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Este invento se re f ie re  a  sistem as de se ñ a li­

zación de v ía  para vehículos, y e s tá  d irig ido  en p a r t i ­

cu la r a un sistem a para p e rc ib ir  exactamente l a  posi­

ción de un vehículo fe rro v ia r io  sobre una v ía  conducto­

ra  continua que e s tá  d ispuesta  para comprender una p lu­

ra lid ad  de bloques de señalización  de c irc u ito  a 'lo  l a r ­

go de l a  longitud  de l a  v ía .

Pueden encontrarse ejemplos de sistem as de 

señalización  de v ía  de l a  técn ica  a n te r io r  en l a  Paten­

te  Norteamericana 3.526.378 t i tu la d a  "Sistema de Seña­

liz a c ió n  para Determinar l a  Presencia de un Vehículo 

F e rro v ia rio " , presentada en nombre de G.M, fhome-Booth 

y también en l a  Patente Norteamericana 3.657.663 t i t u l a ­

da "Amplificador de Umbral de C orriente A lterna para 

u ti l iz a c ió n  en A plicaciones l ib r e s  de Fallos" presentada 

en nombre de R.S. Rhoton y o tro s . Cada una de la s  an te­

riorm ente mencionadas Paten tes Norteamericanas expedidas 

e s tá  cedida a l  cesio n ario  del presente invento .

Sin embargo, la s  d isposic iones en la s  Paten­

te s  de l a  té c n ic a  a n te r io r  están  expuestas a s u f r i r  de 

c ie r ta s  desventajas porque, puesto que es medida una 

co rrien te  de señal en lo s  r a i l e s  de l a  v ía , como por 

ejemplo en l a  patente norteam ericana 3.526.378, la  posi­

ción de vehículo perc ib ida  utilizando, ta le s  métodos de' • 

l a  técn ica  a n te r io r  puede se r inexacta debido a l a  insen
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s ib ilid a d  a cambios- de re s is te n c ia  del b a la sto , e im- 

pedancia de fuente del transm isor de señal utilizado*.

El presente invento crea un bloque de se ñ a li-  

■ zación de c irc u ito  de v ía  en donde se determina una p'Q- 

5 s ic ió n  de vehículo sobre una v ía  percibiendo una ten ­

sión de señal en un punto sobre l a  v ía , y, controlando 

e l-v a lo r  de l a  tensión  de señal, es detectada con pre­

c is ió n  l a  presencia de una derivación orig inada a t r a ­

vés de la  v ía  por lo s  e je s  del vehículo.

10 En un sistem a de con tro l de vehículo en e l

cual un vehículo se desplaza a lo  largo de una v ía  de 

vehículo que e s tá  d iv id ida  en-una p lu ralidad  de bloques 

de señalización  de c irc u ito  de v ía , ex is te  una n ecesi­

dad de conocér cuándo e s tá  presente un vehículo en un
»

15 determinado bloque de .señalización de c irc u ito  de v ía .

La presencia del vehículo debe se r  detectada de t a l  mo­

do que no se perm ita que o tros vehículos en tren  en e l 

bloque de señalización  de c irc u ito  de v ía  .determinado, 

evitando a s í  una co lisión .- Existe también la  necesidad 

20 de conocer la  posición p rec isa  de un vehículo dentro 

} de un determinado bloque de señalización  de c irc u ito  de 

v ía  de t a l  modo que e l  vehículo pueda se r, por ejemplo,

' detenido en un enclavamiento t a l  .como una b a rre ra  o una

estac ión . Puesto que un vehículo incluye usualmente una 

25 p lu ra lidad  de coches, es necesario  conocer cuándo e l
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primero de ta le s  coches e s tá  presente en una determina- 

da posición de percepción. Esto no era  posible en l a  

tebn ica  a n te r io r , puesto que la  presencia de un vehí­

culo no era  conocida fácilm ente hasta  que todos, o a l 

menos la  mayor parte  de lo s  coches, habían pasado so­

bre un punto determinado, siendo l a  razón que’ en la s  

d isposic iones de l a  te 'cnica a n te r io r  e ra  perc ib ida  una 

co rrien te  de v ía  que era in troducida en lo s  c a r r i le s ,  

l a  c o rr ie n te  perc ib ida  cerca de un transm isor o a una 

d is ta n c ia  del orden de 120 metros más o menos del tra n s ­

misor, en vez de dism inuir en respuesta  a l  hecho de e s ­

t a r  presente un veh ícu lo , aumentaba en un c ie rto  gra­

do, lo  cual orig inaba ambigüedad en cuanto a  l a  s i tu a ­

ción f í s i c a  exacta del vehículo. l a  co rrien te  perc ib i-, 

da no ca ía  a un n iv e l de umbral predeterminado hasta  

que todos o a l  menos l a  mayor p a rte  de lo s  coches ha­

b ía  pasado la  posición-de percepción. Este es claramen­

te  un estado  poco seguro puesto que un vehículo que com­

prende un gran número de coches puede te n e r  unos cuantos 

de lo s  primeros coches del mismo entrando en una zona 

poco segura o incluso puede s u f r i r  una c o lis ió n  an tes

de que lo s  s ig u ien tes  coches pasen la  posición de per­
cepción. .

En e l  presente invento, por e l  co n tra rio , lo s  

puntos de percepción se componen de medios perceptores
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de tensión  situados a trave's de lo s  c a r r i le s  de t a l  mo­

do que cuando e l primero de una p lu ra lid ad  de coches 

alcanza la  posición de percepción, la  tensión  de per­

cepción cae a un n iv e l in fe r io r  a un n iv e l de umbral 

5 predeterminado indicando a s í  la  posición exacta del ve­

h ícu lo .

De acuerdo con e l presente invento, se expo­

ne un sistem a para determinar la  posición de un vehí­

culo dentro de un .bloque de señalización  conductor de 

10 señal compuesto por una v ía  conductora que incluye un 

par de. c a r r i le s  conductores continuos. Están conectados 

•medios entre  dichos c a r r i le s  en situaciones predeterm ina­

das para proporcionar caminos de conducción de señal 

respectivos entre  lo s  c a r r i le s ,  definiendo cada una de
*| C f

J la s  secciones de v ía  entre  lo s  respectivos caminos de

conducción de señal, e incluyendo lo s  mismos, uno de lo s  

bloques de señalización  conductores de señal. También 

están  inclu idos medios para in tro d u c ir  una señal en los 

'c a r r i le s  de un bloque de señalización  dado. Están ad i-  

20. cionalmente inclu idos a l  menos unos medios que responden 

. a l a  señal situados entre  lo s  c a r r i le s  en una situación

predeterminada dentro del bloque de señalización  dado, 

para p e rc ib ir  l a  señal in troducida cuando no e s tá  presen­

te  e l  vehículo en la  s ituac ión  predeterminada, y para 

25 p e rc ib ir  la  señal in troducida con un n iv e l de señal rodu-

14.8.73 -  5 -
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cido cuando e s tá  presente e l  vehículo en l a  s ituac ión  

predeterm inada.

la s  precedentes y o tra s  ven ta jas y ca rac te ­

r í s t i c a s  del invento se pondrán de m anifiesto ncr la

sigu ien te  descripción d e ta llad a  de rea lizac io n es , a  mo­

do de ejemplo, cuando se lean  en combinación con lo s  

d ibujos oue se acompañan, en lo s  cuales:

l'Q' f ig u ra  1 os una represen tación  de diagrama

esquemático de un bloque de señalización  de c irc u ito  

de v ía  que incluye medios de percepción de posición in ­

term edia, de acuerdo con la s  enseñanzas de la  técn ica  

a n te r io r :

l a  f ig u ra  2 es una i lu s tra c ió n  diagram ática 

c e l nodo en que están  f i ja d o s  físicam ente medios de 

percepción de posición interm edia a un c a r r i l  que fo r ­

ma parte  de un bloque de señalización  de c irc u ito  de 

v ía  de acuerdo con la s  enseñanzas de la  tócn ica  an te­

r io r ;

l a  f ig u ra  3 es una representación  de diagrama 

esquemático de un bloque de señalización  de c irc u ito  de 

v ía  que incluye medios de percepción de posición in te r ­

media de acuerdo con la s  enseñanzas del presente inven­

to ;

La f ig u ra  4 es una represen tación  diagram áti­

ca d e l nodo en que están  f i ja d o s  medios de percepción

14.8.73 -  6 -
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de tensión  a un c a r r i l  de un bloque de señalizacion  

de c irc u ito  de v ía  de acuerdo con la s  enseñanzas del 

presente, invento;

la  f ig u ra  5 es una representación de d iagra­

ma esquemático de un vehículo compuesto de un solo 

coche dentro de un bloque de con tro l de vehículo que 

incluye una p lu ralidad  de puntos de percepción de co­

rr ie n te  y tensión  dentro del bloque de señalización  

de c irc u ito  de v ía;

la  f ig u ra  6 es una ta b la  que dá valo res de 

la s  tensiones y corriente*s perc ib idas en lo s  puntos 

de percepción ilu s tra d o s  en l a  f ig u ra  5 ;

la  f ig u ra  7 es una representación  de d iag ra­

ma esquemático del modelo u tiliz a d o  para  c a lcu la r  la  

tensión  y co rrien te s  en lo s  pinatos respectivos de per­

cepción en e l  bloque de señalización  de c irc u ito  de 

v ía  ilu s tra d o  en l a  fig u ra  5;

La f ig u ra  Ó es una ta b la  que dá lo s  valores 

de inpedancia en lo s  diversos elementos de c irc u ito  

del modelo de la  f ig u ra  7 ;

La f ig u ra  9 es una representación  de diagrama 

esquemático de-un bloque de señalización  de .c ircu ito  

de v ía  en e l cual están  p resen tes dos coches y que in ­

cluye una p lu ralidad  de puntos de percepción de tensión  

y co rrien te  dentro del bloque de señalización  de c irc u ito

14.8.73 -  7 -



de vía;

l a  f ig u ra  10 es una ta b la  que dá lo s  va lo res 

de la s  tensiones y co rrien te s  percibidos en lo s  raspee 

t iv o s  puntos de percepción col c irc u ito  de la  f ig u ra

5 o.

l a  f ig u ra  11 es una representación  de d iagra­

ma esquemático del modelo u tiliz a d o  para c a lc u la r  la  

ten sión  y co rrie r.te s en lo s  respectivos p in tos de per­

cepción en e l  c irc u ito  de la  f ig u ra  9 ;

10 l a  f ig u ra  12 es una ta b la  que dá lo s  valores

de impedancia do lo s  diversos elementos de c irc u ito  

en e l  modelo de la  fig u ra  11;

La f ig u ra  13 es una representación  g rá fic a  de 

l a  ten sión  y co rrien te  perc ib idas en un bloque de seña- 

15 l iz a c ió n  de c irc u ito  de v ía  con re lac ión  a l a  d is ta n ­

c ia  de un.vehículo a p a r t i r  de un punto de percepción 

dado; '

La f ig u ra  14 es una representación  de d iagra­

ma esquemático del modelo u tiliz a d o  para c a lcu la r  la s  

20 tensiones perc ib idas en un bloque dé señalización  de

c irc u ito  de v ía  en .d iversos puntos de percepción cuan­

do e s tá  presente un solo coche en d ife re n te s  posic io ­

nes dentro del bloque de señalización;

La f ig u ra  15 os una ta b la  de valo res de la s  

25 tensiones perc ib idas en d iversas posiciones dentro de

14.3.73 pO
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un "bloque de señalización  de c irc u ito  de v ía  coso so 

deducen del modelo ilu s tra d o  en la  fig u ra  14; y

la  f ig u ra  16 es Lina representación esquemá­

t ic a  de medios perceptores de señal de posición in te r ­

media que responden a tensión  y "medios d e tec to res  de 

n iv e l de señal asociados, de acuerdo con la s  enseñan­

zas del presente invento.

Como se ha comentado anteriorm ente, lo s  d is ­

p o sitiv o s perceptores de posición interm edia de la  té c ­

n ica  a n te r io r  perciben la  co rrien te  que fluye  en lo s 

c a r r i le s  .de un c irc u ito  de vía m ientras que, de acuer­

do con e l  presente invento, es percib ida la  ten sión
t

en tre  lo s  r a i l e s  para determ inar la  posición de un ve- 

niculo dentro de un bloque de señalización  de un c i r ­

cu ito  de v ía .

■ Hagamos re fe ren c ia  ahora a l a  f ig u r a '1, que ‘ 

i lu s t r a  un bloque de señalización  de c irc u ito  de v ía

de l a  técn ica  a n te r io r  como e s tá  expuesto en la  Paten­

te  Norteamericana 3.526.378, a la  que se ha hecho re ­

fe re n c ia  anteriorm ente. Está i lu s tra d o  un bloque 2 de 

señalización  de c irc u ito  de vía- en e l  cual una v ía  con­

ductora e s tá  compuesta por un par de c a r r i le s  3 y 4 

continuos conductores. Están d ispuestos medios conecta­

dos entre los c a r r i le s  en situaciones predeterminadas 

para  proporcionar caminos conductores do serial rc s p e c ti-
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vos ta le s  cono lo s  conductores o miembros 5 y 6 de 

c o rto c irc u ito . Una antena 7 transm isora de señal 

recibo una sonal do una irecuencia  Fl de un transm isor 

(no representado) que introduce co rrien te  de vía de 

una frecuencia  P1 en lo s  c a r r i le s  3 y 4 en una d ile c ­

ción a travos del bloque 2 de señalización  de c irc u i­

to  de v ía  como se i lu s t r a  por la s  flechas 8 , 9 y 10, 

respectivam ente, n stan  situados medios 11 recep tores 

de señal a l  f in a l  del bloque de señalización  de c i r ­

cu ito  de v ía  definido por e l  conductor 5. En ausencia 

de un vehículo dentro del bloque de señalización  de 

circuido de v ía , lo s  medios 11 recep tores perciben una 

señal de una frecuencia  Fl que es in d ic a tiv a  de l a  

ausencia de un vehículo dentro del bloque de señ a liza ­

ción del c irc u ito  de v ía . Cuando un vehículo, t a l  como 

e l vehículo 12 , en tra  en e l  bloque de se ñ a liz a d  ón, 

lo s  e je s  del vehículo 12 actúan como elementos de de­

rivac ión  y ponen en co rto c ircu ito  l a  co rrien te  que f lu ­

ye en la s  v ías 3 y 4 de t a l  modo que no es perc ib ida  

esencialmente ninguna co rrien te  de frecuencia F l por 

lo s  medios 11 recep to res. En posición interm edia entre  

lo s  conductores 5 y 6 que constituyen lo s  lím ite s  del 

bloque 2 de señalización  de c irc u ito  de v ía , están  s i ­

tuados medios 13, 14 y 15 perceptores de co rrien te  de 

posición  in term edia. -Estos medios, perceptores responden

73 -  10 -



a l a  co rrien te  .que fluye en lo s  c a r r i le s  3 y 4 para dar 

una indicación  de la  posición de un vehículo dentro 

del bloque de señalización  de c irc u ito  de vía.- Se apre­

c ia rá  que están  conectados a la  derecha y a la  iz q u ie r-  

5 da del bloque 2 de señalización  una p lu ra lidad  de blo­

ques (no representados) de señalización  de c irc u ito  de 

v ía .

l a  f ig u ra  2 i lu s t r a  e l  modo en que e s tán  f i -  

Jados físicam ente a un c a r r i l  lo s  medios perceptores 

qo de posición in term edia.-Por. ejemplo, una sección 16 de 

c a r r i l  tien e  un miembro 17 f ija d o  a la  misma que in c lu ­

ye una bobina o antena 18 recep to ra . Se ve, con referen  

c ia  a la  f ig u ra  1 , que e s tá  conectado un solo conductor, 

t a l  como e l  conductor 19> a una bobina s im ila r o ante- 

••15 na sobre e l  o tro c a r r i l ,  m ientras que e l  conductor 20 

e s tá  f ija d o  a medios receptores (no rep resen tados).

Volviendo ahora a l a  Figura 1 , 'como se ex p li­

cará .eñ breve, a medida que un vehículo se aproxima a 

uno de lo s  medios perceptores de posición interm edia 

20 aumenta la  co rrien te  que fluye a- trav és  del c irc u ito  

de v ía  puesto que disminuye la  impedancia'que "ve" la  

antena. Esto es c ie r to  puesto que l a  tensión  inducida 

en e l  c a r r i l  por l a  antena transm isora es constante. 

Puesto que la  impedancia que "ve" l a  antena disminuye,

25 se deduce que debe aumentar la  co rrien te  de v ía . Por ■

14.8.73 11
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consigu ien te , aumenta l a  tensión  producida en l a  antena 

de unos medios perceptores de posición- interm edia ta le s  

como lo s  medios 13. Esto se exp lica  por l a  re lac ión  

E = jwMIp, donde lí es l a  inductancia mutua en tre  e l ca­

r r i l  y l a  bobina e I  es l a  co rrien te  en lo s  c a r r i le s .  

Por consiguiente, e x is te  una indicación  ambigua en lo  

re fe ren te  a l a  posición exacta del vehículo hasta  que 

e l  vehículo pasa o ha pasado sustancialm ente a trav és  

de lo s  medios perceptores de posición interm edia- con lo  

cual l a  co rrien te  disminuye y por consiguiente disminuye 

también la  ten sión  p e rc ib ida . El aumento d e .co rrien te  

. se observa más claramente dentro de una d is ta n c ia  de 120 

metros más o menos del transm isor de señal. A medida que 

e l vehículo 12 se aproxima a lo s  medios 13 recep to res 

de señal, l a  co rrien te  perc ib ida  sube ligeram ente y per­

manece esencialm ente en e l  mismo n iv e l cuando cada uno 

de lo.s coches pasa a trav és  de lo s  medios 13 percepto­

r e s .  Ea co rrien te  no cae a un va lo r significantem ente 

bajo hasta  que todos o a l  menos l a  mayor p a rte  de lo s 

coches que constituyen e l vehículo 12 pasan lo s  medios 

13 perceptores de c o rr ie n te . E xiste e l mismo estado cuan­

do e l  vehículo 12 se aproxima, alcanza y pasa entonces 

lo s  medios 14 y 15 perceptores d e 'c o rr ie n te ;  Como se ha 

explicado anteriorm ente, e s ta  ambigüedad en l a  corrienr- ' 

te  perc ib ida  da lu g ar a un estado poco seguro. Si e l  ve- -
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hículo 12 a s ta  compuesto por una p luralidad  de coches 

y e l  vehículo, por ejemplo, ha de detenerse en una ba­

r re ra  o una estac ión  o dentro de una d is tan c ia  prede­

terminada de l a  misma, re s u lta  fácilm ente evidente la  

necesidad de una percepción de posición exacta.

Hagamos re fe ren c ia  ahora a la  f ig u ra  3 que 

expone una rea liz ac ió n  de medios perceptores de posi­

ción interm edia de acuerdo con la s  enseñanzas del p re ­

sente invento. Se ha dado la  misma designación numéri­

ca a lo s  elementos de la  Figura 3 idén tico s a lo s  e le ­

mentos de la  f ig u ra  1 siendo la  d ife ren c ia  en la  fig u ra  

3 que lo s  medios que responden a l a  tensión  están  co­

nectados en tre  lo s  c a r r i le s  3 y 4 o a trav és  de lo s  

mistaos en situac iones predeterminadas para p e rc ib ir  

con p rec isión  la  posición del vehículo 12 dentro del 

c irc u ito  2 de v ía . Estos medios perceptores de posición 

que responden a l a  tensión  son lo s  d isp o sitiv o s  21 , 22 

y 23 que se describ irán  con mayor de ta lle ' en breve.

Como se explicó anteriorm ente, a medida que e l vehículo 

12. prosigue de derecha a izqu ierda  como se i lu s t r a  en 

la  f ig u ra  3 , aumenta l a  co rrien te  de v ía  que fluye en 

lo s  c a r r i le s  delante y a trav és de los e je s  del vehí­

culo puesto que la  impedancia "v is ta"  por la  antena 7 

de señal disminuye debido a l  efecto  de .derivación de 

co rrien te  de los e je s  del vehículo. Por consiguiente,
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s i  ha de medirse la  tensión  entre  lo s  r a i le s  de v ía , 

l a  ten sión  perc ib ida  permanecerá en- un n iv e l sustan - 

cialmente constante a medida aue e l  primer coche se 

aproxima a l  punto de percepción, y caerá entonces a un 

5 n iv e l de umbral cuando es alcanzado e l  punto de •per­

cepción. Cuando cada coche sucesivo pasa sobre e l pun­

to  de percepción, l a  tensión  perc ib ida  permanece en 

e l  n iv e l de umbral o por debajo del mismo proporcionan­

do a s i  una ind icación  de que e l  vehículo e s tá  presente 

10 en l a  posición de percepción.

Hadamos ahora re fe ren c ia  a l a  f ig u ra  4 que 

- . es una rep resen tac ión  esquemática del modo en que;están 

f i ja d o s  lo s  medios perceptores de tensión  a l  c a r r i l  16. 

Los medios perceptores ¡de ten sión  pueden se r , por ejem- 

15 p ío , un transform ador 24 que tien e  un arro llam iento  25 

prim ario y un arro llam ien to  26 secundario. Uno dé lo s  

term inales del arro llam iento  25 prim ario ’é s tá  conectado, 

por.medio de un conductor 27 , a l  c a r r i l  16 por medios 

de su jeción  adecuados t a le s  como un pasador 28 de p re- 

'20 sión . El term inal re s tan te  del arro llam ientp  25 prima­

r io  e s tá  conectado, por medio de un conductor 29 , a l  

o tro  c a r r i l  (no representado) por medios de sujeción 

adecuados. El arro llam ien to  26 secundario e s tá  conectado 

a unos medios recep to res de señal adecuados o a un detec 

25 to r  de niveo. adecuaco (no represen tados). Por consiguion
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t e ,  la  tensión  inducida en e l arrollam iento  25 prima­

r io  conectado en tre  lo s  c a r r i le s  del c irc u ito  de v ía  

•produce una tensión  a trav és del arro llam iento  26 se­

cundario, y lo s  medios recep tores de señal responden 

5 a la  caida de ten sión  como indicación de la  presencia 

de un vehículo. Esto se d e sc rib irá  con mayor d e ta lle  

en breve. Como se 'h a  afirmado anteriorm ente, cuando un 

- vehículo en tra  en un determinado bloque de con tro l de 

vehículo en l a  d isposic ión  de l a  técn ica  a n te r io r , la  

10 co rrien te  en e l bloque de con tro l de vehículo aumenta 

por delante del vehículo y disminuye por d e trá s  del 

vehículo. Por consiguiente, ex is te  ambigüedad en l a  d is ­

posición de la  técn ica  a n te r io r  respecto a l a  posición 

exacta del vehículo, cuando se u t i l i z a  percepción de 

15 c o rrie n te , hasta  que todos o a l  menos la  mayor parte

de lo s  coches pasan por e l  punto. Por e l co n tra rio , en 

e l  presente invento, cuando un vehículo en tra  en un blo­

que de con tro l de vehículo, la  tensión  perc ib ida  entre

la s  v ías en una posición adyacente a l  e je  f ro n ta l  del 

2£j vehículo disminuye proporcionando a s í una indicación

más p rec isa  de la  situac ión  del vehículo. La razón por 

l a  c-ual la  tensión  permanece sustancialm ente constante 

a  trav és  del transform ador y cae solamente en una peque­

ña cantidad a medida que e l  vehículo se aproxima a l 

25 punto de percepción es l a  a l ta  impedancia de entrada
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del transform ador comparada con l a  baja  impedancia de 

la  derivación  del e je . El transform ador, por consiguien 

t e ,  ex trae una co rrien te  despreciable con respecto a 

la  co rrien te  ex tra id a  a trav és  de los r a i l e s  y l a  de- 

5 riv ac ió n  del e je . Cuando e l  e je  e s tá  en posición adya­

cente a l  transform ador, s in  embargo, la  tensión  a t r a ­

vés del transform ador cae puesto que l a  impedancia en 

e l  punto de percepción es l a  impedancia en p a ra le lo  

de l transform ador y e l  e je , cuya impedancia es esencial- 

10 mente l a  impedancia de l e je .

Hagamos re fe ren c ia  ahora a la s  f ig u ra s  5 a- 8 

que represen tan , mediante la -u t i l iz a c ió n  de i lu s tr a c io ­

nes p ra c tic a s , poiqué son co rrec tas la s  proposiciones 

an tes mencionadas.

•*-a f ig u ra  5 e s tá  representado un- vehículo 

30 que tie n e  e je s  31 y 32 desplazándose en un bloque 

33 de señalización  de c irc u ito  de vía  que se .compone * 

de un par de c a r r i le s  34 y 35 conductores^ continuos 

con un conductor 36 que define uno de los extremos del 

20 bloque 33 de señalización  de c irc u ito  de v ía  y e l  otro 

conductor 37 representado con una fuente 38 de tensión  

y una re s is te n c ia  39 de fuente que ind ica  esquemática­

mente e l  miembro de co rto c irc u ito  y su antena transm i­

sora asociada. El bloque de señalización  de c irc u ito  

25 de v ía  e s tá  escogido de modo que es de una longitud de
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300 metros y l a  d is tan c ia  desde e l eje 31 f ro n ta l  del 

, ' vehículo a l a  fuente 38 de señal e s tá  representada 

por e l  símbolo D. Están indicados por lo s  símbolos 

ESI, ES2, IS l, IS2 e IS3, respectivam ente, diversos 

5 puntos de percepción de tensión  y c o rr ie n te . Es de ob­

servar que lo s 'p u n to s (ES) de percepción de tensión  es­

tá n  situados entre  lo s c a r r i le s  34 y 35 según se mide 

a trav és  de lo s  e je s  del vehículo . El punto IS l de 

percepción e s tá  siempre directam ente por delante del 

10 vehículo, lo s  puntos ESI y ES2 de percepción de te n ­

sión están  siempre a tray és  de lo s  e je s  31 y 32 re s ­

pectivamente; e l punto IS2 de percepción de co rrien te  

e s tá  siempre directam ente debajo del vehículo; y e l  

punto IS3 de percepción de c o rrie n te  e s tá  siempre s i -  

•, 15 tuado directam ente d e trás  del vehículo . Se supone que 

e l vehículo es un. tre n  de un solo coche en un bloque 

de 300 metros. Se supone que l a  fuente 38 de señal es 

una fuente de tensión  de un v o ltio  que funciona a-una 

frecuencia  de 5 KHz.

20 La tab la-de  la  f ig u ra  6 muestra lo s  valores

de. la s  ten siones y co rrien te s  perc ib idas a una d is ­

ta n c ia  (D) del transm isor en tre  60 metros y 7 ,5  metros 

en e l  bloque de señalización  de c irc u ito .d e  v ía . Se ve 

con e l bloque de señalización  de c irc u ito  de v ía  a b ie r-  

25 to , es decir no estando presente un vehículo dentro del
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bloque de señalización  de c irc u ito  de v ía , que a l  pun­

to  IS1 le  corresponde un va lo r de 0,068 amperios. Cuan­

do l a  d is ta n c ia  (D) es de 60 metros, la  co rrien te  del 

punto IS1 aumenta a un valo r de 0,276 amperios, y f i -  

5 nalmente aumenta a un valor de 0,465 amperios cuando la  

d is ta n c ia  r  l le g a  a 7,5 metros. Por consiguiente, se vé 

fácilm ente que l a  co rrien te  IS1 por delante del vehícu­

lo  aumenta a medida que e l  vehículo en tra  en e l  bloque 

de con tro l de vehículo . Por o tra  p a rte , se ve que l a  

10 ten s ión  E31 que se mide a trav és  del e je  f ro n ta l  del ve­

h ícu lo , que s e r ía  e l  punto en e l cual es percibido p r i -  

' mex-amente un vehículo por medios f i jo s  perceptores de 

ten s ió n  a trav é s  de l a  v ía , disminuye cuando e l  vehículo 

en tra  en e l  bloque de con tro l de vehículo. Cuando e l 

2-5 bloque de con tro l de vehículo e s tá  a b ie rto , es. decir 

cuando no e s tá  presente un vehículo, l a  tensión  ESI es 

<3e 0,792 v o ltio s . A una d is tan c ia  D = 60 metros, l a  ten  

sion  cae a un v a lo r de 0,032 v o ltio s , que es una caida 

su s ta n c ia l d e 'te n s ió n  respecto  a l estado de bloque ab ie r 

-0 to .  De un punto de percepción de 60 metros a un punto 

de percepción de 7,5 metros l a  ten sión  ESI sube l ig e ra ­

mente a un v a lo r de 0,054 v o ltio s , lo  cual rep resen ta  

• solamente un cambio de 0,022 v o ltio s  que puede suponerse 

sustancialm ente constante. '

■5 lo s  valores de ten sión  y co rrien te  encontrados
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en la  ta b la  6 se dedujeron a p a r t i r  del modelo ex­

puesto esquemáticamente en l a  f ig u ra  7 , en donde la  

fuente El de tensión  y l a  re s is te n c ia  RS de fuente 

son lo s  equivalentes de la  antena transm isora de ’se- 

- 5 n a l. La inductancia LE y la  re s is te n c ia  RD son equi­

valen tes a la  impedancia del c irc u ito  de v ía  d ire c ta ­

mente por delante del vehículo. El elemento REA de ' 

re s is te n c ia  es la  re s is te n c ia  del e je  f ro n ta l  del ve­

h ícu lo . La inductancia LV y la  re s is te n c ia  RV Son 

10 equivalentes a l a  impedancia de v ía  directam ente por 

debajo del vehículo. La re s is te n c ia  RRA es in d ic a tiv a  

de la  impedancia del e je  tra se ro  del vehículo. La in -  

ductancia L (1.000-D) y la  re s is te n c ia  R (1.000-D) son 

equivalen tes de la  impedancia de v ía  d e trás  del vehí- 

- 15 culo hasta  e l  miembro de co rto c ircu ito  o conductor que 

forma e l  lím ite  del bloque de señalización  de c irc u ito  

de v ía . La ta b la  de la  f ig u ra  8 expone lo s  valores de 

impedancia de lo s  an tes mencionados elementos de impe­

dancia para d ife re n te s  posiciones D del vehículo medi- 

■ « 20 das desde l a  fuente de tensión  E l. Es fácilm ente ev i­

dente para lo s  expertos en la  téc n ic a  de a n á l is is  de 

.c irc u ito s  l in e a le s  e l modo en que se obtienen lo s  valo­

re s  de co rrien te  y tensión  encontrados en l a  ta b la  de 

l a  f ig u ra  6 a p a r t i r  del c irc u ito  de la  f ig u ra  7 u t i l i -  

25 zando lo s  valores de impedancia encontrados en la  tab la
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de la  f ig u ra  8 . Un. tex to  c lásico  sobre a n á l is is  de 

c irc u ito s  l in e a le s  para re fe ren c ia  es " lin e a r  C ircu its"  

por Ronald E .S co tt, con derechos reservados en 1960 

por Addison-Wesley Publishing Company, Inc.

La ambigüedad producida en la  percepción 

de co rrien te  en un bloque de señalización  de c irc u ito  

de vxa es también c ie r ta  para un vehículo de varios 

coches. Esto e s tá  representado con re fe ren c ia  a la s  

f ig u ra s  9 a 12 que exponen e l  diagrama de c irc u ito  

esquemático para un tre n  de dos coches y e l modelo 

asociado y lo s  va lo res de impedancia de modelo y ta b la s  

de ten s ió n  y c o rrien te  sim ila res a la s  expuestas para 

un vehículo de un solo coche ilu s tra d o  en l a  f ig u ra  5 .

En l a  f ig u ra  9, un t re n  40 de dos coches es­

t á  compuesto por lo s  coches 41 y 42 que tien en  e je s  

43 y 44 f ro n ta le s , e je s  45 y 46' t ra s e ro s , resp ec tiv a ­

mente. El coche 40 se desplaza en un bloque 47 de seña­

liz a c ió n  de c irc u ito  de v ía  compuesto por c a r r i le s  48 

y 49 conductores continuos. Una fuente 50 de tensión  

y su re s is te n c ia  51 de fuen te  son equivalentes a la  

antena transm isora presente a través del miembro 52 de 

co rto c irc u ito  que forma uno de lo s l ím ite s  del bloque 

47 de señalización  de c irc u ito  de v ía  definido por e l 

conductor 53. Nuevamente, se supone que e l  bloque de 

señalización  de c irc u ito  de v ía  tien e  una longitud de
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300 metros y la  d is ta n c ia  D desde e l  eje f ro n ta l  del 

vehículo 41 es variada en e l a n á l is is .  lo s  diversos 

puntos de percepción e s tá n ’indicados como puntos IS1 

perceptores de c o rr ie n te , (co rrien te  por delante del 

5 veh ícu lo), IS2 (corrien te  bajo e l  coche 41); IS3 (co­

r r ie n te  entre  lo s  coches 41 y 42); IS4 (corrien te  d i­

rectamente por debajo del coche -42); e IS5 (co rrien te  

por d e trás  del vehículo 40). l a  tensión  es perc ib ida  

nuevamente entre  lo s  c a r r i le s  a trav és de lo s  e je s  de 

10 lo s  vehículos. ESI es la  tensión  percib ida en tre  lo s

c a r r i le s  en e l e je  43. ES2 es la  tensión  perc ib ida  

. en tre  lo s  c a r r i le s  en e l  e je  45; ES3 es la  tensión  per­

c ib ida  entre  lo s  c a r r i le s  en e l  e je  44; y ES4 es la  

tensión  perc ib ida  entre  lo s  c a r r i le s  en e l e je  46. En 

15 ausencia de un vehículo en e l bloque 47 de con tro l de

vehículo, l a  co rrien te  IS1 es de 0,068 amperios (véase 

la  f ig u ra  10). Cuando un vehículo en tra  en e l  bloque 

de contro l de vehículo y es percibido a urna-distancia 

D = 60 metros de l a  fuente 50, l a  co rrien te  IS1 aumenta 

20 hasta  un va lo r de 0,269 amperios y.después de e llo  aumen­

ta  a un va lo r de 0,447 amperios en e l  punto D = 7,5 me­

tro s  de l a  fuen te . Nuevamente, se ve que l a  co rrien te  

aumenta cuando un vehículo en tra  en e l  bloque de con­

t r o l  de vehículo, y no disminuye hasta  que e l vehículo 

25 ha pasado completamente o a l  menos casi ha pasado e l
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punto de percepción, (véanse lo s  valores IS4 e IS5 en 

l a  f ig u ra  10). Por o tra  p a rte , la  tensión  ESI es de 

0,791 v o ltio s  en ausencia ele un vehículo en e l bloque 

de con tro l de vehículo, cuya tensión  cae a 0,058 vol­

t io s  cuando en tra  e l vehículo en e l  bloque de contro l 

y es percibido en una d is tan c ia  D = 60 metros de la  

fu en te . Esta tensión  (ESI) aumenta en una pequeña can­

tidad  hasta  un n iv e l de 0,095 v o ltio s  cuando e l  eje 

f ro n ta l  del vehículo lle g a  a l  punto situado a una d is ­

tan c ia  D = 7 ,5  metros de l a  fuen te .

El modelo expuesto en l a  f ig u ra  11 es una re ­

presentación  esquemática del 'tren  de dos coches pre­

sente en e l  bloque de contro l de vehículo de 300 metros 

de la  f ig u ra  9. la s  re s is te n c ia s  REA,! y .RRA1 son la s  im- 

pedancias de lo s e je s  f ro n ta l  y t ra s e ro , respectivamen­

te ,  del coche 41. Las re s is te n c ia s  EEA2 y RRA2 son la s  

impedancias de lo s  e je s  f ro n ta l  y tra se ro ’, resp ec tiv a ­

mente, del coche 42. La inductancia’ LD y l a  re s is te n c ia  

RE son lo s  va lo res de impedancia por delante del vehí­

culo . La inductancia LR y la  re s is te n c ia  RR son lo s  

va lo res de impedancia del c irc u ito  de v ía  por d e trás  del 

vehículo, l a  inductancia  LV y la  re s is te n c ia  RV son la s  

impedancias del c irc u ito  de v ía  'directamente por deba­

jo y en tre  lo s  dos coches, l a  fuente El de tensión-y  

l a  re s is te n c ia  RS de fuente son in d ic a tiv a s  d e .lo s  va-
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lo re s  de tensión  e impedancia de antena transm isora 

de señal, respectivam ente.

l a  f ig u ra  12 muestra lo s  valores de inpedan- 

cig  de lo s  an tes mencionados elementos de impedancia 

de l a  f ig u ra  11 para d iversas d is tan c ia s  (D) de la  

fuen te , para red u c ir e l  n iv e l de señal indicado en 

la  ta b la  de la  f ig u ra  10. De lo s  a n te rio re s  datos ex­

puestos, re su lta rá 'fá c ilm e n te  evidente que e l  método 

de percepción de tensión  es superior a l  método de per­

cepción de co rrien te  de la  técn ica  a n te r io r  para d is ­

ta n c ia s  comprendidas más o menos en 120 metros del 

transm isor de señal. Esto re s u lta rá  más c laro  de lo  que 

s ig u e .

La f ig u ra  13 os una representación g rá fic a  

que muestra n iv e les  de señal rep resen ta tiv o s cuando 

se u t i l i z a  percepción de tensión  en con traste  con la  

percepción de c o rr ie n te . Está representado por Una l í ­

nea 55 d iscontinua un- n iv e l de umbral para la  percep­

ción. Se ve que la  co rrien te  perc ib ida , como se repre­

senta por la  curva 56 de percepción de c o rr ie n te , aumen 

t a  en magnitud a medida que e l vehículo se desplaza 

desde e l  punto más a le jado del punto de percepción has­

ta  e l  verdadero punto de percepción. Cuando e l primer

eje del vehículo alcanza e l punto de percepción, e l  n i ­

vel de serial de la  co rrien te  perc ib ida  cae 'a un va lo r
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mas bajo . Se ve, s in  embargo, que la  co rrien te  per­

c ib ida  no tien e  un valo r suficientem ente bajo para 

a lcanzar e l  n iv e l de umbral lo  cual es in d ica tiv o  

de la  p resencia del vehículo. Por o tra  p a rte , con re -  

5 fe re n c ia  a l a  curva 57 de percepción de ten sión , se 

ve que l a  ten sión  perc ib ida  permanece esencialmente 

constante y a un n iv e l mas bajo que l a  curva de per­

cepción de co rrien te  hasta  que e l  primer e je  alcanza 

e l  punto de percepción, l a  tensión  percib ida cae en- 

10 tonces a un n iv e l de serial in f e r io r  a l  n iv e l de umbral, 

indicando que e s tá  presente un vehículo. Cuando e l  ú l­

timo e je  del vehículo pasa e l  punto de percepción o 

ligeram ente an tes, e l n iv e l de señal de lo s  medios de

percepción de co rrien te  cae entonces por debajo d e l '
15 n iv e l de umbral, l a  pendiente . 58 de la  curva 56 v a ría  

•dependiendo del número de coches u til iz a d o s . Es, por 

consiguiente, muy d i f í c i l  determ inar e l  punto preciso  

en que será alcanzado e l n iv e l de umbral cuando se 

u t i l i z a  percepción de c o rr ie n te . Por e l  co n tra rio , la  

20 curva de percepción de ten sión  da una ind icación  más 

p rec isa  .de l a  posic ión  del vehículo cuando e l  primer 

e je  pasa a tra v é s  del punto de percepción, y continúa 

proporcionando dicha indicación  h a s ta  que e l  último 

e je  del vehículo pasa por e l  mismo punto.

2 5 Esto se ve más fácilm ente con re fe ren c ia  a
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la  f ig u ra  15 que es una ta b la  de valores de ten sión  me­

didos en puntos de percepción f i jo s  con re lac ió n  a un 

transm isor de señal a medida que e l'v eh ícu lo  se desplaza 

a trav és  de un bloque de señalización .

5 Con re fe ren c ia  a l a  f ig u ra  15, la  porción de

l a  ta b la  con e l  encabezamiento "D istancia del Punto de 

Percepción desde e l  Transmisor" represen ta  puntos de per­

cepción f i jo s  de 1,8  metros, 7,5  metros, ----  228 metros

donde están  situados puntos de percepción. Es medida en- 

10 tonces una "d is tan c ia  del e je  f ro n ta l  desde e l  transm i­

sor" (véase la  columna más á lá  Izq u ie rd a  en la  fig u ra  

15) y son tomadas le c tu ra s  en lo s  diversos puntos de per­

cepción f i jo s  a medida que e l  vehículo pasa a trav é s  de 

un bloque de señalización ,de c irc u ito  de v ía  determinado. 

15 Considérese primeramente e l  punto de percepción que e s tá  

a 72 metros del transm isor de señal. Sin ningún vehículo 

en e l  bloque de señal (primera f i l a  de l a  cplumna más a 

l a  izqu ierda de l a  f ig u ra  15), es reg is tra d a  una tensión  

de -señal de 0,76  v o ltio s  por lo s  medios perceptores s i -  

20 tuados a 72 metros del transm isor. Cuando e l vehículo es­

tá  a 270 metros del transm isor, es medida una ten sión  de 

0 ,732 .v o ltio s  en lo s  medios percep tores situados a 72 me- 

't ro s  del transm isor. Cuando e l vehículo e s tá  a 120 metros 

del transm isor, lo s  medios perceptores situados a 72 me- 

25 t r o s  re g is tra n  una tensión  de 0,560 v o ltio s . Se ve que la
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ténsión  esi:á disminuyendo un poco pero que e s tá , s in  

embargo, aún a un n iv e l sustancialm ente bajo y cons­

ta n te . Cuando e l  vehículo se acerca a l punto de per­

cepción de 72 metros, por ejemplo cuando e s tá  a 90 

metros de la  fuen te , l a  tensión  cae a 0,209 v o ltio s , 

y a 75 metros de l a  fuente cae a 0,0614 v o ltio s , y a 

. 72 metros de l a  fuente (es d ec ir  en e l punto de per­

cepción) a 0,0377 v o ltio s . Se ve, por consiguiente, 

que lo s  medios recep to res de señal conectados a lo s  me­

dios perceptores a una d is ta n c ia  de 72 metros pueden 

te n e r  un a ju s te  de umbral en cualqu ier v a lo r del orden 

.. de 0,03 a 0,06 v o ltio s  y puede se r  perc ib ida  fácilm en­

te  l a  p resencia del vehículo- en e l  punto de percepción 

puesto que l a  señal de tensión  in ic ia l  percibida., fuá 

de 0,760 v o ltio s  l a  cual cayó lentamente hasta  que a l ­

canzo e l  n iv e l de tensión  de .0,06 v o ltio s  aproximada­

mente a 75 metros del transm isor. Se ve fácilm ente por 

re fe ren c ia  a o tra s  porciones de l a  ta b la  que hay una 

. caida apreciab le  en l a  tensión  a medida que e l  vehículo 

se aproxima a un determinado punto de percepción. Tam­

bién , para cada punto de percepción e l  umbral de tensión  

a se r  percibido es ajustado para un n iv e l de tensión  

d ife re n te . Por ejemplo, en e l punto de percepción de 

15,9 metros se ve que l a  ten s ió n  perc ib ida  cuando.el 

vem culo esua presente en-..el punto de percepción de 15,9 

metros es del orden de 0,162 v o ltio s . Por consiguiente,

-  26 -
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e l  umbral podría- a ju s ta rse  en cualquier va lo r del orden 

de 0,160 a 0,180 v o ltio s  para proporcionar una in d ica ­

ción c la ra  de l a  presencia del vehículo.

El modelo de l a  f ig u ra  14 e3 e l modelo u t i l i ­

zado para deducir lo s  valores de puntos de percepción 

de tensión  que se encuentran en la  ta b la  de la  f ig u ra  

15. la s  impedancias de lo s  e je s  fro n ta le s  del vehículo 

están  designadas por la s  re s is te n c ia s  RAI y RA2, re s p e c -■ 

tivam ente, y la s  impedancias de lo s  e je s  tra se ro s  del 

vehículo están  designadas por la s  re s is te n c ia s  RA3 y 

RA4 respectivam ente. Los p tro s  elementos de impedancia 

representados en e l  modelo corresponden a elementos de 

impedancia sim ila res i lu s tra d o s  en lo s  modelos de la s  

f ig u ras  7 y 11 , respectivam ente.

Hagamos re fe ren c ia  ahora a la  f ig u ra  16 que 

i lu s t r a  medios perceptores de serial que responden a la  

ten sión  que pueden se r u tiliz a d o s  como lo s  medios per­

ceptores de tensión  representados en l a  fig u ra  3, y que 

pueden tomar l a  forma de un transform ador 56 que tien e  

un arrollam iento  57 primario que tien e  uno de lo s  term i­

na les  conectado a un c a r r i l  58 de v ía  por medio de un 

condensador 59 de acoplo y e l  term inal re s tan te  del 

arro llam iento  57 prim ario conectado a l 'otro c a r r i l  60 

de v ía  por medio de un condensador 61 de acoplo. El a rro ­

llam iento 62 secundario del transform ador 56 e s tá  conec-

73 -  27 -



tado a un f i l t r o  63 que e s tá  sintonizado a la  frecuencia  

de señal de c irc u ito  de v ía  en cuestio'n. l a  sa lid a  del 

f i l t r o  63 está/-conectada entonces a un am plificador de 

umbral y d e tec to r de n iv e l adecuado t a l  como e l am p lifi- 

5 cador de umbral a  que se ha hecho re fe ren c ia  anteriormen­

te  d escrito  en l a  paten te  norteam ericana 3.657.‘$63. El 

am plificador de umbral y d e te c to r  de n iv e l 64 tie n e  su 

entrada 65 conectada a l a  sa lid a  del f i l t r o  63. Es propor­

cionada una sa lid a  de señal en un term inal 66 de sa lid a  

. 10 en respuesta  a que sea suministrado un n iv e l de tensión  

de señal predeterminado a l a  entrada 65 del d e tec to r 64 

, de n iv e l, siendo in d ica tiv o  este  n iv e l de señal de un ve­

hículo  que e s ta  adyacente a l  punto de percepción. Como se 

e s tab lec ió  anteriorm ente, l a  impedancia de entrada del 

15 transform ador esua escogida de modo que es muchas veces 

más a l t a  que l a  impedancia de lo s  c a r r i le s  y la s  deriva­

ciones de e je  de modo que e l  transform ador-ex trae  mía can­

tid ad  de-co rrien te  despreciable en comparación con la  co- 

.- -̂’l@nue que fluye a trav és  de lo s  c a rrile sy y  la s  deriva­

do ciones de e je .

En resumen, se ha expuesto 'un sistema para de­

term inar l a  posición de un vehículo dentro de un bloque 

de señalización  conductor de señal compuesto por una v ía  

conductora que incluye un par de c a r r i le s  continuos con- 

25 ducto res. Están conectados una p lu ra lidad  de conductores

14 . 3.73 - 28 -



i tv n a '
entre  e l par de c a r r i le s  en situaciones predeterm ina- 

.. ’ das para proporcionar un camino conductor de señal en tre  

lo s  c a r r i le s ,  definiendo la  sección de v ía  en tre  dos 

de -tales conductores e incluyendo .... lo s  mismos uno de 

5 lo s bloques de señalización . Están también inclu idos 

medios para in tro d u c ir  co rrien te  de v ía  en lo s  c a r r i le s  

del bloque de señalización  dado y están  inclu idos ade­

más a l  menos unos medios que responden a l a  tensión  co­

nectados en tre  lo s  c a r r i le s  en una situac ión  predeterm i- 

nada dentro del bloque de señalización  para p e rc ib ir  

tensión  en un n iv e l de tensión  seleccionado en respues­

ta  a l a  ausencia del vehículo en la  situac ión  p red e ter­

minada, y para p e rc ib ir  tensión  de un n ive l in fe r io r  

a l  n iv e l de tensión  seleccionado en respuesta  a la  p re- 

15 sencia del vehículo en l a  situac ión  predeterm inada.

La presente so lic itu d  que corresponde a la  

presentada en Estados Unidos de América, Con fecha 24 

de Ju lio  de?.l,972, bajo e l Húmero 274.696," se acoge a 

lo s  benefic ios del A rtícu lo  51 del vigente E sta tu to  

20 sobre Propiedad In d u s tr ia l .

25

-  29 -14.8.73



5 ‘ -  REIVINDICACIONES -

10 lo s  puntos de invención propia y nueva, que

se presentan para que sean.objeto  de e s ta  so lic itu d  de 

. Patente de Invención en España por VEINTE años, son lo s  

que se recogen en la s  re iv ind icaciones s igu ien tes ;

1 ^ .-  Un sistem a para determ inar l a ’posición de.
-i pr j  ;

_ un vemculo que se mueve sobre una v ía  continua conducto­

ra  de señal que comprende a l  menos un bloque de se ñ a li­

zación compuesto por un par de c a r r i le s  conductores, que 

incluye una combinación que comprende: una pluralidad de 

conductores conectados'entre  dicho par de c a r r i le s  en s i -  

20 tuaciones predeterm inadas para proporcionar un camino con­

ductor de señal en tre  dichos c a r r i le s ,  defini<3ndo..cada:.uha 

de la s  secciones de la  v ía  entre dos de ta le s  conductores 

.. e incluyendo lo s  mismos uno de dichos bloques de señ a liza ­

ción, medios para in tro d u c ir  una co rrien te  de v ía  de seña- 

25 lim ación en lo s  c a r r i le s  de un determinado bloque de seña

14.8.73 -  30 -



liz ac ió n ; y a l  filenos unos medios que responden a te n ­

sión  de señal conectados entre  lo s  c a r r i le s  en una po­

sic ión  predeterminada dentro de dicho bloque de seña­

liz a c ió n  dado para p e rc ib ir  tensión  de,un n iv e l de ten -  

5 sión seleccionado en respuesta  a la  ausencia de'dicho 

vehículo en dicha posición predeterminada, y para per­

c ib ir  tensión  de un n iv e l in fe r io r  a.dicho n iv e l de 

tensión  seleccionado en respuesta  a la  p resencia de d i­

cho vehículo en dicha posición predeterminada.

10 2§.~ E l-sistem a de acuerdo con la  re iv in d i­

cación I a , en donde dichos medios que responden a la  

ten sión  de señal incluyen un transform ador que tie n e  un 

arro llam iento  prim ario conectado entre  dichos c a r r i le s  

y que tien e  también un arrollam iento, secundario.

15 3a . -  El sistem a de acuerdo con la  re iv in d ic a ­

ción 2a , en donde dichos medios que responden a tensión

de señal incluyen adicionalm ente: un f i l t r o  que tien e  

una entrada conectada a l  arro llam iento  secundario de 

dicho transform ador, y que tien e  también una sa lid a ; y 

20 un d e tec to r de n ive l que tien e  una entrada conectada a 

la  sa lid a  de dicho f i l t r o ,  y que tie n e  también una s a l i ­

da en la  cual es proporcionada una señal de sa lid a  en 

respuesta  a  que e sté  aplicada una señal de a l  menos un 

va lo r dado a dicha entrada del d e tec to r de n iv e l.

25 4S«- Un sistem a para determ inar la  posición de

14.8.73 -  31 -



417 1
un ve tai culo que se mueve sobre una v ía  continua conduc­

to ra  de señal.

Is-l y como se ha d escrito  en la  Memoria que 

antecede, representado en lo s  dibujos que se acompañan 

y para lo s  f in e s  que se han especificado .

. E sta  Memoria consta de t r e in ta  y dos hojas es­

c r i t a s  a maquina por una so la  de sus caras.

Madrid, 3 0  OCT. 1975
P.A.

Perneado de .

fcrPMor.

14.S.73/RTA.-
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FIG.6

D LD RD LV RV 1000-D L(IOO O -D ) R (IO O O -D )

25 11.625X10 6 300 XIO*6 23.25XI0*6 600X10 6 925 43OXI0*6 I I 100 XIO*6

50 23.250XI0'6 600 X IO '6 23.25XI0'6 600 XIO'6 900 418 X IO '6 10800 XIO*6

100 46.500 XIO*6 1200 X IO '6 23.25XI06 600X10 6 850 395 XIO"6 10200 XIO'6

200 93.000 XIO'6 2400XI0*6 23.25 XIO*6 600XIÓ 6 750 348 X I0"6 9000XI0*6

FIG.8
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D LD RD L V RV 1000-D LR RR

25 11.625 XIO*6 3 0 0 X I0 "6 23.25 XIO*6 600XIÓ*6 825 385 X IO '6 9 90 0  X IO '6

50 23.250XI0'6 600 XI0*6 23.25 XIO’6 600 XIO*6 8 00 370XIO*6 9600 XIO*6
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