MINISTERIO DE INDUSTRIA Y ENERGIA ®W‘8—9‘3‘3' Al
Regis{ro de la Propiedad Industrial ES @ f

@ FECHA DK FRESENTACION

23 HIR. 1979

Concedido e] Reglstro do ecuerdo

PATENTE DE . INVENCIQNon loa datos qua figuran ca fa pre-

sents descripcion y segiin el cone
tenido de la Memoria adjuntue

ESPANA

@ SRIORIODADES:

@NUMERO @ FECHA @ PAIS
11747/78 23.3.1978 INGLATERRA
@f!ﬁHA DE PUBLIGIDAD @ﬁMQ!"QANQN INTERNACIONAL PATtN'rl DE LA QUE £8 DlVI!lONAIIA"

Béil ;@4

@'rx'rut.o DE LA INVENCION

SISTEMA DE CONTROL AUTOMATICO RECEPTOR DE MULTICANALES PARA LA PROTECCION

DE TRENES.

@ SOLICITANTE (3)

WESTINGHOUSE BRAKE AND SIGNAL COMPANY LIMITED

DOMICILID REL SOLIGITANTE

3 John Street, Londres WCIN 2ES, Inglaterra

@ INVENTOR (ES) -

BRYAN CHARLES REYNELL BRINKLER, Ing. DAVID JAMES GLYDE, Ing. TERENCE MALCOLN
GEORGE, Ing.

@ TITULAR (X§)

@ REPRESENTANTE

GOMEZ~ACEBO

UNE A= 4 MQD, 2106 UTILICESE COMO PRIMERA PAGINA DE LA MEMORIA



10

15

20

as

30

. cada uno filtros de LC de paso de banda estrecho idénticos construidos

La presente invencidén se refiere a un sistema de con
trol automldtico receptor de multicanales para la proteccidén de trenes.

Un dispositivo conocido para el control automidtico dg
trenes comprende un primer sistema de control para el funcionamiento
autombtico del tren y un segundo sistema de ontrol para proteccién au—|
tomdtica del tren. El sistema de funcionamiento automidtico del tren cqi
trola automaticamente la puesta en marcha, circulacién, marcha con los
motores sin corriente y los frenos sin hechar, frenado y detencién del
tren de acuerdo con cualquiera de un nimero de posibles sefiales de fre
cuencia alternativa se comuniquen al tren. Desde los circuitos de la
via a lo largo de la via de ferrocarril, una sefial adicional de orden
de frecuencia que representa un limite de velocidad méxima de seguridad
se transmite al sistema de proteccifin automdtica del tren. En el caso
de que el tren supere un limire de velocidad seguro, o se produzca un 1
defecto en el sistema de funcionamiento automitico del tren, o en la
transmisidén o recepcidn de las seflales de frecuencia de limite de velo-
cidad, el sistema de proteccidn automitico del tren se impone & cual =~
quier orden de control del tren para reducir su velocidad, La intencidn
es proporcionar un sistema de control automitico del tren inherentemenw
te seguro, o sea, uno en el cual ningin fallo o combinacidn de falles
concebibles de por resultado un estado de peligrosidad, como una velo-
cidad excesiva, y la entrada del tren en una seccidn de via ocupada.

En el sistema mencionado, los circuitos de proteccidn

automdtica del tren comprenden canales paralelos duplicados que tienen

con componentes robustos de baja probabilidad de fallo. La sefial de 1li-
mite de velocidad se transmite como una corriente eléctrica codificada

en frecuencia por un circuito de la via y se detecta en el tren por bob

ar=x

nasg captadoras inductivas montadas por delante del tren y por encima de

cada rail y por delante del eje delantero. Normalmente, tan solo el fil
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tro apropiado en cada uno de los dos canales correspondientes a la fre

cuencia transmitida produce una sefial de salida, estas sefiales de saliqda

del filtro se comparan por una circuiteria apropiada a prueba de falloj

con una sefial que representa la velocidad real del tren, por ejemplo,

derivada de un tacdémetro montado en un eje, para determinar si el +ren
supera o no el limite de velocidad para la seccibén particular de la vi%
ocupada en dicho momento. Si el tren supera el limite de velocidad ma:i
ma de sguridad, el sistema de proteccién automdtica del tren se impone
a la orden de activacién del sistema de funcionamiento automédtico de%
tren y hace entrar en accidén los frenos del tren para reducir su velé-
cidad o para hacer inclusive que se detenga. Asimismo, en cualquier
otra situacidédn de funcionamiento en la cual no concuerden las seifiales
de salida de los dos canales de filtro, los frenos del tren entran en
accidn de un modo similar. Dicha situacidén surge, por ejemplo, si uno |
de los filtros no produce sefial de salida o el circuito de la via o una:
o mias de las bobinas captadoras falla.
En el disefio de circuitos y sistemas electricos del

tipo mencionado, vy también de componentes como los relés de enclavamien

to, se adopta una filosoffa de disefio sin fallos. Esencialmente compren

de dividir todos los modos de fallo o averia come "fallos del lado de-

recho” o "fallos del lado incorrecto', el primer modo mantiene una integr

dad de seguridad mientras que el ultimo da por resultado una condiecidn
posiblemente peligrosa. Por lo tanto, para todas las configuraciones

de circuitos y sistemas se canalizan todos los fallos concebibles y el
disefio se organiza para asegurar, lo mlds posible, que cualquier fallo d
averia produzca un estado de '"allodel lade derecho', en adelante dicho
circuito y sistema se denominaran circuitos de seguridad, etc., y los
que no se han disefiado de este modo se denominaran circuitos sin sequ~

ridad, etc.

Saegin la presente invenc{én, se proporciona un aparad

(3
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to de control de receptor de multiples canales para el sistema de con-
trol de un vehi{cule que comprende por lo menos un canal receptor de
seguridad que funciona para producir una sefial de salida que depende
de una sefial recibda, por lo menos un canal receptor sin seguridad pa-|
ralela qur funciona también para producir una sefial de salida que de- |
pende de la sefial recibida, y una pluralidad de dispositivos de coﬂ.-
trol cada una de cuyas entradas responde a la sefial de salida proce-
dente de un canal de receécién respectivo y cuyas salidas se conectan,
en combinacidén, para controlar el estado de funcionamiento de un dispo
sitivo de control en un sistema de control del vehiculo, disefiandose
los medios de control para ocupar un primer estado de funcionamiento
cuando todas las salidas del canal de rocepcidn smon equivalontas y para
ocupar un segundo estado de funcionamiento en todas las demis condicig
nes.

En una modalidad preferible de la invencidn, para
utilizarse en un sistema de control automitico de un tren, el aparato
va montado en el tren y el dispositivo de control se conecta en su se=-
gundo estado de funcionamiento para hacer que funcionen los frenos del
tren, vy las salidas de los dispositivos de control se conectan en see
rie para controlar la activacidén del dispositivo de control de modo que
el dispositivo de control ocupe un estado activado o su primer estado
de funcionamiento tan solo cuando todas las salidas del canal de rew
cepcién son equivalentes y ocupe su segundo estado de funcionamiento
siempre que las salidas del canal de recepcién no sean equvalentes o np
concurrean.

Para que la invencidn se pueda comprenden con mayor
claridad y ponerse facilmente en practica, se describe a continuacién
a titulo de ejemplo, un sistema de proteccidén automdtica del tren, que

incorpora la forma preferible de la invencidn, tomando como referencia

los dibujos adjuntos, en los que:
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La figura la es un diagrama de circuito esquemético
de un canal de proteccidén automiatica del tren de seguridad.

La figura 1lb en un diagrama de circuito esquematico
de un canal de proteccién automédtica del tren sin seguridad, y

La figura 2 es un diagrama esquemdtico de parte de
un sistema de proteccién automhtica del £ren e ilustra la forma en que!

i
se combinan los circuitos de las figuras la y 1b.

La parte del sistema de proteccidn automatica del
tren ilustrada y que se describira a continuaciédn se monta en un vehi-
culo de ferrocarril, y en una configuracidén de funcionamiento, cuyo
vehiculo puede ser, por ejemplo, un vehiculo de transito de mercancias!
o un vehiculo de transito rapido.

El canal de proteccién automdtica del tren de seguri:
dad de la figura la es basicamente del tipo conocido y tiene dos entra,
das de sefial, de las cuales la primera se suministra por una bobina
captadora inductiva 12, montada segin se ha descrito por encima de los
railes, de los cuales uno esta indicado por la referencia 10, para de~
tectar una sefial de corriente portadora de audiofrecuencia modulada
en un circuito de la via que designa una velocidad midxima de seguridad
para un vehiculo en la seccién de via correspondiente. La seial de frew
cuancia de modulacibdn detectada pasa a través de un filtro, amplifica-
dor y demodulador de la corriente portadora 14 y la frecuencia de mo-
dulacién detectada se suministra a las entradas de cinco subcanales de:
tectores de frecuencia de limite de velocidad paralelos 16, 18,20, 22 y
24, Cada uno de los subcanales 16-24 conticne un filtro de L-C de paso
de banda 26 compuesto solamente por componentes pesivos. Las bandas de|
paso do frecuoncia deo los filtros 26 en cada canal 16-24 se sintonizan

a2 diferentes frecuencias de scfial de designacién del limite de veloci-

dad y tienon anchuras de banda sin superposicién. La salida de cada

filtro 26 se conecta a la hobina de control 28 de un transductor 30 quL
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tiene dos nficleos toroidales magnéticamente saturables 32 y 34 acopla
dos de una forma inductiva a bobinas de salida conectadas en serie 36
38, respectivamente.

Las cinco frecuencias de los cédigos de designacidn
del limite de velocidad que comprenden las entradas a los filtros 26
en este ejemplo quedan en la gama de una octava v.g., 20-40 herziou,
pero se pueden emplear gama mas amplias y otras gamas.

La segunda entrada de seiial al circuito de la figura
la es una sefial que depende de la velocidad del vehiculo, de un taco-
generador ilustrado esquemiticamente en la figura la c¢omo una rueda
dentada 40 montada en un eje 42, ¢ movida por una rueda u otra parte
del mecanismo de transmisién de traccién (no ilustrado). Un sensor d=
proximidad magnétice relativamente fijo 44, que responde al paso de
los dientes, detecta la relacidn de la rueda 40, generando por lo tan-l
to una seﬁai indicativa de la velocidad real del vehiculo. Esta sefal
indicativa de la velocidad se conecta al amplificador 45 cuya salida

se conecta en paralelo a las entradas de cinco filtros de paso bajo, d

W

los cuales solamente se ilustra el filtro 46 en el subcanal 16. Cada
filtro, por ejemplo el filtro 46, se sintoniza para desconectarse en
el limite de anchura de banda superior del filtro correspondiente 26 y
se disefia y construye siguiendo el principio de seguridad de ferroca-
rriles.

En cada uno de los subcanales 16-24 la sefial de salj
da de cada filtro de taco-sefial, por ejemplo el filtro 46 se conecta
a un detector de nivel respectivo 48 cuya salida es practicamente cero
para entradas de baja amplitud, pero que alcanza una escala plena cuanl
do la sefial de salida del filtro 46 se le eleva por encima de un nivel
predeterminado.

La sefial de salida del detector de nivel 48 alimenta

a una bobina de control 50 de un segundo transductor 52 que tiene dos
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néeleos magnéticamente saturables 54 y 56 enlazados de una forma induc
tiva con bobinas 58 y 60 de salida del transductor conectadas en serie}
La configuracién estructural del transductor 52 eg similar a la del
transductor 30, excepto en una bobina suplementaria 50a capaz de acti-
var como bobina de control alternativa conectada a una unidad de vel?nl
cidad cero 40a movida del mismo modoque el taco-generador y que funcig
na a velocidades cero y muy bajas para producir una salida de frecuencia
correspondientemente baja de amplitud suficiente para activar el transt
ductor 52.

Las bobinas de salida 36, 38, 58, y 60 de los trans-

ductores 30 vy 52 se conectan en serieetre si y con el primario 62 de

un transformador de corriente alterna de tipo normal 64 entre los po-

los BX y NX de una . fuente de alimentacién de corriente alterna monofa
sica de una frecuencia de 10 kiloherzios, en este ejemplo, aunque se !
pueden emplear otras frecuencias en otras modalidades. El secundario
66 del transformador alimenta a un rectificador de onda completa que
comprende diodos 70 para proporcionar una linea de corriente continua
positiva 72 y tiene una toma central en 68 para proporcionar una linea
negativa o de retorno que alimenta a la bobina de un relé 74. Un capa-
citor 78 se conecta entre las lineas positiva y de retorno en paralelo
con la bobina dol relé 74 y mantiene el relé activado durante un corte
periodo de tiempo seglin se doscribira mas adelante.

En la préctica, los transductores 30 y 52 actuan co-
mo dos interruptores en serie que controlan la corriente de BX a NX a
través del primario 62 del transformador 64. Normalmente, una sola fre:
atencia de designacién de la velocidad se recibe por las bobinas 12, su
poniendo que ésta frecuencia gea la frecuencia a la que se ha sintoni-
zado el filtro 26 en el canal 16.,entonces el filtro 26 produce una co

rriente de salida y la corriente fluye a través de la bobina de contro

28 del transductor 30 cambiando las hobinas de salida del transductor
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36 y 38 a su estado de baja impedancia. Suponiendo también que el tren
avance a menos del limite maximo de velocidad correspondiente al limite
de frecuencia superior del canal 16, entonces la sélida del taco-genera-
dor 40-42-4L, amplificada por el amplificador 45, pasa a través del fil
tro 46 y produce una seiial en la entrada del detector de nivel 48 que
por lo tanto, ocuﬁa un estado "alto". La hobina de control 50 del tran
ductor 52 rocibe corriente de lp salida dal dotector a nivel 48 y laa
bobinas 58 y 60 cambian a su ostado de baja impedancia. Por lo tanto,
la corriente pasa desde el polo BX a través del transformador 64 al po-
lo NX y se activa el relé 74. Cuando se activa el relé 74 cierra un par
de contactos de interruptor'normalmente abiertos 76 q&e se conectan en
el circuito de control de los frenos, cuyo funcionamiento se describirJ
mas adelante con relacidén a la fiqura 2.

No obstante, si el vehiculo supera el limite de vélod
cidad representado por la frecuencia de modulacién del canal 16, se pro-
duce entonces una seiial''baja”’ de salida del detector 48 y no pasa co-
rriente a través de la bobina de control 50 del transductor 52, por loA
que las bobinas 58 y 60 cambian a su estado de impedancia "alta" y la
corriente alterna a través del primario 62 del transformador 54 es
mlativamente baja y la corriente continua correspondiente en la linea
72 es insuficiente para mantener el rel& 74 en estado activado, permi-
tiendo que se abran los contactos 76.

Los otros subcanales 18, 20, 22 y 24 se conectan en
paralelo con el subcanal 16 y funcionan de una forma similar a sus fre
cuencias diferentes respectivas proporcionando, de este modo, una carag
teristica de comportamiento de canal completo que abarca una amplia
gama de velocidad en cinco etapas sin superposiciodén. La salida de los
subcanales se conectan en paralelo, de modo que cada una pueda activar

individualmente el relé 74. Para que el relé 74 no se dispare prematu=-

ra o incorrectamente, v.g., cuando la velocidad del vehiculo pasa de
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una etapa & otra, el relé 74 se mantiene durante un corto periodo de
tiempo por el voltaje del capacitor 78, cuya capacitancia se elige por
lo tanto, para que proporcione un corto "tiempo de retencién' suficiend
te para que el canal recien activado alcance practicamente la tensiéﬁ
total de salida.

En un sistema tradicional de proteccidén automitice
del tren un segundo canal de seguridad completo e identico, que funciod
na independientemente del primer canal, tiene su salida conectada para
hacer funcionar otro rele, similar al relé 74, cuyos contactos se coneg
tan en serie con los del relé 74 para controlar el funcionamiento del
sistema de los frenos del vehiculo. En el sistema de proteccidn automi-

tica del tren que se describe el segundo canal paralelo no es del tipo

de seguridad idéntico sino que es un canal digital sin seguridad dis-

puesto para funcionar de una forma diferente pero para responder a la |

misma sefial recibida que el primer canal y proporcionar una seiial de sa
lida similar de activacidn del relé.

En el circuito de la figura 1b, una bobina 112 se mon
ta de un modo similar por encima de uno de los railes de la via 10 y
capta, por induccidén electromagnética, la seflal de frecuencia modulada
que designa el limite de velocidad,

Esta sefial se allimenta a un filtro/amplificador/demow
dulador deo corriente portadora 114 cuya salida mc conecta a las ontra-
das de 10 filtros de paso de banda on paralelo 116-134. Los cinco pri.
meros de estos filtros 116=-124 son filtros de paso de banda estrecha defl
tipo pasivo o activo, cada uno tiene su frecuencia central sintonizada
a una diferente de las cinco frecuencias de modulacién que designa el
limite de velocidad. Las salidas del filtro se conectan a detectores de
nivel respectivos 136~14kL, que tiene,cada uno un conjunto de salidas 1%

gicas binarias para cambiar los niveles de salida l6gicos cuando la se-

finl de salida del filtro raespective pasa a través de un nivel de ampli-
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tud predeterminado. Las sefiales de salida binarias de los detectores
de nivel pasan en paralelo a un circuito ldgice binario por disyuccidn
exclusivo 146 dispuesto parz producir una.seﬁaf de salida cuando hay
presentes una sola sefial de modulacién.

Los segundos dnco filtros 126-134 son filtros actiVOﬂ
que comprenden cada uno por lo menos un amplificador operacional (n& l
ilustrado) con un bucle de realimentacién resistivo/capacitivo, dos dog
o mas de dichos amplificadores se podrian en cascada. Los filtros 12b6-)34
tienen anchuras de banda sin superposicidn y cada uno se gintoniza a
una respectiva de las cinco frecuencias que designan limite de velociaad
por lo gue cada filtro 126-134 corresponde a un filtro respectivo 26
en los subcanales 16-24 en la figura la. Las salidas 150.158 de los ri}
tros 126-134, respectivamente, se organizan para que sean de un nivei
"O" binario cuando la frecuencia recibida queda fuera de sus anchuras
de banda respectivas y un nivel "1" binario cuando la frecuencia queda
dentro de la anchura de banda, por lo tanto, normalmente, en cualquer
instante solamente una de las salidas se encontrara al nivel "1" bina-
rio.

La velocidad real del vehiculo se mide por otro dis-
positivo tacogenerador, indicado en general por la referencia 160, que
produce una salida de impulsos por la linea 162 conectada a una parte
Y logica d;gital binaria 164&. Una segunda entrada a la puerta Y 164 se
conecta a la salida de un generador de impulsos de un megaherzio 168
por lo que la salida de la puerta Y 164 comprende impulsiones de impulsos
de un megaherzio y la longitud de cada impulsién es inversamente pro-
porcional a la velocidad del vehiculo medida por el tacogenerador 160.
La puerta Y 164 se conecta a la entrada en serie de un contador bina=-
rio 170, que produce una salida paralela en las lineas 172 que alimentan

entradas paralelas a una memoria digital binaria 166 cuyo terminal de

cronometracién se conecta a la linea 162. La memoria 166 produce tan=
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‘gaherzio cuya longitud es inversamente proporcional a la velooidad del

10

bién una salida paralela por las lineas 174 que, a su vez, alimenta a
un ecircuito légico descodificador 176 que descodifica el nlmero binafic
que aparece por las lineas 174 vy produce una sefial de salida en una de

las lineas 178, 180, 182, 184 o 186, segflin sea apropiado., En la précti+

ca la salida de la puerta Y 164 es una impulsidén de impulsos de un ma-

vehiculo, por lo tanto, durante el periodo de una impulsién el niimero }
digital acumulado en el contador 170 es también inversamente proporcio+

nal a la velocidad del vehicule., Este nimero acumulado aparece en las

lineas 172, por ejemplo, al comienzo de la impulsidn siguiente, se cag'

ga en la memoria 166 donde se mantiene temporalmente hasta que se pro-
duce por la linea 162 el impulso de cronometracién siguiente. Este ni-
mero digital aparece también en las lineas 174 y se descodifica por el
circuito légito 176.

Si la sefial de salida del tacogenerador 160 puede
variar entre O y 5 kiloherzios, entonces el nimero minimo de impulsos
contados por el contador 170 es de 200 en una impulsidn,correspondiente
a la velocidad midxima permitida al vehiculo. En cada impulsidén se con-
tara un nGmero progresivamente mayor de impulsos a velocidades del ve=-
hiculo progresivamente més lentas. E 1 circuito logico descodificador
176 se disefia para que produzc¢a una sefial de salida en una de sus cin-
co lineas de salida segin sea la gama, dentro de las cinco gamas, en la
cual’ quede la velocidad representada por el nifimero binario contado.

Cada una de las cinco salides del circuito légito
descodificador 176 se conecta a una entrada de una de las cinco puertas
Y de tres entradas 188, 190, 192, 194 o 196. Una segunda entrada en ca-
da una de estas puertas Y se conecta a la salida 148 de la puerta O ex-
clusiva 146, y la tercera entrada de cada puerta se conecta a la salida

respcctiva 150-158 desde los filtros 126~134 correspondiendo a la gama

de velocidad apropiada, Las salidas de las puertas Y 180-196 se conec-
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tan a las entradas de una puerta O 198 de cinco entradas cuya salida
se conecta, a su vez, para activar un relé 200. El relé 200 tiene un
par de contactos normalmente abiertos 202 que se cierran cuando se ac=-
tiva el relé 200, estos contactos 202 se conectan seglin se describira
mis adelante con relacién a la figura 2.

El funicionamiento del canal de proteccidn automitica
del tren sin seguridad de la figura 1lb se detecta una sefial indicativa
de la velocidad maxima y se_alimenta a los filtros 116~134. El circui;
to O exclusivo 146 indica que solamente se ha recibido una seﬁal, los
filtros 126-~13k indican el limite de velocidad maxima designada y la
salida 178~186 indica dentro de que escala de velocidad se ha medido
la velocidad del vehiculo. Si la velocidad medida del vehiculo es menu
que el limite maximo de velocidad y no existe una modulacidn mezclada,
entonces una de las puertas Y 183-196 producira una sefial de salida y
la puerta O 198 activara el relé 200. Para que el rele 200 no se dis-
pare prematura e incorrectamente, v.g., cuando la velocidad del vehicu]
lo pasa de una etapa a otra, un capacitor 204 se conecta entre el ter=-
minal de activacidn del rele y tierra para "retener" el voltaje de ac-

tivacidon del relé.

La figura 2 ilustra en forma esquemdtica la manera

en que se combinan los circuitos de canal de las figuras la y 1lb en un

instalacién del vehiculo. Los contactos 76 y 202 de los relés 74 y 200
respectivamente, se conectan en serie entre un terminal 80 al que se

conecta el terminal positivo B de una fuente de alimentacién (no iluse
trada), y un terminal 206 que se conecta al terminal negative N de la

fuente de alimentacidén a través de la bobina de inducide de un relé 31
El relé 310 controla una vdlvula neumatica de funcionamiento eléctrico
312 conectada en la linea de suministro de aire comprimido de un siste-

ma de frenos de un vehiculo. La valvula 312 se abre normalmente cuando

£

no se activa el relé 310 pero se cierra por activacién del rele 310.La
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vhlvula 312 se conecta en la linea de salida de un depodsito de aire con
primido 314, que se carga desde una linea de aire comprimido 316 v con+
trola el suministro de aire comprimido a un c¢ilindro accionador del fre

no 318. El accionador del freno tiene un pistén 320 situado deslizan -

temente dentro del cilindro 318 y conectado por medio de una barra Ae !
conexidn 322 a un blogue o zapata del freno 324 montado por los medis
ilustrados esquemAticamente en el dibujo como el pivote 326 para actus
contra la superficie de frenada por rozamiento 328 de una rueda del
vehiculo. El sistema de frenos ilustrados tiene solamente por finalida#
presentar una ilustracidn esquemdtica de cualquier sistema de freno§
conocido.

En el funcionamiento del sistema, cada uno de los ca-
nales de la figura la y la figura 1lb valora independientemente la velo
cidad del vehiculo con relacidn a la velocidad maxima permitida, y en
el supuesb que no se supere la velocidad mixima, los contactos del rele
66 y 202 permanecen cerrados activando la bobina 310 que mantiene la
vilvula neumatica 312 en una posicidn cerrada evitando el funcionamiens
to del sistema de frenos de emergencia, légicamente se comprenderi que
otros medlos do funclonamlento del siastoma de froros deo emargencla so
pueden oonectar en paralelo con el sistema do proteccidn automdtica de
tren deserito. Si me produce alguna averia cn uno u otro de los canaled
o on ol circuito de la via portador de la seiial do frecuencia modulada
indicativa de la velocidad, uno y otro o ambos contactos del rele 76 y
202 se abriran desactivando el rele 310, abiiendo la valvula 312 y ha-
ciendo funcionar el sistema de frenos de emergencia. De un modo similar
si el vehiculo supera el limite de velocidad maxima indicado, entonces,
de nuevo, se abriran los contactos del rele 76 ¥ 202 y haran que funcig
ne el sistema de frenos de cmergencia.

Se ha mencionado ya anteriormente que en un sistema

tradicional de proteccidn automAtica del tren anbos canales serian del
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tipo de seguridad tradicional y probablemente de construccidén idéntica
Segin esta invencién, los canales no son de construccidén idéntica y so=

lamente uno es del tipo de seguridad tradicional, mientras que el otro

es del tipo sin seguridad. E! sistema de canales de seguridad dobles

en paralelo tradicionales no se pueden disefiar para que detecte de una
forma fiable las frecuencias de modulacidn mezcladas presentes en un !
circuito de la via. En el sistema presente, el canal sin seguridad, coé
prende un detector de modulacidén mezclada que comprende filtros 116w
124 dotoctores do nivel 136-14th y una puerta O exclusiva 146 en el
cual, seqGn se ha descrito, la puerta 146 solamente produce una seiial
de salida cuando se deteccta una sola frecuenca de modulacidén. Ademés,
el canal activo permite emplear circuitos electronicos wmas compactos
contribuyendo, por lo tanto, a una reduccidn de tamafio, ligereza y cosfe.
La combinacién de un canal sin seguridad con un canal de seguridad ofrp
ce también otra ventaja en el sentido de que se reduce sustancialmente
la posiblidad de aparicién de un fallo de modo comln, o ain llega a
eliminarse completamente.

En condiciones de averia, pueden encontrarse presane
tes varias frecuencias indicativas del limite de velocidad en una sec-
¢idén de via debido, v.g., a intermodulacién entre vias adyacentes y a
una amplitud suficiente para producir activacidén de dos o mas filtros
de subcanales en el circuito de canal de seguridad de la figura la. Por
lo menos uno de estos filtros activado incorrectamente puede correspon
der a una velocidad maxima permitida mayor que la genuina. Esto puede
dar lugar a la situacién en la que, en el supuesto que la velocidad
medida del vehiculo quede dentro de una de las gamas de velocidad co=-
rrespondientes a un filtro activado, el rele de seguridad 74 permanez-
ca activado permitienéo que el tren consiga una velocidad mayor que 1la

velocidad maxima permitida genuina. En un canal sin seguridad, como el

ilustrado en la figura 1b, esta situacidn no puede surgir, puesto que
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si se activan dos o mas de los filtros 126-134, lo cual darfa lugar a
la situacidén citada, los filtros correspondientes 116-124 en el detectdr
de modulacidén mezclado se activarian tambien por lo que el circuito O

exclusivo 146 no produciria una salida y las puertas Y 188-196 se inhi
birian y no producirfian una sefial de salida para mantener el rele 200

en estado ac ivado.De este modo, los contactos 202 deben abrirse y haa!
cer que entre en accidén el sistema de frenos de emergencia. !

Descrita suficientemente la naturaleza del invento,

asi como la manera de realizarse en la préctica, debe hacerse constar que
{

las dispogiciones anteriormente indicadas son susceptibles de modificai

ciones de detalle, en cuanto no alteren su principio fundamental. |

e s
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REIVINDICACIONES

l.~ Sistema-de control automatico receptor de multia-
canales para la proteccién de irenes, caracterizado porque comprende
por lo menos un canal de seguridad y por lo menos un canal sin seguri=-
dad, cada uno de los cuales responde a una sefial recibida para producin

una sefial de control para un dispositivo de control, cuya salida se co-
]
necta en serie para controlar la activacién de medios & control en el

sistema de control de un vehiculo, de modo que los medios de control
ocupen un tercer estado de funcionamiento cuando todos los canales son
equivalentes y un segundo estado de funcionamiento en todas las demés
circunstancias.

2.~ Sistema de control automatico segin la reivindi-|
cacidn 1, caracterizado porque el sistema de control es el sistema de
frenos del vehiculo, y porque en su segundo estado de funcionamiento 1
los medios de control hacen que entren en accidn los frenos del vehicu=
lo.

3.- Sistema de control automitico seglin las reivindis
caciones anteriores, caracterizado porque la sefial transmitida repre-
senta la velocidad midxima permitida del veﬁiculo.

b,~ Sistema de control automitico segin la reivin-
dicacidén 3, caracterizado porque se dispone de una pluralidad de velow
cidades midximas permitidas representadas cada una por una frecuencia de
modulacién de la sefial portadora.

5.~ Sistema de control automitico segin las reivindi=
caciones anteriores, caracterizado porque el sistema de control com =
prende un sistema de proteccidén automitica del tren.

6.~ Sistema de control automdtico, seglin las reivin-
dicaciones anteriores, caracterizado porque el canal de recepcidén sin

seguridad, para un aparato receptor de canales mlltiples para un siste

ma de control de un vehiculo, comprende medios de recepcidén para reci-
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bir una sefial transmitida, un dispositivo de circuites sin seguridad que
funciona para producir una sefial de salida del canal sin seguridad de=
pendiendo de la sefial recibida, y un primer dispositivo de control que
responde a la sefial de salida del canal sin seguridad y conectado en

un sistema de control de un vehiculo en combinaciédn con un segundo dic+
positivo de control que responde a la sefial de salida de un canal dr !
seguridad correspondiente. |

7.= Sistema de control automitico, seglin la reivindi

cacién 6, caracterizado porque el canal sin seguridad esté disefiado pa

ra responder a una seflal transmitida capaz de ocupar una pluralidad de
estados alternativos. |

8.~ Sistema de control automitico, s gfin la reivindig
cacidn 6, caracterizada porque el canal sin seguridad estid disefiado para
i

responder a una sefial de corriente portadora transmitida modulada por

una pluralidad de frecuencias de modulaciédn alternativa.

9.~ Sistema de control automdtico seglin la reivindica
cidén 8, caracterizado porque el canal sin seguridad comprende un dispo-
sitivo de circuito sin geguridad que a su vez comprende una pluralidad
de subcanales cada uno de los cuales responde a una frecuencia de modu
lacibén respectiva de la sefial transmitida.

10.~ Sistema de control automdtico, segin la reivin-
dicacién 9, caracterizado porque el canal sin seguridad comprende un
dispositivo detector de modulacidn mezclada que responde a mas de una
sola sefial de corriente portadora modulada.

11.- Sistema de control automatico, segin la reivin-
dicacién 10, caracterizado porque ol canal sin seguridad comprende un
dispositivo detector de modulacidn mezclada que comprende una plurali=-
dad de medios de filtro, cada uno de los cuales responde a una frecuen

)
cia de modulacién respectiva, y un dispositive de puerta O exclusiva co

nectado para recibir las sefiales de salida de los medios de filtro y pa
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ra producir una primera sefial de salida en respuesta a una sola salida
de filtro y producir una segunda sefial de salida en respuesta a cualquler
otra combinacidén de salidas de filtro.

12.~ Sistema de control automitico, segin las reivint
dicaciones 9 a 11, caracterizado porque el canal sin seguridad comnrens
de un dispositivo de circuito sin seguridad que comprende ademas ubna !
pluralidad de medios de filtro de subcanales cada uno de los cuales res-
ponde a una frecuencia de modulacidn respectiva de la sefial transmiti-
da.

13.~ Sistema de control automidtico segin la reivin-
dicacidén 12, caracterizado porque la sefial de salida de los medios de
filtro de subcanales se conectan a los medios de puerta de salida de
los subcanales dispuestos para cambiar a un estado inoperante por una
sefial de salida procedentc de los medios de deteccidn de modulacidn e,
clada.

14.~ Sistema de control automldtico, segfin las reivin
dicaciones anteriores, caracterizado porque el canal sin seguridad com
prende un dispositivo de medicidn de los parametros del vehiculo destiw
nado a medir el parametro controlable por medio del sistema de control
del vehiculo.

15.~ Sistema de control automdtico seqlin la reivindi
cacidén 1k, caracterizado porque el dispositivo de medicidén comprende
un dispositivo de impulsos cuya frecuencia de salida depende del valor
del parametro controlado del vehiculo.

16.- Sistema de control automidtico segln la reivindi-
cacién 15, caracterizado porgue el dispositivo de medicidn comprende
ademés un dispositivo oscilador de frecuencia mezclada superior cuya
salida pasa por medios que responden a los medios de impulsos para pro-

ducir impulsiones pasadas por puerta de impulsos de mayor frecuencia.

17.- Sistema de control automdtico seglin la reivindi
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cacién 16, caracte-izado porque el canal sin.seguridad comprende ademis
medios contadores de impulsos que responden a las impulsiones de impul-
so3 de frecuencla superior y esta dastinados a indicar dentro de que
gama de una pluralidad de gamas correspondientes a las gamas de para-
metros de subcanales de filtro se mide el pardmetro controlado de! ve-
hiculo.

18.- Sistema de control automdtico segin la reivindi'
cacidn 17, caracterizado porque las salidas de subcanales respectivas
se conectan a un dispositivo puerta de los subcanales, por lo que todaJ
las salidas de los subcanales se inhiben cuando se detecta mids de una

sola frecuencia de modulacién.

19,~ Sistema de control automitico receptor de multid

canales para la proteccidén de trenes, tal y como queda sustancialmenteX
descrito en la presente Memoria, e ilustrado en los dibujos adjuntos.
Esta Memoria consta de 18 hojas escritas a maquina

por una sola cara.

Madrid, =9 4k 1979

WESTINGHOUSE BRAKE AND SIGNAL COMPANY
LIMITED.

J. M. GOM Y POMBUY

B P-/Hﬂc!f: J Suar
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