciones y apeaderos) en tiempos lo más pronto 
posibles que concuerden con la aceptación por parte del usua­
rio, haciendo funcionar los medios de computación para retardar 
o adelantar el avance entre un lugar y el otro siguiente para 
mantener los tiempos especificados.

5.- Perfeccionamientos según cualquiera de las 
reivindicaciones anteriores, caracterizados porque dicho trans­
misor transmite información que representa el gradiente de una 
parte subsiguiente del itinerario.

6.- Perfeccionamientos según cualquiera de las 
reivindicaciones anteriores, caracterizados porque los trans­
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misores se sitúan en estaciones de viajeros.
7. - Perfeccionamientos según cualouiera de las 

reivindicaciones anteriores, caracterizados porque se incluyen 
transmisores entre estaciones de viajeros.

8. - Perfeccionamientos según cualquiera de las 
reivindicaciones anteriores, caracterizados porque la informa­
ción se transmite por medio de los transmisores en forma codi­
ficada digital múltiple de división de tiempo.

9. - Perfeccionamientos en sistemas de transpo^ 
te; tal y como queda descrito sustancialmente en la presente 
Memoria e ilustrado en los dibujos adjuntos.

Esta Memoria consta de once hojas escritas 
a máquina por una sola cara. g p,

Madrid,
WESTINGHOUSE BRAKE AMD SIGNAD COMPANY LIMITED

30HEZ ACESO Y ¡30S¡ 
P* P' RrmtJot L, Casia Peta)



Hoja única.

, GOMEZ ACESO Y  MMurt
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