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MEMORIA DESCRIPTÁ/A
El presente invento se refiere a un procedimiento para 

corregir vías de ferrocarril.
Se conoce una técnica según la cual se inspecciona una 

vía y un registrador gráfico de estile te  hace un registro de la vía que 
representa la condición de la  vía antes de la alineación. Un operador 
habilidoso tema e l registro y traza la laejor linea" a través de la curva 
registrada para promediar los errores. Luego se u tiliza  el registro co­
rregido en un aparato de alineación de carriles que usa una técnica de 
fotócálula/potenciómetro(registrador de sombras para alinear la vía 
inspeccionada.

Según otra técnica conocida, se obtiene un registro 
óptico durante la inspección de la vía y Éste puede ser comparado con 
un registro óptico "patrón", por ejanplo por selección simultánea. Tam­
bién en este caso se necesita un operador habilidoso para interpretar 
las diferencias entre las curvas reales y las Óptimas.

Las dos técnicas anteriores tienen el inconveniente 
de que la  información de la alineación que se alimenta en la máquina da 
alinear carriles no posee una presión matemática, sino que depende de 
la  habilidad y experiencia del operador.

Por lo tanto, un fin del presente invento es propor­
cionar una técnica para corregir vías que no dependa de la habilidad 
del operador.

Otro fin  del invento es proporcionar un método 
para corregir una vía que u tilice  un registro de las condiciones rea­
les de la vía en condiciones de carga dinánica.

También es un fin  del presente invento proporcionar 
una técnica para corregir errores en carriles en la que se compare 
una condición Óptima o deseada con e l registro efectivo para derivar 
señales de error apropiadas.

Según un aspecto amplio del invento¿ un método-para 
corregir vías de ferrocarril comprende la obtención de un primer



3

registro en un medio de registro que representa la condición geométri­
ca real de por la menos un parámetro de 't:i tramo de ría en condiciones 
predeterminadas de carga dinámica, la le* tura del registro er< un vehí­
culo corrector de la \/ía que se desplaza a lo largo de la vía en sin- 

5. cronismo con la lectura del registra para derivar señales eléctricas 
de error indicativas de la diferencia existente entro la condicién 
geonétrica real y la condicién geanétriba deseada y la utilizacién de 
señales de error para controlar medios de desplazamiento de los carri­
les situados sobre el vehículo corrector de la vía en una direcclént10. para reducir la  diferencia.

En el caso de que se tra te  de una seccién recta 
de vía, el primer registro se pUBde u tiliza r para derivar las señales 
de error sirt ninguna etapa de procesamientoj pero en las secciones cur­
vas de la vía en que la alineaciéh es el par&etrd que se considera 

1S. el primer registro ha de ser procesado para obtener una Condicién
gecmétrica deseada o se ha de obtener una condicién geométrica desda­
da de algén otro modo.

Por consiguiente, segén otro amplio aspecto del in­
vento ̂  se proporciona un método pata corregir una vía de ferrocaril 

20. que comprende la obtencién de un registro sobre un medio de registro que 
representa la condicién geonétrica real da un tramo de la vía; e l proce­
samiento electrénico de este registro paro obtener ana condicién geomé­
trica  deseado del tramo de la vía, la comparadén de la condicién 
geonétrica rea l con la condidén geométrica deseada en un comparador 

25. electrénico, que esté contenido Bn un vehículo corrector de la vía que 
se desplaza a lo laigo de la vía en sincronismo con e l procesamiento 
del registro, para derivar una señal eléctrica indicativa de la dife­
rencia entre la condicién geométrica real y la condicién geonétrica 
deseada y e l empleo de dicha señal eléctrica para controlar unos me- 

30. dios de desplazamiento de carriles situados sobre el vehículo correo- 
tor de vía en una direccién para reducir la  diferencia.



La condición geométrica deseada puede ser registrada 
sobre un medio de registro para obtener un registro de la condición 
geométrica deseada, e l cual registro es comparado con e l primer regis­
tro  mencionado.

Alternativamente, se puede emitir la etapa de obten­
ción de un segunda registro, comparándose irmediatamente la condición 
geométrica deseada con e l registro que representa los valores reales
de la condición de la vía.

Un método de obtención de la  condición geométrica
deseada consiste en calcular electrónicamente un valor medio correla­
tivo que u tiliza , por ejemplo, diez lecturas del registro real que re­
presentan valores de la vía en intervalos de 2 metros.

A continuación se describe e l invento con más deta­
lle  con referencia a los dibujos anexos, en los cuales :

- la  figura 1 es un diagrama esquemática que ilu s tia
e l sistema general del presente invento, y

—la figura 2 es un diagrama esquemático del invento 
aplicado a una sección de vía e ilu stra  una modalidad de realización
de la unidad central de proceso.

Los componentes que be representan en la figura 1 pue­
den dividirse en tres categorías í la entrada 1̂  la  unidad central de 
proceso 2 y las salidas 3i La ehtrada principal puede consistir en 
una cinta magnética d ig ita l 4 o en una cinta magnética EM S. En cualquie­
ra de los dos casos, la  cinta se habrá derivado previamente de modo 
conocido desde un vagón de registro de vía conocido que se desplaza 
sobre una sección particular de vía. Característricamente, dicha cin­
ta  posee pistas espaciadas separadas, cada una de las cuales tiene un 
registro de un parámetro específico indicativo de la  condición geomé­
tr ic a  de la vía. Por lo tanto, la cinta poseería registros de la a li­
neación, la  elevación del c a rr il izquierdo, la  elevación de ca rril 
la  elevación del c a rr il  derecho, e l nivel transversal, etc .



Otfa erítrada se obtiene a partir del rectángulo 6 t i ­
tulado sincronizaban de Hiátdricia que asegura que la información de la 
cinta sea procesada en siherotiismo con e l movimiento de un vehículo correc­
to r de vía que transporta e l aparato de ía figura 1 sobre la sección de 
vía que hay que corregir. El vehículo corrector de vía transporta un 
mecanismo hidráulico de modo conocida para desplazar e l c a rril a la 
izquierda o a la derecha y para elevar los carriles izquierdo o dere­
cho independientemente. El rectángulo 7 titulado sensores de la posi­
ción de la vía simboliza sensores que se deslizan sobre los carriles y 
derivan señales de entrada que corresponden a posiciones particulares 
detectadas sobre la vía, por ejemplo cruces.

Con referencia a la unidad central de proceso 2, 
un controlador 10 de cinta magnótica controlaj bajo e l bontrol de un 
microprobesador 11, el paso de la cinta digital 4, La entrada desde 
la sincronización a distancia es alimentada a un microprocesador 11 
que hace que e l Cohtroladar 10 de cinta maghóbica Odntrble la veloci­
dad de la cinta magnética 4 segón la velocidad del vehículo correc­
tor de vía de modo la  cihta se desenrPOÍlá etl sincronismo con el mo­
vimiento del vehículo §

La información d ig ital que se encuentra en la cinta 
es leída en e l controlador de cinta magnótica y transferida a l micro- 
procesador 11 que ha sido preprogramado para que derive una señal di­
g ita l de salida representativa de la diferencia entre los datos le í­
dos en un punto particular de la cinta y los datos indicativos da una 
condición óptima o preferida. Se entiende que probablemente no será 
leída toda la información registrada en la cinta, y para los fines de 
la presente explicación, consideraremos que la información que está 
siendo leída es e l registro da la alineación de 3a vía y e l registro 
del nivel transversal. Por lo tanto, se obtendría una señal d ig ital 
de salida de la diferencia entre la condición real de alineación de 
la vía y la condición preferida de alineación de la vía, y, por tanto,



se obtendrá otra señal d ig ita l de salida para la  diferencia entre la 
condición rea l de nivel transversal y la  condición preferida de nivel 
transversal. Estas señales digitales de salida se alimentan en en con­
vertidor digital/análígico 12 para derivar señales analógicas de "error" 
a fin  de controlar e l mecanismo de corrección de vía sobre e l vehículo 
corrector de vía.

El corrector analógico/digital 13 que se muestra co­
mo formando parte de la unidad central de proceso 2 se usa para con­
v e rtir  la entradaanalógica procedente de los sensores 7 de la posición 
de los carriles en forma d ig ita l a fin  de poder ser procesada por e l mi­
croprocesador. El convertidor analógico/digital 13 es tambión capaz 
de proporcionar una entrada d ig ita l apropiada s i e l registro de la 
vía es proporcionado en forma de cinta magnótica FM 5 en vea de en 
cinta magnótica d ig ita l. La entrada procedente de los sensores de la po­
sición de los carriles es procesada erl e l microprocesador 11 que avi­
sa entonces a l  vehículo corrector de vía. para que- se pat*e, por ejemplo 
eh cruces. El uso de ta les sensores de posición de carriles con este 
fih  es dbhvetlCional y( pbr lo tahtoj no sb describirá Con rhás deta^- 
11c.

EL convertidor digital/analógico 12 deriva señales 
de salida que corresponde a la desviación de la  vía de los valores prefe­
ridos u óptimos con respecto a los parámetros que interesan, en e l pre­
sente ejemplo la  alineación y e l nivel transversal. Por consiguiente, 
un rectángulol5 titulado control de alineación simboliza un sérveme-- 
canismo para impulsar e l dispositivo de alineación de carriles ha­
cia la derecha o la  izquierda segán la  entrada de señal de error de 
alineación procedente del convertidor d ig ita l analógico. Dos rectán­
gulos 16 y 17 titulados control de la  superficie izquierda y control 
de la  superficie derecha simbolizan servomecanismos para impulsar 
e l dispositivo de elevación del c a rr il izquierdo y e l dispositivo de 
elevación del c a rr il  derecho, respectivamente. SSL la señal de "error"



de nival transversal indica que el c a rril izquierso debe estar más al­
to, aparecerá una señal en la entrada del control 16 de superficie iz­
quierda provocando que e l c a rril izquierdo sea levantado una cierta 
cantidad, y, semejantemente, cuando una señal de error indica que el 
c a rr il derecho debe estar más alto  aparece una señal en la entrada del 
control 17 de superficie derecha.

Se puedB prever tambión un comparador visual 20 
en las salidas 3 para dar a l operador una indicación visual de, por 
ejemplo, la condición real de la vía, la condición preferida de la 
vía y/o la condición de error. El comparador visual puede adoptar la 
fointa de un osCiloscopio a l que se aplican como entradas señales proce­
dentes del microporcesador 11 y del convertidor d ig ita l analógico ldí 
derivando así, sobre la pantalla del osicloscopio, tres tazas corres-^ 
pondientes respectivamente a la condición real de la vía conforme se 
registra sobre la cinta magnótica, la edndidiÓn preferida de la vía con­
forme se obtiene án el microprobesaübr y la dondíbiái de "error^ dod"- 
fohHd se obtiene a parid.f de la salida del oañyórtiddt digifaí/ariaió^ 
gico. Evidentemente, s i se hace un registro de error de vía indepen­
dientemente del vehículo corrector de vía para su uso en ól, se puede 
prescindir de la condición real de la vía y de la condición preferida 
de la vía y representar visualmente solo el registro de error. Eviden­
temente, la condición de alineación de la vía y/o la condición de ni­
vel transversal o cualquier otro parámetro pueden ser representados 
simultáneamente o como alternativas.

El áltimo rectángulo 21 en las salidas simboliza 
avisadores de avería que funcionarían s i  se produjese una avería en 
la línea o una avería en cualquier porción de la unidad central de 
procesamiento 2, oano el microprocesador 11 o el convertidor d ig ita l/ 
/analógico 12. Los avisadores serían tambión aptos para señalar el 
funcionomiento incorrecto de los sensores 7 de posición. Los avisado­
res 21 Bstarfan dispuestos de modo conocido, sobre una consola para ser



observóos por Bl operador.
En la  figura 2 se representa un ejsnplo de cóno 

se pueden programar los microprocesadores para obtener una condición 
preferida de la  vía. Se ve una porción 25 de una vía que hay que corre­
g ir  en cuanto a la alineación y e l nivel transversal. La sincroniza­
ción de distancia 6 se muestra conectada o una rueda de vehículo 26 
que rueda por la vía y puede consistir en un tocogenerador que deriva un 
voltaje en función de la  velocidad del vehículo corrector de vía. En este 
caso, la  salida de la sincronización de distancia 6 es alimentada a un 
divisor de voltaje 27 'que deriva un voltaje de salida cuya magnitud es 
función del voltaje ddsde la  sincronización de distancia 6. El volta­
je de salida cano una amplificación apropiada [que no se representa) se 
u tiliza  para controlar e l mecanisno impulsor 28 de la cinta que forma par— 
te  del controlador ID de cinta magnótica y que impulsa la cinta magné­
tica  29 por medio de ruedas dentadas 30 sobre los que es enrrollada la 
cinta.

El controlador ID de cinta magnótica incluye tam-- 
bión dos cabezas magnáticas 35 y 36 espaciadas a lo largo de la cinta 
magnótica en e l intervalo entre las dos ruedas dentadas 30. Las Cadenas 
36 y 36 estón alineadas con la  pista magnótica de la cinta 20 que con­
tiene e l registro de la  alineación de la  vía de ferrocarril. Otra cabe­
za magnótica 37 situada en la misna posición longitudinal que la 
cabeza 36 está alineada con la pista magnótica de la cinta 29 que 
contiene e l registra del nivel transversal de la vía de ferrocarril. La 
cabeza 37 se muestra frente a la parte inferior de la cinta magnótica 
29 para fa c il ita r  la  representación, pero se entiendB que en la prác­
tica  se encontraría frente a la  misna cara de la cinta que las cabe­
zas 35 y 36. El espacio entre la  cabeza 35 y las cabezas 36 y 37 se elige 
da modo que corresponda a la  deseada longitud de pista, por ejsnplo 10 
metros. Por lo tanto, los puntos A y B de la  pista 25 corresponderían 
a los puntos A* y B' de la  cinta 29.
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Se muestran líneas de conexión 40 y 41 que in te r­
conectan las ruedas dentadas 30 con las cabezas 35 y 36 respectivamente e 
indican que las cabezas lectoras son conectadas segón cantidades pre­
determinadas de rotación de las ruedas dentadas 30 que corresponden a 
distancias predeterminadas de la vía, por ejemplo 2 metros. Por consi­
guiente, las cabezas lectoras 35 y 36 producen salidas que representan 
la condición de alineación geonótrica cada 2 metros del tramo de vía 
que se investiga. No se muestran los medios concretos con los que las 
cabezas son conectadas, pero podrían consistir en una leva montada so­
bre la rueda dentada 30 que accione un seguidor para abrir y cerrar un 
interruptor en las cabezas.

El microprocesador 11 incluye un promediador 44 de 
diez puntos a l quB se alimentan las salidas de la cabeza 35* El pro"* 
mediador 44 incluye un contador digital que suma cada diez salidas y 
divide por diez para obtener una valor d ig ita l medio que Representa la 
desalineación o desviación en un tramo de 20 metros. Desechando suce­
sivamente la óltima entrada y añadiendo una nueva entrada se obtiene 
una media correlativa y ósta es alimentada a l ccntparador 45 donde es 
comparada can las salidas de la  cabeza lectora 36 que representa los 
valores efectivos de la desalineación de la  vía segÓn és medida a pa¿̂ - 
t i r  de la cinta 29í Debido a l espabio elegido eritRe las babeZas 35 y 36̂  
cada lectura obtenida en la cabeza 36 es comparada con e l comparador 45 
con e l valor medio de las lecturas correspondientes a diez metros a ca­
da lado del punto B.

Una señal de error es derivada en e l comparador 45, 
la cual indica digitalmente cuánto se dBsvía la  vía de una condición 
de alineación preferida (e l valor medio). Esta señal da error es con­
vertida en Mi convertidor digital/analógico 46 paro proporcionar un 
voltaje analógico que acciona una servo-válvula 47 que controla un 
gato hidráulico 48 situado en e l punto B que corresponde a l punto B' de 
la cinta 29. De este modo, e l gato 48 se mueve hacia la izquierda de



acuerdo con la  magnitud y s i  signo dB la señal analógica de error en 
un sentidd para reducir o eliminar e l error. El convertidor digital/ana— 
lógico 46 BS equivalente en función a l  convertidor dígital/analágico 
12 que se muestra en la  figura 1 y la servoválvula 47 es equivalente 
a l control de alineación 15 de la figura 1.

La corrección del nivel transversal se obtiene u t i l i­
zando dcmo punto de partida la  fórmula siguiente de acuerdo con e l 
"standard A.R.A", para peralte de una vía de ferrocarril, significan­
do peralte la  mayor altura del c a rr il  exterior en una curva con res­
pecto a l  c a rr il  in te rio r.
La fórmula es :

E -  0,0007^0
donde

E <3 e l peralte en pulgadas
V a la  velocidad propuesta del tren en millas por hora
0 a la curvatura de la  vía en grados medida cano e l ángulo 

formado ¡ñor los radios de Uha eUerda de ICO piesi
La sa lid a  de l prdnediador 44 de diez puntos es evidente­

mente una medicióh de la  curvatura d8 Id v ía  y , pbi< tan to ] e s ta  sa lid a  
es  alim entada a  un canparador 50.

Una segunda entrada a l canparador 50 es derivada a par­
t i r  de un ajustador 57 dB vía. Si la velocidad propuesta del tren es, 
por ejemplo, de 60 millas/hora, este valor se selecciona sobre e l ajus­
tador 51 de velocidad sobre la  vía y una señal apropiada es alimentada 
en e l canparador 50.

Una tercera entrada a l  canparador 50 es derivada desde 
la  cabeza de lectura 37, 3a cual, cono se ha señalado antes, es a li­
mentada con e l registro magnótico de nivel transversal en la cinta 
29. Al igual que con las cabezas 35 y 36, se entiende que la cabeza 
37 está'relacionada con la posición angular de las ruedas dentadas 
30 de modo que se obtenga una lectura cada unos pocas centímetros que



correspondan a cada 2 metros de la vía de ferrocarril. El comparador 
compara las señales obtenidas de la cabeza lectora 37 con 0,0007V̂ D 
obtenida sobre la base de las otras dos entradas y cualquier señal re­
sultante denota la magnitud del error del peralte de la vía. La señal 
de error a s í obtenida como una salida procedente del comparador 50 es, 
desde luego, una señal d ig ita l y por consiguiente se prevó un conver­
tidor digital/analágico 52 para que derive una señal analógica de 
salida que impulsa una servo-válvula para accionar un gato hidráuli­
co elevador 54 Ó 55, situados ambos en e l punto B, segón cual BSa e l 
ca rril que ha de ser elevado para suprimir la señal de error.

Cuando la máquina correctora de vía es empleada en una 
sección recta de vía, e l valor D es, desde luego, cero, y por lo tan­
to e l valor calculado 0,0007V^D que representa e l peralte es cero. Por 
lo tanto, e l nivel transversal debería ser tambiÓn cero, esto es los 
dos carriles tendrían que estar a la misma altura en una vía recta. Si 
el nivel transversal que es indicado por la cabeza lectora 37 no es 
cero eri una sección recta de vía^ la señal obtenida a pa rtir de la 
sérvo-"válvt!la 5íá dohtrdla lds gatos 54 y 53 a fin de reducir e l nivel 
transversal hacía Carot

Como una modificación del sistema expuesto más arriba, se 
prevÓ que, en vez de usar una sola cinta que contenga e l registro efec­
tivo a partir del cual se obtiene, utilizando un pranediador 44 de diez 
puntos, una condición preferida o deseada y se la comparo simultánea­
mente con los valores reales de la cinta, se pueden u tiliza r 2 cintos, 
una con el registro efectivo de la condición de la vía y otra con la 
condición deseada. La segunda cinta se obtendría en alguna etapa ante­
rio r procesando la primera cinta utilizando, por ejemplo, una cabeza 
lectora, un pranediador de diez puntos y una cabeza de grabación.

Las dos cintas se harían pasar por la máquina correcto­
ra de vía en sincronismo y habría dos cabezas lectoras, una por cada 
cinta, las dos correspondientes a la cabeza lectora 36. Por lo tanto,



e l comparador 45 tendría una entrada procedente de una cabeza lectora 
ccmo antes indicando la condición real de la  vía¿ y  ̂ en vez de una 
entrada procedente dBl pramediador de diez puntos, lasegunda entrada 
llegaría directamente desde la  otra cabeza lectora que lee la  segunda 
cinta.

Se pUBde emplear otra modificación del sistema anterior 
en e l que la  cinta que contiene e l registro efectivo es usada con un 
prcmediador de diez puntos 44 paro crear una señal de condición prefe­
rida o deseada que se ccmpara con e l registro efectivo para producir 
una sola cinta de error de vía a fin  de u tiliza rla  en la máquina correc­
tora de vía quB es arrastrada en sincronismo can la lectura de la óni- 
ca cinta de error de vía.

Es de señalar que la cinta original con un registro de 
la  condición de vía se obtuvo a partir de un vagón registrador que 
funcionaba a una velocidad determinada y que barbaba e l eje de la sec­
ción de vía interesada. Se observa, por tanto, que e l registro obte­
nido puede depender de esos dos parámetros y podrían ser ó t i l  tra ta r 
de asegurar que la velocidad y carga del eje del vagón registrador son 
semejantes a la  velocidad y carga del eje esperados en e l uso normal 
de la  vía. También puede ser ó t i l  obtener varias cintas que represonten 
condiciones de vía con respecto a diferentes cargas dB eje y/o veloci­
dades de vehículo en e l caso de que se prevea que la vía se u tilice  
con una gama de cargas de eje y/o velocidades. En ta l  caso, se prevé 
hacer funcionar simultáneamente varias cintas y obtener e l valor pro­
medio de varios registros en cada punto, Los valores promedios de los 
diversos registros serían promediados en diez puntos a l igual que an­
tes a fin  de obtener una media correlativa que se compararía con el 
valor medio "real" de los diversos registros. Se puede concebir que es­
ta  pronediacién y subsiguiente promediaciÓn en diez puntos podrían rea­
lizarse directamente a pa rtir de las diversas cintas que se encuentran 
en e l vehículo corrector de vía, pero es más probable que las diversas
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sean utilizadas paya proporcionar una primera cinta "maestra" o prin­
cipal que representa el promedio en cada punto de las diversas cintas 
y una segunda cinta tiaestra" que representa la versión promediada de 
diez puntos de la primera cinta "maestra". Los dos cintas "Maestras" se—

5 . rían procesadas luego en e l vehículo corrector de vía como se describe
en la modificación del párrafo precedente,

Eágófi otra modificación del sistema básico, la cinto 
magnótica 29 se usaría para obtener la condición geomótrica deseada o 
preferida de la vía, pero no se u tiliza ría  para proporcionar la cdhttL- 

10. ción geomótrica rea l de la vía por comparación con la condición desea­
da. En otras palabras, las cabezas lectoras 36 y 37 no se utilizarían 
para seleccionar valores reales seóían obtenidos directamente por e l 
vehículo corrector de vía utilizando sistemas de medición conocidos 
para medir la alineación y el nivel trahsvetsal de la vía y muestdear 

15. las mediciones reales obtenidos cada dos metros. Los valores muestrea- 
dos de alineación de vía y de nivel transversal serían alimentados en 
comparadores 45 y 50, respectivamente. Este sistema modificado podría 
ser considerado como un híbrido del sistema básica descrito anteá en 
e l que la cinta original proporciona todos los datos necesarios para la 

20. corrección de la vía y e l sistema que se describe en nuestra solici­
tud nC 317.251 presentada el 1 de diciembre de 1978 y la solicitud 
ns 317.867 presentada e l 13 de diciembre de 1978 en las que todos los 
datos necesarios para la corrección de la vía son proporcionados por 
sistemas de medición de vía.

25. La razón por la que se promedian, por ejemplo, diez
lecturas de alineación es proporcionar un dato aceptable sobre una sec­
ción curva de vía a partir del cual medir la alineación de la vía.
Una señal de error puede ser engendrada entonces como se ha descrito 
anteriormente. Sin embargo, en secciones de vía rectas, e l dato para 
medir la  desviación es, evidentemente, una línea recta, por lo que 
para secciones rectas no es necesario engendrar un dato mediante pro—

30



- 1 4 -

mediación. Por consiguiente, la información eñ la cinta d ig ita l 4 
podría ser usada directamente en las secciones rectas de la vía cano 
señal de error.

Aunque se han descrito en lo que precede modalidades 
de realización preferidas del invento, para los expertos en esta tácnica 
son evidentes numerosas modificaciones y alteraciones de las mismas sin 
s a li r  por ello del ámbito del invento.
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NOTA
Descrito e l objeto del presente invento, se declaran 

cono nuevos y de pimplo invención las siguientes reivindicaciones.
1. -  Un método con su dispositivo correspondiente, para 

corregir vías de ferrocarril, que comprende la obtención de un regis­
tro sobre un medio de registro que representa la condición geométrica 
real de por lo menos un parámetro de un tremo de vía, la obtención a 
partir del primer egistro de una indicación de desviación da una 
condición geométrica deseada y e l control de medios de desplazamien­
to de carriles situados sobre un vehículo corrector de vía en función 
de la magnitud y dirección de la  desviación para reducir la desviación, 
caracterizado porque la indicación de desviación es proporcionada en 
forma de señales elóctricas de error obtenidas por comparación en-un 
comparador electrónico (45) de la  condición geométrica real con 1a 
condición geométrica deseada, las cuáles señales eléctricas de error 
son proporcionadas en sincronismo con e l recorrido del vehículo co­
rrector de vía,

2. — Un método de conformidad con la  reivindicación 1, 
caracterizado porque e l comparador electrónico (45) es transportado so­
bre e l vehículo corrector de vía y las señales elóctricas se producen 
directamente desde e l comparador electrónico (45) que se mueve en 
sincronismo con el vehículo corrector de vía.

3. — Un método de conformidad con la reivindicación 2, 
caracterizado porque la condición geométrica deseada se obtiene cal­
culando electrónicamente a partir del primer registro (4 ó 5) un va­
lor medio de pasada que es comparado irmediatsmente con la condición
geométrica real sobre e l primer registro.

4. -  Un método de conformidad con la reivindicación 3, 
caracterizada porque e l valor medio de pasada se obtiene utilizando 
por lo menos diez lecturas a pa rtir del primer registro (4 ó 5).

5. -  Un mÓtodo de conformidad con la reivindicación 2,
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caracterizado porque la condicién geométrica deseada es proporcionada 
cano un segundo registro , e l cual es oemparedo con e l primer registro 
(4 ó 5).

6. -  Un método de conformidad con la  reivindicacién 5,
5 , caracterizado porque e l  segundo registro es obtenido calculando previa­

mente electrénicamente un valor medio de pasada (4 3 5) a partir del 
primer registro.

7 . -  Un método de conformidad con la reivindicacién 2, 
Caracterizado porque la  condicién geométrica deseada es obtenida cal­

lo . culando electrénicamente un valor medio de pasada a partir del primer
registro (4 é 5), e l cual valor medio es comparado irmediatsmente con- 
e l valor rea l medido directamente por e l vehículo corrector de vía,.

8. -  Un método de conformidad con la reivindicacién 1, 
caracterizado porque e l comparador electrénico se usa para producir un

15, registro de error de vía y las señales eléctricas se producen indi­
rectamente a p a rtir  del comparador electrénico (45) por lectura del 
segundo de los errores de vía en sincronismo con e l recorrido del 
vehículo corrector de vía.

9. -  Un método de conformidad con la reivindicacién 1,
20. caracterizado porque e l primer registro (4 é 5) representa la condi-

cién geométrica rea l de la  vía bajo carga dinámica.
10. -  Un método de conformidad con la  reivindicacién 9, 

caracterizado porque se obtiene primero una pluralidad de registros 
cada uno de los cuales representa la condicién geométrica real del

25. mismo tramo de vía (25) en diferentes condiciones de carga dinánica, 
promediándose la  pluralidad de registros para proporcionar el primer 
registro (4 é 5).

11. -  Un método de conformidad con ios reivindicaciones 
precedentes, caracterizado porque a l dispositivo comprende un s is te -

30. ma de lectura de registro (2) apto para leer un primer registro (4 é 
5) sobre un medio de registro que representa la  condicién geométrica
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raal de por lo menos un parámetro de la longitud de la vía, presentando el 
sistema da lectura de registro (2) medios impulsores (28) sincronizados 
con la velocidad del vehículo de los que se derivan señales de error 
eléctricas indioativaB de la diferencia entre la condición geométrica 

5. real y la condición geométrica deseada, siendo operables los medios de
movimiento de vía (16, 18 o 1?) bajo e l control de señales de error 
eléctricas.

12. -  Un método de conformidad con la reivindicación 11, 
caracterizado porque e l sistema de lectura de registro comprende una

10. cabeza de lectura Corriente arriba (35) y una cabeza de lectura corTient- 
te abajo (36) mutuamente espaciadas segÓn una distancia predeterminada 
a lo largo de la  dirección de desplazamiento del medio de registro cuya 
distancia corresponde a una longitud predeterminada de la  vía (25), . 
medios (49, 40, 4l) para e l muestreo a ambas cabezas del registro de a l i -  

15. neación a intérvalos predeterminados, presentando la cabeza de lectura 
corriente arriba (35) una salida conectada a un circuito do promedio 
(44) que deriva a una de sus salidas una media de funcionamiento de una 
pluralidad de muestras, conectóndose la salida del circuito de prome­
dio (44) y una salida de la cabeza de lectura corriente abajo (36) a un 

20. comparador (45) que deriva señales de error eléctricas que controlan 
los medios de movimiento de la vía (47, 48) para corregir la alinea­
ción.

13. -  Un método de conformidad con la reivindicación 
14, caracterizado por comprender una cabeza de lectura adicional (37)

25. junto a la  cabeza de lectura corriente abajo (36) para la  alineación
con un registro de nivel de cruce presentando la cabeza de lectura 
adicional (37) una salida que proporciona muestras de lecturas de ni­
vel de cruce a intérvalos predeterminados a un comparador adicional 
(50), estando tombión conectada una salido del circuito de promedio 

30. (44) a l comparador adicional (50) en e l cual se obtienen valores de su­
pere lavación correspondientes a la curvatura de la vid y se comparan
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cón la s  muestras de nivel de cruce para derivar señales de error, y 
medios (53, Sí) para elevar un r a i l  con respecto a l  otro bajo e l con­
tro l de señales de error para obtener la  superelevacíín correcta.

13,— Un tnátodo, con su dispositivo correspondiente
5. para corregir vías de ferrocarril.

Ság(!n se describe y reivindica en la  presente memoria
descriptiva que consta de 18 páginas foliadas y escritas a máquina por
una sola dB sus caras.

Madrid, a 3 1 OCT. 1979
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