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El invento se refiere cíe manera ?;eneral a sistemas 
de control de vehículos de transporte y más particular.a ente para 
detectar en un puesto alejado, el emplazamiento cíe un vehículo 
de transporte en su vía con relación a una zona ce control de vo_
loeidad conocida.

En ciertos sistemas de transporte, es preciso lini 
tar la velocidad de los vehículos de transporte en zonas precíete^
minadas de la vía de los vehículos (por ejemplo ¿n -t.as curvas y 
en las estaciones de pasajeros). La velocidad debe ser limitaaa 
de acuerdo con un perfil relacionado con el confort del pasajero 
y compatible con los objetivos operacinnales del sistema de trans 
norte. Un ejemplo de un sistema de control de limitación de velo­
cidad de este tipo se ilustra en la patente de los Estados Unidos, 
número 3.519.805*

sistema de
Ya que los diferentes objetivos operacion-ales de un 

transporte exigen diferentes perfiles de limitación Ce
velocidad, la elección de un perfil de limitación c.e velocicao. 
oarticular depende del objetivo elegido del sistema cíe transpor­
te en el cual está funcionando el vehículo. Por ejemplo, si el
objeto del sistema de transporte consiste en controlar la capaci 
dad de disipación de energía de los vehículos, se necesitará un 
perfil de limitación de velocidad de energía constante; por el 
contrario, si los objetivos del sistema consisten en reciucii al 
mínimo el tiempo de arranque y de parada de los vehículos, se ne 
cesitará un perfil de limitación de velocidad de deceleración 
constante. En los sistemas de transportes de la técnica anterior, 
para controlar la velocidad de los vehículos, era difícil cambiar 
el perfil de limitación de velocidad de acuerdo con un cambio en 
el objetivo operacional después de establecer un primer o;rupo &e 
objetivos.30
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Cualquiera que sea el tipo de perfil de limitación 
de velocidad exigido por los objetivos de un sistema de transpon 
te elegido» este pei'fil debe ser modificado para que se adapte a 
las necesidades de confort de los pasajeros. Aunque estas modifi 

5 caciones puedan ser necesarias solamente en una parte relativaaen
te pequeña de la zona de control de velocidad y puedan tener una 
amplitud relativamente pequeña, sol} sin embargo, esenciales. En 

I los sistemas de la técnica, anterior, estas modificaciones eran 
; costosas y difíciles de poner en práctica. El invento está desti 

10 j nado a subsanar los inconvenientes de los sistemas de la técnica 
: anterior.

Teniendo presente lo que antecede, el invento con­
siste en un sistema de transporte automatizado que tiene una vía 
de vehículos y por lo menos un vehículo de longitud conocida que 

15 se desplaza en dicha vía, incluyendo esta última una zona de con
tro! de velocidad predeterminada en la cual el movimiento y la 
velocidad de dicho vehículo pueden ser controlados, teniendo el 
sistema una antena de señal a lo largo de dicha vía, que funcio­
na conjuntamente con dicho vehículo, incluyendo el sistema: unos 

20 medios para facilitar una primera señal conjuntamente con dicha
antena de señal y de acuerdo con la posición relativa de dicho 
vehículo, con respecto a dicha vía del vehículo; unos segundos 
medios sensibles a dicha primera señal para establecer la distan 
ciaque queda por ser recorrida por el vehículo en dicha zona de 

25 la vía; unos medios de determinación de desplazamiento que respon
den a dicha primera señal y a dicha magnitud de la distancia que 
queda por recorrer con el objeto de determinar el desplazamiento 
de dicho vehículo en dicha distancia restante; unos terceros me­
dios sensibles a dicha primera señal y que actúan con dichos me­
dios da determinación de desplazamiento del vehículo para, facili30
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tar una señal cíe control de velocidad con el objeto de limitar la 
velocidad de dicho vehículo.

En un modo de realización preferido, cuando ol ve­
hículo. penetra en la zona de control, las antenas situadas a bor­
do del vehículo interceptan una señal procedente de un cable trans 
puesto-que está-situado paralela*aente a'la vía del vehículo. Las 
antenas detectan las condiciones de oposición de fase en la señal 
del lateral de la vía para facilitar señales de estado cero a los 
respectivos detectores de señal. Las antenas están dispuestas las 
unas respecto a las otras de tal manera que proporcionen estados 
cero, respectivamente, cada vez que el vehículo recorre la mitad 
de la distancia que separa los puntos de cruce en éL cable trans­
puesto.

Los detectores de señal, los cuales son sensibles a 
una sola frecuencia de base predeterminada, producen una señal de 
capacitación que hace que el aparato de control de limitación de 
velocidad segán el invento, genere una salida, y que permita tam­
bién que la información previamente almacenada en un generador ló 
gico de distancia, penetre en un contador de distancia. La infor­
mación almacenada en el generador lógico de distancia representa 
la distancia de la vía sobre la cual el equipo de control de liai 
tación de velocidad debe actuar.

Los detectores de señal pueden también producir una 
segunda señal, separada, que se aplica al contador de distancia. 
Cuando el contador de distancia empieza a recibir esta segunda se_ 
nal procedente de los detectores de señal, empieza a descontar la 
señal de distancia que recibe a partir del generador lógico de di¡s 
tancia, para determinar la distancia que queda por recorrer en la 
zona de limitación de velocidad.

Una señal ojie representa esta distancia remanente se
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aplica a un generador de función de perfil cuya salida es una salí 
da elegida en una pluralidad de funciones predeterminadas separa­
das de la distancia que queda por recorrer, la'salida del genera­
dor de función de perfil, atraviesa un convertidor digital/analógi 

5 ' co y a continuación se aplica a un circuito de autorización con la
señal de velocidad de funcionamiento automático del tren de .modo 
que ia más baja de estas dos señales determine la señal de veloci­
dad que se aplica al equipo de control de velocidad del vehículo.

De manera ventajosa, unos detectores de señal súple­
lo mentarios, sensibles a frecuencias diferentes de la frecuencia de

base predeterminada que se utiliza para los primeros detectores 
de ‘señal, pueden ser empleados para facilitar automáticamente una 
información al generador lógico de distancia. Cuando se desea al­
macenar un bitio de información particular en el generador lógico 

15 de distancia, la frecuencia necesaria para activar el detector
de señal adecuado, puede ser transportada por el cable transpues­
to. Ya que los detectores de señal están sintonizados cada uno so 
bre frecuencias predeterminadas, tan solo el detector de señal de. 
seado responderá a la frecuencia .seleccionada.

20 El invento se entenderá, más claramente leyendo la
siguiente descripción de un modo fie realización preferido que se 
da a título de ejemplo, conjuntamente con los dibujos que la acom 
pañan, y en los cuales:

la figura 1 ilustra un perfil bien conocido de velo 
25 cidad de deceleración-distancia;

la figura 2 ilustra el perfil bien conocido de velo 
cidad de funcionamiento automático del tren (ATO)-distancia , y 
el perfil de velocidad de control ‘de limitación de velocidad-dis­
tancia que puede ser utilizado para sintetizar el perfil modifica 

30 do de velocidad de deceleración constante-distancia, fie la figura
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la figura 3 ilustra el dispositivo de control de li 
mitación fie velocidad según el invento, con relación a un sistema 
de transporte fie vehículo real;

la figura 4 es un diagrama funcional, en bloques, 
fiel dispositivo de control fie velocidad según el invento;

la figura 5 ilustra las señales en varios puntos fiel 
i diagrama funcional en ulói¿ü.eo dé lá fxgüxa 4 j
i las figuras 6A y 6B ilustran un ejemplo detallado
; fiel modo de realización preferido del invento.
j Aunque el invento pueda ser utilizado para generar
: cualquier perfil de velocidad deseado en función de la distancia, 
este modo de realización se refiere solamente al perfil de parada 
de deceleración constante modificado, que se ilustra en la figura 

1 ,
Es bien conocido que, en un sistema de transporte 

en el cual los objetivos principales consisten en reducir al mí­
nimo el tiempo de parada de los vehículos, es conveniente utili­
zar un perfil de parada de vehículo con deceleración constante,
Sin embargo, es sabido igualmente, que el confort de los pasaje­
ros exige que este perfil de deceleración consLance sea moeifica 
do mediante la reducción de la velocida.fi de cambio de la deceleia 
ción con el objeto de evitar "sacudidas" en el vehículo durante 
la deceleración en el punto en el cual el vehículo empieza a dece 
lerar y el punto donde se para. El perfil de parada de la figura 
1, por tanto, exige que el vehículo se desplace a una velocidad 
de funcionamiento automático del tren (ATO) controlada de una cier 
ta manera, hasta que se alcance el punto D1, donde empieza una de­
celeración constante modificada, continuando e'1 desplazamiento del 
tren hasta alcanzar el punto E6 de la distancia. Si se hubiese uf_i

1;

30
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lizado una deceleración constante pura, el vehículo hubiese empj3 
zado a decelerar en el punto de distancia D2 y se hubiese parado 
en el punto de distancia D5. Sin embargo, para el confort de los 
pasajeros, es conveniente reducir el grado de deceleración entre 
los puntos D1 y D3, y entre los puntos D4 y D6, para que el vehí 
culo empiece a decelerar progresivamente y de modo que pueda pa­
rarse suavemente.

En la figura 2, se ve que el perfil de velocidad 
de la figura -1 puede ser sintetizado partiendo de una velocidad 
constante ATO y de una señal de limitación de velocidad de dec£ 
leración constante modficada, que cruza la velocida-d ATO en el 
punto P1 de la distancia y alcanza la velocidad cero en el punto 
1)6 de la distancia.

La figura 3 es un diagrama en bloques de .un siste­
ma de transportes que se da a título de ilustración y en el cual 
puede utilizai'se el equipo de control de limitación de velocidad 
descrito. La vía del vehículo 1 incluye unos carriles metálicos 
que soportan las ruedas del vehículo. Un primer transmisor de se 
nal 2 transmite una señal por medio de estos carriles metálicos 
y la señal es í-eeibida por un receptor de señal 3. La señal del 
transmisor 2 se manda también a un comparador 4 donde se compara 
con la señal recibida por el receptor de señal 3- Utilizando la 
intensidad relativa de las seriales del transmisor y del receptor, 
el comparador 4 puede detectar si existe un vehículo en el tramo 
de señalización entro el transmisor y el receptor. Si ningún ve­
hículo está presente en ese tramo, el comparador manda una señal 
al generador 5 de código de velocidad, que utiliza esta señal, 
conjuntamente con otras entradas, para determinar el valor del 
código de velocidad de la señal de funcionamiento automático del 
tren (ATO). La señal ATO se aplica a continuación a la vía 1 a



través ele un segundo transmisor 6. El sistema de transporte des­
crito hasta aquí con relación a la figura 3 es hien conocido y 
se explica en la patente de los Estados Unidos, número 3..821.544 
a nombre de T. C. Matty.

Un oscilador 7 proporciona una señal de frecuencia 
constante,(por ejemplo 7 Iíilohertz) a un cable transpuesto 8 que 
establece una zona de control de velocidad y que está situado pa
Y *o T o l n ~1 c\ "ir"íci *1 r io  - V e b x ^ U lO S  pT  fíV¡ri e o ^ ilb } T18 O? ó"ll d e

transmisor y de cable transnuesto es también conocida y se des­
cribe en la patente de los Estados Unidos, número 3-728.539 a 
nombre de G. M. Thorne-Booth. Cuando el vehículo pasa a lo largo 
de la vía 1, una antena 9 de posición de vehículo montada en es^ 
te último, detecta un estado de ausencia de señal hasta que Ínter 
cepte Tina, señal procedente de cable transpuesto,. Después de que 
la antena de posición de vehículo ha interceptado una señal proce 
dente del cable transpuesto, detecta las condiciones de oposición 
de fase en el cable transpuesto. Las señales procedentes de esta 
.antena S del vehículo, conjuntamente con otras entradas (por ejem 
pío la longitud del tren) que pueden proceder de un dispositivo de 
control manual 10 montado a borde del vehículo o de otros medios 
que se describirán más adelante, se utilizan en el equipo de con­
trol de limitación de velocidad 11 para producir la señal de liaii 
tación de velocidad desea,da tal y como se describirá en lo que s_i 
gue. La señal ALO es recibida por el vehículo a partir de los ca­
rriles de la vía a través de una antena de velocidad de vehículo 
12.

La señal de limitación de velocidad procedente del 
equipo de control de limitación de velocidad 11 y la señal de ve­
locidad ATO procedente de la antena de velocidad 12 del vehículo, 
se comparan en un circuito de discriminación 1 3? y la más baja de
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estas señales proporciona una señal de control de velocidad al equi 
po de control de velocidad 14. El equipo de control de velocidad 14 

compara esta señal de control de velocidad con una señal de reali- 
rnentación de velocidad procedente del equipo de tracción 15 y man- 

5 da una señal adecuada al equipo de propulsión de tracción que se 
utiliza para propulsar el vehículo. El equipo de tracción 15 puede 
incluir un dispositivo de control de velocidad del tipo de interrun 
tor (o aparato ftnulvalftyitfi) - ur> motor, iirtas trausrai fsiones, linos e— 
jes y unas ruedas,

10 En la figura 4 se representa un diagrama funcional
en bloques del equipo de control de limitación de velocidad 11. Se 
utilizan al mismo tiempo, una antena 20 situada en el lado derecho 
y una antena 22 idéntica situada en el lado izquierdo, de modo que 
sea posible interceptar la señal procedente del .cable transpuesto 

15 8, cualesquiera que sean la orientación y la dirección de movimien
to del vehículo. La antena derecha 20 incluye unas bobinas 24- y 26 
conectadas con el pre-amplificador 28 y unas bobinas 30 y 32 conec 
tadas con el pre-amplificador 34. Las bobinas 24 y 26 están separa 
das por una distancia igual a la mitad de la distancia entre los 

20 puntos de cruce predeterminados del cable transpuesto 8. De la mis 
ma manera, las bobinas 30 y 32 están igualmente separadas por una 
distancia igual a la mitad de la distancia entre los puntos de cru 
ce del cable transpuesto. Además, las bobinas están conectadas e- 
léctricamente de tal manera que la tensión inducida en la bobina 

25 24 se oponga a la tensión inducida en la bobina 26, estando un pun
to de cruce situado entre las bobinas 24 y 26, y de tal manera que 
la tensión inducida en la bobina 30 se oponga a la tensión induci­
da en la bobina 32 cuando un punto de cruce está situado entre las 
bobinas 30 y 32. En razón de esta separación entre las bobinas, y 
ya que las bobinas están conectadas de modo que cada una de ellas30

l
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se oponga a su botina asociada cuando existe un punto de cruce en 
tre ellas, el pre-ámplificador 28 ó 34 producirá un estado cero 
solamente cuando cada bobina del par está recibiendo una tensión 
inducida igual y de polaridad opuesta a partir del cable trans­
puesto. (Es decir cada vez que el veiaículo se desplaza a una dis­
tancia igual a la distancia entre los puntos de cruce). La utili­
zación de pares de bobinas opuestas de esta manera para producir
_  ___j? i ^  ^  n  ^  *1 v-im *1 o  o  «"» vni-i a t  n 'v 'n  V i  o  n  v i n  c* r»*1 o  "H nV v^ VIO
C ü  UCiUUW U.W* U U. U V  í-iUO.J.W.'-v j  ww ^ **'*'*"**' *" “

que detectaría los estados cero en los puntos de cruce del cable 
transpuesto, porque los pares de bobinas opuestos son menos sensi. 
bles al ruido. Las salidas de los pre-amplificadores 2-8 y 34 se 
representan en las figuras 5A y 5B, en.las cualesla señal A re­
presenta la salida del pre-amplificador 28 y la señal B represen 
ta la salida del pre-amplificador 34- En la figura 5, puede ver­
se igualmente que las señales A y B están en oposición ue lace 
la una respecto a la otra. Esto se debe a que el par de bobinas 
24, 26 está separado del par de bobinas 30, 32 por una distancia 
igual a la mitad de la distancia que separa los puntos de cruce 
en el cable transpuesto 8. Si resultado de esta separación es que 
uno de los pre-amplificadores produce un estado cero cada ves que 
el vehículo se desplaza a una distancia igual a la mitad de la 
distancia que separa los puntos de cruce del cable transpuesto.

Las salidas do los pre-amplificadores 28 y 34 se 
mandan a unos primero y segundo detectores de señal 36 y 38, res 
pectivamente, según se representa en la figura 4. Los detectores 
de señal 36 y 38 son dispositivos sensibles a la freciiencia que 
están sintonizados sobre la frecuencia básica del cable transpues_ 
to 8 y que pueden estar constituidos por el aparato representado 
y descrito con relación a la figura 6 o por un dispositivo equxva 
lente bien conocido tal como el circuito integrado Si:.-neticc 56/
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(marca registrada). Las salidas de los detectores de señal’ 36 y 
38 se representan en las figuras 5C y 5D, respectivamente, y tic 
nen un nivel conocido cuando reciben una señal de frecuencia de 
base, mientras que presentan un nivel de señal relativamente .más 
elevado cuando reciben una señal cero.

las salidas de los detectores de señal 36 y 38 se
aplican a una primera puerta de conmutación 40, representada ba­
jo la forma ao un c¡.rspCi*»jLvxvO . ..s, v  uuúcíuh úu uim. uorm* 
pacitación F (figura 5P) que presenta un nivel conocido cuando 
las señales-C y D son ambas elevadas, y que en caso contrario, 
tiene un nivel relativamente más alto. Aunque la señal de capaci 
tación F sea relativamente baja, impedirá que se produzca una sa 
lida cualquiera del convertidor digital/analó gic o 43? impidiendo 
asi que se produzca, una. salida a partir del equipo de control de 
velocidad 11. Cuando la señal de capacitación P toma un valor ele 
vado, permite igualmente que se produzca una salida a partir del 
convertidor digital/analógico 43 y también a partir del generador

• »  7.7 A T.vn^ . . 1 - .  u  J  .

lógico de distancia 44•
El generador lógico de distancia 44 recibe las en­

tradas a partir de fuentes manuales o automáticas (como se des­
cribirá más adelante) y cuando la señal de habilitación P toma 
un valor elevado, el generador produce una salida que reriresenta. 
la distancia de la vía sobre la cual el dispositivo de control de
limitación de velocidad debe facilitar una señal al circuito de 
discriminación 12 que se representa en la figura 3. Este valor o 
esta magnitud de la distancia en la vía, está predeterminada con 
relación a cada combinación potencial de entradas y se aplica al 
generador lógico de distancia 44, de modo que la distancie, en la 
vía pueda variar de acuerdo con las distancias aplicadas al gene­
rador lógico de distancia. Esto generador lógico de distancia pue30
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mandan también a una secunda puerta de conmutación 42 representa­
da bajo la forma de un dispositivo HOR y que oroduce una señal de ■ '.i
contador de distancia E (representada en la figura 5E) que tiene 
un nivel conocido cuando cualquiera de las señales C ó D tiene un 
valor alto, y que, en caso contrario, tiene un nivel relativamen­
te más elevado. Gomo se ha explicado antes, las'seriales 0 y i) ríe 
nen un valor alto solamente cuando los detectores de señal respe£ 
tivos 36 y 38 reciben señales cero a partir de los pre-aaplifica- 
dores 28 y 34, y los pre-amplificadores 2o y 34 producen alterna­
tivamente una señal cero cada vez que el vehículo recorre la mi­
tad de la distancia que separa los puntos de cruce del cable trans 
puesto. Por tanto, la señal E de contador de distancia incluye u- 
na señal de impulso reducida cada vez que el vehículo recorre la 
mitad de la disancia entre los puntos de cruce en el cable trans­
puesto 8.

El valor de la distancia en la vía determinado por 
el generador lógico de distancia 44, se manda al contador de dis­
tancia 46 donde se descuenta de acuerdo con las señales de impul­
se de nivel reducido recibidas en la señal E de contador de dis­
tancia. Por tanto, la señal de salida del contador de distancia 46 

representa, en cualquier momento después de que el equipo de con­
trol de limitación de váocidad ha empezado a generar una señal, la 
distancia restante en la vía .durante la cual debe producirse una
señal de limitación de velocidad, con una precisión de la ¿aitad de 
la distancia entre los puntos de cruce del cable transpuesto. Esta 
señal que representa el resto de la distnacia que ha de ser reco­
rrida en la vía, se manda al 

La salida del
generador de función de perfil 4o. 
generador de función do perfil <¡3 re-
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•presenta la forma digital de la señal de limitación de velocidad de 
seada. Esta salida puede ser cualquier función particular predeter­
minada de la señal de distancia de la distancia que queda por reco­
rrer en la vía, que ha sido recibida a partir del contador de dis­
tancia 46, 'incluyendo una función de por lo menos las segunda y ter 
cera derivadas en -función del tiempo de la salida del contador de 
distancia 46. Este generador de función de perfil 48 puede estar 
constituído por memorias fijas. En ewúe ejemplo del modo uw reali­
zación preferido, la salida del generador de función de perfil 48 
es la señal numérica necesaria para hacer que el convertidor digi- 
tal/analógico 43 produzca la señal de limitación de velocidad G que 
se representa en la figura 2. Esta salida del generador de función 
de perfil 48 se aplica al convertidor digital/analógico 43> donde, 
cuando la señal de capacitación P tiene un nivel alto, se produce 
la señal de limitación de velocidad G (figura 2)

El equipo de control de limitación de velocidad 11 
funciona de la siguiente manera: cuando las antenas de un vehículo 
qué se desplaza a lo largo de la ví̂ . 1 (figura 3)interceptan la se 
nal procedente del cable transpuesto 8 (figura 3)» la señal de ca­
pacitación P (figuras 4- y 5} toma un valor elevado, permitiendo 
así que el convertidor digital/analógico 43 produzca una tensión 
de salida, y haciendo que se mande desde el generador lógico de 
distancia 44 hasta el contador de distancia 46, la distancia pre­
determinada de la vía sobre la cual debe producirse la señal de 
limitación de velocidad, mientras el vehículo sigue desplazándose 
a lo largo de la vía, la señal de capacitación P permanece con un 
nivel alto, pero la señal E del contador de distancia presenta im 
pulsos de nivel bajo cada vez que el vehículo recorre la mitad de 
la distancia entre los puntos de cruce del cable transpuesto, üti 
lizando la señal E de contador de distancia, el contador de distan30
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cia 46 determina (dentro de la mitad de la distancia entre los pun 
tos de cruce del calle transpuesto) la distancia que queda por re­
correr en la vía y sobre la cual es preciso producir una señal de 
limitación de velocidad. De acuerdo con una función predeterminada 
de esta, distancia que queda por recorrer en la vía, el generador 
de función de perfil 48 produce una tensión de salida, la cual, des 
nués de su transformación en forma analógica en el convertidor digj. 
tal/analógico .43, constituye la señal de limitación de velocidad 0 
(figura 2) que se compara con la señal ASO en el circuito de discri­
minación 12 (figura 3)-

Como se ha indicado más arriba, las entradas pueden 
aplicarse al generador lógico de distancia 44 de manera manual o 
automática. Las entradas manuales pueden suministrarse por medio 
de un equipo de control 10 adecuado, situado a bordo del vehículo, 
(figura 3) de tipo bien conocido en la técnica. Las entradas pueden 
aplicarse automáticamente si el equipo de control de limitación de 
'velocidad 11 está equipado de un detector de señal suplementario 
■ para cada entrada suplementaria deseada. Ya que los detectores de 
señal son sensibles a frecuencias predeterminadas, es posible in 
troduoir un bitio de información en el generador lógico de distan­
cia 44 accionando un detector de señal asociado con su frecuencia 
de respuesta. Por ejemplo, las entradas 54 y 56 pueden aplicarse 
al generador lógico de distancia 44 por medio de los detectores de 
señal 50 y 52 (figura 4), respectivamente, transmitiendo por el ca 
ble transpuesto unas frecuencias (diferentes de las demás frecuen­
cias de detectores de señal y de la frecuencia de base) a las cua­
les son sensibles los detectores de señal 50 y 52.

Igualmente, se observará que utilizando memorias fi 
jas para constituir el generador de función de perfil 48, este sis 
tema limita con precisión y de manera económica la velocidad de a-
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cúerclo con una cualquiera de una multiplicidad de funciones separa 
das predeterminadas de distancias de vía prácticas. Cambiando sola 
mente la salida del generador de función de perfil predeterminado 
elegido aplicando una entrada especial al generador lógico de dis­
tancia, que se aplica al contador de distancia, el dispositivo de 
control' de limitación de velocidad puede hacer que el vehículo se 
pare con un perfil de parada completamente diferente de la señal 
de limitación de velocidad O. De la misma maulera, el equino de con 
trol de limitación de velocidad puede limitar la velocidad del ve­
hículo para otra, finalidad, por ejemplo para que el vehículo pueda 
desplazarse con seguridad a lo largo de una curva cerrada. Aunque 
un generador de función de perfil constituido por memorias fijas 
puede contener en un momento dado numerosas funciones predetermina 
das de distancia de vía inmediatamente disponibles, en el caso de 
desear un perfil de control diferente, es fácil cambiar el genera­
dor de función de perfil para esta finalidad.

han sido utilizadas para constituir el modo particular del invento 
que se ilustra en los dibujos detallados de las figuras 6A y 6h.

En lo que sigue, e da una lista de las piezas que

Contador Divisor 4024A
C1, C2, C3, C4, C5 Condensador 0,01UF
C7 a C11, C14, C30 a C32 Condensador 0,1UF

\
ce
C12, C28, C29 
C13, 015, C18, C20 
C21, C23, C25, 017 
C16, 019, C22, C24 
C26 
C27

Condensador 0,056üF 
Condensador 1UF

Condensador 0,001UF
Condensador 270PF 
Condensador 27PF 
Condensador 15CPF
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CR1 a CR4 Diodo 1K9U
CR5 a CR25 Diodo 1KS14
CR26 a CR30 Diodo 1R5366B
BC2, BC3, Be4 Contador Divisor 402SA

N4, H5 Conjunto de puertas 4019A
DA-1 Convertidor D/A AD7520
H7 4 I/P 4002A doble
jn8, ni 2 i/V 400 ¡A cuádruple
3?9, 1710 C onvert idor/Int eraiedio 4050A
N11} H13, R14 2/.I/P 4011A-.'. cuádruple
Ií15 4016A náltiplex
R2 Conjunto de puertas 14014507
N3 Llultiplexores/Demultiplexores

4052A
I\6, Conjunto de puertas 4007A ■
HC1 Conjunto de condensadores 0,111?
k r i , iu7 Conjtmto de resistencias 10K
HR2 Conjunto de resistencias 100K
HR4, NR6 'Conjunto de resistencias 4,7K
NR5 Conjunto de resistencias 330
0A1, 0A2, 0A5 Amplificador operacional cuadrá' 

tico LJ324
0A3, 0A4 Amplificador operacional UA709
0C1, 0C2 Acoplamiento óptico ACT6
Q1 a Q5 Transistor 2R2222
R1, R2, H3, R4 Resistencia 3>32K
RG Re s ist ene ia 31,6K
R14 Resistencia 38,3K
R27 Resistencia 46,4IC
R15, R7 Resistencia 1,73lí30
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R34, R38 Resistencia 9,09K
R11 Potenciómetro .20K
R13, m , R24, R25
R41, R47, R54, R64 Resistencia 10K
R16, R19, R37 Resistencia 100IC
R17 potenciómetro 100II
R26 Resistencia 39 OK
R28, R29 ■ Resistencia 14,7K
R30, R43, R4S, R56,
R12, R66, R68 Resistencia 51,1K
,R31_ Resistencia 2,2í.I
R32, R35, R40, R55
R65,'R73, R74 Resistencia 1K
R33, R39 Resistencia 196K
R36 Resistencia 4,64K
R44, R50, R57, H67 Resistencia 16,2Ií
R45, R51, R53, R58,
R59, R69, R71, R61,
R72, R79, R80 ' Resistencia 26,1IC
R46f R52, R60, R70 Resistencia 75K
R62 Resistencia 21,5K
R63 Resistencia 221.1
R75 a R78, R9 Resistencia 5,11K
ROM 1 ROí-I promramable de 256 bitios

\ 1115600 ■
ROM 3 # ROM pro amable de 1024 bitios

11.15623
21, 22, 23I, T4 'transformador
5011, 7A2 Receptáculo 16 PIN
Y1 Cristal de 113,125 KHz30
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3?1 Conector
w- co 3' o Resistencia 90,9IÍ

R42, R48 Resistencia 511
ROA 2- ROM progra-aable de 256 litios

> 11,15600
ROL'I 4 ROA programadle de 1024 bitios

11.15623
ivfj? •iiivi+n /ir» n nvi/1 nr\ CU-, /! v>̂  r-« C\ 1 Tr’HV w-- y - w w —v J » i_y x
HR3 Conjunto de resistencias de 100K
0C3, 0C4 Acoplamiento óptico ¿ICT6
R18, R20, R21, R22 Resistencia 3,32K
Íf12 Convertidor/intermedio 4050A

' TRADUCCION DE LAS INSCRIPCIONES DE IOS DIBUJOS ORIGINALES 
~ Fiaras 1 y 2

1A - Velocidad 
2A - Distancia 
3A Velocidad ATO 

Figura 3
1B - Realimentación de señal 'de velocidad 
2B - Señal de limitación de velocidad 
3B - Señal de velocidad ATO 
4B - Liando de velocidad ATO 
5B  ̂~ Señal de velocidad 

. Figura 4
1C - Señal de limitación de velocidad 
20 - Detectores de señal

Figura 6A
1D - Antena 
2D - parada solamente 
-3D - Capacitación30
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d-D - Desconexión '
5D - Ignorar 
Figura 633
1E Equipo de control manual

En resumen, la presente patente de invención 
que se solicita deberá recaer en las siguientes:

REIVINDICACIONES
-l * u o  i u t i v a u ^ j , u a c  c u  u u  ü x ü  l/CJJicl J  t íU

rrespondiente método para el control de la limitación de ve- • 
locidad de vehículos en un sistema de transporte automatiza­
do que tiene una via y una zona de control, incluyendo dicho 
sistema: un dispositivo para suministrar una primera señal 
conjuntamente con dicha antena de señal y de acuerdo con la 
posición relativa de dicho vehículo respecto a dicha vía del 
vehículo; un segundo dispositivo que responde a dicha primera- 
señal para establecer la distancia que ha de ser recorrida to­
davía por el vehículo en dicha zona de la vía, un dispositivo

\
de determinación de desplazamiento que responde a dicha prime­
ra señal y a la magnitud de la distancia que queda por reco­
rrer con el objeto de determinar el desplazamiento de dicho 
vehículo en dicha distancia restante; un tercer dispositivo 
que responde a dicha primera señal y que sirve con dicho dis­
positivo de determinación de desplazamiento para proporcionar 
una señal de control de velocidad con el objeto de limitar la 
velocidad de dicho vehículo.

2. Mejoras según la reivindicación 1, caracteri­
zadas porque dicho segundo dispositivo incluye: un dispositi­
vo de detección para detectar los estados cero en dicha prime­
ra señal de control;- un dispositivo de conmutación para propor
cionar una salida en un primer estado cada vez que dicho diq-50
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positivo de detección detecta un estado cero y para proporcionar, 
en caso contrario, dicha salida en un segundo estado; un dispo­
sitivo lógico de distancia para establecer dicha distancia en 
dicha zona en relación a los parámetros de entrada predetermi­
nados; un dispositivo contador de distancia que sirve con dicho 
dispositivo^ de conmutación para determinar la parte de la zona 
de' la vía del vehículo que no ha sido recorrida por el vehícu­
lo; y un dispositivo que funciona con dicho dispositivo conta­
dor de distancia para proporcionar un perfil predeterminado de 
señal de limitación de velocidad.

5. Mejoras de transporte según la reivindicación 
1 ó 2 j caracterizadas porque dicho tercer dispositivo incluye 
un generador de función de perfil cambiable.

. 4. Mejoras de transporte según lá reivindicación 3, 
caracterizadas porque dicho generador de función de perfil in­
cluye una unidad fija.

5 . Mejoras de transporte según una cualquiera de 
las anteriores reivindicaciones, caracterizadas porque dicho 
dispositivo que proporciona dicha primera señal incluye dichos 
primero y segundo detectores de posición que responden a fre­

cuencias diferentes.
6. Método según la reivindicación 1, estando di­

cho método caracterizado porque incluye las fases que consis­
ten en: proporcionar una primera señal de posición de acuerdo 
con la posición de dicho vehículo en dicha zona; establecer un 
valor de la distancia de dicha zona de la vía en respuesta a la 
primera señal; determinar en respuesta a dicha primera señal y 
a dicho valor de la distancia la parte de dicha distancia que 
dicho vehículo no ha recorrido todavía; y proporcionar, en res­
puesta a dicha primera senal, una señal de control de velocidad
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predeterminada con el objeto de controlar la velocidad de 
dicho vehículo con relación a dicha porción predeterminada 
de dicho valor de la distancia.

7 . Se reivindica por último como objeto sobre 
el que ha de recaer- la Patente de Invención que se solicita: 
MEJORAS. INTRODUCIDAS EN UN SISTEMA I SU CORRESPONDIENTE METO­
DO PARA EL CONTROL DE LA LIMITACION DE VELOCIDAD DE VEHICULOS 
EF UN SISTEMA DE TRANSPORTE AUTOMATIZADO ?

Todo conforme queda descrito y reivindicado en la 
presente memoria descriptiva que consta de ventiuna pagina me­
canografiadas y dibujos que se acompañan.

Madrid, 12 de Marzo de 1-976 
BERNARDO UNGRIA
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