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E l presente invento se r e f ie r e  a un sistema auto- 

matico de presentación y de aprovechamiento de informaoio 

nes que conciernen a vehículos que pasan por puntos deter­

minados. Se ap lica , más particularmente, a vehículos de 

transporte en común, s in  esta r lim itado, s in  embargo, a 

lo s  mismos.

Las crecien tes d ificu ltad es  de la  circulación, 

especialmente en la s  grandes ciudades, dotadas de líneas 

de transporte en común en su p er fic ie , hacen que, para e l  

usuario, cualquier desplazamiento, sobre todo a la s  horas 

punta, presente un c ie r to  carácter a le a to r io .

De hecho, e l  usario que espera un autobús en 

una parada, no sabe, en general, cual será e l  tiempo de 

espera que deberá s u fr ir  antes de que un vehículo llegu e 

a la  parada, y  todavía sabrá menos s i  podrá subir a l vehí 

culo cuando éste se presente. E l problema de la  espera y 

e l  de la  p laza d isponible rev is ten  a s í una importancia que 

tiende a l le g a r  a sen considerable y  que constituyen ya 

actualmente una fuente de molestias para e l  usuario, mo­

le s t ia s  que no podrán más que aumentar en e l  fu turo.

Hasta ahora, no parece que se haya hecho a lgo 

para que e l  usuario de lo s  transportes en común de super­

f i c i e  pueda d ec id ir  con conocimiento de causa la  actitud  

a tomar cuando quiere efectuar un recorr id o . ¿Hay que es­

perar un autobús? y  s i  decide esperar, ¿podrá subir a l
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vehículo que se presente?. Además, s i  la s  dos condiciones 

precedentes se cumplen, ¿cuánto tiempo deberá esperar en 

la  parada donde se encuentra para que pueda tomar este me­

d io  de transporte?.

La simple exposición d e l problema muestra todo 

e l  in teres que ex is te  en proporcionar a lo s  usuarios, en 

puntos determinados previamente, es d ec ir , de hecho en las  

paradas de lo s  autobuses, por ejemplo, cualquier informa­

ción concerniente a lo s  vehículos de transporte en común 

que recorren la  lín ea  jalonada por estas paradas, o por 

lo  menos lo s  dos o tres  vehículos más probables que se d i­

rigen  hacia la  parada considerada y que pueden l le g a r  a 

e l la  en un plazo razonable.

E l conocimiento de ta le s  informaciones que con­

ciernen as í a ¡La d istancia  a la  cual se encuentran estos 

vehículos del punto en que la  información es expuesta y 

a l número de plazas d ispon ib les, determina la  reacción del 

usuario que, según e l  caso, espera en la  parada e l  vehícu­

lo  anunciado o tra ta  de e le g ir  otro medio de transporte 

que le  parezca más adaptado a las condiciones de la  c i r ­

culación.

E l presente invento tien e  por objeto un sistema 

que determina automáticamente la  exposición , en puntos de­

terminados que jalonan una lín ea  de transporte en común, 

de informaciones que conciernen a la  situación  de lo s  veh í
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culos en su recorrid o , a s í como a l número de plazas dispo­

n ib les  que ofrecen.

Los puntos donde se efectúa esta exposición pare­

cen concernir principalmente a las  paradas. Sin embargo,

5 la  información concerniente a la  "s ituación " de uno o de 

varios  veh ícu los, puede ser aprovechada dentro del marco 

de la  es tra teg ia  a d e f in ir  para la  regulación d e l conjun­

to  de la  c ircu lac ión  en la  red urbana. En particular,, -se 

puede traducir en una c ie r ta  acción sobre e l mando de los  

10 semáforos, puesto que la  tendencia de las  autoridades pú­

b lica s  es a favorecer la  c ircu lac ión  de lo s  vehículos ads­

c r ito s  a lo s  transportes en común.

Según e l  invento, esta acción sobre lo s  semáfo­

ros es determinada por la  información de d istancia del 

15 veh ícu lo a dichos cruces.

Según e l  invento, e l  sistema automático de pre­

sentación y  de aprovechamiento de informaciones que con­

ciernen a veh ícu los, rec ibe un mensaje cod ificado, gene­

ralmente en sistema b in ario , que incluye a l menos la  d is - 

20 tancia recorrida por e l  vehícu lo con re lac ión  a un punto

f i j o ,  e l  número de id en tific a c ió n  de dicho vehículo y su 

estado de llenado, siendo de cod ificado este mensaje g lo ­

b a l, y  la  información de d istancia  comparada con un va lo r 

f i j o  que depende d e l punto en que se efectúa e l  d escod ifi-  

25 cado, defin iendo e l  resultado de la  comparación la  d istan-
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cía a la  cual se encuentra dicho veh ícu lo de dicho punto, 

estando ésta sometida a una segunda condición que a fe c ta  

a la  lo ca liza c ión , aguas arriba de dicho punto, d e l veh í­

culo, y que puede determinar la  exposición de información, 

5 y/o a una tercera  condición que a fec ta  a una d istancia  de­

terminada alrededor de dicho punto, y que determina e l 

aprovechamiento de dicha señal como señal de mando.

Otras ca racter ís ticas  de l invento aparecerán en 

e l  curso de la  descripción  que sigue de un ejemplo de rea­

to liza o ió n  del sistema dado, con ayuda de la s  figu ra s , que

representan:

-  la  figu ra  1 , una representación esquemática 

del equipo de una parada destinado a la  presentación de 

las  informaciones;

15 -  la  figu ra  2, un g rá fic o  que indica lo s  d ife ­

rentes datos tratados en la  figu ra  1 ;

-  la  figu ra  3 , una representación esquemática 

del c ircu ito  llamado de c la s if ic a c ió n  y memorias;

-  la  figu ra  4 , un g rá fic o  que indica una dispo-

20 s ic ión  p a rticu la r de los  datos re la t iv o s  a la  figu ra  3;

-  la  figu ra  5 , una representación esquemática 

del equipo de un punto f i j o ,  más especialmente destinado 

a l  mando de semáforos de cruces;

-  y la  figu ra  6, un g rá fic o  que indica lo s  d i-

25 feren tes datos tratados en la  figu ra  5 .
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Como ya se ha dicho, e l  sistema objeto del pre­

sente invento tiene por fin a lid ad  proporcionar automática­

mente, más particularmente a los  usuarios de lo s  transpor­

tes en común que esperan un vehícu lo en una parada, por 

5 ejemplo, a la  vez, la  posic ión  actual de l vehícu lo más

próximo que se d ir ig e  hacia la  parada o de varios de es­

tos vehícip.os, a s í como e l  número de plazas de que pueden 

disponer. Estas informaciones son transm itidas, de p re fe ­

rencia , por v ía  ra d io e ló c tr ica  a una cadencia t a l  que* los 

10 usuarios pueden segu ir la  evolución de la  s ituación  en su 

lín ea , por lo  menos aguas arriba  del punto en que se en­

cuentran. Estas informaciones aparecen en d isp os itivos  de 

exposición.

Sin embargo, para c ie rtos  puntos d e l recorrido ,

15 especialmente en cruces, la s  informaciones no son expues­

tas para sea? aprovechadas por los  usuarios, sino que son 

u t iliza d a s , especialmente la  d istancia a la  cual se encuen­

tra  e l veh ícu lo , para in f lu ir  sobre e l mando de los  semá­

foros de señalización  de l cruce.

20 Las informaciones transmitidas a aprovechar in ­

cluyen, de una manera genera l, e l  número de l veh ícu lo, la  

d istancia  a la  cual se encuentra dicho vehícu lo de un pun­

to  f i j o  que puede ser su punto de partida en cabeza de la  l í ­

nea, o punto que será adoptado en la  descripción que s i -  

25 gue, y su carga, es d ec ir , e l  número de personas que lo
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ocupan, o e l  número de plazas d ispon ib les. E l vehícu lo 

debe, pues l le v a r  medios para adqu irir  estas informaciones 

y transm itirlas ; estos equipos no serán descritos , s in  ern 

bargo, porque no forman parte del presente invento.

5 E l sistema automático de presentación de in fo r ­

maciones que conciernen a los  veh ícu los, según e l  invento, 

responde a un mensaje enviado por lo s  vehículos considera 

dos. Este mensaje incluye, como ya se ha precisado, e l  nú 

mero del vehículo, la  d istancia que ha recorrido  desde su 

10 punto de partida y e l número de plazas de que dispone. A 

esto se añade una palabra de sincron ización  que id e n t i f i ­

ca e l  mensaje e informaciones de seguridad, llamados b i-  

t io s  de paridad en e l  caso en que e l  mensaje está expresa 

do en un código b in ario , lo  que es e l  caso por reg la  gene 

15 r a l .

Este mensaje es transm itido por v ía  ra d io e ló c tr l 

ca, lo  que determina la  u t il iz a c ió n  de una frecuencia por­

tadora. En p r in c ip io , todos lo s  vehículos considerados emi 

ten a la  misma frecuencia, ya sea en respuesta a la  llama- 

20 da de un puesto cen tra l, ya sea de manera autónoma; se ad­

mite, en e l  caso de la  autonomía, que haya pocas in te r fe ­

rencias perturbadoras, porque s i  dos vehículos emiten a l 

mismo tiempo, se produce superposición de las  amisiones e 

im posibilidad de aprovechar los resultados en la  recepción. 

25 De hecho, se admitirá que e l período de disparo de la s  emi
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siones, es d ec ir , e l  in te rva lo  de tiempo que separa dos 

órdenes de emisión sucesivas de un mismo vehículo, es a lea 

to r io  entre e l  tiempo 0 y un tiempo T máximo. Esta forma 

a le a to r ia  del período de disparo de las  emisiones reduce 

5 la  probabilidad de una superposición sistem ática de las 

emisiones procedentes de vehículos d ife ren tes .

E l va lo r  óptimo d e l tiempo T máximo está dado 

por un cálcu lo de probabilidades en función de la  dura­

ción de l mensaje de cada vehículo y del número de vehícu 

10 lo s .  S i se supone un número de vehículos igual a una tr e in  

tena, y una duración del mensaje del orden de 50 milisegun 

dos, e l  v a lo r  óptimo de l tiempo máximo T es de 5 segundos 

aproximadamente. Conduce a una probabilidad igua l a 99% de 

r e c ib ir  cada 30 segundos un mensaje de un veh ícu lo, no per 

15 turbado por las  emisiones de los  otros vehículos e igual 

a 80% de r e c ib ir  o no un mensaje perturbado cada 10 según 

dos.

Lo que precede implica la  idea de que e l  invento 

está lim itado a un número relativam ente res tr in g ido  de vehí 

20 cu los. Este no es e l  caso, y conserva todas sus p os ib ilid a  

des s i  e l  numero de estos vehículos es considerablemente 

aumentado. En este caso, lo s  vehículos no emiten de manera 

autónoma, y por consiguiente a lea to r ia , sino que transmi­

ten  su mensaje según un programa predeterminado o a p e t i-  

25 ción de un puesto cen tra l.
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La

La figu ra  1 presenta e l  esquema de p r in c ip io  de 

un equipo que permite, según e l  invento, disponer en un 

punto f i j o  o parada donde se detienen los  vehícu los, in ­

formaciones que interesan a los  usuarios de la  lín ea  de 

5 transporte en común. Este equipo incluye una antena de

recepción conectada a un receptor 2 que alimenta un-,desmo 

dulador 3 conectado a un c ircu ito  4 llamado desm ultiplexor. 

El receptor está, de una manera general, en escucha perma­

nente a la  frecuencia u tiliza d a  por los  emisores de io s  

10 veh ícu los. La antena es de un t ip o  cualquiera, f le x ib le

u otro, con una ganancia en la  zona geográ fica  ú t i l  donde 

se sitúa e l  trayecto  del veh ícu lo. E l desmodulador J t ie ­

ne por fin a lid ad  recon s titu ir  en forma d ig i t a l  lo s  mensa­

jes recib idos de los  vehículos que habían sido puestos en 

15 una portadora y modulados en frecuencia, fase o amplitud.

Proporcionando e l  desmodulador, de este modo, 

una señal que es. una sucesión de estados O y/o 1 en s e r ie , 

e l  desmultiplexor es hecho ac tivo  por la  palabra de sincro 

n ización  que va lida  e l  mensaje y analiza  el¡mensaje compLe 

20 to  que suministra en pa ra le lo , s i  e l con tro l de paridad no 

ha revelado error.

En un ejemplo de rea liza c ión , e l  desmultiplexado 

de l mensaje rec ib ido  se re a liz a  por reg is tro s  serie/parale 

lo  alimentados por la  señal rec ib ida  después de la  f i l t r a -  

25 ción. *
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La constatación de presencia de una palabra de 

sincron ización  que precede a cualquier mensaje, dispara 

e l  almacenaje paso a paso del mensaje en e l  re g is tro  a l 

ritm o d e l r e lo j  cuya frecuencia es la  misma que la  u t i l i -  

5 zada en la  emisión durante la  formación d e l mensaje. Á me 

dida de la  c la s if ic a c ió n  del mensaje, un c ircu ito  de con 

t r o l  v e r i f ic a  la  va lid ez  de l b i t io  de paridad, carácter 

por carácter.

A l f in a l  del mensaje, determinado por e l  número 

10 de b it io s  c la s ific a d o s , s i  e l  con trol de paridad no ha ma

n ifestado  e rro r , e l  mensaje almacenado en los reg is tros  

es tran s ferid o  en bloque a memorias paralelas que conser­

van la  información hasta la  llegada  del mensaje s igu ien te. 

Este desm ultiplexor incluye a s í varias salidas donde apa 

15 recen d ife ren tes  informaciones. En la  sa lida  5 aparece

una señal que indica que e l  mensaje que ha sido rec ib ido  

y desmultiplexado es correcto . En la  sa lida  6 aparece una 

señal que indica e l número d e l vehícu lo cuyo mensaje ha 

sido rec ib ido  y analizado. En la  sa lida  7 aparece la  señal 

20 que indica la  carga, actual del veh ícu lo, es d ec ir , por 

ejemplo, e l  número de plazas ocupadas o d isponibles, en 

la  sa lid a  8 aparece una señal Dv que indica la  d istancia  

recorrida  por e l  vehícu lo considerado desde un punto f i j o  

de re fe ren c ia , por ejemplo, en este caso, su punto de par- 

25 t id a  en cabeza de la  lín ea , y en la  sa lida  9, aparece una
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señal llamada de trayecto , que indica e l  sentido de c i r ­

culación del vehículo considerado a lo  la rgo  del trayecto. 

Esta información r e la t iv a  a l  sentido de c ircu lación  es in  

troducida en un c ircu ito  de comparación 10 donde es com­

parada con una información procedente de un c ircu ito  11 

que contiene, bajo una forma cod ificada s im ila r a la  de 

la  información del trayec to , la  ind icación  r e la t iv a  a l sen­

t id o  de recorrido  de l vehículo que debe alcanzar esta esta 

ción, por ejemplo, s i  la  estación concernida se encuentra 

en la  v ía  "ascendente" o en la  v ía  "descendente". S i la  

comparación es favorab le , e l  comparador 10 suministra una 

información que indica que e l sentido del trayeoto  del 

vehículo es compatible con la  estación  que ha captado e l  

mensaje.

La señal que aparece en la  sa lida  8 d e l desmul- 

t ip le x o r  4, y que representa en e l  caso considerado la  

d istancia recorrida  Dv por e l  veh ícu lo desde su sa lida  de 

la  cabeza de lín ea , es aplicada a un c ircu ito  de sustrac­

ción 12, que la  cercena de un va lo r  Ds rec ib ido  de un 

c ircu ito  13 y que representa, en la s  condiciones actua­

le s ,  la  d istancia entre la  cabeza de lín ea  y la  parada con­

siderada, y que es una constante de la  parada.

La figu ra  2 indica cómo se establecen estas d is ­

tancias en e l  caso d escrito  aquí, a s í como su d ife ren c ia  

De, con re lac ión  a l punto de partida P de la  lín ea  o ca-
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beza de lín ea , la  parada ST y e l vehícu lo V.

La señal que sa le del c ircu ito  de sustracción 

12, o sea De, representa de este modo la  d istancia a la  

cual se encuentra e l  vehícu lo V de la  parada ST hacia la  

5 cual se d ir ig e ,  y en que e l  mensaje transm itido por e l vehí

culo debe ser expuesto.

Las d ife ren tes  informaciones, ya sea la  que in ­

d ica un mensaje correcto  (procedente de la  sa lida  5 d e l 

desmutiplexor 4 ), la  que indica e l  número del vehículo d e l 

10 que se ha captado e l  mensaje (procedente de 6) ,  la  que in ­

dica la  carga del veh ícu lo (procedente de 7 ) ,  la  que in d i­

ca e l  sentido de l trayecto  (procedente de 10) y  la  que da 

la  d istancia  De (procedente de 12), son transmitidas a un 

c ircu ito  14 llamado de c la s if ic a c ió n  y memorias. Este c ir -  

15 cu ito  14 rec ib e , ademas, una información suplementaria del

d isp os it iv o  de sustracción 12, que concierne a l signo de 

la  d istancia  De, que normalmente debe ser p o s it iv o  en las 

condiciones adoptadas para esta descripción , para que e l  

mensaje captado pueda ser expuesto. De hecho, De p os it iva  

20 ind ica  entonces que e l  vehícu lo está aguas arriba  de la

parada considerada. Una d istancia  De negativa ind icaría  

que e l  veh ícu lo ha rebasado la  parada, e l  mensaje no ten­

dría  ya ningún in terés  y ser ía  rechazado en la  parada con 

cernida.

25 La información transm itida para e l  veh ícu lo, con
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cerniente a la  carga, puede ser, o b ien :

-  e l  número de plazas d ispon ib les. En este caso, 

la  información es aprovechable directamente.

-  e l  número de plazas ocupadas en va lo r  r e la t i -

5 vo con re lac ión  a la  capacidad máxima del veh ícu lo . En

este caso, elaquipo de la  parada deducirá e l  número de 

plazas disponibles en va lo r r e la t iv o ,  calculando e l  comple 

mentó a 1 de la  información rec ib ida .

-  e l  número de plazas ocupadas en va lo r  absolu-

10 to . En este caso, s i  lo s  vehículos no tienen  la  misma ca­

pacidad, es necesario conocer la  capacidad del vehícu lo 

que ha emitido e l  mensaje. Esta ind icación  complementaria 

será llevada  por e l  mensaje. Efectuando una sustracción, 

e l  equipo de la  parada deducirá e l  número de plazas dlspo

15 n ib les , que podrá ser expuesto luego en va lo r  absoluto o

en va lo r  r e la t iv o .

En la  descripción que se hace del mismo, nos l i ­

mitamos a l caso en que e l  número de plazas disponibles es 

transm itido con e l  mensaje, y la  figu ra  1 da cuenta de es- 

20 te  caso. Sin embargo, lo s  otros dos casos que originan mo­

d ificac ion es  muy sen c illa s  de la  figu ra  1 , y que no a lte ­

ran en nada e l invento, no serán descritos de manera par­

t ic u la r .

E l o ircu ito  de c la s if ic a c ió n  y memorias 14 t i e -  

2$ ne por fin a lid ad  seleccionar las  informaciones,,para no a l -
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macenar y exponer mas que la s  que pueden presentar un in­

terés  inmediato para lo s  usuarios que esperan en una para 

da.

De hecho, una parada es capaz de captar lo s  men­

sajes procedentes de un c ie r to  número de vehículos que se 

d ir igen  hacia e l la  o incluso que la  han abandonado. Es 

evidente que todos estos mensajes no presentan e l  mismo 

in te ré s , puesto que proceden de vehículos cuyas distan­

cias a la  parada son d ife ren tes .

Pueden producirse varios casos, lo s  cuales se­

rán descritos en apoyo de la  figu ra  3 , que ofrece una re ­

presentación esquemática del c ircu ito  llamado de c la s i f i ­

cación y  memorias.

Este c ircu ito  incluye, en e l ejemplo descrito , 

dos memorias solamente, 26 y  29) que indican por esto  que 

se pueden tra ta r  de manera casi simultánea dos mensajes 

procedentes de dos veh ícu los d ife ren tes .

Estas memorias) a t í tu lo  in d ica tivo , pueden es­

ta r  constitu idas por toros magnéticos, básculas e lec trón ! 

cas, reg is tro s  de desplazamiento u otros d ispos itivos  

todavía .

Las entradas de este d isp o s it iv o  14 están desig­

nadas con la s  mismas re ferencias  que en la  figu ra  1 , o bien 

17 para la  entrada que transmite la  información de presen 

c ia  de un mensaje correcto , 18 para la  d e l trayecto  corree
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to , estando caracterizada la  presencia simultánea de estas 

informaciones por una señal que sale del c ircu ito  "Y" 23 

que la s  reúne; o bien 19, para la  entrada que transmite 

e l  número del vehícu lo emisor, 20 para la  que transmite 

$ la  d istancia  De, 21 para la  que transmite e l número de p ía

zas disponibles del vehícu lo y 22 la  que da e l signo de 

la  d istancia De.

Las entradas 19 a 21 están conectadas a una puer­

ta  34 mandada por la  información de signo de De, que las 

10 d ir ig e  según e l  caso a una de las  memorias 26-29. Estas

memorias son controladas por un c ircu ito  "Y" 25 ó 27, l i a  

mado de mando de acceso, según c ie r ta s  condiciones.

A cada una de las memorias están a s í asociados 

dos c ircu itos  comparadores 30 (37) y 31 (3 8 ). La f i n a l i -  

15 dad del comparador 30 es v e r i f ic a r  que e l  número del

vehícu lo cuyo mensaje se quiere r e g is tra r , es o no de un 

vehícu lo cuyo mensaje precedente ha sido ya reg is trado .

En e l  caso en que estos números coinciden, es transmitida 

una señal de bloqueo de la  memoria 29 a l  c ircu ito  "Y" 27 

20 a través de l in versor 41. E l comparador 31 compara la  d is ­

tancia De del vehícu lo que ha em itido un mensaje con la  

d istancia  De  ̂ de un vehícu lo cuyo mensaje ha sido ya re ­

g is trado . Un resultado favorab le de esta comparación t i e ­

ne lugar s i  la  d istancia  De es .in ferior a la  d istancia  De^,

2$ que indica que e l  mensaje incidente prooede de un vehícu
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lo  más próximo a la  parada que e l  precedente. Un c ircu ito  

"Y" 33 recoge la  señal procedente d e l comparador 31 y la  

denomináda de signo de De, aplicada a la  entrada 22. Su 

presencia común determina una señal aplicada en e l  c ir ­

cu ito "O" 32, que alimenta una de la s  entradas del c ir ­

cu ito  "Y" 25 de mando de acceso de la  memoria 26, están 

do conectada la  otra entrada de este c ircu ito  "Y ", a tra  

ves de un c ircu ito  de retardo 24, que la  retarda una dura 

ción de 1/2 t .  Se observará que e l  tiempo t  representa la  

duración de un impulso aplicado en la  entrada 17, que in­

dica que la  prueba de paridad ha sido p os it iva .

Las otras entradas del c ircu ito  "O" 32 reciben 

e l  resultado de la  comparación efectuada en e l  comparador 

30 y la  información de ocupación de la  memoria 26, trans­

mitida a través de un inversor 36.

Los c ircu itos  asociados a la  segunda memoria 25 

son sim ilares a la s  defin idos para la  memoria 26. De hecho, 

un mensaje incidente es tratado, en primer lugar, en los  

c ircu ito s  asociados a la  primera memoria 26, y luego pro­

puesto a l  de la  memoria 29, después de un retardo de l or 

den de 2 t  su frido  en e l  c ircu ito  28.

Se encuentran de este modo lo s  comparadores 37 

y 38 que corresponden a los  comparadores 30 y 31, lo s  c ir  

cu itos "Y" 39, "O" 44 e "Y" 27 que corresponden, respecti 

vamente, a lo s  c ircu itos  33, 32 y 25. Es p reciso , s in  em-
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bargo, añadir un c ircu ito  "Y" 4-3 asociado a un c ircu ito  

"0" 47 que in terv iene cuando un vehícu lo ha adelantado a 

un vehículo que le  precedía.

El funcionamiento de lo s  c ircu itos  descritos en 

5 lo  que precede es e l s igu ien te :

Se supone que son recib idos mensajes de dos veh í 

culos que se d ir igen  hacia la  parada concernida, estando 

uno, más próximo, a la  d istancia  De^, y e l  otro, a la  dis 

tancia Dog. En estas condiciones, la  memoria 26 es r e la t i  

10 va a la  d istancia  De  ̂ y la  memoria. 29 a la  d istancia  Deg.

Un mensaje incidente es rec ib ido  entonces de un 

vehícu lo que se encuentra a la  d istancia  De de la  parada.

En un primer caso, se supone que las  memorias 

son l ib r e s .  E l mensaje incidente de un veh ícu lo situado 

15 a la  d istancia De es reg istrado  en la  memoria 26, siendo

e l c ircu ito  "Y" 25 pasante a l r e c ib ir  una señal de no ocu 

pación de la  memoria 26 a través del c ircu ito  "O" 32 y 

una señal procedente del c ircu ito  "Y" 23. Este mensaje, 

por e l  con trario , no puede ser reg istrado  en la  memoria 

20 29.

Otro mensaje incidente que procede de otro vehí 

culo no puede ser reg istrado  entonces en la  memoria 26 que 

está ocupada (señal a través del inversor 36), no concor­

dancia de los  números de los  vehículos en 30 y d istancia  

25 De del segundo vehícu lo superior a De  ̂ reg istrada  determi
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nada por e l  comparador 31. Por e l  con trario , este segundo 

mensaje es ten ido en cuenta por la  memoria 29, que no es­

tá  ocupada.

S i la s  memorias 26 y 29 están ocupadas, la  memo 

r ia  26 lo  está por e l  mensaje de un veh ícu lo que se encuen 

tra  a la s  d istancia  De^, e l  más próximo a la  estación, y 

la  memoria 29 por e l  mensaje de un segundo vehículo que se 

encuentra a la  d istancia  De^, t a l  que D e^^D e^ .

Un primer mensaje incidente de l primer vehículo 

es t a l  que la  d istancia  De es, a la  vez, in fe r io r  a De  ̂ y 

De p.

Este mensaje es tenido en cuenta en la  memoria 

26, porque c ie rtas  condiciones de acceso son cumplidas: 

identidad de los  números de los  vehículos en 30, distan­

c ia  De in fe r io r  a De  ̂ con De p o s it iv o , haciendo e l  c ircu í 

to  "Y" 33 pasante. E l c ircu ito  "Y" 25 es igualmente pasan 

te .  E l c ircu ito  de puerta 34 hecho pasante por la  informa 

ción  de signo De ^  O deja pasar la s  informaciones que con 

ciernen a l  veh ícu lo , que son registradas en la  memoria 26.

Por e l  con trario , este mensaje no puede ser t e ­

nido en cuenta por la  memoria 29, porque en e l  c ircu ito  

"Y" 27 fa l t a  la  condición de no identidad de lo s  vehícu­

lo s  por e l  inversor 41- Falta igualmente la  condición de 

identidad de l veh ícu lo incidente con e l  reg istrado en la  

memoria 29 (comparador 37).
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La llegada de un mensaje procedente del segundo 

vehículo origina las  h ipótesis  De^De^ y D e^ D eg .

Este mensaje no puede ser tomado en cuenta por 

la  memoria 26, puesto que no ex is te  identidad de lo s  nú 

5 meros de lo s  vehícu los, estando adscrita  la  monn-ría 26 a l  

primer veh ícu lo, y puesto que la  d istancia  De es superior 

a De  ̂ registrada previamente.

Este mensaje es tomado en cuenta en la  memoria 

29) porque ex is te  identidad de lo s  números de lo s  vehícu 

10 lo s  (en 37) no identidad con e l  veh ícu lo tomado en cuen­

ta en 26 (por 41) y d istancia  De in fe r io r  a De^ (en 38) .  

Las informaciones que pasan por la  puerta 34, ab ierta  por 

la  condición De p o s it iva , son entonces registradas en la  

memoria 29.

15 Una teroera h ipó tes is  debe ser considerada, re

la t iv a  a l caso en que e l segundo veh ícu lo adelanta a l  p r i 

mero. En este caso, las  magnitudes re la t iv a s  de la s  d istan 

oías Deg y De  ̂ son modificadas y , después que e l  vehícu lo 

número 2 haya adelantado a l vehícu lo número 1 , deberá ser 

20 tomado en cuenta por la  memoria 26 y no ya por la  memoria 

29.

S i l le g a  un mensaje del primer veh ícu lo, y e l  s is  

tema ignora todavía que e l  primer veh ícu lo ha sido adelanta 

do, la  nueva d istancia  d e l primer vehícu lo es reg istrada en 

25 la  memoria 26 según e l  proceso ya d escr ito .
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En e l  momento en que lle g a  un mensage del segun­

do veh ícu lo adelantador, las  condiciones de d istancia  han 

cambiado, y  De es, a la  vez, in fe r io r  a De  ̂ y a De^.

Esta d istancia  De es tomada entonces en cuenta 

por la  memoria 26 e igualmente por la  memoria 29, puesto 

que nada se opone a e l lo ,  siendo e l  c ircu ito  "Y" 43 pasan 

te .  Sin embargo, la  señal procedente de 43 es transmitida 

a la  puerta 34 por un conductor de puesta a cero RA.Z. Una 

señal es entonces transm itida a la  memoria 29, que es l i ­

berada. Un nuevo re g is tro  en esta memoria será efectuado 

para un nuevo mensaje procedente del veh ícu lo adelantado, 

que habrá ocupado de hecho e l  lugar d e l segundo veh ícu lo.

Se ha podido comprobar que lo s  comparadores 31 

y 38 trabajan prácticamente de modo simultaneo. Esto puede 

ser molesto cuando los  dos vehículos que han enviado men­

sajes captados por la  parada están muy cerca uno de otro.

En la  figu ra  4a están representadas las  pos ic io  

nes de lo s  vehículos y en e l  instante t i  en que V-j- 

emite un mensaje que indica su posición . El alejam iento 

de con re lac ión  a la  parada ST es en este instante t i ,  

igua l a De^.

S i estos vehículos son los  más próximos a la  pa­

rada, e l  mensaje procedente del es in s c r ito  en la  memo­

r ia  26 y e l  de en la  memoria 29.

E l vehícu lo emite a su vez un mensaje en un
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instante t2 . En este instante, la s  nuevas posiciones son 

De  ̂ para e l  vehículo V^, y D e^  para e l vehículo V ^ ,  co 

mo se representa en la  figu ra  4b.

Puede suceder que en este instante t2 , la  d is ­

tancia D e^  sea in fe r io r  a la  d istancia De  ̂ del primer 

vehícu lo que ha sido puesta en memoria en e l  instante t i .

En e l  momento de la  recepción en e l instante t2 , 

e l  equipo de la  parada sacará de e l lo  la  conclusión equi­

vocada de que ha adelantado a V^.

Para e v ita r  esta fa lsa  deducción, se aüade en 

e l  c ircu ito  de comparación de las  d istancias entre vehícu 

lo s ,  sobre e l equipo de la  parada, un umbral d. Se deduci 

rá que ha habido adelantamiento so lo  s i  D e^  es in fe r io r  

a De.j -  d.

E l va lo r  d será adoptado en función de la  dura­

ción máxima que puede separar la  recepción de lo s  mensajes 

de un mismo vehículo por la  parada, y en función de la  ve­

locidad máxima de los  vehículos sobre e l  trayecto  conside­

rado.

Las memorias 26 y 29 están conectadas con perma­

nencia a las  salidas 45 y 46, respectivamente, de l c ir c u i­

to  14, donde alimentan un c ircu ito  de transcod ificac ión  15 

que transforma las  informaciones suministradas en sistema 

d ig i t a l  por las memorias, en un código adaptado a l d isposi 

t iv o  de v isu a lizac ión  16. Este ultimo puede estar r e a liz a -
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do con tubos de gas, con elementos de segmentos en estado 

só lid o , c r is ta le s  líqu idos  o lum iniscentes, filam entos, pa 

nales de mando mecánico del t ip o  tambor o postigo . E l d is­

p o s it iv o  de v isu a liza c ión  presentará, para cada vehículo 

5 cuyo mensaje está almacenado en memoria, la  distancia del 

veh ícu lo con re lac ión  a la  parada,o sea De, la  carga d e l 

veh ícu lo , en forma, por ejemplo, del número de plazas dis 

pon ib les, y e l  número d e l vehícu lo, siendo esta última in  

formación fa cu lta tiva  en cuanto a su exposición, y otras 

10 informaciones según las  condiciones lo ca les .

En p r in c ip io , e l  equipo que ha sido d escrito  pa 

ra una parada no concierne más que a una sola lín ea . S i 

varias lín eas  terminan en su recorrido  en una misma para 

da, ésta incluye, además de un receptor, un desmodulador 

$5 y un desm ultiplexor comunes, para cada lín ea , un conjunto 

separado que comprende un comparador de trayecto , un sus 

tra c to r  de d istancia , un c ircu ito  de c la s if ic a c ió n  y memo 

r ía s  y un d isp os it ivo  de v isu a liza c ión . La discrim inación 

entre lo s  d iferen tes  conjuntos adscritos a las lín eas se 

20 hace por la  información "trayecto " contenida en lo s  mensa 

je s , en e l  in te r io r  de los  "comparadores de trayecto" -]0.

Todo lo  que se ha descrito  en lo  que precede se 

r e f ie r e  a un equipo que permite la  presentación de c iertas  

informaciones juzgadas necesarias a lo s  usuarios de líneas 

25 de transporte en común de su p erfic ie , que esperan en una
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parada.

Se ve*que, por medio de algunas modificaciones 

de d e ta lle ,  e l mismo equipo puede ser u tiliza d o  en e l  mar­

co igualmente de una lin ea  de transporte en común de su- 

5 p e r f ic ie ,  para e l mando de los  semáforos de un cruce, man­

do que tra ta  de f a c i l i t a r  la  c ircu lac ión  de lo s  veh ícu los.

La figu ra  5 o frece una representación esquemá­

tic a  del equipo de mando de los  semáforos de un cruce.

Es evidente que este equipo f i j o  responde, en 

10 c ie rtas  condiciones, a l mensaje de un veh ícu lo que se 

aproxima a l cruce.

Se ha v is to  anteriormente que e l  mensaje de un 

vehículo in c lu ía  una información de mensaje correcto , una 

información llamada de trayecto  que indica e l  sentido de 

15 avance del veh ícu lo, una información de d istancia  r e c o r r i­

da Dv determinada, por ejemplo, con re la c ión  a l punto dni 

c ia l  de la  lín ea , una información que da e l  número de l 

vehículo que emite e l  mensaje y una información r e la t iv a  

a su carga. Este mensaje sigue siendo vá lid o , pero en e l  

20 marco del mando de lo s  semáforos de cruces, será sometido 

a otra condición. Esta consiste en una comparación de la  

d istancia De que separa e l  veh ícu lo emisor del punto f i j o ,  

con una d istancia Da llamada zona de acción en e l  in te r io r  

de la  cual e l  veh ícu lo deberá encontrarse para que haya 

25 una sección sobre los semáforos.
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La figu ra  6 indica de manera esquemática las  d i­

feren tes  d istancias a la s  que se hace re fe ren c ia . E l veh í­

culo V se encuentra en curso de su avance a una d istancia  

Dv de su punto de partida , d istancia que re g is tra . La d is­

tancia De es la  distancia a la  cual e l  vehículo V se encuen­

tra  del cruce C precisado en la  figu ra  por un juego de lu ­

ces m ulticolores S, siendo obtenida esta distancia De por 

sustracción de la  d istancia  recorrida  Dv de la  d istancia  

conocida que separa e l  cruce de l punto de partida de la  

lín ea , y Da representa la  zona de acción.

E l equipo en e l  cruce, representado en la  figu ra  

5, comprende, como ya se ha d escrito  en la  figu ra  1 , una 

antena de recepción 1, seguida de un receptor 2, un desmo­

dulador 3 y  un desm ultiplexor 4. La información de trayec­

to  que aparece en la  sa lida  9 de l desm ultiplexor es a p li­

cada a un comparador de trayecto  10 donde es comparada con 

un dato f i j o  que representa e l trayecto  sobre e l  cual se 

s itúa e l  cruce con re la c ión  aun punto f i j o  que puede ser 

la  cabeza de l ín e a . E l resultado de la  comparación, que se 

supone correcto , es enviado a un c ircu ito  "Y" 23 que re­

cibe d e l desm ultiplexor la  información del mensaje correc­

to  y , por consiguiente, aceptable. E l c ircu ito  "Y" 23 es­

tá  conectado a una entrada de un c ircu ito  "Y" 48 que man­

da e l  acceso a la  memoria del equipo.

E l número d e l vehícu lo presente en la  sa lida  6
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del desmultiplexor 4 es comparado con e l  número del veh í 

culo cuyo mensaje está ya en memoria, en e l  comparador 

50, y e l  resultado de la  comparación se ap lica  a un c ir ­

cu ito "O" 51 que rec ibe, por lo  demás, a través de un in ­

versor 52, una información de memoria l ib r e  de la  memoria 

49. El c ircu ito  "0" 51 alimenta la  segunda entrada del 

c ircu ito  "Y" 48. La información de memoria ocupada consti­

tuye una información de presencia que aparece en 53, que 

es d ir ig id a  sobre e l  mando de paso del punto a pro teger, 

por ejemplo e l  cruce.

Sin embargo, antes de que la  memoria 49 suminis­

tre  esta señal de mando, han de efectuarse otras operacio­

nes, algunas de las cuales han sido ya descritas an terio r­

mente.

A s í, e l  desmultiplexor 4 suministra en su s a l i ­

da 8 una indicación  Dv que representa, por ejemplo, la  d is ­

tancia recorrida  por e l  vehícu lo desde su punto de p a r t i­

da. Un c ircu ito  sustractor 12 procede a la  sustracción de 

la  d istancia  Ds, expuesta en e l c ircu ito  13 y que iguala 

a la  distancia que separa e l  punto de partida in ic ia l  de 

la  lín ea  y e l  punto en que e l  mensaje es captado y aprove­

chado, en e l  ejemplo actual e l  cruce en que se quiere ac­

tuar. El sustractor 12 suministra una distancia De que re ­

presenta la  distancia a la  cual se encuentra e l vehícu lo 

considerado de l cruce. Este va lo r De debe ser p o s it iv o  pa-
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ra ser aprovechable y esta información es aplicada a l c i r ­

cu ito  "Y" 54, cuya otra entrada está conectada a la  s a l i ­

da de un c ircu ito  comparador 55, que compara la  d istancia 

De dada por e l  c ircu ito  12 con un va lo r  Da expuesto en un 

c ircu ito  56. Este va lo r  Da representa la  zona de acción 

en e l  in te r io r  de la  cual debe encontrarse un vehículo pa­

ra que su presencia tenga una in fluencia  sobre los  semá­

fo ros  d e l cruce abordado. En este caso, se emprende una 

acción s i  la  comparación efectuada en e l  comparador 55 es 

ta l  que e l  va lo r De es in fe r io r  a Da.

E l c ircu ito  "Y" 54 manda entonces la  apertura de 

una puerta 57 que deja pasar la  información que represen­

ta e l  número del veh ícu lo considerado a l in te r io r  de la  

zona de acción Da, y  la  transmite a la  memoria 49 en e l ca­

so en que e l  c ircu ito  "Y" 48 de mando de acceso de e3ta 

memoria es pasante.

Se observará que la s  condiciones de acceso a la  

memoria son, en e l  caso presente, más sen c illa s  que en 

e l  caso de la  figu ra  1 , en que para la  exposición de c ie r ­

tos datos, in tervienen  otras consideraciones que no tienen 

lugar en e l  caso del mando de los  semáforos de cruce, en 

que la  sola presencia de un vehícu lo en e l  in te r io r  de la  

zona de acción Da es su fic ien te .

E l acceso a la  memoria 49 es perm itido en e l  ca­

so en que está l ib r e  o en e l  caso en que ex is te  concordan-
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cia  entre e l número de l vehículo cuyo mensaje es tratado 

y e l del mensaje en memoria, con la  re s tr ic c ió n , s in  em­

bargo, de que e l mensaje rec ib ido  y  e l  sentido de l trayec 

to  (c ir c u ito  "Y" 47) sean correctos.

Se constatará igualmente que so lo  e l  almacenaje 

del numero de l veh ícu lo es necesario. La señal de ocupa­

ción de la  memoria 49 puede ser obtenida, en e fe c to , con­

siderando que e l  contenido de la  memoria es d ife ren te  de 

cero o por observación de un b it io  suplementario añadido 

a este e fec to  a l  mensaje suministrado por e l  desmultiple 

xor.

Se ha estimado en lo  que precede que la  so la  pre 

sencia de un vehículo en e l  in te r io r  de la  zona de acción 

Da del cruce era su fic ien te  para mandar lo s  semáforos, de 

modo que la  presencia de otros vehículos en esta zona no 

modificaba este mando. Según e l  modo de funcionamiento de 

este mando de semáforos que puede ser sensib le a la  presen 

cia  de varios vehículos en su zona de acción, podría ser 

necesario prever tantos c ircu itos  de c la s if ic a c ió n  y mema 

ría s  conforme a la  figu ra  4 como vehícu los haya. El prin­

c ip io  del invento no es modificado por e l lo .

Como en e l  caso de la  exposición de las  informa 

ciones en una parada, e l  mando de lo s  semáforos de cruce 

puede ser extendido, s i  l le g a  e l  caso, a varias lín eas que 

pueden tomar e l cruce considerado.
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En este caso, la  parte de antena, receptor, des­

modulador y desm ultiplexor es común a todos los  equipos que 

in c lu irán , para cada lín ea , un conjunto constitu ido por un 

comparador de trayecto , un sustractor de d istancia , un com 

parador de d istancia  de alejam iento, y un c ircu ito  de c la ­

s if ic a c ió n  y memorias.

Las d iferen tes  señales de presencia suministra­

das por estos equipos serán enviadas a l d isp os it ivo  de man 

do de lo s  semáforos que, según las necesidades lo ca les , es, 

tab lecerá  c ie rta s  prioridades.

Se ha descrito  a s í un sistema automático de pre­

sentación y de aprovechamiento de informaciones que concier 

nen a los  vehículos de transporte en común en puntos lo c a l i  

zados de su recorrido .

La presente s o lic itu d , qúe corresponde a la  pre­

sentada en Francia e l 26 de Mayo de 1972, bajo e l NS 72 18883, 

se acoge a lo s  b en efic ios  del A rtícu lo  51 del vigen te Estatu 

to  sobre Propiedad In du str ia l.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva, que se pre 

sentan para que sean ob jeto de esta s o lic itu d  de Patente de 

Invención en España, por VEINTE años, son lo s  que se recogen
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en la s  reiv ind icaciones sigu ien tes:

*]8.- Sistema automático de presentacicny de apro 

vechamiento de informaciones concernientes a veh ícu los, en 

puntos de paso determinados, a lo  la rgo  de un trayecto  ja -  

5 lonado por estos puntos, en e l cual cada veh ícu lo transmi­

te  informaciones que l e  conciernen re la t iv a s  a la  d istancia  

que ha recorrido  con re lac ión  a un punto f i j o  de r e le í  encía, 

su número de id en tific a c ió n  y su carga o e l  número de p la­

zas d isponib les, estando equipado cada uno de lo s  partos 

10 de paso de medios capaces de r e c ib ir  y de tra ta r  lo s  mensa 

jes transmitidos por cada uno de lo s  veh ícu los, caracte­

rizado porque cada punto de paso incluye medios de compa­

ración de la  distancia recorrida  (Dv) con una d istancia  

f i j a  (Ds) ca ra c te r ís tica  de dicho punto y designada con 

15 re lac ión  a dicha re feren c ia , dando e l  resultado de esta

comparación la  d istancia  (De) que separa dicho vehícu lo 

de dicho punto, a s í como su signo, condicionando este la  

transmisión de esta d istancia  (D e), ya sea a un d is p o s it i­

vo de exposición donde es expuesta con las  otras informa- 

20 clones re la t iv a s  a dicho veh ícu lo, ya sea con otros medios

de comparación en que es comparada con otra distancia f i ­

ja  (Da) ca rac te r ís tica  de dicho punto y d ife ren te  de la  

primera (D s), provocando e l  resu ltado de esta comparación 

una acción, s i  la  d istancia (De) obtenida después de la  

25 primera comparación es in fe r io r  a la  segunda d istancia  f i -
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ja  (Da)

28.- Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según la  re iv in d icac ión  

18, caracterizado porque las  informaciones re la t iva s  a 

5 un veh ícu lo  son transm itidas en forma de un mensaje codi­

ficad o  en sistema b in ario  que incluye, además de la  in ­

formación de distancia recorrida , e l  número del vehículo 

concernido y su carga o e l  número de plazas d isponibles, 

una información llamada de trayecto , una información de 

10 sincron ización  y un b it io  de paridad, incluyendo e l  equi­

po en e l  punto f i j o ,  además de un receptor y un desmodu­

lador, un d isp os it iv o  que, a l r e c ib ir  e l  mensaje en fo r ­

ma de s e r ie , lo  transmite a l d isp os it ivo  de tratamiento 

en forma para le la , después del aislam iento de la s  d i fe -  

15 rentes informaciones, siendo puestas después estas in fo r ­

maciones en memoria.

38.- Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según la  re iv in d icac ión  

28, caracterizado porque e l  d isp os it iv o  de tratamiento de 

20 la s  informaciones determina las  condiciones de acceso a

la s  memorias por dichas informaciones, que incluyen por 

lo  menos un comparador de trayecto  conectado a un c ircu i­

to  que expone un código f i j o  que da a l trayecto  en que se 

sitúa e l  punto f i j o  considerado, alimentando e l  resultado 

25 de dicha comparación, con la  ind icación  de mensaje de pa-
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ridad correcta , un c ircu ito  "Y" conectado a l c ircu ito  de 

mando de acceso de la s  memorias.

4 - . -  Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según la s  re iv in d ica c io -  

5 nes 1& y 23, caracterizado porque e l  d isp os it iv o  llamado

de c la s if ic a c ió n  y memorias incluye por lo  menos dos me­

morias adscritas a lo s  mensajes de dos vehíciios d iferen ­

tes captados en dicho punto f i j o ,  estando asociada cada 

una de estas memorias a c ircu itos  de compración que compa- 

10 ran, unos, e l  número d e l veh ícu lo que emite e l mensaje ac­

tual con e l  presente en la  memoria, y lo s  otros, la  d is ­

tancia (Be) que separa dicho veh ícu lo de l punto f i j o  con­

siderado con la  presente en la  memoria (De^ -  De2)*  de­

biendo ser t a l  a l  resultado de esta última comparación,

15 que la  d istancia De sea in fe r io r  a la  reg istrada  para

poder ser tomada en cuenta por la s  memorias.

53.- Sistema automátioo de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según las  re iv in d ica c io ­

nes *]S y 4a, caracterizado porque la s  informaciones in c i-  

20 dentes son tratadas por lo s  c ircu itos  asociados a la  p r i­

mera memoria y luego por lo s  asociados a la  segunda memo­

r ia  después de unietardo predeterminado, independientemen 

te  de las  comparaciones re la t iva s  a l número de lo s  veh í­

culos y a su distancia del punto f i j o ,  que son hechas s i -  

25 multáneamente para los  dos c ircu itos  de memorias, siendo
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transmitidas las informaciones a r e g is t ra r  a dichas memo­

r ia s  a través de un c ircu ito  de puerta mandado por la  in  

formación de signo de la  d istancia llevada  por e l mensaje 

in ciden te.

5 6^ .- Sistema automático de presentación y de

aprovechamiento de informaciones según las  re iv in d ica c io ­

nes 3& y 4 -, caracterizado porque incluye un c ircu ito  "Y" 

que permite e l acceso a la  segunda memoria del mensaje pro­

cedente de un veh ícu lo que ha adelantado a l vehículo que 

10 le  precedía y que ha sido reg istrado  en la  primera memoria,

recib iendo dicho c ircu ito  "Y" la  información de comparación 

de lo s  números de vehículos del c ircu ito , correspondiente 

a la  primera memoria, la  de comparación de los  números de 

lo s  vehículos del c ircu ito  correspondiente a la  segunda 

15 memoria y la  información de va lid ez  d e l mensaje inciden­

te  suministrado por e l  c ircu ito  "Y ", a través del c ircu i­

to  de retardo, constituyendo la  señal de sa lida  de dicho 

c ircu ito  "Y" una señal de puesta a cero de la  puerta de 

transmisión de la s  informaciones que lib e ra  dicha segunda 

20 memoria.

73 .- Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según las  re iv in d icac io ­

nes 1&, 23 y 33, , caraeterizado porque incluye un segundo 

comparador de d istancia  alimentado, por una parte, por 

25 un primer comparador de distancia que suministra una d is -
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tancia (De) a la  cual se sitúa e l  vehículo con re lac ión  

a l punto f i j o  de paso considerado, y , por otra parte, por 

un c ircu ito  que expone una distancia determinada f i j a  (Da) 

ca ra c te r ís tica  de dicho punto de paso, no siendo aprove­

chado e l resultado de dicha comparación más que s i  la  

d istancia (De) es in fe r io r  a la  d istancia  (Da).

83.- Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según la  re iv in d icac ión  

73, caracterizado, porque las  sa lidas de lo s  c ircu ito s  de 

comparación de distancia están conectadas a un c ircu ito  

"Y" que manda un c ircu ito  de puerta a través del cual la  

información de presencia, de un veh ícu lo en e l  in te r io r  

de una.zona.simbolizada por la  d istancia  (Da) con re la c ión  

a.1 punto f i j o  de paso considerado es reg istrada  en una. me­

moria.

93. -  Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según la  re iv in d icac ión  

83, caracterizado porque la  información de presencia re­

gistrada en la  memoria constituye una señal de mando que 

actúa sobre e l  paso de dicho veh ícu lo por dicho punto.

-]03.- Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según e l  conjunto de las  

re iv ind icaciones precedentes, caracterizado porque lo s  pun 

tos de paso determinados son paradas que jalonan lín eas 

de transporte en común de su perfic ie  en que las  informacio
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nes que se r e f ie r e n  a lo s  vehícu los que se d ir igen  hacia 

dichas paradas son expuestas en d ispos itivos  de v isu a liza  

ción.

113.- Sistema automático de presentación y de 

5 aprovechamiento de informaciones según e l conjunto de las

re iv ind icac iones 13 a 9-, caracterizado porque lo s  puntos 

de paso determinados son cruces protegidos por semáforos 

de señalización , sobre e l mando de los  cuales actúa un 

vehículo que se encuentra en e l  in te r io r  de la  zona de 

10 acción (Da) de fin ida  en estos puntos.

123.- Sistema automático de presentación y de 

aprovechamiento de informaciones según la  re iv in d icac ión  

8&, caracterizado porque estos puntos de paso determinados 

pueden ser de cualquier naturaleza.

15 1 3 -.-  Sistema automático de presentación y de

aprovechamiento de informaciones según las  re iv in d ica c io ­

nes 103, 3J.3 y 123, caracterizado porque varias lín eas pue 

den pasar por estos puntos, incluyendo éstos tantos equi­

pos de comparación y  de memoria como lín eas hay.

20 1 4 -.-  Sistema automático de presentación y de

aprovechamiento de informaciones concernientes a vehículos, 

en puntos de paso determinados.

Tal y como se ha descrito  en la  Memoria que 

antecede, representado en lo s  dibujos que se acompañan y 

25 con lo s  f in es  que se han especificado.
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Esta Memoria consta de tre in ta  y cinco hojas 

escritas  a máquina por una sola cara.

Madrid,  ̂1 $ & I-1973 : 

P.A.

Femando de

10.9.75
A.C.M. - 35 -
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