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PERFECCIONAMIENTOS EN EQUIPOS PARA EL CONTRCL DE
LA VELOCIDAD DE VEHICULOS.

o lecidando: WESTINGHOUSE BRAKE AND SIGNAL COMPANY LIMITHD,

entidad briténica, residente en 82 York Way, Kings

Cross, London, N.L., Inglaterra.

Esta invencién se refiere a un dis~
positivs para controlar la velocidad de un vehiculo.

Segin la invencién, se proporciona
un dispositivo para controlar la velocidad de un

vehiculo que comprende unos medios de almacenamiento
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del perfil que relacciona distancia/velocidad que contienen
seflales que representan los valores deseados de la velocidad
de referencia del vehiculo a los valores particulares de la
distancia de referencia desde una posicién predeterminada del

vehiculo en la que el perfil distancia/velocidad debe aplicar!

se al control del vdfculo, medios para determinar la veloci-

dad del vehiculo acoplados al mismo para determinar la veloci.

dad real del veh{culo, medios para determinar la distancia de
recorrido del vehiculo acoplados al vehiculo para determinar
la distancia que este Ultimo ha recorrido més alli de dicha

posicidén predeterminada, medios de comparacidén acoplados a dif

chos medios de determinacién de la velocidad y a dichos medios

1324

de determinacién de la distancia de recorrido para comrarar -
la relacién real entre velocidad/distancia de recorrido con

el valor deseado almacenado en los citados medios de almacena.

miento para producir una comparacién resultante, y medios para
el control de velocidad del vehiculo acoplados al citado vehi
culo para controlar su velocidad de acuerdo con la mencionada
comparacidén resultante y para mantener la velocidad del vehicy
lo en relacibn . con la distancia recorrida més alld de dicha
posicién predeterminada hasta dentro de unas variacionss pre-
determinadas de dicho perfil.

El citado perfil puede ser un perfil de fre-

nado, y los medios de control de la velocidad pueden compren-!

der al menos un sistema de frenado del vehiculo acoplado al

mismo para reducir la velocidad del vehiculo cuando se recibe?
las sefiales de frenado de los medios de comparacibn.

Dichas variaciones predeterminadas pueden %
ser unos limites superior e inferior predeterminados de des- !
|

viacién de dicho perfil, incluyendo los medios de control de
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1a velocidad, medios para poner la velocidad del vehiculo en
relacién con la distancia recorrida més allé de dicha parte
posterior dentro de los citados 1imites, en caso de que se ex
cedieran.

Las desviaciones limites pueden separarse
del perfil en un porcentaje respectivo de la velocidad a la
distancia apropiada para la parte correspondiente del perfil.
La comparacién resultante representa una de estas cuatro con-
diciones:

a) El valor de referencia se encuentra més

all4 de un valor limite;

b) v c¢) Entre un valor limite y el valor

central; o

d) M&s all4 del otro valor limite.

Los medios de comparacidn pueden incluir 19
elementos de circuito comparador, uno que responde a uno o
ambos de los valores de referencia y el valor o valores medi-
dos correspondientes, y el otro a un valor seleccicrado de
10s valores 1limite y los valores de referencia. El valor 1im3
te pueden seleccionarse por un conmutador que responde a un
comparador que proporciona una indicacién sobre en qué lado
del valor de referencia se encuentra el valor medido.

Cada una de las cuatro condiciones puede -
estar representada por una combinacién de las salidas del
comparador de una seflal binaria de un bit y una sefial de va-
1idez, indicando el estado de la sefial binaria qué valor es
el mayor e indicando la sefial de validez si la comparacién
es o no vélida.:

La pluralidad de valores de distancia puede

producirse sumando en sumadoras binarias apropiadas los por-
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centajes respectivos de un valor binario que representa la
més pequefia distancia lfmite. E1l valor de la mis pequefia dis-

tancia limite puede suministrarse a partir de una memoria en

una o varias ocasiones y corregirse en un contador que manten
ga el valor para el movimiento del vehiculo por ilpulsos que
representan unidades de distancia recorridas y generados por
un tacbmetro situado en el vehfculo (por ejemplo, accionado
por una rueda o el eje). La distancia para el valor de distan~
cia medida puede ser la distancia a un punto de parada obliga-
toria para el vehiculo y esta distancia puede medirse contan-
do hacia atrds la distancia conocida desde un marcador situa-
do delante del punto de parada.

El valor de referencia puede contenerse en
otra memoria. El valor puede encontrarse en forma digital y

el valor apropiado para un instante de tiempo o para una posi

cién del vehiculo seleccionarse entre los valores almacenados
en la memoria. La seleccién puede provocarse por una sefial
que represente el valor instanténeo medido & otro parémetro,
encontréndose el valor seleccionado de acuerdo con una rela-
cibn deseada entre el primer parimetro y el otro pavimetro -
men cionado. El primer parémetro puede ser la distancia y el

segundo la velocidad medida del vehiculo. La distancia puede

ser la distancia requerida para pararse desde la velocidad me
dida a un grado seleccionado de frenado. La velocidad puede

medirse por los impulsos de “distancia recorrida®.

La distancia puede estar representada por

|

exponente y una mantisa, representando la mantisa el nimero |

una sefial binaria codificada que tenga dos componentes, un

suficiente de figuras significativas en el valor binario de l

la distancia y representando el exponente el orden de la ciﬁAa
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més significativa de la mantisa.

La distancia representada por los impulsos
wgistancia recorrida" puede corregirse para errores mecénicos
en la precisién de su generacién por un medio de calibraciébn
que responde al nimero de impulsos en una distancia recorrida
conocida y exteriormente indicada, para ajustar la distancia
asignada a cada impulso. El calibrador puede ser un multipli-
cador binario de relacién, cuya relacién de multiplicacién es
la relacién necesaria para ajustar la distancia asignada. La
relacién puede derivarse de una memoria en respuesta a la en-
trada del ndmero de impulsos registrado en la distancia cono-
cida.

La distancia medida al punto de parada pue-
de derivarse de un valor aproximadado registrado en el vehicu
lo, corrigiéndose dicho valor con la informacidn derivada de
10s marcadores del lado de la pista. Un circuito para aplicar
la correccidn puede incluir medios que respondan a un primer
marcador para insertar richo valor aproximado, que perienece
a la distancia del primer marcador al punto de parada, en
unos medios contadores hacia ariba y hacia abajo que respon-
dan a impulsos que representan unidades de distanciz recorri-
das para reducir el valor en el contador hasta que es detec-
tado el segundo contador en una fraccién conocida 1/N de la
distancia del primer marcador al punto de parada y medios pa-

ra derivar (N-1) veces la diferencia entre el valor reducido

y el valor aproximado como la distancia medida desde el segun

do marcador. ;
La distancia medida puede derivarse igual-

mente por un circuito que responde a unos marcadores identifi

cables del lado de la pista para proporcionar un valor de dis
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tancia medida apropiado para un marcador identificado como di|
cha distancia 1imite menor. El grado de regulacién de la velo
cidad puede determinarse por dicho ajuste en porcentaje, es-
cogiéndose los valores limites como menos que la variacién de
velocidad obtenida por un cambio Brusco en el nivel seleccio-
nado de frenado.

Cuando el dispositivo de control debe lle-
var el vehficulo a un punto de parada escogido el valor de re-
Ferencia puede ser la distancia al punto de parada a la velo-
cidad instanténea del vehiculo para un nivel escogido de fre—
nado., La relacibn entre velocidad y distancia para el nivel
de frenado escogido se denomina el "perfil,

El perfil puede registrarse en una memoria
de perfil que puede tener diferentes partes, cada una de e-
1las adecuada para un tipo diferente de pista de vehiculo.
Cuando la pista es una via de ferrocarril, los tipos pueden

ser diversos gradientes y las partes combinarse para produ-

cir un perfil apropiado a una pista que se atraviesa. La coms

binacién puede producirse en respuesta a una sefial exterior

o una sefial registrada en el vehiculo. La distanciz registra:
da en la memoria de perfil puede codificarse en la forma an-
teriormente descrita.

La velocidad aplicada a la memoria de per-
£il para generar la distancia codificada puede derivarse de

los impulsos de "distancia recorrida® para errores mecinicos;

El grado de regulacién de la velocidad se
puede efectuar seleccionando un nivel, en un momento dado,
de un esfuerzo de frenado de varios niveles. El nivel puede
derivarse de las salidas de los comparadores de acuerdo con

la condicidn indicada. Puede haber un circuito 1égico que l
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responda a las sefiales binarias y de validez para seleccionar
el nivel requerido relativo al nivel escogido para el perfil.
El nivel relativo puede convertirse en un nivel real por otro
circuito 18gico en respuesta al nivel relativo y la velocidad

medida.

El nivel real puede ponerse en préctica o

retrasarse una aplicacién inicial del freno por debajo del ni
vel del perfil y posteriormente para impedir un cambio en el

nivel del frenado hasta que ocurre una cierta desaceleracién

a partir de un cambio previo de nivel. El nivel real puede po
nerse en vigor por medio de un enganche ajustado al nivel.

A continuacién describiremos a tituls de
ejemplo algunas realizaciones de la invencién con rcferencia
a los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1 es un diagrama esquemidtico de
bloques de un dispositivo de control de la velocidad de un
vehfculo con seleccién de nivel de frenado.

Las figuras 2 y 3 son diagramas esquemiticos
de bloques de circuitos que pueden utilizarse con el disposi-
tivo de la figura 1.

La figura 4 es una tabla a la que s& hace
referencia en la descripcidn.

La Figura 5 es un diagrama esquemdtico de
bloques de una forma de una parte de la figura 1.

La Ffigura 6 es una tabla de verdad relacio-

nada con la figura 5.
La figura 7 es un grafico que demuestra un,
"perfil" de control, y |

La figura 8 es un diagrama de dos formas d
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marcador.

El dispositivo-se describiri con referencia
a su aplicacién al control de un tren para detenerlo en un
punto seleccionado a lo largo'de una plataforma con una preci-
sidén repetible del orden de 20 a 50 centimetros. La via del
tren se supone que se encuentra equipada antes de la platafor—
ma con al menos un marcador fijo reconocible por el equipo -
que va en el tren de manera que indique que el tren se encuen
tra a una cierta distancia anfes del punto de parada selec-
cionado.

El dispositivo incluye diversos elementos

de circuito representados en los dibujos por unos blogues eti

quetados. Muchos de estos circuitos pueden comprarse en el comer

cio en forma de circuitos integrados y su naturaleza y cons-
truccidn serén evidentes para los entendidos en la técnica.

En consecuencia, se cree que no se necesita descripcibn deta-

llada aunque se observari cualquier caracteristica especial
que tengan.

La figura 1 muestra una parte importante
del dispositivo en el que ce selecciona un nivel de aplica
cién del freno de acuerdo con la relacién entre la velocidad

y la posicién a 1o largo de la via del tren y un perfil dese;

1§ od

do de posicidn de la velocidad.

Una sefial DR que representa la distancia 1

que el tren recorre a lo largo de la via es generada de cuald

quier manera apropiada, por ejemplo, por un tacdmetro accio-:

l

La seflal DR tiene la forma de una sucesién|

nado por una rueda o eje poco frenada o sin frenar.

regular de impulsos que se proporcionan a un contador CDR |

que cuenta el nimero de impulsos en un intervalo dado de tie%
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po t. contado por un temporizador T., para proporcionar una

seﬁai de salida SM en forma de pala;ra binaria indicada con-
vencionalmente en la figura 1. La sefial SM representa la velpo
cidad del tren, y es la distancia total medida recorrida en
el tiempo conocido tl. La sefial SM se aplica como entrada a
una memoria SM/DS. Esta memoria es preferentemente una memo-
ria que permite solamente la lectura (ROM) utilizada -como
"tabla de referencia" para proporcionar una salida de una pa-
labra binaria D2 que representa una distancia para una entra-
da, SM, que representa la velocidad. La relacidén entre entra-
da y salida es la de un "perfil" que relaciona la distancia
del tren desde el punto seleccionado de parada con la veloci-
dad a la que el tren debe moverse para alcanzar la precisién
deseada de parada. Esta salida DS es un valor de refcrencia
del parfmetro distancia, a saber: "distancia requeridé hasta
el punto de parada®.

Otra entrada a la parte del dispositivo que
se representa en la figura 1 es una seflal M. Esta seflal indi-
ca que el tren ha pasado un marcador colocado a una distanciag
predeterminada fija antes del punto de parada. Para mayor cla
ridad, en esta fase de la descripcién se supondrd que la se=-
flal M se relaciona con el nico marcador que estd ajustado a
una distancia conocida antes del punto de parada, y es conve-
nientemente un impulso simple (la descripcién se referiré més

adelante al uso de mds de un marcador). Este impulso simple

libera de la memoria M/Dg una sefial codificada en paralelo D |
que representa la distancia desde el marcador al punto de pa-
rada, Esta sefial Dg se proporciona a un contador Dg y ajusta
este contador para que represente esta distancia en el momen-

to en que se pasa por el marcador. El contador Dg puede contar
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hacia abajo por impulsos aplicados a un terminal contador DN.
En consecuencia, cada impulso de la sefial DR aplicado al ter—
minal DN reduciré el valor del recuento en el contador y, su-
poniendo que los impulsos de la sefial DR sean compatibles con
la palabra Dg el contenido del contador Dg serd el valor ins-

tanténeo medido del parémetro distancia, a saber: “"distancia

al punto de parada". En la préctica, para implificar la provi

sibén de la caracteristica que se describird a continuacién,

el valor del contador Dg deberd aumentarse en un X% para igua
lar el valor real, de forma que la salida de Dg sea inferior
a la distancia medida.

El valor de recuento en el contadnr Dg se
aplica en forma codificada en paralelo a un sumador completo
"(Dg 4+-X%)". Este sumador aumenta el valor proporcionado por
Dg en un X% de forma que la distancia realmente medida como
restante es el valor de la salida del sumador (Dg 4 X%). Esta

salida se aplica en forma codificada en paralelo a otro suma-

dor completo binario “(Dg 4+ X%4) + y%v. Esto aumenta posterior
mente el valor en un y¥% de manera que la salida de (Dg + X%)
+ y% es superior a la distancia medida. El efecto de estos

tres Ultimos elementos del circuito es el de producir una ga-~
ma de tres valores en una relacidn conocida para la "distancia
al punto de parada" medida. Log valores exteriores se denomi-
nan valores "limite" y los valores medios los valores de "cen

tro". Estos valores se encuentran en forma de sefiales codifi-

cadas en paralelo. El valor centro se aplica a una entrada de
un comparador 100-110. Otra forma de obtener este resultado,

por ejemplo, con el uso de tres comparadores separados, serén!
evidentes para los entendidos en la téenica, pero el procedi-

miento preferido es el que se ilustra.
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Los valores limites se aplican a un conmu-
tador de datos "SWSL"™ que puede ser accionado por una sefial ds
control SL para aplicar uno u otro valor limite a una entrada
de un comparador 10l-lll. El valor ﬁe referencia Ds se aplica
a la otra entrada de ambos comparadores. Cada comparador sumi-
nistra una sefial de salida que es una de dos condiciones. Si
la entrada del valor medido es superior a la entrada del valor
de referencia la salida es un "cero" binario, y si es menor
que la entrada de referencia, un "uno" binario.

Las salidas de los comparadores se aplican
a un circuito 1légico 102 que genera, entre otras cosas, la se-
fial de control SL., La 1l8gica de 102 es tal que el conmutador
SWSL es accionado para conectar la salida del adicionador Dg
al comparador 101-111 hasta que el comprador 100-110 indica
con un cambio en la salida al uno binario que la salida del
adicionador-sumador (Dg + X%) se encuentra por debajo del nivel
de referencia, con lo que la salida del contador (Dg 3 X%) +
v% se aplica al comparador 101-111 para determinar si la dis-
tancia medida al punto de parada es suficientemente menor que
la distancia requerida por el perfil a la velocidad existente
SM para necesitar un mayor grado de frenado (véase figura 6).
Esta 18gica permite igualmente la determinacién, por la condi~
cién de un uno binario de ambos comparadores, que la distancia
medida es de tal modo inferior a la requerida por el perfil a

la velocidad existente SM para necesitar la aplicacién de un

mayor grado de frenado.

En la realizacidn preferida el dispositivo
controla, por medio de una setial de salida BR un aparato de
frenado cuyo esfuerzo de frenado se expresa en una palabra bi-

naria de tres bits gque proporciona siete niveles de frenado.
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No obstante, pueden utilizarse otros tipos de aparato de fre-
nado aunque es preferible que puedan seleccionarse niveles

identificables y repetibles de frenado de manera que la corre

1Q

cibn de la parada del tren para conformarse al perfil requeri
do corresponda al error en la distancia medida representado
por los porcentajes X' e y, que representan las desviaciones
del perfil al que se exige la accién correctiva.

Para resumir la parte del dispositivo que
acaba de describirse, se mide la velocidad del tren cuando es
frenado al acercarse a un punto de parada y se obtiene en una
memoria la distancia instanténea al punto de parada a dicha
velocidad para un perfil deseado de parada. Restando el trozg
de distancia medida que pasa un marcador desde la distancia
conocida del marcador al punto de parada, se deduce la distan
cia que queda al punto de parada. Esta distancia se aumenta
y se disminuye en cantidades conocidas para proporcionar 10s
valores "limite superior", *centro" y "limite inferior" de la
distancia medida que queda. Los valores medidos se comparan
con el valor memorizado. Si el valor memorizado es inferior
al 1imite inferior medido el tren se esti deteniendo con de-
masiada rapidez y no alcanzari el punto de parada. En conse-

cuencia, se seleccionaré un nivel muy bajo de frenado o nin-

gin frenado en absoluto. De igual modo, si el valor memoriza-

do se encuentra entre el limite inferior y el central, se

necesitari un esfuerzao de frenado reducido en el cambio de i
esfuerzo de frenado representado por el decremento de la disT
tancia. Es evidente que para el siguiente valor superior de

distancia, se exige el frenado de perfil y que si la distan-|
cia medida supera la distancia disponible se aplicari un frel

nado extra apropiado. l
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En la anterior descripcién se ha supuesto
que la sefial DR es totalmente exacta. No obstante, es sabido
que la generacién de una sefial exacta no es P&cil y para dich
sefial se necesita alcanzar la precisién del punto de parada
anteriormente propuesta.

La figura 2 muestra el generador de sefiales
que forma convenientemente parte del dispositivo de la inven-
cibn.

La sefial DR’ representa la salida bruta de
un tacémetro accionado por una rueda o un eje, representando
cada impulso una distancia dada recorrida por el tren. La
precisién de esta sefial, en unidades de longitud de’ recorrido
impulso, depende del estado mecénico de las ruedas, etc., del
vehiculo. Si se desgastan, la unidad de longitud varia. En
consecuencia, se ha propuesto calibrar los impulsos al acer-
carse a un punto de parada de manera que se aumente la preci-
sién de las mediciones de velocidad y distancia en las que
se basa el control del punto de parada.

Se proporcionan dos marcadores en la. via, a
una distancia conocida entre si, y en el tren se monta un ciy
cuito 200-20 para detectarlos, Cuando detecta cada marcador,
el circuito 200-210 proporciona un impulso como entrada a un
circuito de calibracidén 201 que incluye un contador al que
se le proporcionan impulsos de la sefial DR’. E1 contador se
pone en marcha y se detiene por la accibén de uno y otro de

los marcadores para contar el nimero de impulsos de DR’ gene-

rados en la distancia conocida. Este ntmero, en forma de una .
palabra binaria, se suministra a una memoria fija »DM/DR" en‘
la que se registran los factores de correccién apropiados al

mimero de impulsos contados en la distancia medida. Los fac-
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tores de correccién son palabras binarias de 12 bits que de-
terminan el factor de graduacidén de un multiplicador binario
de frecuencia "DRSC", El multiplicador DRSC graduari asi la
Precuencia de impulsos DR’ aplicados en su entrada para compen—
sar los errores mecinicos de modo que la frecuencia de impul-~
sos DR en la salida del multiplicador esté de xuerdo con la
distancia medida.

De este modo, la sefial de impulsos DR de la

figura 1 de la que se derivan la velocidad medida y la distan

cia recorrida, es compensada para desviaciones mecinicas del
vehicﬁlo a partir de los valores nominales (es decir, las debi-
das al desgaste de las ruedas).

En la figura 3 se muestra otra pmrte del

dispositivo, Se trata de una forma preferida del medic de pro

porcionar la sefial de deteccidn eel marcador M de la figura
1. Bsta sefial indica que el tren se encuentra a una distancia
especifica del punto de parada.

Se proporcionan dos marcadores o "puntos"
en la via. El primer marcador se encuentra al comienzo de la
distancia de parada de "“perfil" y el segundo marcador se en-
cuentra separado del primero en una fraccidén 1/N, por ejemplo
1/3, de 1la distancia de parada. Como en la figura 1, los im-
pulsos de la sefial DR pueden contar hacia atris la cuenta del
contador Dg pero en el recorrido de los impulsos se introduce

una puerta SG. Un detector de punto 300-210 produce impulsos

al detectar cada punto, el primer impulso de punto abre la

bPuerta SG a la sefial DR y el segundo impulso de punto cierra
la puerta 5G. De este modo el contador Dg se decrementa en eﬂ
ntimero de impulsos que representan una fraccién exacta 1/N de

la distancia total. Al contador Dg se le proporciona inicial-~
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mente un recuento de distancia de la distancia aproximada de
parada por la memoria M/Dg en respuesta al primer impulso de
punto, Asi, después del segundo impulso de punto la diferencia
entre los recuentos de distancia en Dg y M/Dg serd exactamen-—
te 1/N de la distancia total de parada. Un circuito de dife-
rencia 301 determina esta diferencia y la proporciona a un
circuito de multiplicacidén por N veces "X(N~-1)", La salida
del multiplicador X(N-1) es un recuento que representa el to-
tal auténtico de la distancia de parada y este recuento se
inserta en el contador Dg en lugar del valor aproximado ante-
rior. Como se ha explicado anteriormente, puede utilizarse un
recuento proporcionalmente reducido para Facilitar la genera-
cién a los valores "centro® y "limite".
Por lo descrito hasta ahora, sélo se registra
en la memoria SM/Dg un Y"perfil® de parada. No obstante, pue-
den utilizarse mas de una de tales memorias, y seleccionar—~
se la apropiada para el tipo particular de via, por ejemplo,
por medio de una sefial de control situada al lado de la via.

De esta manera puede distinguirse el acercamiento a un gra-

diente que baja de otro que sube. Como alternativa puede sin;
tetizarse un perfil en secciones, cada una de ellas selec~

cionada de una memoria de alternativas. Estas operaciones se

I

comprenden fécilmente y, si es necesario, podrén ser llevada
a la préctica porrlos entendidos en la técnica sin ninguna

instruccidn ulterior,

Una.caracteristica importante del d15posi—i
tivo es que el‘perfii,se memoriza en forma digital. Asi, una;
palabra binaria de velocidad haré sacar de la memoria la disL
tancia exacta relacionada con la velocidad. A modo de compa-

racién en un equipo andlogo hay siempre alguna incertidumbre
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y posibles imprecisiones ya que la salida para una entrada
dada puede no ser consistente, y la precisibn y consistencia
son de importancia primordial a efectos de la presente inven-
cién.

Para alcanzar una exactitud adecuada inclu-
so con las sefiales digitales la distancia es posible que de-
ba ser representada por 12 bits én una forma bisica de nimerg
binario. Esto se debe a la gama de magnitudes de los valores.
No obstante, la figura 4 muestra una tabla con cuyo uso 8
bits CP pueden codificar una palabra de 12 bits CS con una
exactitud adecuada. El usc de la forma “exponente" E v "man-
tisa® M permite que se codifique el orden de los digitos sig+
nificativos y se ahorren digitos que serfan cero o insignifi-+
cantes.

En una forma preferida del dispositivo cin-
co digitos binarios significativos se encuentran en la “man-
tisa" M y los tres bits del "exponente®™ E determinan el orden
de los m&s importantes de éstos. Un uno binario puede'deri-
varse del "exponente" E en forma distinta a la de "tédq cero"
para proporcionar 5 digitos binarios efectivos. Con referen-
cia a la figura 1, la decodificacién se realizaria en el cir-
cuito SM/DS. La sefial SM liberari de la memoria apropiada
de perfil la palabra de 8 bits que codifica el valor, Ds’ de
la distancia necesaria para detenerse. Esta palabra de 8 bitg

se decodifica a continuacién por un circuito 1égico que fun-

ciona segin la figura 4 para producir la palabra de 12 bits
Ds con la distancia en forma binaria. Se comprobaré en la ta-
bla de la figura 4 que los digitos menos significativos que
superen el nimero de 6 son una repeticién de los digitos més

significativos. Esto simplifica el circuito 18gico y no afec—
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ta a la precisién del dispositivo ya que 10s dfgitos séptimo
e inferiores no representan una fraccidn significativa de Ds
ya se les asigne uno 0 Ce€ro.

Se ha hecho una breve referencia a la forma
de controlar el grado real de fremado. Aunque la diversas £orx
mas de ejercer el control serin evidentes para los entendidog
en la técnica, se da a continuacién una forma preferida que
se representa en la figura 5.

La figura 5 es un diagrama mis detallado
del bloque 1D2 de la figura l. Las sefiales para la gama de va-
1lores de "distancia a recorrer" incluyen cada una una indica-+
cién 500/500 de que el resultado de la comparacién es "véli-
do" o "no vilido". Por ejemplo, cuando Dg gon todos uros bi-
narios el aumento de x% provocaria un “rebose" que se perde-
r{a dejando un valor aparentemente menor para (Dg = x%). La
ausencia de una sefial %vAlido" en esta situacibn impidé la
aplicacién innecesaria del freno. El primer bloque de la fi-
gura 5. 501 recibe las salidas de los comparadores y las se-
#ales de validez. E1 bloque 501 realiza una operacidm légica
sobre la base de esta informacién de acuerdo con la tébla de
la figura 6. Las cuatro columnas de la izquierda muestran -
1as cuatro condiciones posibles de las salidas del compara-
dor y su validez o no debido al "rebose".

'si se consideran éstas cuando una salida
del comparador es “cero" binario pero la salida es "no véli-

da" la distancia restantes es aparentemente menor que la re-

querida pero ha ocurrido rebose o desbordamiento y la distan

cia es suficiente. Si ambos 1imites central e inferior son
neero® 0 e "invilido" 500 la distancia es suficiente para

no exigir fremado, Asf, en la Figura 7 (que no estd a escala)



10

15

20

25

30

~18-~

la curva 110 es el perfil requerido y las curvas lll represen

tan condiciones a un paso de frenado separado del perfil. La
1inea 702 representa un tren que marcha por inercia después

de aceleracidn., Entre el eje S (velocidad) y el punto P no se
necesitan frenos, siendo siémpre la distancia disponible para

frenar superior a la exigida por el perfil, y ambos comparado

res tendrén salidas "cero inv&lido". Entre P y Q el compara-
dor IDI-11ll tendri una salida "uno" vinario, "vilida" del va-
lor (Dg + x%) + y% seleccionado por el conmutador SWSL en res
puesta a la sefial SL. Una vez alcanzada la interseccidn @, -
punede aplicarse el freno,

En consecuencia, puede verse en la figura 6
que se selecciona una aplicacién del freno BR de nivel rela-
tivo A (los niveles relativos del freno son A, B y C de grado
creciente). El nivel real del freno aplicado es ajustado por
el circuito 502 una vez pedido un nivel de fremado B por 501
502 iguala los niveles correspondientes A, B, C, bien con los
niveles de frenado 4, 5, 6 por encima de la velocidad Sl (por
ejemplo 12 kilometros por hora) o bien con niveles de frenado
3, 4, 5, repectivamente por debajo de Sl (Los niveles de fre-
nado son de cero a 7 en grado creciente). La velocidad es de-
trcada por el circuito 503 al que se proporciona la seflal de
velocidad medida SM. En consecuencia, en este ejemplo el ni-

vel relativo A serd igualado con el nivel 4 y se exigiri estel

grado de frenado activando la salida 4 del circuito 502. No
obstante, el circuito 504 ejerce un control ulterior del efecr
to de frenado. Este circuito recibe otra salida del detector
503 indicando una velocidad inferior 82 (por ejemplo 6 kilome-—
tros/hora). Otra entrada indicando que Dg tiene un valor tal

que el tren est& muy cerca del punto de parada, por ejemplo,
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aproximadamente 30 m, es proporcionada por Dg al circuito 505
Si el tren se encuentra dentro de la distancia de 30 my a -
una velocidad inferior a 52 el circuito 505 aplicard el nivel
2 de frenado para controlar la "moderacién" al punto R.

El circuito 504 aplica otras restricciones.
El circuito 506 proporciona una salida a 504 que s6élo permite
un cambio en el nivel de frenado si el circuito 506 indica -
que se ha reducido la velocidad SM en una cantidad especifica

da. El temporizador T de igual modo, sblo permite un cambig

'
en el nivel de frenadi si ha transcurrido un periodo t2 (por
ejemplo un segundo) desde el cambio anterior.

El circuito 504, sin embargo, permitiri la
seleccidn del nivel de frenado cero (sin frenos) o del nivel
de frenado 2 en cualquier momento dado. EL circuito 504 incly
ye también dispositivos para impedir la seleccibdn de un nivel
falso de frenado durante las transiciones entre los niveles
binario o la no~sincronizacién de dichas transiciones. El ciy
cuito 505 responde también a una seflal de fase Ph que impide
la seleccidn de frenado del circuito excepto durante la fase
de detencién en la estacidn.

La salida de circuito 505 puede ser cual-
quiera de los cinco niveles de frenado permitidos o bien el
nivel de frenado cero y pasa a través de un enganche LA. Un
temporizador T2 se pone en marcha en respuesta al circuito
504 abriendo el enganche LA y mide un intervalo durante el -

cual no ocurriré ningin cambio que puede superar al enganche,

se vuelve a poner en marcha el temporizador T i

2’
Anteriormente se ha hecho referencia a la
relacibn entre el esfuerzo de frenado y la discrepancia entre

la "distancia para parar" medida y requerida segin indica el
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comparador. En una forma preferida del dispositivo los porcen
tajes en los que los limites se separan del perfil se ajustan
dentro de las curvas velocidad/distancia que se encuentran a
un nivel de frenado de distancia de la curva velocidad/distan
cia para el nivel de frenado de perfil. Asf{, en la figura 7,
la curva de nivel de frenado 4 estaria debajo de la curva

(Dg + x%) + y% y la curva de nivel de frenado 6 por encima de
la curva Dg. De este modo se detecta una desviacidén del per-—
Fil y se actila en relacién con ella antes de que se alcance la
curva apropiada de nivel de frenado cambiado. Esto proporcio-
na una "anticipacién" del cambio de frenado necesarin y apli-
cando inmedlatamente el cambio se invierte la desviacidn antek
de que se haga demasiado importante. La velocidad del tren
permanece pues sustancialmente dentro de la "ventana® formada
por las curvas limite 111 de la Ffigura 7 hasta el punta de
"reduccibn o aminoramiento". '

En la prictica, se necesita un tiempo fini-
to para que tenga efecto el frenado del tren, lo que signifi-
ca que si la velocidad del tren cerca del punto de pafada cae
por debajo del nivel (Dg + x%) + y* haciendo de este modo que
se suelten los frenos, la superacién posterior del perfil -
velocidad/distancia que ahora cae abruptamente puede provocar
una re-aplicacién de los frenos en un momento que en unidn
con el retardo anteriormente citado para que tengan su efecto

sera insuficiente para detener el tren antes de que haya pasa

do del punto de parada. Por consiguiente, puede ser preferi- l
ble sustiruir el mencionado componente "x%" del cilculo de -
perfil, por un valor m&s o menos fijo relacionado con el tiem-
po de aplicacibn del freno, aseguréndose siempre asi que el

tren no pase del punto de parada, sea cual fuere el tipo de
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aplicacién/liberacidén del freno que pueda ocurrir inmediata-
mente antes del punto de parada.

Se ha hecho referencia anteriormente a la
nfase® de la operacién del dispositivo. En un sistema de cir-
culacién répida pueden definirse cuatro bases fundamentales, g
saber, la aceleracién desde una estacidén hasta una velocidad
de marcha por inercia, marcha por inercia, desaceleracién para
la siguiente estacién y aninoramiento hasta detenerse. Para
aumentar la frecuencia del servicio, deben mantenerse en el -
minimo posible los tiempos de aceleracidén y frenado siempre

que no se altere la comodidad de los pasajeros.

El control de "fase" asegura que el disposi;

tivo de control anteriormente descrito actda Unicamente duran;
te las fases de desaceleracidn y "“amonoramiento®, quedando
inhibido el dispositivo de control en todos los dem&s momen-
tos. Bs posible que durante la desaceleracibén al acercarse a
una estacién un tren pueda pararse por accibén del control -
principal del sistema de ferrocarriles, por ejemplo, para evi

tar la colisién si otro trem estd en la estacién o estd salie

=

do de ella, o si un pasajero ha caido a la via. Es esencial
que la precisibén de la parada se conserve en estas circunstan
cias. Asi, aunque el grado de frenado requerido por el control
principal puede superar al exigido por el perfil debido a la
necesidad de detenerse antes del punto normal de parada, las
mediciones de distancia no quedan afectadas, y cuando se re-
tira el grado extra de fremado y se deja al tren moverse de
nuevo, se aumenta la velocidad si no se ha parado del todo,
ocurrird una sitwacién similar al acercamiento a lo largo de
la curva 702 al punto P de la figura 7, y el control de per-

£il empezari a actuar de nuevo cuando los comparadores indiquen
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apropiadamente.

Cuando el tren pasa a 1o largo de la plata-
forma y se acerca al punto de parada R con una velocidad me-
nor que 82 Yy una "distancia a recorrer" inferior a 30 m, se
aplica el nivel de freno 2, como se ha dicho anteriormente, v,
este nivel se conserva como freno de parada (freno de mano)
cuando el tren estd immévil, hasta que se recibe una sefial,
por ejemplo, del control principal o del jefe de tren para -
que el tren empiece a abandonar la estaciém.

A continuacién se describiri una forma al-
ternativa del circuito representando en la figura 3. La memo-
ria M/Dg forma una tabla de distancias de los diversos marca-

dores al punto de parada. Se necesita un circuito de reconoci

miento de punto similar al circuito 300 210 con la facilidad

de identificar cull de los distintos marcadores ha eide detec

tado, y esto hace que la memoria M/Dg genere la sefial apropia
da de distancia para aplicacién al contador Dg. La modifica~-
cibn necesaria de la distancia para simplificar la graduacién
aplicada tal y como se ha descrito anteriormente puede incor-
porarse a los valores memorizados. Los distintos marcadores
pueden colocarse a lo largo de la via a intervalos para asegu
rar que la distancia en el contador Dg esté puesta correcta-
mente al dfa segin se necesite para mantener la preicsién re-
querida de parada.

La figura 8 se ilustran en forma de diagra-

ma dos formas de marcador. La figura 8a muestra un marcador
de via de bucle simple, mientras que la figura 8b muestra un

marcador de via de bucle doble. El marcador de bucle simple I
producird en teoria un diagrama de sefial de radiacién simétril

ca pero se cree que la derivacién producida por un vehiculo -
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conductivo que abandona el cuble reduce la radiacidén en el ex
tremo de salida. En consecuencia, se prefiere la forma de bu-
cle doble de la figurq 8b con bucles opuestos activados para
Pormar una sefial central nula.

Cuando el marcador es el primer marcador en
1a via entonces pueden utilizarse las seflales ilustradas en
la parte 1 de la figura 8. En toda la longitud activa del may
cador a o b se cuentan sélo la mitad de 1o0s impulsos DR (por
ejemplo, uno si y otro no). El total de este recuento es la
distancia del centro del marcador del dltimo recuento de im-
pulsos completos. Para el primer marcador de las figuras 2 ¥
3 y todos los marcadores de la forma modificada de la figura
3 en la que se utilizan marcadores distintos estd informacidn
es todo 1o que se necesita. La exactitud del emplazaniento
del centro del bucle es importante ya que el bucle tiene unog
3 m de longitud y sélo el centro indica correctamente la posi
cibén del marcador.

En la figura 8, parte 2, se ilustran las
seflales para el segundo marcador del circuito realmente mos—
trado en la figura 3. En toda la longitud activa del marcador
no se cuentan los impulsos. Cuando se lleva a cabo la multi-
plicacién por (N-1) la parte no contada de la distancia queda

eliminada dejando un valor correcto para la distancia que hay

que recorrer hasta el punto de parada. .

El dispositivo de control se ha descrito e4
forma de una seccidn de circuito central y otras diversas '
secciones de circuito que proporcionan informacién. La sec- '
cibn central puede llevarse a la préctica de cualquier otra
manera ficilmente comprensible para los entendidos en la téc

nica y algunas de estas formas se indican, pero la invencién
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no se limita en abasoluto a esta descripcidn simplemente ejem
plar. Por otra parte, las demls secciones pueden ser realiza-
das de diversas formas para suministrar la informacidn reque-
rida.

El dispositivo de control se ha descrito

con referencia a la detencidén de un tren en un punto especifi
co de una plataforma pero es adecuado para muchas formas de
vehiculos tales como cualquier forma de vehiculo que circula
sobre una via o guiado de cualquier otro modo, y para contro-
lar tales vehficulos durante otros tipos de movimiento, por
ejemplo, para dar preferencia de paso a otros vehiculos en
las uniones y/o cruces.
NOTA .~

Descrita suficientemente la naturaleza del

invento, asf como la manera de realizarlo en la préctiza, de-~

be hacerse constar que las disposiciones anteriormente indica

das, son susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto
no alteren su principio fundamental. También se hace constar

que el invento corresponde a una solicitud de patente, presen

tada en Inglaterra, bajo el nimerc 30147/73, de Fecha de 18
de agosto de 1.973, acogiéndose por lo tanto a los beneficios
que conceden los Convenios Internacionales en vigor, siendo

lo que constituye la esencid del referido invento y por lo qu

D

se solicita Patente de Invencién por 20 afios en Espafia, sobrep

DAD DE VEHICULOS; caracterizéndose por lo siguiente: i
l2.- Perfeccionamientos en equipos para el
control de la velocidad de vehifculos, caracterizados porque

se disponen medios de memorizacidn de un perfil de interrela—l
cién distancia /velocidad conteniendo sefiales que representani



10

15

20

25

30

L -

los valores deseados de velocidad de referencia del vehiculo
a unos valores particulares de distancia de referencia desde
una posicién predeterminada del vehiculo en la que el perfil
distancia/velocidad debe aplicarse al control del vehiculo,
medios para determinar la velocidad del vehiculo acoplados al
mismo para determinar la velocidad real del mismo, medios pa-i
ra determinar la distancia recorrida por el vehiculo acoplados
al vehiculo para determinar la distancia que ha recorrido el
vehiculo mis alld de dicha posicién predeterminada, medios
de comparacién acoplados a dichos medios de determinacidn de
la velocidad y a los citados medios de determinacién de la -
distancia de recorrido para comparar la relacidén real sntre
velocidad y distancia recorrida con el valor deseado registra
do en dichos medios de memorizacién para producir una compa-
racién resultante, y medios para el control de la velocidad
del veniculo acoplados a dicho vehiculo para controlar su ve-
1ocidad de acuerdo con la citada comparacién resultante y -
mantener la velocidad del vehfculo en relacién con ia distan-
cia recorrida mis alli de dicha posicién predeterminada hasta
dentro de unas variaciones predeterminadas de dicho perfil.
22,~ Perfeccionamientos, segin la reivindi-
cacién 12, caracterizados porque el citado perfil es un per-
£il de frenado y los medios de control de la velocidad com-
prenden al menos un sistema de frenado del vehiculo acoplado
al mismo para reducir su velocidad cuando se reciban las sefia
les de frenado de los medios de comparacién.
32,- Perfeccionamientos segin la reivindica
cién 12 o la reivindicacién 22, caracterizados porque dichas
variaciones predeterminadas son unos limites superior e infe~

rior de desviacién predeterminados de dicho perfil, incluyen-
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do los medios de control de la velocidad unos medios para -
llevar la velocidad del vehiculo en relacién con la distancig
recorrida més alli de dicha posicién hasta dentro de dichos
limites en caso de que los superaran.

43,~ Perfeccionamientos segin cualquiera de
las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque las
desviaciones del limite se separan cada una del perfil por un
porcentaje correspondiente de la velocidad a la distancia a-
propiada para la parte correspondiente del perfil.

2,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacibn 42, caracterizados porque la comparacidn resultante
representa una de estas tres condiciones: el valor de referer-
cia se encuentra més alld de un valor limite; entre un valor
limite y un valor central; o més alli del otro valoxr iimite.

62.- Perfeccionamientos segin cualquiera dg
las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque los
medios de comparacidn incluyen dos elementos de circuito com-
parador, uno que responde a uno o a ambos de 1los valores de
referencia y el valor o valores respectivos medidos, v el o-
tro a uno seleccionado de los valores de limite y los valores
de referencia.

2.~ Perfeccionamientos segin la reivindica-

cidn 62, caracterizados porque el valor limite se selecciona

por un conmutador que responde al comparador que da una indi-

cacidén del lado del valor de referencia en el que se encuentﬁa

I

82.~ Perfeccionamientos segin la reivindi-

el valor medido,

cacidén 52, o cualquiera de las reivindicaciones 62 6 78, cuaJ—
do depende directa o indirectamente de la reivindicacién 52,

caracterizados porque cada una de las cuatro condiciones estj

[
3
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representada por una combinacibén de las salidas del compara-
dor de una sefial binaria de un bit y una seflal de validez, in
dicando el estado de la seffal binaria qué valor es el mayor e
indicando la seffal de validez si la comparacién es o no vAli-
da.

92,- Perfeccionamientos segin cualquiera de
las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque la se—
rie de valores de distancia se producen sumando en sumadores
binarios adecuados los porcentajes respectivos de un valor -
binario que representa la distancia 1imite més pequefia.

102,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacidn 92, caracterizados porque el valor de la distancia 1{-
mite menor es proporcionado por una memoria en una o rés oca-
siones y corregido en un contador que mantiene el valor para
movimiento del vehfculo por impulsos que representan unidades
de distancia recorrida generados por un tacdmetro situado en
el vehiculo.

112,~ Perfeccionamientos segin cualquiera
de las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque la
distancia para el valor de distancia medida es la distancia a
un punto de parada requerido para el vehiculo.

122,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacién 112, caracterizados porque dicha distancia se mide -
contando hacia atrds la distancia conocida desde un marcador
provocado antes del punto de parada.

132,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacién 102, o cualquiera de las reivindicaciones 112 6 122
cuando dependen directa o indirectamente de la reivindicacién
102, caracterizados porque el valor de referencia se contiene

en otra memoria.
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142,- Perfeccionamientos segiin la reivindi-
cacién 132, caracterizados porque el valor se encuentra en -
forma digital y el valor apropiado a un instante de tiempo o
a una posicién del vehiculo se selecciona de los valores regi
trados en la memoria.

152,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacién 142, caracterizados porque la seleccidn es provocada
por una sefial que representa el valor instanténeo medido de
otro parémetro encontrindose el valor seleccionado de acuerdo
con una relacién deseada entre el primero y el segundo paré-
metro.

162,~ Perfeccionamientos segin cuzlquiera
de las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque la
distancia estéd representada por una sefial binaria codificada
que tiene dos componentes, un exponente y una mantisa, repre-
sentando la mantisa el nimero suficiente de cifras significa-
tivas en el valor binario de la distancia y el exponente el
orden de la cifra més significativa de la mantisa.

172,- Perfeccionamientos segin cualquiera
de las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque los
medios para determinar la velocidad del vehiculo comprenden
un tacdédmetro productor de impulsos y la distancia representa-
da por los impulsos de "distancia recorrida" se corrige por
1os errores mecinicos en la precisién de su generacidn por

un medio de calibracién que responde al nifmerc de impulsos e

¥

una distancia recorrida indicada exteriormente y conocida -~
para ajustar la distancia asignada a cada impulso.

182,.- Perfeccionamientos segin la reivindi4
cacibén 172, caracterizados porque el calibrador es un multi—‘

plicador binario de frecuencia, cuya relacidn de multiplica—l

|
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cidn es la relacidn necesaria para ajustar la distancia asig-
nada.

192,~ Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacién 102, caracterizados porque la relacidn se deriva de
una memoria en respuesta a una entrada del nimero de impulsos
registrados en la distancia conocida.

202,~ Perfeccionamientos segin cualquiera
de las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque la
distancia medida al punto de parada se deriva de un valor -
aproximado registrado en el vehiculo, corrigiéndose dicho va-
10r con la informacidn derivada de los marcadores situados en
la via.

212,- Perfeccionamientos segin la reivindi-+
cacidn 202, caracterizados porque el equipo comprende un cir
cuito de aplicacién de correccién que incluye unos medios que
corresponden a los marcadores que responden a un primer mar-
cador para insertar dicho valor aproximado, que se rafiere a
la distancia del primer marcador desde el punto de parada en
un contador de arriba a abajo, medios que responden a impul-
s0s que representan las unidades de distancia recorridas para
reducir el valor en el contador hasta que se detecta el seguy
do marcador, en una fraccién conocida 1/N de la discancia del
primer marcador al punto de parada, y medios para derivar
(Nw=1) veces la diferencia entre el valor reducide y el valor

aproximado como la distancia medida desde el segundo marcadoxn

222,- Perfeccionamientos segin las reivin-:
dicaciones 202 & 212, caracterizados porque la distancia me-!
dida se deriva igualmente por un circuito que responde a unoé
marcadores identificables de via para proporcionar un valor

de distancia medida apropiado a un marcador identificado com



10

15

20

25

30

-30-

dicha distancia limite mls pequefia.

232,- Perfeccionamientos segiin la reivindi-
cacibdn 42, o cualquier reivindicacién directa o indirectamente
dependiente de la reivindicacién 42, caracterizados porque el
grado de regulacién de la velocidad se determina por dicho a-
juste de porcentajes, escogiéndose los valores limite como me

nor a la variacién de velocidad obtenida por un cambio de para

da en el nivel de fremado seleccionado.

542,- Perfeccionamientos segin cualquiera de
1as reivindicaciones anteriores, caracterizados porque 1os me-
dios de memorizacién del perfil tienen partes alternativas, -
apropiadas cada una de ellas a un tipo diferente de via para
el vehiculo.

252,~ Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacién 242, caracterizados porque dichos tipos diferentes de
via son vias de diferentes gradientes.

262.- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacidn 252, caracterizados porque la via incluye una serie de
gradientes diferentes, y se proporcionan medios de celeccidn
para seleccionar las partes de los medios de registrn del per-
£il apropiadas instantineamente al gradiente que se atraviesa.

272,- Perfeccionamientos segin la reivindicg-
cidn 262, caracterizados porque dichos medios de seleccidn se
encuentran montados en el vehiculo.

282,- Perfeccionamientos segin la reivindi-

cacibn 262, caracterizados porque los citados medios de selecT

cién van montados en la via.
292,- Perfeccionamientos segiin cualquiera d
las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque el gra

|
i

do de regulacibn de la velocidad se alcanza seleccionando un
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nivel cada vez de varios niveles de fuerza de frenado.

302,~ Perfeccionamientos segin la reivindi-

cacién 292, directa o indirectamente dependiente de la reivin-
dicacién 62, caracterizados porque el nivel seleccionado se
deriva de las salidas de los comparadores, de acuerdo con la
condicién indicada. '

312,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacidn 302, caracterizados porque el sistema incluye un cir-
cuito 18gico que responde a las seffales binaria y'de validez
y de validez para seleccionar el nivel necesario relativo al
nivel escogido para el perfil.

322,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacién 312, caracterizados porque el nivel relativo ge con-
vierte en nivel real por otro circuito légico en respuesta al
nivel relativo y la velocidad medida.

332,- Perfeccionamientos segun la reivindi-
cacibn 322, caracterizados porque el nivel real se pcne en
vigor o se retrasa por medio de un circuito calculadcr.

342,~ Perfeccionamientos segin la reivindica-
cibn 332, caracterizados porque el retardo es para impedir ung
aplicacién inicial del freno por debajo del nivel de perfil y
posteriormente para impedir un cambio en el nivel de frenado
hasta que ocurre una cierta desaceleracién desde un cambio an~
terior del nivel.

352,- Perfeccionamientos segtin cualquiera de
las reivindicaciones 322-342, caracterizados porque el nivel
real se pone en vigor por medio de un enganche fijado al nivel.

362,- Perfeccionamientos segin cualquiera
de las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque la

citada posicién predeterminada del vehiculo va marcada por un
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marcador situado en la via al que responde durante el uso 1los
citados medios para determinar la distancia de recorrida del
vehiculo.

372,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacidén 362, caracterizados porque dicho marcador es un bucle
simple.

382,- Perfeccionamientos segin la reivindi-
cacibn 362, caracterizados porque dicho marcados es un bucle
doble, y los citados medios de determinacibén de la distancia
de recorrido del vehiculo responden en el uso al pasa por el |
centro del bucle,

392,~ Perfeccionamientos segiln cuzlqiuiera
de las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque el
citado vehiculo es un vehfculo de ferrocarril que viaja sobre

un par de rieles separados.

402,~ Perfeccionamientos en equipos para el

control de la velocidad de vehiculos; tal y como queda sustan:
cialmente descrito en la presente Memoria e ilustr=2da en los

dibujos adjuntos.
Esta Memoria consta de 32 hojas escritas a
méquina por una sola cara.
Madrid, 2 ERF. %5

WESTINGHOUSE BRAKE AND SIGNAL
COMPANY LIMITED.
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