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El presente invento se refiere a un aparato para 
medir la distancia y la velocidad en vehículos guiados, se­
gún se describe en la reivindicación 1.

Para medir la distancia recorrida por, ya la veloci­
dad de, los vehículos guiados y particularmente de vehículos 

sobre arailes, ya es conocido el evaluar el número de revolu­

ciones de una o más ruedas, que se mido mediante generadores 

de impulsos de rueda. Más ventajosa es la medida del número , 

de revoluciones en aquellas ruedas que no son ni motrices ' 
ni de freno, porque estas virtualmente ni patinan ni se des­
lizan, lo que provocaría errores en la medida de la distancia 

y la velocidad.

Ya que nMichos vehículos sobre railes de hoy día sola­
mente tienenruedas rotri ces o de frenado que pueden patinar 

o deslizarse en la fase de aceleración y en la fase de fre­

nado, se hace necesario encontrar un método que permita me­
dir la distancia recorrida por dichos vehículos y su veloci­

dad con la exactitud necesaria.
Además de los métodos costosos de medida de veloci­

dad y distancia de no contacto, que están basados en técnicas 

ópticas y el radar DHppler y que todavía están parcialmente 

en desarrollo, se conoce un aparato descrito en la Solicitud 

de Patente Alemana (DE-OS) 2.401.363 que utilizando un méto­
do de corrección, intenta eliminar los errores en la evalua­

ción del número de revoluciones de la rueda causados porque 

ésta patine o se deslice.
Este aparato utiliza un oscilador controlable que 

está acoplado libremente con el generador de impulso de rueda 

y cuya frecuencia sigue a la frecuencia de repetición de los 
impulsos de distancia. Si, durante un proceso do patinaje
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o deslizamiento, la frecuencia de repetición de los impulsos 

de distancia se desvia bruscamente de la frecuencia del os­
cilador en una cantidad grande, la fiecucncia del oscilador 

ya'*<no puede seguir a la frecuencia de repetición de los im- 
5 pulsos de distancia y se evalúa temporalmente en lugar de 

la frecuencia de repetición del impulso de distancia para 

continuar la medida de la distancia y la velocidad. Además,, 
dependiendo de si se detecta un proceso de patinaje o desli­
zamiento,) la frecuencia del oscilador cambia según una curva 

10 que es generada por generadores de función sobre la base de 

las características de aceleración y frenaje conocidas del 

vehículos.

Este aparato ya conocido permite mejorar la exactitud 
en la determinación de la posición sin la necesidad de un 

15 sistema adicional para medir la velocidad y la distancia con 

rueda, independiente. Sin embargo, en este aparato es posible 
que, principalmente durante los procesos de patinar o desli­
zar que se prolongan durante períodos de tiempo considerables 
el cambio en la frecuencia de repetición de los impulsos de 

SO distancia actúa sobre el oscilador controlable y provoca en 

el mismo un cambio de frecuencia indeseado. Además, es pro­
blemático, desde el punto de vista de la seguridad simular 

la aceleración del vehículos en forma de curvas basadas en 

valores empíricos sin comprobar la aceleración real, y uti- 

25 linar esta aceleración simulada cotno base para lu medida do 
la distancia y la velocidad.

MI objetivo dol presente invento es proporcionar un 

aparato sencillo para la medida de la distancia y la veloci­
dad que permite una determinación más exacta de la posición 

30 que el aparato ya conocido y, además, basa la medida sola-
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mente sobre variables controladas continuamente.

Un aparato así está descrito en la parte de caracte- 
rizaciónde la reivindicación 1. ' * '

Con este aparato, puede determinarse la aceleración 
5 de un vehículo y, consecuentemente, su curva do velocidad,

así como la distancia recorrida con suficiente exactitud aún 

cuando todas las ruedas acopladas, con los. generadores de im­
pulso de rueda estén patinando o deslizándose.

La corrección de los valores medidos del medidor de 
10 aceleración inercial por el circuito que evalúa la frecuen­

cia de repetición de impulsos* de rueda hace posible eliminar 

la aceleración causada por el gradiente de vía (esta acele­
ración también se mide por el medidor de aceleración inercial) 

de tal manera que la velocidad del vehículo y la distancia 
15 recorrida pueden, al menos durante un cierto tiempo, ser de­

terminadas independientemente del número de revoluciones de 
 ̂ la rueda. Esto puede hacerse de una manera sencilla utilizan­

do dos restadores, como se indica en la -reivindicación 2.

En las reivindicaciones 3 Y ^ se indican otros desa- 

20 rrollos del aparato del presente invento. Estos muestran sim­

ples posibilidades de mantener el valor de la aceleración 
causada por el gradiente de vía libre de errores debidos a 

deslizamiento.

Otro desarrollo del invento se indica en la reivin- 

25 dicación 5) y  está diseñado para detectar el patinaje tan
pronto como sea posible sobre la base de un criterio diferente.

Las reivindicaciones 6 y 7 muestran una posiblidad 
de eliminar la desviación que tiene lugar durante la integra­

ción del valor medido proporcionado por el medidor de acele­

ro ración inercial. Esto aumenta considerablemente.la exactitud
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de la medida de distancia y velocidad. Otra medida para au­

mentar la seguridad se describe en la reivindicación 8.

Describiremos seguidamente refiriéndonos a los dibujos 

que se acompañan el diseño y funcionamiento de una consigura- 
5 ción del aparato del invento.

La Fig. única muestra un medidor de aceleración iner- 
cial BM, cuya señal de salida se aplica a un primer resta- 

dor SU1 y a un segunda restador SU2. También se muestrean dos 

generadores de impulso de rueda RAI y RA2, cuya secuencial 
10 de impulso es primero diferenciada en los diferenciadores 

DF1 y DF2 y luego se aplica a un circuito de selección AS 

que, dependiendo de si el vehículo está siendo frenado o 
acelerado, aplica Ja más alta o la más baja de las dos fre­

cuencias de repetición de impulso de rueda a otro diferencia- 

15 dor DF3, que deriva un valor de aceleración b.

En el primer restado SU1, el valor de aceleración 
b derivado de la frecuencia de repetición de impulso de rueda 

ss resta del valor de aceleración ja proporcionado por el me­
didor de aceleración inercial, de tal manera que se obtiene 

20 un valor de aceleración c que representa la celeración cau­

sada por el gradiente de vía respectivo. El valor de la ace­
leración c causada por el gradiente de vía pasa a través de 

un limitador BG1, un contacto de relé SI y un filtro paso- 

bajo TP a un segundo restado SU2, en dónde se resta del 1ra- 

25 lor de aceJ.eración a proporcionado por el modidor do acele­
ración inercial.

El resultado, una vez corregida la aceleración b^ 

se somete a una segunda corrección, la corrección de desvia­
ción, en un tercer restador SU3 y finalmente se aplica a dos 

30 integradores conectados en serie IS1, IS2, el primero de los
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cuales deriva un valor de velocidad corregido V, mediantekorr
una primera integración, mientras que el segundo deriva un
valor de distancia corregido S, del valor de velocidadkorr
corregido mediante otra integración.

La corrección de desviación se realiza restandp un 

valor d, que se deriva en un cuerto rostador SU4 y es propor­
cional a la diferencia entre la velocidad corregida y la 
locidad medida por los generadores de impulso de. rueda, de- 

la aceleración corregida. Este valor se aplica desde el cuar­

to restador SU4 al tercer rostador SU3a través de un limita- - 

dor BG2, un contacto de relé S2, y un amplificador VS. Con , 

el contacto de relé S2, que, como el contacto de relé SI, 
está controlado por un circuito de detección de patinaje SE, 

puede desconectarse la corrección de desviación cuando se 
dttecta el patinaje. Al mismo tiempo, el contacto de relé 

SI desconecta la señal c, que representa la aceleración cau­
sada por el gradiente de vía, de la entrada del filtro paso- 
bajo. La salida del fultro paso-bajo continia para proporcio­

nar la señal que apareció allí por última vez. Si la fre­
cuencia de corte del filtro paso-bajo se elige muy baja (lo 

que es permisible dado que los cambios de velocidad cuasados 

por el gradiente de vía son muy lentos comparados con otros 

cambios de la velocidad) el filtro paso-bajo actuará como 

una memoria a partir de la cual, durante las fases de pati­
nar, cuando no puede derivarse un valor útil de la acelera­

ción causada por el gradiente de vía del número de revolucio­

nes de la rueda, este valor de la aceleración debida a 1 

gradiente de vía que se determinó antes de la aparición 

del patinaje de la rueda, puede tomarse y aplicarse al res­

tador SU2 como una sustitución.
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El circuito de detección del patinaje SE consiste 

esencialmente de comparadores y de una puerta OR. Un primer 

par de comparadores compara el valor de la aceleración cau­
sada por el gradiente de vía con valores predeterminados re- 

5 presentativos de los gradientes de vía positivo y negativo 

máximos. Si se excede uno de estos valores, se indicará el 
patinaje. Otro comparador compara las frecuencias de repeti­

ción del impulso de rueda de los dos generadores de impulso 
de rueda y señaliza el patinaje cuando estas frecuencias di- 

10 fieren en más de un valor predeterminado. Otro comparador 

compara la velocidad correcta con la velocidad determinada 

por los generadores de impulso de rueda y señaliza el pati­

naje cuando estas velocidades difieren en más de un valor 
predeterminado. Cada indicación de patinaje, no importa si 

15 aparece sola o junto con otras indicaciones de patinaje, re­

sulta ;en que se abren los contactos de relé SI y S2.
Ha de quedar entendido que la anterior descripción 

de una forma determinada del invento se hace a modo de ejem­

plo y no debe considerarse como limitación de su alcance.

20 El prosonto invento corrrespondo a una solicitud do
patento formulada on Alemania ol día Cp do Marzo do I97M 
sofiatadu con ol No 1* 20 13 070.1 y so acoge por tanto, a 
los beneficios que otorgan los convenios internacionales 
vigentes.
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--------------------------- 1— NOTA------------------------

Los puntos de invención propia y nueva que se presen­
tan para que sean objeto de esta patente de veinte años son 
los siguientes:

1. - Un aparato para.medir la distancia y la velocidad 

en vahículos guiados, que comprende al menos un generador

de impulso de rueda, un circuito para evaluar el número „ *<*'
impulsos do rueda, un circuito para evaluar la frecuencia"  ̂* 

de repetición do los impulsos do rueda para determinar la 
distancia recorrida por, y la velocidad de, ol vehículo, y 
un circuito do detección de patinaje, caracterizado porque,* 

además, existen un medidor de aceleración inercial (BM) y 

al menos dos intógradores (IS1, IS2) porque los últimos de- , 

terminan la velocidad de y la distancia recorrida por el ve- . 
hículo a partir de la aceleración inercial (a), y porque el 

valor de la aceleración inercial se corrige continuamente 
con la ayuda del circuito de evaluación de la frecuencia de 
repetición de impulso de rueda cuando el circuito de detección 

de patinaje no detecta que patinen las ruedas acopladas con 
los generadores de impulso de rueda.

2. - Un aparato según la reivindicación 1, caracteri­
zado porque, para la corrección de la aceleración inercial 

(a) por medio del circuito que evalúa la frecuencia de re­

petición del impulso de rueda, existen un primer restador 

(SUl) para determinar la aceleración causada por el gradiente 

de vía (c) como la diferencia entre la aceleración inercial 
(A) y la aceleración del vehículo (b) derivada de la frecuen­

cia de repetición del impulso de rueda, y un segunda resta­

dor (SU2) para restar la aceleración causada por el gradiente 
de vía (c) de la aceleración inercial.
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3. - Un aparato, según la reivindicación 2, caracte­

rizado porque existe una memoria intermedia (TP) para alma­

cenar temporalmente el valor (c) de la aceleración causada 

por el gradiente de vía, y porque esta memoria intermedia
5 (TP) está precedida por un conmutador (Si) que se impulsa

desde el circuito de detección de patinaje e inhibe la entra­

da de la memoria intermedia cuando se detecta un patinaje.
4. - Un aparato, según la reivindicación 3s caracteri­

zado porque la memoria intermedia es un filtro paso-bajo (TP)

10 cuya salida se acopla al segundo restador (SU2).

5*- Un aparato, según las reivindicaciones 3 ó 4, ca­
racterizado porque el circuito de detección de patinaje con­
tiene varios comparadores que señalizan el patinaje cuando 

ja aceleración positiva o negativa causada por el gradiente 
15 de vía y determinada por el primer restador excede un valor 

predeterminado que depende del gradiente de vía máximo, o 

cuando, en el caso de que se utilicen dos o más generadores 
de impulso de rueda, las frecuencias de repetición del impulso 

de rueda difieran en más de un valor predeterminado, o cuando 

20 la velocidad derivada de la frecuencia de repetición del im­
pulso de rueda difiere de la velocidad correcta derivada de 

la aceleración inercial (a) en más de un valor predeterminado.

6.- Un aparato según cualquiera de las reivindicacio­

nes anteriores, caracterizado porque, cuando no se detecta 
25 un patinaje, se realiza una corrección adicional del valor 

de la aceleración inercial reducida por la aceleración cau­
sada por el gradiente de vía, y porque esta corrección adicio­
nal se efectúa en un tercer restador (SU3) restando una can­

tidad correctora (d) que es proporcional a la diferencia cn- 

30 tre la velocidad del vehículo corregida y la velocidad deri-
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vada de la frecuencia de repetición del impulso de rueda.

7-- Un aparato según la reivindicación 6, caracteri­

zado porque para determinar la cantidad correctora, existen 
un cuarto restador (SU4) y un amplificador (VS)m porque el 

5 amplificador está precedido por un segundo conmutador *(S2), 
porque, cuando no se detecta patinaje, la diferencia entre 

la velocidad del vehículo corregida y la velocidad derivada 

de la frecuencia de repetición del impulso de rueda, la'.cp.â l 

diferencia se obtiene en el cuarto restador (SU4), se aplica 
10 a través del segundo conmutador cerrado al amplificador y ;-* 

desde este, multiplicada por un factor, ai tercer restador- 
(SU3) y porque, si se detecta un patinaje, el segundo conmu-', 
tador se abre por el circuito de detección de patinaje, in-- 

termmpiendo en consecuencia la corrección adicional.
1$ 8.- Un aparato según cualquiera de las reivindica­

ciones anteriores, caracterizado porque, si se utilizan 
varios generadores de impulso de rueda existe un circuito 

de selección (AS) que considera la frecuencia de repetición 
de impulso de rueda más elevada como correcta durante el 

20 frenado, la frecuencia de repetición de impulso de rueda

más baja como correcta durante la aceleración, y da paso a 
esta frecuencia para la determinación de la velocidad y ace­

leración del vehículo.

9.- Un aparato para medir la distancia y la veloci- 

.25 dad en vehículos guiados.
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Tal y como se ha descrito en la memoria que antecede, 

representado en los dibujos que se acompañan y a los fines 

especificados.

Esta memoris consta de diez hojas escritas por una 

5 sola cara.- <

Madrid '23 MAR.1379
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