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Este invento se refiere en general a sistemas 
de control de vehículos, y en particular a un método y apa 
rato para determinar la dirección de recorrido de un vehí­
culo sobre una vía.

Se hace referencia a la Patente Norteamerica­
na 3.593.022, titulada "Control Of A Vehicle Along A Path 
Divided Into a Plurality Of Signal Bloclcs" presentada el 
25 de septiembre de 1968 a favor de Robert C. Hoyler y 
otros, y a la Patente Norteamericana PE. 27.472, titula­
da "Signal System For Detexmining The Presence Of A Train 
Vehicle", que corresponde a la Patente Norteamericana 
3.526.378 titulada "Signal System For Determining The Pre 
sence Of A Train Vehicle", presentada el 23 de agosto de 
1967 a favor de George M. Thome-Booth. Cada una de las 
patentes Norteamericanas antes mencionadas está cedida a 
la cesionaria del presente invento.

Muchos sistemas actuales modernos de tránsito 
rápido de ruedas de acero y carriles de acero funcionan 
automáticamente en lo que respecta a detección, control 
de velocidad, parada en estaciones, control de puertas, 
solicitudes de itinerarios, supervisión central y opera­
ciones similares. En muchos de tales sistemas, sin embar 
go, se necesita un operador a bordo para determinar la 
dirección en la cual se va a desplazar el tren. El opera 
dor activa un conmutador de palanca o aparato similar en
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uno u otro extremo del vehículo con el fin de conectar una 
antena receptora de señal en uno u otro extremo del vehí 
culo, activando el equipo de control, y haciendo funcionar 
el inversor de marcha en el equipo de propulsión. Cada vez 
que el vehículo va a cambiar su dirección de recorrido, 
está operación necesita que el operador accione el conmu­
tador de tal modo que pueda ser activado el equipo adecúa 
do sobre el vehículo. Claramente, este no es un modo de 
funcionamiento completamente automático.

El objeto del presente invento es crear un sis 
tema para determinar la dirección de recorrido de un vehí­
culo, cuyo sistema controla automáticamente la dirección 
de recorrido del vehículo sin la intervención de un opera­
dor a bordo. El invento descrito puede ser llevado a la 
práctica en sistemas de control de vehículos diferentes 
de los que utilizan ruedas de acero y carriles de acero. 
Por ejemplo, los principios expuestos pueden ser utiliza­
dos en sistemas de neumáticos de goma, en sistemas de co­
jín neumático, sistemas de suspensión magnética y simila­
res.

El invento reside en un método y aparato para 
un sistema de control de vehículo para controlar automáti­
camente la dirección de recorrido de al menos un vehículo 
que viaja sobre un trayecto de vehículo que está dividido 
en una pluralidad de bloques de control conductores de se-
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nal, comprendiendo el sistema: medios para introducir una 
primera señal de mando de velocidad de vehículo, que pue­
de tener un valor de velocidad cero o un valor de veloci­
dad no nulo, en uno de los extremos de un determinado blo­
que de control, medios para introducir una segunda señal 
de mando de velocidad de vehículo, que puede tener un va­
lor de velocidad cero o un valor de velocidad no nulo, 
dentro del otro extremo de dicho bloque de control dado; 
y medios que responden a dicha primera señal de mando de 
velocidad de vehículo que tiene un valor de velocidad no 
nulo y dicha segunda señal de mando de velocidad.de vehí­
culo que tiene un valor de velocidad cero para permitir 
automáticamente que el vehículo se desplace hacia dicho 
primer extremo de dicho bloque de control dado, respondiefl 
do dichos medios a dicha primera señal de mando de veloci­
dad de vehículo que tiene un valor de velocidad cero y a 
dicha segunda señal de mando de velocidad de vehículo que 
tiene un valor de velocidad no nulo para permitir automá­
ticamente que el vehículo se desplace hacia dicho otro ex­
tremo de dicho bloque de control dado.

El invento se pondrá más de manifiesto por la 
siguiente descripción de una realización a modo de ejem­
plo que se leerá en combinación con el dibujo que se acom 
paña, en el cual:

La figura 1 es una representación esquemática 
- k -
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y de diagrama de bloques de un vehículo que funciona sobre 
un trayecto de vehículo que está dividido en una plurali­
dad de bloques de control de vehículo;

La figura 2 es una representación de diagrama 
esquemático de un bloque de control de vehículo dado, que 
ilustra el flujo de corriente a través de los ejes de un 
vehículo que se encuentra dentro del bloque de control de 
vehículo dado;

La figura 3 es una representación esquemática 
y de diagrama de bloques de un sistema de control de direc­
ción de acuerdo con el presente invento;

La figura 4 es una representación de diagrama 
esquemático del comparador ilustrado en la figura 3.

La figura 1 ilustra un sistema 2 de control 
de vehículo que incluye un trayecto de vehículo tal como 
la vía 4 que está compuesta por un par de carriles 6 y 8 
continuos conductores. Están conectados una pluralidad de 
conductores entre los carriles en posiciones predetermina­
das para proporcionar caminos conductores de señal respec­
tivos entre los carriles. Los conductores pueden estar 
hechos, por ejemplo, de barras de cobre o similares. La 
sección de vía comprendida entre dos de tales conductores 
e incluyendo los mismos define un bloque de control de vehi 
culo conductor de señal, tal como un bloque de circuito de
vía conductor de señal. Un bloque 10 de circuito de vía
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está compuesto por una sección de vía comprendida entre 
los conductores 12 y 14 e incluyendo los mismos. Un bloque 
16 de circuito de vía conductor de señal está compuesto 
por la sección de vía comprendida entre los conductores 
12 y 18 e incluyendo los mismos. Un bloque 20 de circuito 
de vía está compuesto por la sección de vía comprendida 
entre los conductores 18 y 22 e incluyendo los mismos.

Son transmitidas señales de mando de velocidad 
para vehículos dentro de un bloque de circuito de vía da­
do desde el margen lateral y son inducidas en los carri­
les de tal modo que un vehículo que atraviesa el camino 
de recorrido del vehículo puede percibir las señales de 
mando de velocidad de vehículo de tal modo que el vehícu­
lo se desplaza en una dirección y con un régimen de velo­
cidad de acuerdo con las respectivas señales de mando de 
velocidad. Un transmisor 2h de señal transmite tuxa señal 
de mando de velocidad de vehículo codificada que tiene una 
frecuencia F1 portadora. Esta señal está acoplada a una 
antena 26 que tiene dos patas de la misma colocadas en po­
sición adyacente a los carriles 6 y 8 y sustancialmente 
paralelas a los mismos. Las dos patas restantes de la an­
tena están situadas sustancialmente perpendiculares a los 
carriles y están separadas sustancialmente a la misma dis­
tancia del conductor 12. La señal transmitida por la an­
tena 26 es inducida en los bloques 10 y 16 de señal de
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circuito de vía de modo que un vehículo puede ser contro­
lado para desplazarse en cualquier dirección a lo largo del 
camino de recorrido de vehículo. El equipo de margen late­
ral, incluyendo el transmisor Zk, está programado de tal 
modo que un vehículo es ordenado desplazarse en una direc­
ción o la otra en un determinado instante. Esto se ha de 
explicar con más detalle en breve.

En un sistema en el cual un vehículo ha de des. 
plazarse de izquierda a derecha como se ilustra en la fi­
gura 1, está conectado un receptor 30 de señal sintoniza­
do a una frecuencia F1 a un dispositivo de acoplo de señal 
tal como un transformador 28 que puede estar físicamente 
montado sobre el conductor 18. En ausencia de un vehículo 
en el bloque 16 de circuito de vía la corriente IF1, indu­
cida en respuesta a la habilitación de la señal de frecuen 
cia Fl, fluye en el bucle que forma el bloque 16 de circui 
to de vía e induce una señal en el transformador 28 de mo­
do que es acoplada una señal al receptor 30 de señal que 
es indicativa de que no está presente un vehículo en el 
bloque 16 de circuito de vía. Recíprocamente, si está pre­
sente un vehículo, la señal es puesta en cortocircuito, 
como se explicará en breve. Está también fluyendo en el 
bloque 16 de señal de circuito de vía en este instante- una 
instrucción de velocidad de vehículo procedente del trans­
misor 32 de señal, que transmite una instrucción de velo-
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cidad de vehículo con una frecuencia portadora.F2. Esta 
última señal no es percibida por el receptor 30 de señal 
puesto que las corrientes debidas a la señal de frecuencia 
T2 están en relación de oposición en serie en el conductor 
18, y adicionalmente el receptor 30 de señal está sintoni­
zado para ser sensible en recepción solamente a una señal 
que tenga una frecuencia F1 portadora. Está conectado un 
receptor 34 de señal a un transformador 35 para percibir 
una señal de mando de velocidad de frecuencia portadora 
F3 que es inducida en el bloque 10 de señal de circuito 
de vía por un transmisor de señal (no representado) que 
está asociado funcionalmente con el conductor 14 para in­
ducir una señal de mando de velocidad de vehículo que tie 
ne una frecuencia F3 portadora en el bloque 10 de circui­
to de vía y en el bloque de circuito de vía (no represen­
tado) a la derecha del conductor 14. El bloque 20 de cir­
cuito de vía tiene una señal de mando de velocidad de vehí 
culo que tiene vina frecuencia F2 portadora inducida en el 
mismo por el transmisor 32 de señal y una señal de mando 
de velocidad de vehículo que tiene una frecuencia F3 por­
tadora inducida por un transmisor de señal (no representa­
do) que funciona con el conductor 22.

Como se ha descrito anteriormente, hay una pri 
mera señal de mando de velocidad de vehículo inducida en 
uno de los extremos de un bloque de circuito de vía dado,
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y una segunda señal de mando de velocidad de vehículo in­
ducida en el otro extremo del bloque de señal del circui­
to de vía dado. El sistema de control de vehículo que se 
ha descrito brevemente está expuesto con detalle en la Pa­
tente Norteamericana RE. 27.472 a que se ha hecho referen­
cia anteriormente. Los detalles de la transmisión simultá 
nea de señal de codificación de velocidad y el funcionamien 
to del sistema general están expuestos en la Patente Nortea 
mericana 3.593.022 a que se ha hecho referencia anteriormen 
te.

Cuando un vehículo, tal como el vehículo 36, 
está dentro de un bloque de señal de circuito de vía dado, 
las ruedas de acero y el eje de acero del vehículo ponen 
en cortocircuito la señal de mando de velocidad de vehícu­
lo que fluye en el bloque de circuito de vía dado. Es de­
cir, en el bloque 20 de señal de circuito de vía ilustra­
do la corriente IF3 que fluye en el mismo está puesta en 
cortocircuito por el eje (no representado) conectado a las 
ruedas 38 y 4o de modo que esta corriente fluye a través 
del conductor 22 a través del último eje y retoma al con­
ductor 22. Sin embargo, las antenas 42 y 44 perciben la 
señal de mando de velocidad de vehículo que tiene la fre­
cuencia F3 portadora. La señal de mando de velocidad de 
vehículo que tiene una frecuencia F2 portadora inducida en 
el otro extremo del bloque 20 de señal del circuito de vía
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fluye en el bucle formado por el conductor 18 y el eje (no 
representado) conectado a las ruedas 46 y 48. Sin embargo, 
las antenas 50 y 52 perciben la señal de mando de veloci­
dad de vehículo que tiene la frecuencia F2 portadora. El 
receptor de señal (no representado) sintonizado a la fre­
cuencia F2 y que funciona con el conductor 22 percibe la 
ausencia del flujo de corriente de frecuencia F2 lo que 
gs indicativo de que el vehículo 36 está dentro del bloque 
20 de control de vehículo. En conformidad, es transmitida 
lina señal de mando de velocidad cero que tiene una frecuen 
cia F3 portadora al bloque de señal de circuito de vía a 
la izquierda del bloque 20 de circuito de vía.

El modo según el cual las ruedas de acero y 
los ejes del vehículo ponen en cortocircuito las dos seña 
les de mando de velocidad de vehículo en un bloque de cir 
cuito de vía dado está ilustrado con más detalle en la fi­
gura 2, en donde se representa un bloque de circuito de 
vía dado tal como un bloque l6 de circuito de vía. Como 
se ve, la corriente XF2 está puesta en cortocircuito por 
el eje 54 conectado a las ruedas 38 7 40 y la corriente 
IF1 está puesta en cortocircuito por el eje 56 conectado 
a las ruedas 46 y 48. En este instante hay una cantidad 
despreciable de corriente de señal que fluye en el carril 
6 entre las ruedas 38 y 46, así como en el carril 8 entre 
las ruedas 40 y 48, debido a los ejes que ponen en corto-
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circuito la corriente. Puesto que la corríante IF1 está
en cortocircuito por el eje 56, el receptor 30 de señal
(véase la figura l) percibe la ausencia de señal en el blo
que 16 de circuito de vía y el transmisor 32 de señal (véa 
se la figura l) transmite una señal de mando de velocidad
cero que tiene una frecuencia F2 portadora al bloque 20 
de circuito de vía con el fin de evitar que un vehículo 
siguiente colisione con el vehículo situado en el bloque 
16. Esta señal de mando de velocidad cero está también acq 
piada al bloque l6 de circuito de vía y se manifiesta co­
mo la señal IF2 que está en cortocircuito por el eje 54. 
Las antenas 42 y 44 (véase la figura l) perciben esta se­
rial de mando de velocidad cero. La señal transmitida por 
el transmisor 24 de señal (véase la figura l), en ausen­
cia de un vehículo dentro del bloque 10 de control de vehí 
culo, es una señal de mando de velocidad no nula y esta 
señal es percibida por las antenas 50 y 52 y se manifies­
ta como la señal IF1. Las señales percibidas por' las an­
tenas en cada extremo del vehículo son acopladas a una 
unidad 58 de control (figura l) sobre el vehículo 36, cu­
ya unidad de control responde a la señal de mando de ve­
locidad cero percibida en uno de los extremos del vehícu­
lo y la señal de mando de velocidad no nula percibida en 
el otro extremo del vehículo de tal modo que se permite 
que el vehículo se desplace hacia el extremo del bloque
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de señal de circuito de via que tiene la señal de mando 
de velocidad no nula inducida en él. Esto se describirá 
con más detalle en breve.

La figura 3 es una representación de diagrama 
de bloques de la unidad 58 de control en el vehículo 6. ,/ 
La unidad 58 de control tiene como función detectar la 
primera y segunda señales de mando de velocidad de vehí­
culo inducidas en los extremos opuestos de un bloque de 
circuito de vía dado para ordenar que el vehículo se des­
place hacia el extremo del bloque de circuito de via en 
el cual está inducida la señal de mando de velocidad no 
nula. Supóngase que el vehículo 36 está presente física­
mente en un bloque de señal de circuito de vía dado tal 
como el bloque 16 de señal de circuito de via como se ilus 
tra en la figura 2. Como se explicó anteriormente, las 
antenas 42 y 44 perciben una señal codificada de mando de 
velocidad de vehículo que tiene un valor de velocidad ce­
ro. Esta señal de mando puede estar codificada en frecuen 
cia de tal modo que una señal binaria "uno11 está represen­
tada por una primera frecuencia y tana señal binaria "cero" 
está representada por una segunda frecuencia. Esta señal 
está acoplada a un circuito 60 filtro de pasa banda y la 
última señal es amplificada por un amplificador 62 y aco­
plada a un circuito 64 discriminador que responde a las 
frecuencias respectivas indicativas de un 1 binario y un

-  12 -
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0 binario y proporciona una salida de señal digital codi­
ficada a un descodificador 66. El descodificador 66 tie­
ne una pluralidad de líneas de salida de señal cada una 
de las cuales es indicativa de una señal de mando de ve­
locidad diferente. Por ejemplo, en un instante dado, pue 
de' estar presente sobre la línea 68 una señal de mando de 
velocidad cero, o puede estar presente sobre las lineas 
de señal de salida restantes una de una pluralidad de se­
ñales de mando de velocidad no nula. En este caso, está 
presente una señal de velocidad cero. La señal presente 
está acoplada a un regulador 70 de velocidad y un compa­
rador 72 de señal. El regulador 70 de velocidad tiene tam 
bién una entrada de señal procedente de un tacómetro fk.
El regulador 70 de velocidad funciona de un modo bien co­
nocido para comparar la velocidad real del vehículo, como 
se indica por la salida de señal del tacámetro, con la ve­
locidad del vehículo deseada, como se indica sobre una de 
las líneas procedentes del descodificador 66, para propor 
cionar una salida de señal sobre una línea 7& a xana unidad 
78 de control de propulsión. La unidad 78 de control apli­
ca corriente al motor de tracción del vehículo a un valor 
tal que el vehículo se desplaza a la velocidad deseada.
El regulador 70 de velocidad está alimentado también con 
nria señal de paso por medio de una línea 80 procedente del 
terminal 82 de salida del comparador 72. Esta señal de pa-
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so permite que el regulador 70 de velocidad proporcione 
tina señal de salida solamente cuando las antenas 42 y 44 
perciben una señal que tiene un valor de velocidad no nu­
lo concurrentemente con que las antenas 50 y 52 perciban 
una señal de velocidad de vehículo que tenga un valor de 
velocidad cero.

Las antenas 50 y 52, como se ha explicado an­
teriormente, están percibiendo en este instante una señal 
de mando de velocidad de vehículo que tiene un valor de 
velocidad no nulo. Esta señal pasa a través de un filtro 
84 pasa banda y es amplificada por un amplificador 86 que 
acopla la señal de velocidad a un discriminador 88 que 
responde a las respectivas frecuencias de "uno" y "cero" 
binarios para proporcionar una señal de mando de veloci­
dad de vehículo digital codificada a un descodificador 90 

que proporciona indistintamente una señal de velocidad ce­
ro sobre una línea 92 o una de una pluralidad de señales 
de velocidad no nula sobre las lineas de salida restantes. 
En este caso, está presente una señal no nula. La señal 
de mando de velocidad de vehículo presente está acoplada 
al comparador 72 asi como a un regulador 94 de velocidad 
que recibe también una entrada de señal de un tacómetro 
96 y una señal de paso del terminal 98 de salida del com­
parador 72 por medio de una línea 100. El regulador 94 de 
velocidad funciona de un modo similar al regulador 70 de
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velocidad para proporcionar una señal proporcional a la 
velocidad deseada del vehículo por medio de una línea 102 
a la unidad 78 de control de propulsión siempre que las 
antenas 50 y 52 perciban una señal de mando de velocidad 
de vehículo que tiene un. valor de velocidad no nulo en con 
currencia con que las antenas 42 y 44 perciban una señal 
de mando de velocidad de vehículo que tiene un valor de 
velocidad cero. Siempre que ocurra esto es proporcionada 
una señal de paso en el terminal 98 de salida que permite 
que el regulador 94 de velocidad proporcione una señal de 
velocidad a la unidad 68 de control de propulsión.

Esa señal de puerta que aparece en el terminal 
82 de salida está acoplada a una primera bobina 104 de un 
relé 106 biestable para poner el relé 106 en un primer es­
tado biestable siempre que esté presente una señal de con­
trol en el terminal 82 de salida que es indicativa de que 
las antenas 42 y 44 perciben una señal de valor de veloci­
dad no nulo y las antenas 50 y 52 perciben una señal de 
velocidad de valor cero. El terminal 98 de salida está co­
nectado a una segunda bobina 108 del relé 106 biestable 
cuya bobina se excita poniendo el relé 106 en un segundo 
estado biestable siempre que esté presente una señal de 
control en el terminal 98 que es indicativa de que las 
antenas 50 y 52 perciben una señal de velocidad de valor 
no nulo en concurrencia con que las antenas 42 y 44 perci
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ben una señal de velocidad de vehículo de valor cero. Su­
póngase que está presente una señal de control en el ter­
minal 82 y que la bobina 104 está excitada de modo que el 
relé 106 biestable está en el primer estado biestable. Los 
contactos 110 y 112 del relé están por consiguiente en la 
posición indicada y fluye corriente a través del arrolla­
miento 114 de campo en una dirección como se ilustra por 
la flecha 116, excitando al motor 120 de tracción del vehí 
culo en una primera dirección. Cuando el relé 106 es con­
mutado a un segundo estado biestable en respuesta a la 
habilitación de una señal de control en el terminal 98, 
los contactos 110 y 112 del relé son atraídos hacia abajo 
y fluye corriente a través del arrollamiento 114 de campo 
en una dirección como se ilustra por la flecha 118 exci­
tando al motor 120 de tracción de vehículo en la dirección 
opuesta.

La figura 4 ilustra una realización adecuada 
para el comparador 72 ilustrado en la figura 3* La linea 
92 de velocidad cero procedente del descodificador 90 es­
tá conectada a un detector 122 que proporciona una salida 
de señal solamente en respuesta a la percepción del códi­
go binario indicativo de la señal de mando de velocidad 
cero. Las lineas de salida restantes del descodificador 
90, cada una de las cuales corresponde a una señal de man 
do de velocidad no nula diferente, están conectadas a las
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respectivas entradas de una puerta "O" 124. La linea 68 
de señal de mando de velocidad cero procedente del deseo 
dificador 66 está acoplada a la entrada de un detector 
125 que proporciona una salida de señal solamente en res, 
puesta a la percepción del código binario indicativo de 
uná señal de mando de velocidad cero. Las restantes líneas 
de salida del descodificador 66, cada una de las cuales 
corresponde a una señal de mando de velocidad no nula di­
ferente, están conectadas a las respectivas entradas de 
una puerta "0" 134. Las salidas del detector 122 y la puer 
ta 134 están aplicadas a los terminales 126 y 130 de entra 
da, respectivamente, de -una puerta "Y" 128, y las salidas 
del detector 125 y la puerta 124 están aplicadas a los 
terminales 132 y 136 de entrada, respectivamente, de una 
puerta "Y" 134. Se ve que la puerta 128 proporciona una 
salida de señal solamente en respuesta a la percepción de 
una señal de mando de velocidad cero por el detector 122 
en concurrencia con una de la pluralidad de salidas de 
señal de mando de velocidad no nula de la puerta "0" 134. 
En respuesta al último estado, es proporcionada una sali­
da de señal en el terminal 82 que es aplicada a la bobina 
104 del relé 106 para poner el relé en el primer estado 
biestable. Se ve también que la puerta "Y" 134 proporcio 
na una salida de señal solamente en respuesta a que el de 
tactor 125 perciba una señal de mando de velocidad cero



en concurrencia con que la puerta "O” 12̂ - perciba una de 
la pluralidad de señales de mando de velocidad no nula*
En respuesta al último estado es proporcionada una señal 
de control en el terminal 98 de salida que es aplicada a 
la bobina 108 del relé 106 biestable para poner el relé 
en el segundo estado biestable.

Esta solicitud que corresponde a la presenta­
da en Estados Unidos de América, el día 6 de Julio de 1973? 
bajo el N2 376*976 se acoge a los beneficios del articulo 
51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.

15 REIVINDICACIONES

PQ Los puntos de invención, propia y nueva, que
se presentan para que sean objeto de esta solicitud de 
Patente de Invención en España, por VEINTE años, son los 
que se recogen en las reivindicaciones siguientes*

1.- Un sistema para control de vehículos pa- 
25 ra controlar automáticamente la dirección de recorrido de

4 . 10 . 7^
18 -
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al menos un vehículo que se desplaza sobre un trayecto de 
vehículo que está dividido en una pluralidad de bloques 
de control conductores de señal, comprendiendo el sistema: 
medios para introducir una primera señal de mando de velo­
cidad de vehículo, que puede tener un valor de velocidad 
cero o un valor de velocidad no nulo, en uno de los extre­
mos de un bloque de control dado, medios para introducir 
una segunda señal de mando de velocidad de vehículo, que 
puede tener un valor de velocidad cero o un valor de velo­
cidad no nulo, en el otro extremo de dicho bloque de con­
trol dado; y medios que responden a dicha primera señal 
de mando de velocidad de vehículo que tiene un valor de 
velocidad no nulo y dicha segunda señal de mando de velo­
cidad de vehículo que tiene un valor de velocidad cero pa­
ra permitir automáticamente que el vehículo se desplace 
hacia dicho primer extremo de dicho bloque de control da­
do, respondiendo dichos medios a dicha primera señal de 
mando de velocidad de vehículo que tiene un valor de ve­
locidad cero y dicha segunda señal de mando de velocidad 
de vehículo que tiene un valor de velocidad no nulo para 
permitir automáticamente que el vehículo se desplace hacia 
dicho otro extremo de dicho bloque de control dado.

2.- Un sistema de acuerdo con la reivindica­
ción 1, en donde dicho trayecto de vehículo incluye una 
vía eléctricamente conductora que tiene un par de carri-

- 19 -
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les conductores, estando dividida dicha vía en una plura­
lidad de bloques de control de circuito de vía conductores 
de señal.

3.- Un sistema de acuerdo con la reivindica­
ción 1, en donde está prevista una vía conductora que in­
cluye un par de carriles conductores, estando divida dicha 
vía en una pluralidad de bloques de circuito de vía con­
ductores de señal, comprendiendo el sistema: medios para 
introducir una primera señal de mando de velocidad de ve­
hículo, que puede tener un valor de velocidad cero o un va 
lor de velocidad no nulo, en los carriles en uno de los 
extremos de un bloque de circuito de vía dado; medios pa­
ra introducir una segunda señal de mando de velocidad de 
vehículo, que puede tener un valor de velocidad cero o un 
valor de velocidad no nulo, en los carriles en el otro ex 
tremo de dicho extremo dado de dicho bloque de circuito 
de vía dado; primeros medios que responden a la presencia 
de señal para percibir dicha primera señal de mando de*ve- 
locidad de vehículo cuando dicho vehículo está orientado 
en una primera dirección y para percibir dicha segunda se 
ñal de mando de velocidad de vehículo cuando dicho vehícu 
lo está orientado en una segunda dirección; segundos me­
dios que responden a la presencia de señal para percibir 
dicha segunda señal de mando de velocidad de vehículo cuan

14.5.76 20 -
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do dicho vehículo está orientado en dicha primera direc­
ción, y para percibir dicha primera señal de mando de ve 
locidad de vehículo cuando dicho vehículo está orientado 
en dicha segunda dirección; y medios activados por unos 
de dichos primeros y segundos medios que responden a la 
presencia de señal que perciben dicha primera señal de 
mando de velocidad de vehículo que tiene un valor de ve­
locidad no nulo y cuando los restantes de dichos primeros 
y segundos medios que responden a la presencia de señal 
que perciben dicha segunda señal de mando de velocidad de 
vehículo que tiene un valor de velocidad cero para permi­
tir automáticamente que dicho vehículo se desplace hacia 
dicho primer extremo de dicho bloque de circuito de vía 
dado, y que responden también a que unos de dichos primes 
ros y segundos medios que responden a la presencia de se­
ñal perciban dicha primera señal de mando de velocidad de 
vehículo que tiene un valor de velocidad cero y que los 
restantes de dichos primeros y segundos medios que respon 
den a la presencia de señal perciban dicha segunda señal 
de mando de velocidad de vehículo que tiene un valor de 
velocidad no nulo para permitir automáticamente que dicho 
vehículo se desplace hacia dicho otro extremo de dicho 
bloque de circuito de vía dado.

k.~ Un sistema de acuerdo con la reivindica­
ción 3, en donde dichas primera y segunda señales de man-
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do de velocidad de vehículo son señales codificadas, in­
cluyendo dicho sistema: un primer descodificador para de¿ 
codificar la señal de mando de velocidad de vehículo co­
dificada percibida por dichos primeros medios que respon­
den a la presencia de señal; un segundo descodificador 
para descodificar la señal de mando de velocidad de vehí 
culo codificada percibida por dichos segundos medios que 
responden a la presencia de señal; y un comparador que 
responde a la salida de señal de mando de velocidad de 
vehículo descodificada procedente de dicho primer descodi 
ficador que tiene un valor de velocidad no nulo y a la sa­
lida de señal de mando de velocidad de vehículo descodifi 
cada procedente del segundo descodificador que tiene un 
valor de velocidad cero para proporcionar una primera se­
ñal de control que peimite que dicho vehículo se desplace 
hacia dicho primer extremo de dicho bloque de circuito de 
vía dado y que responde también a la salida de señal de 
mando de velocidad de vehículo descodificada procedente 
de dicho primer descodificador que tiene un valor de velo 
cidad cero y la salida de señal de mando de velocidad de 
vehículo descodificada procedente del segundo descodifica­
dor que tiene un valor de velocidad no nulo para proporcio 
nar una segunda señal de control que permite que dicho 
vehículo se desplace hacia el extremo opuesto de dicho 
bloque de circuito de vía dado.

-  22 -
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5.- Un sistema de acuerdo con la reivindicación 
4, que incluye: un primer y un segundo tacómetros que pro­
porcionan salidas de señal respectivas que son indicativas 
de la velocidad real de diclio vehículo; un primer regula­
dor de velocidad que responde a la salida de señal de di- 
chtí primer tacómetro, y la primera señal de mando de velo, 
cidad de vehículo descodificada para proporcionar una pri 
mera señal de dirección, un segundo regulador de velocidad 
que responde a la salida de señal de dicho segundo tacóme 
tro y a la segunda señal de mando de velocidad de vehícu­
lo descodificada para proporcionar una segunda señal de 
dirección, un dispositivo biestable que es puesto en un 
primer estado biestable en respuesta a la disposición de 
dicha primera señal de control y que es puesto en un según 
do estado estable en respuesta a la disposición de dicha 
segunda señal de control; y medios que responden a que uno 
de dichos dispositivos biestables esté en el primer esta­
do biestable y a la habilitación de dicha primera señal 
de control para hacer que dicho vehículo se desplace hacia 
dicho primer extremo de dicho bloque de circuito de vía 
dado, y a que dicho dispositivo biestable esté en el según 
do estado biestable y a la habilitación de dicha segunda 
señal de control para hacer que dicho vehículo se despla­
ce hacia dicho otro extremo de dicho bloque de circuito 
de vía dado.

23 -
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6.- Un método de controlar automáticamente la 
dirección de recorrido de al menos un vehículo en un sis­
tema de control de vehículo, teniendo dicho sistema un tra 
yecto de vehículo que está dividido en una pluralidad de 
bloques de control de vehículo conductores de señal, com­
prendiendo el método las operaciones de: introducir una 
primera señal de mando de velocidad de vehículo que puede 
tener un valor de velocidad cero o un valor de velocidad 
no nulo, en uno de los extremos de un bloque de control 
de vehículo dado; introducir una segunda señal de mando 
de velocidad de vehículo, que puede tener un valor de ve­
locidad cero o un valor de velocidad no nulo, en el otro 
extremo de dicho bloque de control de vehículo dado; y rejs 
ponder a que dicho vehículo perciba dicha primera señal 
de mando de velocidad de vehículo que tiene un valor de 
velocidad no nulo y dicha segunda señal de mando de velo­
cidad de vehículo que tiene un valor de velocidad cero pa 
ra permitir automáticamente que dicho vehículo se despla­
ce hacia dicho primer extremo de dicho bloque de control 
de vehículo dado y a que dicho vehículo perciba dicha pri 
mera señal de mando de velocidad de vehículo que tiene un 
valor de velocidad cero y dicha segunda señal de mando de 
velocidad de vehículo que tiene un valor de velocidad no 
nulo para permitir automáticamente que dicho vehículo se 
desplace hacia dicho otro extremo de dicho bloque de con-
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trol de vehículo dado
7,- Un método de acuerdo con la reivindica­

ción 6, en donde dicho sistema tiene una vía conductora 
que incluye un par de carriles conductores, estando div¿

5 dida dicha vía en una pluralidad de bloques de circuito
de vía conductores de señal, comprendiendo dicho método 
las operaciones de: introducir una primera señal de man 
do de velocidad de vehículo, que puede tener un valor de 
velicidad cero o un valor de velocidad no nulo, en los ca 

10 rriles en uno de los extremos de un bloque de circuito de
vía dado; introducir una segunda señal de mando de veloci

' /

, dad de vehículo, que puede tener un valor de velocidad c£
' ro o un valor de velocidad no nulo en los carriles en el

otro extremo de dicho bloque de circuito de via dado, y 
Í5 responder a que dicho vehículo perciba dicha primera se­

ñal de mando de velocidad de vehículo que tiene un valor 
de velocidad no nulo y dicha segunda señal de mando de ve 
locidad de vehículo que tiene un valor de velocidad cero 

r ' para permitir automáticamente que dicho vehículo se des-
'50' place hacia dicho primer extremo de dicho bloque de cir­

cuito de via dado, y a que dicho vehículo perciba dicha 
primera señal de mando de velocidad de .vehículo que tiene 
un valor de velocidad cero y dicha segunda señal de man­
do de velocidad de vehículo que tiene un valor de veloci- 

25 dad no nulo para permitir automáticamente que dicho vehí-
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culo se desplace hacia dicho otro extremo de dicho bloque 
de circuito de vía dado.

8.- UN SISTEMA Y UN METODO PARA CONTROL DE VE
HICULOS.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que 
antecede, representado en los dibujos que se acompañan 
y con los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de veintiséis hojas escri 
tas a máquina por una sola cara.

Madrid,
17. MAY 1975

P.A.

Fernando de Eízabvrtr

P.O

25
14.5.76

JMM/• - 26 -



NG
HO

üS
E E

LE
CT
RI
C 
CO
RP
OR
AT
IO
H



. WEST-INGHOUSE ELECTRIC CORPORATION
/SpP^f:----------------------------



i/I

FIG.I


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



