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MEMORTA- DESCRIPTIVA PARA SOLICITAR PATENTE DE INVENCION EXN

ESPARA POR: "UN SISTEMA DE CONTROL PARA TRANSPORTE DIRIGI-

DO'", A NOMBRE DE STANDARD ELECTRICA. S.A., CON DOMICILIO

EN MADRID, CALLE DE RAMIREZ DE PRADO Na. 5,

El presente invento se refiere a un sistema dé con-
trol para transporte dirigido con puntos de detencidbn pre-
determinados.

Los medios dirigidos de transporte se hacen funcio-
nar normalmente segln un programa. El programa puede estar
adaptado a un valor medio a largo plazo de la necesidad de
transporte. Las paradas regulares se realizan en cada pun-~
to de detencidén sin tener en cuenta si los pasajeros desean
subir o descender del vehiculo. En este funcionamiento se-
gin el programa, puede transportarse un numero de personas
comparativamente elevado a baja capacidad. Sin embargo, en
los momentos de poco trafico, son inevitables considerables

tiempos de espera por razones de economia.
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En el caso de transporte no dirigido, por ejemplo>
taxis, pueden reducirée los periodos de espera. Sin embargo,
tal servicio implica un mayor coste. Ademds, el servicio ba
jo demanda de los vehiculos no dirigidos no puede aplicarse
realmente al servicio bajo demanda en el caso de vehiculos
dirigidos, porque en este caso, la economia no puede obtener
se exclusivamente con colas.

El objetivo del presente invento es proporcionar un
sistema de control que permita un servicio bajo demanda se-
lectivo y programado en el caso de transporte dirigido con
puntos de detencidn predeterminados. )

El invento estd caracterizado porque existen en ca-
da punto de detencidén dispositivos de entrada en los que ca
da pasajero introduce una informécién de destino, porque
existe un centro de mando y control al que los dispositivos
de entrada comunican la informacidén de destino introducida,
identificando simultaneamente el dispositivo de entrada pa-
ra propqrcionar la informacidn de marcha, porque el centro
de mando y control contiene una memoria con informacidén de
controi para las rutas normales incluyendo derivacidén de ru
tas para todas las relaciones marcha-destino, porque el cen
tro de mando y control contiene un computador de control
que determina a partir de toda la informacibdn de entrada el
modo, esto es, servicio bajo Qemanda o servicio programado,
mas ventajoso en ese momento, en vista de la suma de los pe
riodos de espera que se prevén, y porque se editan brdenes
normales a los vehiculos como consecuencia de la informacidn
de control almacenada para las rutas normales que correspon-
den al modo determinado. El principio propuesto, esto es,

el funcionamiento segin un programa o sobre demanda con la
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3.

informacidn de control para las rutas normales, permite una
transicidén sin brusquedad de un modo al otro. Solamente es
recomendable informar a los pasajeros de la transicidmn.

En la optimizacidén del funcionamento que ha’de tener
en cuenta el centro de mando y control, los periodos de espe
ra previstos pueden ser sustituidos por los gastos de explo-
tacidn también previstos.

El nﬁmeré de relaciones arranque~destino posibles

aumenta considerablemente cuando aumenta el nfimero de puntos

- de detencidn posibles. Particularmente en el caso de redes

en forma de malla, el nlmero de posibilidades aumenta de

tal manera que la reduccidn del tiempo de espera o coste de
funcionamiento no tiene relacién con el coste de control.
Por lo tanto, una mejora del invento estld caracterizada por
que las grandes redes se dividen en redes parciales, y por-
que,.en el caso de relaciones arranque-destino c§n pasajeros
que pasan entre redes parciales, las rutas normales estan
definidas por puntos de transferencia y pistas principales
dentro de las redes parciales.

En caso de una averia, la existencia de derivacidn
de rutas permite que la informacibn de control para las ru-
tas normales se marque en la memoria y sea tomada en cuenta
en la orden de marcha la informacidn de control para la de-
rivacibn de rutas.

El sistema de control del:presente invento controla
el modo de funcionamiento de los vehiculos seglin la demanda
y localizacidn respectiva de todos los vehiculos. A este
fin, el centro de mando y control debe conocer la localiza-
cibdn respectiva de todos los vehiculos. Para esto son posi

bles varios métodos. Una configuracidn estd caracterizada
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4.

porque los véhiculos informan de la ejecucidn de una orden
al centro de mando y éontrol, y porque en dicho centro se ob
tiene la imagen de la localizacidn del vehiculo, a fin de de
terminar el modo de funcionamiento méds favorable.

Las b6rdenes se limitan a puntos operacionales de la
malla, tales como puntos de detencidn o cambio. Dependiendo
de la geografia de la red, las distancias entre tales puntos
pueden ser muy grandes. Sin embargo, ﬁgra el control del mo-
do de funcionamiento, se requiere una exactitud en la ima-
gen de localizacidn del vehiculo. Por lo tanto, en casos

especiales, la informacidn de control contiene, ademis de

. los puntos de detencidn, puntos de informacidn con una ins-

truccibn a una (seudo) estacién.

Seguidamente se explicaré con més detalle el invento,
refiriéndonos a los dibujos que se acompaian, en los cuales:
- la Fig. 1 es una vista general de una red de tréfico;

- la Fig. 2 muestra una seccidn de la memoria con informacidn
de control, ¥y

- la Fig. 3 muestra una seccidén de una mémoria para las ru
tas nofmqles y las de diversificacidn.

La Fig. 1 consiste en una via dirigida en forma de
anillo CT con los puntos de detencién HP1l a HP5, y de una
via dirigida radial RT con un punto de informaciémn MP entre
d;s puntos de cambio WPl y WP2. Un centro de mando y control
estd localizado en el punto de parada HPl. En la via CT
existen ocho vehiculos F1 a F8 y un vehiculo F9 en la via
radial RT. Se ha elegido un ejemplo sencillo a fin de simpli,
ficar la descripcién. Con la ayuda de tal ejemplo sencillo,
también se puede explicar el funcionamiento bésico del sis-

tema de control del presente invento.
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En relacidén con la seleccidn del modo de funcionamien
to, el centro de mando y control BZ realiza las siguientes
funciones: encaminamiento de todos los vehiculos Fl a F9 en
servicio, regulacidn del servicio de la red, reunir las co-
rrientes de vehiculos y controlar la ejecucidn de las érde-
nes.,

Una gran parte de estas funciones puede realizarse
automdticamente mediante computadores. Solamente en algunos
casos, por ejemplo de una averia, es necesario que interven
ga el operador. |

Encaminamiento.

La ordgn para un vehiculo puede efectuarse a través
de una demanda, segin las observaciones de demanda a largo
plazo (servicio programado), o a través de una demanda in-
mediata (servicio bajo demanda). Las diferencias entre los
dos modos serén explicadas después. En cualquier caso, la
orden estd compuesta de _ '

- las instrucciones para la ruta

- la direccidn del viaje

- la velocidad permitida por la seccidn por la que debe pasar
- el destino.

Dependiendo de la densidad de trafico, se especifi-
ca una velocidad para cada seccidén a la que se mantiene el
flujo de trafico adaptando el espaciamiento minimo, dado por
la distancia de frenado, al volumen de trafico que ha de con
trolarse. Como norma, la velocidad es la maxima gque se puede
conseguir para mantener un funcionamiento libre de peligros;,
sin embargo, se da una instruccidn para cada vehiculo. En la
orden, cada uno de los vehiculos Fl a F9 se asigna a una ve-

locidad dada.
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El encaminamiento real se refiere a la seleccidn de
las rutas més apropi;das, haciendo uso de la densidad de
tréfico en las secciones individuales como criterio de utili
dad. Habiendo predeterminado la ‘direccidn del viaje, la ruta
se describe por la seleccidn de la direccién en los puntos
de desviacidén WPL o WP2; el destino se describe por la ins-
truccidn "detencidn'" o "pasar" en los puntos de detencidn
HP1 a HP5 o en el punto de informacidn MP.

En este ejemplo, un pasajero en el punto de detenciédmn
HP3 decide si seria mejor viajar por la via radial RT al
destino HPl, no siendo importante en este caso el modo de
operacidmn, o esperar a un vehiculo programado gue se despla
za por la via en anillo CT a través de los puntos de deten-
cidn HP4 y HP5 al punto de deten;ién HPl. Al mismo tiempo,
se realiza una comprobacidén de si es mds ventajoso no cam-
biar el modo de servicio bajo demanda, haciendo gque un
vehiculo se desplace por la via en aﬁillo CT sin ninguna pa
rada en punto intermedio desde el punto de detencién HP3
al punto de detencidén HPl. La comprcobacibén tiene en cuenta
todas ias requisiciones de recorridos que otros pasajeros
han introducido en los dispositivos de entrada en los puntos
de detencidén. Estos dispositivos de entrada pueden ser de
disefio ya conocido; a través deAdichos dispositivos, se
comunica el destino deseado por cada pasajero al centr6 de
mando y control BZ.

En el caso de servicio programado puede hacerse tam
bién una distincidén entre:

- el viaje programado con la detencidm prégramada, en cada

punto de detencidn

- el viaje programado con la detencibén programada en las
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estaciones seleccionadas (servicio répido), y
- viaje programado con requisicidén de parada.

Para todos estos viajes programados,la via a ser uti
lizada es fija. Las diversificaciones se efectuan solamente
en el caso de una averia. El programa se ajusta a la capa-
cidad de la via.

En el caso de servicio bajo demanda, puede distin-
guirse también entre
- requisicidén de viaje con un destino fnico
- requisicidén de viaje con requisicidn de parada intermedia
para tomar o abandonar el vehiculo
- requisicibén de viaje con requisicidén de parada intermedia
para descender. '

En el caso de estas requisiciones de viaje, particu-
larmente en el caso de viajes con diversas paradas, la via
a ser utilizada se determina solamente en el curso del via-
Je.

En este caso, ademds de los destinos deseados por
los pasajeros, se toma en cuenta la ocupacidén de las vias.

Para todas las relaciones de la red que han de uti-
lizarse, esto es, entre todos los puntos de detencidn, se
definen las rutas normales. Las redes mds complicadas que
la de la Fig. 1 se dividen en redes parciales; en el caso
de relaciones arranque-destino con pasos a través de redes
parciales, las rutas normales pueden definirse por puntos de
transferencia y vias principales, dentro de las redes par-
ciales. La diversificacién de rutas se define por lugares .
de averia de desviacidn.

En el ejemplo de la Fig. 1, la diversificacidn de

ruta para la via radial RT a partir del punto de detencidn
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HP3 al punto de detencidém HPl es la via en anillo CT entre
estos dos puntos de detencidn a través de los puntos de'q§
tencibén HP4 y HP5. En el caso de vias muy frecuentadas, se
definen diferentes versificaciones de rutas si es posible.

Las rutas normales y la derivacidén de rutas asocia-
da se almacenan permanentemente como registros de datos com
pletos. En caso de averia, se marcan las rutas normales
implicadas. Con servicio bajo demanda, se compila la orden
para un vehiculo compilando un registro de las rutas norma
les para la relacidn deseada, incluyendo las derivaciones
planeadas en el registro para el caso de averia. El registro
de datos estd asignado al vehiculo. Para el control del
vehiculo, el registro se pasa al vehiculo pieza a pieza, de
acuerdo con el desarrollo del viaje, y se suplementa con
una pieza después de cada confirmacidén de ejecucidn. E1 fi
nal de una orden estid disponible en el centro de mando y con
trol BZ para controlar la distancia de detencibén operaciomal
a fin de que puedan realizarse a tiempo las operaciones de
control necesarias.

A través de la confirmacibn de 1la ejecuciébn de.
cada operacidn de control, se obtiene una imagen'de las lo-
calizaciones de los vehiculos F1 a F9 en el centro de mando
y control VZ que, generalmente,es suficiente para el con-
trol del funcionamiento. Pueden obitenerse adicionales infoxr
mes de la localizacidn, localizando cualquier niimero de pun
tos de informacibén MP en puntos arbitrarios de la red; el
ejemplo muestra solamente uno de estos puntos de informacidn
en la via radial RT. A este fin, la instruccidm "pasar por
un punto de detencidn'" se¢ inserta en la orden, para ei seudo

punto de detencidn del punto de informacidén MP.
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En el caso de parada en un punto de detencidn, la
instruccidn precedente con el final "estacidn de pa:tramda"I
permanece almacenada en el centro de mando y control BZ hasta
que se ha formado una nueva orden para el vehiculo respecti-
vo. La confirmacién de la ejecucidn de la orden precedente
no se da hasta gue se ha cumplido el propdsitode la parada,
esto es, por ejemplo:

- aparcar el vehiculo vacio
- permitir bajar a los pasajeros
- o permitir subir a los pasajeros.

De esta manera, especialmente con servicio bajo de-
manda, es posible la formacibén de las b6rdenes con diversas
paradas en un punto de detencidn, siendo determinada la con-
tinuacién del viaje localmente sin condiciones de tiempo
fija.

En los casos de reQuisicién de demandas de parada y
averia durante un viaje, el registro de datos de la orden
se suplementa o cambia por los datos necesarios para la ope
racidn adicional.

Regulacidn del Servicio de la Red.

El factor determinante en el diseiio de una red de
trafico es normalmente la capacidad pico de transporte que

ha de conseguirse con el servicio programado. Asi no existe

reserva durante los periodos de pico de demanda. Las secuen

cias de operacién estan controladas por el centro de mando
y control BZ, de tal manera que se consigua la capacidéd
de transporte mixima con los vehiculos disponibles. Para
conseguir esto, deben tenerse en' cuenta los siguientes re-
querimientos:

- utilizacibén uniforme de la capacidad del vehiculo
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- funcionamiento suave por las velocidades apropiadas y for
macidn del tren | ‘
- sin tiempos libres para regulacidn de operaciones
- c¢irculacibn rdpida del vehiculo.
5 Para controlar la demanda pico normal, se utiliza
el servicio programado en combinacién también con el servi~
cio répido. Los picos de demanda que tienen lugar en avisos
cortos pueden ser también controlados por moviemientos extras.
El servicio programado estd basado en observaciones a largo
10 plazo de la demanda. De estas observaciones se deriva un pro
grama bésico que tiene en cuenta la época del afio, el dia
de la semana y el momento del dia.
Con respecto a la utilizacidn de la via, este pro-
grama basico incluye una reserva, esto es, atn durante los
15 periodos de pico de tréfico la cadencia de utilizacidn de la
via permanecerd alrédedor de unos 20 a un 30% por debajo de
la capacidad posible y teorica de la via. Ademis, el progra
ma bésico incluye una reserva de alrededor de un 10 a un 20%
con respecto a los vehiculos en func;onamiento, que puedenV
20 utilizarse para una nueva tarea de una manera ré&pida y sen-
cilla.
Cuando estéd preparado el programa bésico, la distri
bucidén de la ruta mds ventajosa y del vehiculo hés favorable
para cada relacidn arranque-destino, estédn determinadas a
25 partir del nlmero previsto de pasajeros por vehiculo, que se
toma como base. En el ejémplo mostrado, es necesaria una via
en forma de anillo con una distribucidén de vehiculos aproxi-
madamente uniforme. Después de la deduccidén de la reserva
disponible, se obtiene el volumen del vehiculo.

30 El programa con intervalos regulares de tiempo de
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cada linea, con el nlmero de vehiculos en un tren y con las
instrucciones para lé conexidén temporal de vehiculos sobre
vias principales aparece de la velocidad méxima permisible
sobre la via, del volumen del vehiculo, de las posibles opor
tunidades de pasar por los puntos de detencidn sin detenerse
y de la pérdida de tiempo en la conexidn de vehiculos sobre
las vias principales.,

Los intervalos regulares predeterminados de una linea
pueden ser perturbados por retrasos durante el embarque Yy
desembarque. En la préactica, no es importante el cumplimien
to exacto de los programas sin los vehiculos se desplazan
a intervalos de un minuto, pero un funcionamiento con inter-
valor muy cortos trae como consecuencia una congestidén en
la red. Durante los periodos de pico de demanda, el programa
no incluye una reserva de tiempo. Por lo tanto, para igu&—
lar la secuencia de movimientos, en los puntos de detencibn
donde solamente desean embarcar algunos pasajeros, a estos
se les dindica gque aborden un vehiculo situado a gran dis-
tancia del vehiculo de cabeza, y aln en el caso de servicio
programado, no se realiza la parada en los puntos de deten
¢ibn en donde no desean desembarcar pasajeros:

En la Fig. 1, por ejemplo, una mayor separacidn en
tre los vehiculos F6 y F5 en la via en forma de anillo CT,
que resulta del desplazamiento del vehiculo F9 a la via ra-
dial RT, puede compensarse haciendo que el vehiculo F5 pase
por el punto de detencidn HP sin pararse.

' Para cubrir la demanda durante los momentos de poco,
tr&fico, como norma, se utilizan los diferentes tipos de
servicio sobre demanda. Durante estos periodos, quedan dispo

nibles un nimero suficiente de vehiculos y, por otra parte,
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v
el servicio programado implicaria tiempos de espera excesi-
vamente largos para lﬁs pasajeros, dado el pequeiio volumen
de trdfico.y dado que la secuencia de vehiéulos debe adap-
tarse por razones de economia,

El control del servicio sobre demanda estd dividido
en las siguientes operaciones:
- el pasajero especifica su destino '
- a través de un dispositivo de entrada se informa al centro
de mando y control del comienzo, destino, e instante de la

entrada.

-

~ en el centro de mando y control se realiza una comproba-

cidén de si el vehiculo ha sido ya asignado a la relacidn
deseada y si todavia existe sitio en el coche,
- si fuera necesario, se dispone un vehiculo vacio que se

encuentre en posicién favorable

- se reserva un sitio para el pasajero, y se asigna el vehicu

lo a través de la representacidn del destino del tren

se elige la ruta méds favorable

- después de un tiempo de espera minimo, el centro de mando
y contfol envia una instruccidédn de partida

- se borra la demanda

-~ se comprueba la distribucidém de los vehiculos vacios

- en el caso de una distribucidn desfavorable, se realiza la
redistribucibén de los vehiculos vacios.

El servicio bajo deman&a con destino finico puede
convertirse, sin cambios importantes, en servicio bajo de-
manda con requisicidn de parada para desembarcar Sin embargo,
se introduce una operacibén adicional en la que se combinhan:en
un movimiento las demandas con puntos de arranque y destinos

apropiados. La comprobacidn de si un vehiculo ha sido ya
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asignado a un mismo destino se prolonga y se convierte en una
comprobacidén de los déstinos que pueden ser combinados. Para
las rutas que pueden tomarse en este caso, se da, por ejemplo,
un umbral del 20%. :

Para el control del servicio programado, la-cadencia
de servicio o secuencia del tren se determina en el centro
de mando y control BZ como una funcidén del nimero promedio
de pasajeros. En el caso de servicio programado con requisi
ciones de paradas, se suman los controles de las requisicio
nes de paradas como una funcidén de los pasajeros. Ambas ope
raciones de control estan basadas en l;s requisiciones de
los pasajeros., En la determinacién de la cadencia de ser-
vicio, se tiene en cuenta también una previsién para la deman
da futura. Si la demanda total e#cede el nimero de vehiculos
disponibles, se toma como base del cdlculo el nﬁmero.ﬁéximo
de pasajeros‘por vehiculo, incluyendo el sitio, y el ndmero
calculado se registra para el control de las requisiciones
de parada.

El control para las requisiciones de parada tiene
lugar-éegﬁn el siguiente prégrama:
- el pasajero especifica su destino-
- a través del dispositivo de entrada en el‘punto de detencidn,
se inf&rma al centro de mando y control BZ del comienzo y
del destino
- en el centro de mando y control se realiza una comprobacibn
de si se detendri un vehiculo de la linea deseada teniendo
espacio libre; en este caso, no se toma accidn especial .
-~ de otra manera, sé detiene el siguiente vehiculo de la 1i

nea con espacio libre,

- el vehiculo se indica al pasajero a través de un panel de
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pantalla
- el nimero de sitios disponibles en este vehfculo se reduce
en la memoria del centro de mando y control en el ntmero

de sitios recientemente ocupados

- se envia al vehiculo una instruccidén de partida

- se borra la demanda.

La dependencia de realizar una requisicién.de parada
para embarcar en los vehiculos individuales, no es necesario
que se determine por un limite rigido porque en el sistema
de control del presente invento, pueden tenerse en cuenta
las cifras comparativas de todos los vehiculos siguientes
en el centro de control y mando, y también es conocido el

nlmero de pasajeros gque estan esperando para embarcar.

Cambio de modo de Operacidn.

Desde el punto de vista del confort del pasajero,
se mantendréd el servicio bajo demanda con destino fmico
tanto como sea posible. Solamente si los modos retringidoé
con requisicidn de paradas no resultan en una capacidad de
transporte suficiente, se efectua el cambio al serviéio pro
gramado. Ya que el control funciona segin los mismos pésos
bésicos, puede efectuarse el cambio de un modo a otro sin
dificultad en el centro de mando y control BZ. Es posible -
mezclar diversos modos. Las pantallas llaman la atencidn de
los usuarios hacia el cambio de modo.

Por ejemplo, una regla que contribuye al confort
del pasajero es que los vehiculos sobre una linea con fun-
cionamiento reversible, cambien de modo solamente en los
terminales, y que los vehiculos sobre la linea en forma de
anillo, por ejemplo, la via CT de la Fig. 1, no cambien de

modo hasta que hayan completado la orden de recorrido com-
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pleto siguiente a la indicacidn del cambio. Un cambio en el
modo de operacidn es especialmente sencillo en el caso de un
cambio desde el servicio rapido al servicio programado con
una parada en cada punto de detenc9om.

La Fig. 2 muestra una seccidn de una memoria del_cqg
tro de mando y control BZ de la Fig. 1, a partir del instante
y estado mostrado en la Fig, 1. Para cada uno de los vehiculos
Fl a F9 las ordenes a ejecutaf se ponen en una lista.

El vehiculo Fl, por ejemplo, tiene que parar sucesi
vamente en los puntos de detencidn HP2, HP3, HP4, HP5 y HP1,
y debe pasér por el punto de derivacibén WP2 estando las agu-
jas en su posicidén izquierda.

’El vehiculo F2 tiene que ir a través del punto de
detencidén HP2 y parar en el punto de detencidn HP3. Debe deﬁl
plazarse a través del punto de cambio WPl con las agujas en
su posicibn izquierda, desplazédndose hacia la via radial.

La siguiente orden es "pasar por el punto de detencidn MP".
El vehiculo se desplaza entonces por el punto de derivacibdn
WP2 con las agujas ‘en su lado derecho y viaja_al punto de

detencidn HP1 donde estd prevista una parada;

v El vehiculo F3 tiene que parar en los puntos de de-
tencién HP3 y HP5 y pasar por el punto de detencidn HP4, en
cuyo caso debe utilizarse la via en formg de anill§ ¥y, por
lo tanto, el vehiculo debe pasar por el punto de derivacién
WPl con las agujas en su posicidén derecha.

La representacidén de la Fig. 2 es solamente simbdli-

ca, pero ilustra a los familiarizados con esta técnica, cb--

"mo puede realiwarse un cambio de modo con poco esfuerzo y

gasto. Ya que el control del vehiculo se efectfia de acuerdo

con los datos almacenados para las Ordenes individuales, cuyos
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datos dependen del modo de operacidn, solamente es qecesario‘
cambiar los registros respectivos de datos. ’

La Fig. 3 muestra una seccidn de una memoria para ru
tas normales SW y las rut;s de derivacidn UW. El punto de
arranque SP tiene que ser el punto de detencibén HP3, y el
punto de destino ZP el punto de detencibdn HPl, Con esta re-
lacién, la ruta normal SW es: '
punto de derivacidén WP3 con las agujas en su posicidn de la
derecha
punto de detencidn HPL
punto de detencidn HP5
punto de derivacibn WP2 con las agujas en su posicidn de la
izquierda,

La ruta de derivacién UW es.entonces:

punto de derivacibn WPL con.}as agujas en su posicién de la
izquierda ‘

punto de informacidén MP

punto de derivacidn WP2 con las agujas en su posicidn de la
derecha.

Esta mamoria no contiene una asignaciébn a vehiéulos
individuales ni provisioén a si el vehiculo tiene que parar
o pasar por los puntos de detencidm. Solaménte cuando se for
man las Ordenes después de determinar el moﬁo de operacidn
més favorable, esta informacidén se afiade a la informacidn
acerca de las rutas normales y las rutas de derivacidn.

Ha de quedar entendido que la anterior descripcidm
de una forma determinada del invento se hace a modo de ejem
plo y no debe considerarse como limitacibén de su alcance.

El presente invento corresponde a una solicitud de

patente formulada en Alemania el dia 28 de Noviembre de 1973
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sefialada con el N2. P 23 59 379.5 y se acoge por lo tanto
a los beneficios que otorgan los convenios internacionales
vigentes.
et Dt (0 1 | G et e LT

Los puntos de invencidn propia y nueva que se pre-
sentan para que sean objeto de la presente patente de veinte
afios son: |

l.- Un sistema de control para transporte dirigido,
con puntos de detencidn predeterminados, caracterizado por-
que existen dispositivos de entrada en los que cada pasajero
introduce una informacidn de destinoc en los puntos de defgg
cién. Porque existe un centro de mando y control al que los
dispositivos de entrada comunican la informacidén de destino
introducida y que identifica simultaneamente el dispositivo>
de entrada para proporciomar la informacidén de arranque.
Porque el centro de mando y control contiene una memoria
con informacibén de control para 1a§ rutas normales que inclu
yen rutas de derivacidn para todas las relaciones arranque-
destino. Porque el centro de mando y control contiene un
computador de pontrol que determina a partir de toda la in-
formacidn de entrada, que modo, esto es, servicio bajo deman
da o servicio programado, es mAs ventajoso en ese momento
en vista de la suma de los:periodos de espera que~se preven,
Yy porgue las brdenes se envian a los vehiculos como secuen-
cias de las informaciones de contrel almacenadas para.las
rutas normales cuyas secuencias corresponden al modo deter
minado.

2.- Un sistema de control, seghn el punto 1, carac-
terizado porque los periodos de espera que se preven se sus

tituyen por los costes de funcionamiento que se esperan.
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3.~ Un sistema de control, segin los puntos 1 y 2,
caracterizado porque'las grandes redes se dividen en redes
parciales y porque, en el caso de relaciones arranque-des-
tino que incluyen pasos a través de mallas parciales, las
rutas normales estan determinadas por puntos de transferen-
cia y lineas principales.

L.,- Un sistema de control, segin cualquiera de las
reivindicaciones anteriores, caracterizado porgue, en caso
de ﬁna averia, se marca en la memoria la informacidm de con
trol para las rutas normales, y porque se tienen en cuenta
en'las drdenes la informacidn para las rutas de derivacién.

5.~ Un sistema de control, seglin cualquiera de los
puntos del 1 al 4, caracterizado porque los vehiculos infor
man la ejecucidn de una orden al centro de mando y control,
porque en el centro de mando y control se obtiene la imagen
completa de la situacidn del vehiculo, necesaria pafa deter
minar el modo de funcionamiento mis- favorable.

6.~ Un sistema de control, segin el punto 5, carac-

terizado porgue, ademés de los puntos de detencibémn, se in-

. sertan en la informacién de control puntos de informacidn

con una instruccidn para pasar por una (seudo) estacidn.
7.- Un sistema de control para transporte dirigido.
Tal y como se ha descrito en la Memoria gque antece-

de, representado en los dibujos que se acompafian y a los £fi

nes especificados.
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