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Este invento se refiere a un sistema de trans

. • 30 ' .' 

"'■-8058

¿i > >

rr w

porte en el- cual una pluralidad de vehículos están dispues 

tos -sol?re una, guía ‘y el movimiento de los'vehículos a lo 

largo A e la misma es controlado desde una posición central 

' Son-conocidos en la técnica.sistemas de con-
• * A W» > +  *

trol de vehículos que incluyen una estación de controlasen
; -J *

traliz'ado la cual controla a los vehículos en una zona
• * v  y

ticular de una guía. La estación de control centralizado^, 

recibe información de los vehículos que hay dentro de ía'? 

zona,,y transmite a los vehículos señales con el fin d e 1 

.controlar de modo seguro el desplazamiento de los vehículo!

8 lo largo de la guía. Es por supuesto esencial, para cusilf
• • -i

quiera de tales sistemas, un sistema de comunicación efica . ’ > ¡
pues solamente a través del sistema de comunicación puédan­

la estación de control centralizado determinar la.posición 

y la velocidad del vehículo, y solamente a través de tal 
instalación pueden ser comunicadas a los vehículos las ór­

denes de la estación de control con el fin de controlar su 

desplazamiento. Ejemplos de sistemas de control de esta clj 

se, en los cuales los vehículos son vehículos de ferroca­

rril y la estación de control incluye un ordenador o un con 

piejo de’ordenadores, se encuentran en las Patentes para 

los EE. Uü. :núms. 3.268.727, 3-819.932 y 3.794.834.

En un sistema práctico se requiere típicamen 

te la capacidad de la estación de control, y de sus asnales 

de comunicación subordinados, para manipular apróximadamen 

te 40 vehículos simultáneamente. La comunicación a y desde 

esos 'vehículos puede ser manejada sobre una base de tiem­

pos en múltiplex, en la cual.'la estación de control transr 

mita periódicamente un menssje a cada uno de los.vehículos
• . ' i ' .
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i ’
“ dentro de su zona de control, y la recepción del mensaje 

a bordo del vehículo geners un mensaje de respuesta del 

vehículo. Como .será evidente para los expertos en la téc­

nica, la longitud del ciclo de comunicación de la estación 

central.con los vehículos es un factor principal.en cuanto
t f - *

a la limitación de la distancia mínima entre vehículos^te
^  *•*

la guía. Por ejemplo, en una situación práctica el ciclo»
A

de comunicación puede ser del orden de medio segundo, y»-si?
*  . *

la estación de control centralizado determina que deberá?
, ,

*

terminar el movimiento de un vehículo particular, puede

transcurrir hasta medio segundo antes de que se pueda comUf

nicar la orden al vehículo. Como reservs para el sistema

de comunicación, los vehículos llevan normalmente un tempjg,,
%

rizador que es repuesto al ser recibido cada mensaje desde' 

la estación de control, de modo que si falla un canal de 

comunicación el vehículo se detendrá automáticamente. Debi­

do a las dificultades psra diseñar tempqrizadores a prueba 

de fallos con periodos de temporización exactos, puede trsi 

currir hasta un segundo después de que la estación de con­

trol determine que un vehículo haya de detenerse, antes de 

que el vehículo entre en el modo de persda, lo cusí exige 

que se aumente la distancia mínima'entre vehículos.

Los intentos hechos para disminuir el tiempo 

del ciclo de comunicación exigen un aumento correspondien­

te en la anchura de banda del sistema de comunicación o bié 

una disminución en la cantidad de información que hsy8 de 

ser comunicada.

Es pues un objeto del presente invento dismi-
.. -Y*- "

núir lo§ retardos en el sistema de control originados por 

el sistema de comunicación.

a
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■ El presente invento se caracteriza por una

disposición para transmitir a todos los vehículos uno se­

ñal de ‘capacitación para capacitar a los vehículos para mo 
i , • - . . .• . .

verse a lo largo de la .guía; una disposición en cada uno

de dichos vehículos destinada a responder a ls señal de ca 

pacitáción para hacer que el vehículo se mueva a lo largor 

de la guía; un dispositivo, en una posición central, e l ^  

?ual está destinado a emitir señales de parada destinadas-' 

a uno o a unos particulares de los vehículos; y en coda une
J yJ  "

de dichos vehículos un dispositivo de control dispuesto pa
» 4 *

ra detener el vehículo en respuesta 8 la emisión de una so-

*

ñál de parads para el vehículo por el dispositivo de la pó

sición central y para transmitir a la posición central una

señal de respuesta indicadora de que el vehículo se está ' 

deteniendo en respuesta a la señal de parada; y una dispo­

sición en la posición centrsl destinada a detener la trans­

misión de la señal de capacitación en respuesta a la trans­

misión de una señal de parada y de un fallo subsiguiente 

del dispositivo de control en el vehículo (o los vehículos) 

para los cuales estaba destinada la señal de parada, en la 

transmisión de una señal de respuesta.

■ . Así, en el sistema del presente invento todos 

los vehículos se detienen si'uno de los vehículos deja de 

transmitir a la posición central una.señal de respuesta cuali 

do es transmitida al vehículo una. señal de parada, lo cual 

garantiza que el sistema fallaré de un modo seguro si uno 

de los vehículos falla en responder a una señal de parada.

El sistema del presente'invento tiene la ventaja dé que, 

pufesto que ei funcionamiento del sistema a prueba de fallos 

se efectúa mediante el uso de la señal de respuesta, la cua

I ' Hojn níiiti. ^

- >V» *' *■ 
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-es transmitida a la posición central al ser emitida una 

señal de parada, en vez de mediante el uso del iemporiza-
l .•

dor de 'la técnica anterior, el tiempo para que el sistema 

responda a un fallo de un vehículo en detenerse en respues 

ta a una orden de parada puede hacerse mucho más corto que 

en los sistemas de la técnica anterior en los que se empiéq
¿i /j ty*9

un temporizador, permitiéndose con ello una disminución^de 

la distancia entre vehículos sobre la guía.
t

Para que pueda comprenderse más claramente; 

el invento, se describirá a continuación uña realización 

del mismo, en detallé, con referencia alos dibujos que se, 

acompañan, en los cuales:

la Fig. 1 es un diagrama de bloques de un s i d fc 

tema de transporte; y

La Fig. 2 es un diagrama esquemático de un 

ejemplo de un aparato llevado por un vehículo para uso en 

el sistema. • 6 .

La Fig.’ 1 es un diagrams de bloques de un sis 

tem8 de control de vehículos típico en el cual una posición 

centralizada recibe informes de dos vehículos, y Controls 

los vehículos mediante mensajes dirigidos a los vehículos 

de acuerdo con los datos determinados de los informes de 

los vehículos. Más en particular, en la Fig. 1 se he repre­

sentado un control central 10 que comunica con una plurali­

dad de vehículos de ferrocarril que se desplazan sobre una 

guía o circuito 12. El aparato incluido en el control cen­

tral 10 adopta típicamente ls forma de un ordenador digital 

para fines generales (véanse a este respecto las patentes 

antes citadas). Ademas, las comunicaciones con los vehícu­

los pueden ser efectuadas.de uña diversidad de formas, to-

' .
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■“das ellas conocidas para los expertos en la técnica. Tam- 

bién se .emplea, ..típicamente, una cierta forma de comunica­

ción.en tiempos múltiplex, y los expertos en la técnica 

apreciarán que., se puede emplear múltipla je de frecuencia.

El funcionamiento del sistema es cíclico dado que el con-,,
t u  J ■* ■* *

trol. central formula un mensaje para un vehículo, comunica
• * * s / j j *

el mensaje 8l vehículo a través de un canal de comunicsciói
• i*

el vehículo responde al mensaje mediante la ejecución de

cualesquiera órdenes contenidas en el mismo y formula un&
*

respuesta,a través del canal de comunicación al control cer

tral,118 cual contiene información relativa a la posición,,
*! *

velocidad, ruts, etc. del vehículo. Aunque la comunicación
* "* •* ¿

es cíclica, puede ser iniciada, en algunos sistemas, por 

el control central y en otros sistemas por los vehículos,'" 

o bién puede ser iniciada sobre una cierta base periódica, 

ya sea basada en el tiempo, en la distancia recorrida, o 

en datos similares. Independientemente de los parámetros de 

cualquier sistema específico, los sistemas típicos de la 

técnics enterior exigen que para satisfacer las exigencias 

de que sean.a.prueba de fallos se provea una reserva. i?or 

ejemplo, si se inicia la comunicación con base sobre un tiem 

po transcurrido, el vehículo deberá llevar un temporizador

.T

i;

• ̂ 3 0

•',8058 '
i'';'-' ;

y. si no se recibiesen comunicaciones en el periodo de tiem­

po asociado aí ciclo de comunicación esperado, el vehículo 

supondría qué se había producido un falio de comunicación 

y  se detendría. Por consiguiente, para mantener los vehícu­

los en movimiento se. precisa que el control central 10 tranjs, 

mita periódicamente un mensaje al vehículo que le indique 

que puede avanzar. Además, puesto que la.condición de cade 

vehículo seria diferente,.el control central 10 habris de
y;; •'  .‘-i ’-.v

‘■¡?& . . .  

•V-:.

. y'í.y ••• •• .
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-responder a cede condición diferente del vehículo, inclu­

yendo les condiciones'de los vehículos próximos, entes de 

formuler y transmitir le señel el vehículo, permitiendo qu<i 

este continúe despiezándose. Así, cede uno de los vehículos!

hsbríe de recibir une orden específico pera el mismo que

f.

dores que lleven los vehículos pera que el sisteme función^ 

eficazmente.

le permitiera avanzar, y tal orden habría de ser recibida,,
!»

dentro’ del intervalo de tiempo regulado por los fcemporízV-

A  A

■s
De acuerdo con el presente invento, el contrc 

central 10 pone a disposición de todos los vehículos que'*
Â

hay dentro de su zona de control una orden de permiso pare
* *

MARCHAR, que se ha representado como ejemplo por la línea 

compartida 13 de trazos representada en la Fig.l. Esta co®*? 

municación 13 de línea compartida es una línea conectada 

8 todos los vehículos. De hecho, la orden de permiso para 

MARCHAR puede ser comunicada a los vehículos poniendo ener 

gía 8 disposición de los vehículos, por ejemplo, tal como 

mediante un tercer carril o similar. Para fines de seguri­

dad, por supuesto, la orden de permiso para MARCHAR, de la 

que es un ejemplo la línea compartida 13, es efectiva sola­

mente para aquellos vehículos que ys estén en movimiento, 

y los vehículos que estén detenidos deben recibir una orden 

de partida especifica, concreta psra ellos, antes de poder 

iniciar el movimiento.

Con referencia ahora al aparato que lleva el

vehículo, ilustrado en la Pig. 2, cada vehículo incluye un 
. » • 

receptor 20, el cual recibe información a través del canal

de comunicación desde el control central 10. El receptor 20

del vehículo tiene una pluralidad de salidas. Una salida,

% A

A «

* !•
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‘ . t *

identificada como ARRANQUE, está acoplada para excitar a 

un detector1, el cual, en la Fig. 2, se ha representado cono 

ejemplo'por un relé 21.

’ El receptor 20 tiene además otra salida iden 

tificsda como PARADA, y ésta se hace llegar a un detector
’ v*

■* - J U .

diferente a bordo del vehículo, ilustrado como ejemplo erĵ  

la Fig-. 2 por el relé 22. Finalmente, en esta realización''
» i *

particular del invento, el receptor incluye une tercera se,
* , * M  * ♦'

lida. identificada como MARCHA, que se hsce llegar a un •de-
j*

tector separado a bordo del vehículo, ilustrado en la Fig.

2 como ejemplo por el relé 23. Cada vehículo incluye 3de-J‘ 

más un transmisor 24 para comunicar información de vuelta-- 1 

al control central.10. J ]'
- * ' * j* * ’ '

los detectores hasta aquí identificados coo­

peran como sigue. A bordo de cada vehículo hay incluido un 

relé de marcha 25, y el vehículo nó puede avanzar a menos 

que.esté excitado el relé de marcha. Se han previsto una 

serie de circuitos para excitar el relé de marcha. Un cir­

cuito de excitación está acoplado desde una fuente positiva 

de potencial,eléctrico sobre un contacto.frontal 23A del 

relé 23, a través d;e un contacto frontal.21A del relé 21, 

al relé de marcha. Un segundo circuito de excitación para 

el relé de marcha 25 se bifurca desde el anterior circuito 

después dei contacto frontal 23A e incluye un contacto pos, 

terior 22A dél relé 22, y un contacto frontal 25A del rele 

de marcha 25. Este aparato hace posible que un vehículo pa­

rado pueda ser puesto en movimiento por excitación de los 

relés 23 y 21. Evidentemente, por consiguiente, la orden de 

MARCHA, que excita al relé ¿3, no es suficiente para poner 

en: movimiento un.vehículo que está parado. No obstante, una

H o ja  nxim.
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-vez que el vehículo está en movimiento, el contacto fron­

tal 25A esta cerrado, y el vehículo continuara el movimien 

to en tanto que sea recibida la orden de MARCHA., y no sea 

recibida la orden de PARADA. Con el relé de marcha 25 ex­

citado, los contactos frontales 25C y 25D están cerrados*
O * * ' » ' »

proporcionando energía el equipo de propulsión y proporcl^g 

nando energía adicional para mantener sueltos los frenos1.

Supongamos que un vehículo en movimiento
■s*'*> *

cibe una orden de PARADA. Es excitado el relé de parada 22
. . A * ? - * *

y, puesto que esté desexcitado el relé de arranque, se de-

sexcita el relé de marcha 25. Le desexcitación del relé de-* - *'V,* *
marcha abre todos sus contactos frontales 25A, 25C y 25D, -

y cierra su contacto posterior 25B para excitar el transmi^,
\

sor 24 para comunicar una respuesta, de vuelta al control 

central 10, de que el vehículo está en el modo de parada. 

Esta respuesta sirve para acusar recibo de la orden de PA­

RADA. Si, después de enviar una orden de parada a un vehí­

culo específico, el control central no recibe el acuse de 

recibo del vehículo de que no está marchando, entonces el 

control central retira la señal de línea compartida de per 

miso para MARCHAR, haciendo que se detenga cada uno de los 

vehículos del sistema. Con referencia de nuevo a la Fig. 2, 

la retirada de la señal en línea compartida de MARCHA lleva 

consigo, en el vehículo, la desexcitación del relé 23, lo 

cual, como será evidente para los expertos en la técnica, 

h8ce que inmediatamente se libere el relé de march8 25. Es­

to será eficaz.pera detener el vehículo, y puesto que esta 

acción tendrá lugar en cada uno de los vehículos cuando sea 

retirada la señal en línea compartida de MARCHA, áe deten­

drá cad3 uno de los vehículos.
8058
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• ; En los sistemas prácticos, por supuesto, el

receptor 20 y el. transmisor 24 tendrán otras funciones dis 

tintas a las ilustradas en la Pig. 2* No obstante, esas 

¿iones no están asociadas con las funciones específicas 

llevados a cabo do acuerdo con loo. principios del invento,
«• J * •* *

y por .consiguiente no se..han ilustrado. ,

Los expertos en la técnica apreciarán quéJse
* * * vi -f •

pueden introducir muchas variantes en el 'método y en el 

aparato del invento aquí descritos. Por ejemplo, como se;' 

ha mencionado anteriormente, no es.necesario que el recep­

tor 20 proporcione una salida específica de MARCHAR. Como”*
j

una alternativa, la orden de permiso para MARCHAR puede se. 

comunicada a cada uno de los vehículos poniendo energía a
* í

disposición del vehículo, y la retirada de la energía hará- 

que cada uno de los vehículos se detenga. Ademas, aunque 

en la 3fig. 2 hemos ilustrado relés, los expertos en la téĉ  

nica comprenderán que se pueden emplear otros tipos de de­

tectores, dentro del alcance del invento definido en las 

reivindicaciones que siguen. .

V>. /  V*>V* *

• »•.. * ' > “ v  - • '•, ^ , - • »*v,

’ *-v -.l ,v *4. *■ ' "i / V• * \* ;Va*-. ’ *
'<• "**v i»/-!

.. * ■

V »• •
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’ ' REIVINDICACIONES

¡
Los puntos de invención propia y nueva que

i ’ . ' -
se presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa­

tente de Invención en España, por VEINTE años, son los.,qile
» • »  

o  ■>se recogen en lss reivindicaciones siguientes:

19.- Un sistema de.transporte perfeccionado» 

en el cual una pluralidad de vehículos están dispuestos4 ao!
I — 5

bre mía guía y el movimiento de los vehículos 8 lo largo-?,-, 

de lá guía es controlado desde una posición central, caracs; 

terisado por una disposición para transmitir a todos los^ '
»  a  *

vehículos una señal de capacitación para capacitar a los>„

vehículos para moverse a lo largo de la guía; tina disposi--
\ >

ción en cada uno de dichos vehículos destinada a responder 

a.la señal de capacitación para hacer que el vehículo se 

mueva a lo largo de la guía; un dispositivo, en una posi­

ción central, destinado a emitir señales de parada destina­

das a uno o 8 unos particulares de los vehículos; y en cade 

uno de dichos vehículos un dispositivo de control dispues­

to para detener el vehículo en respuesta a la emisión de 

una señal de parada para el vehículo por el dispositivo en 

la posición central y para transmitir a la posición central 

una señal de.respuesta indicadora de que el vehículo se es­

tá deteniendo en respuesta a la señal de parada; y una dis 

posición en lo posición central destinada a detener 18 tran|¡ 

misión de lo señal de capacitación en respuesta a la trans­

misión de una señal de parada y de un fallo subsiguiente 

dispositivo de control en el vehículo (o en los vehículos) 

a los cuales está destinads la señal de parada, para la trai; 

misión de uns señal de respuesta.

de L



Hoja nftm. 2,1

23♦- Un sistema de transporte según la rei­
vindicación 13, en el que los vehículos incluyen motores

!'

de tracción eléctrica y caracterizado porque la disposiciói
j . *

que produce la señal de capacitación comprende una dispo­

sición que transmite corriente para propulsión a los moto­

res de. tracción.
í ,é f  ‘

3a«- Un sistema de transporte según la rei-.«
r , „  í

¡vindicación 23, caracterizado porque cada vehículo incluye 
i. - ^ . i  '

un primer relé.que tiene contactos, un segundo relé para *

excitar al primer relé en respuesta a la señal de capacita

•cion, y un tercer relé para desexcitar al' primer relé en .

respuesta a una señal de parada para el vehículo.

.43.- Un sistema de transporte según la reivin'
j  ** 3 •

dicación 5a» caracterizado por un dispositivo, en dicha pV"'’ 

sición central, para producir señales de arranque, de impu] 

sos, para los vehículos; incluyendo cada uno de. dichos ve-
t

hículos un cuarto relé para ser excitado en respuesta'a uns 

señal de arranque para el vehículo, estando los relés cuar­

to y segundo.conectados si primer relé de modo que el pri­

mer relé es excitado únicamente en respuesta -a ambas seña­

les citadas,.la de arranque y la de capacitación.

' 53.- UII SISTEMA. US TRANSPORTE PERFECCIONADO.

i •

Tal y como se ha descrito en la memoria que 

antecede, representado en los dibujos que se acompañan y co 

los fines que se han especificado.

Esta memoria consta de once hojas.escritas a 

máquina por una sola cara.
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