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MEMORIA DESCRIPTIVA PARA SOLICITAR PATENTE DE IN­
VENCION EN ESPAÑA POR: "UN METODO MEJORADO PARA DI-  ̂
RIGIR UN VEHICULO POR MEDIO DE UN CENTRO DE CONTROL" 
A NOMBRE DE STANDARD ELECTRICA, S.A., CON DOMICILIO 
EN MADRID, CALLE DE*'RAMIREZ DE PRADO, Na 5.

El presente invento se refiere a un método para 
dirigir un vehículo por medio de un centro de control des­
de un área controlada automáticamente a un área con control 
individual, teniéndo en cuenta las señales y-demás circuns­
tancias.

La automatización de los sistemas ferroviarios si­
gue en aumento. La compañía ferroviaria alemana Germán Fe­
deral Railway usa un sistema de control de trenes automático 
y continuo (que en alemán se denomina abreviadamente LZB) 
con el que los vehículos están conectados a través de unos 
circuitos de inducción a un centro de control aosicado del
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que reciben las órdenes de movimiento.
' Por otra parte, hay que considerar que actualmente 

hay, y habrá en el futuro que se pueda prever, lineas que no 
están equipadas con el sistema LZB; en ellas el funcionamien 
to de los trenes es controlado por los.medios habituales; 
por ejemplo, por señales.

De acuerdo con lo anterior, las lineas equipadas 
*""B'oh '6T* sistema LZB y las líneas convencionales seguirán coe­
xistiendo durante algún tiempo, lo cual crea el problema de 
la adaptacián de las lineas equipadas con el sistema LZB a 
las lineas convencionales y viceversa, siendo esto para las 
condiciones de seguridad de una gran importancia..

Es el bojeto de este invento la solución de este 
problema para cuando un vehículo pasa de un área controlada 
automáticamente (LXB) a un área de control individual.

El invenrÓ se caracteriza porque los criterios de 
determinación de la velocidad en el área del control indivi­
dual (p.e. las velocidades máximas y los puntos de paro) 
son almacenados en el-centro de control y usados para deter­
minar una velocidad de transición y un punto de transferen­
cia los cuales, a su vez, son comunicados como óredenes de 
movimiento al vehículo que está aún en el área del centro 
de control.

El invento es explicado a continuación con un 
mayor detalle .haciendo referencia al dibujo que se acompaña 
en el que:
- la Fig. 1 muestra el problema que ha de ser resuelto con 

el invento y el principio de su solución, y
- las Figs. 2a a 2e muestran varias realizaciones prácticas 
de-la idea, del invento.
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La Fig. 1 muestra un tramo de vía en el que se 
encuóntra un tren desplazándose en el sentido de la flecha.
La parte de la izquierda del tramo, designada por LZB, está 
bajo el control automático de un centro de control SZ que 

5 intercambia datos con el vehículo a través de unos circuitos
de inducción que se indican con unos hexágonos. La parte de 
la derecha S del tramo de vía es parte de un control con­
vencional en el que el vehículo es controlado individual-; 
mente teniendo en cuenta las condiciones de la ruta. Los 

10 . factores determinantes de la velocidad son, por ejemplo, 
un conmutador W, una señal SG, un cruce de vías B, etc.

Esta parte del tramo de vía puede ser también una 
parte normalmente controlada por el sistema LZB cuyo inter­
cambio de datos con su centro de control asociado ha sido in 

1$ terrumpido por un defecto cualquiera en el funcionamiento.
El principio del invento consiste en el hecho de 

que los datos de la línea del área de control individual 
contigua al área controlada automáticamente estén a dispo­
sición del centro de control SZ del área controlada automá- 

20 ticamente. Esta información puede ser, p.e. "velocidad má­
xima 100 Km/h", "señal próxima de stop", etc,

El centro de control SZ calcula o toma de esta 
^ . información, una velocidad de transición vK y controla de 

acuerdo con ella el vehículo de salida.
25 Con ello se tiene la seguridad de tener una tran­

sición continua, dejando el vehículo el área controlada 
automáticamente con una velocidad de transición vK que está 
adaptada a las condiciones de la ruta en él área del con­
trol individual. También es posible volver el vehículo al
control individual ya en el área controlada automáticamente .*
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cuando se haya alcanzado la velocidad de transición vK.
Las Figs. 2a a 2e muestran varias posibilidades 

de determinación de la velocidad de transición vk y un 
punto de transferencia X.

En la Fig. 2a el vehículo está viajando en el área 
LZB a una velocidad va que cae por encima de la velocidad 
Vtnaxl o Vmax2 permisible en el área de control individual.

-*"Bor - consiguiente, la velocidad del vehículo habrá de ser 
reducida a la velocidad de transición vKl=Vmaxl o vk2=Vmax2 
y dejará el área LZB en el punto de transferencia XI o X2, 
que coincide con el límite común de las dos áreas T.

En el ejemplo de la Fig. 2 el centro de control 
SZ reduce la velocidad va a un punto tal que, en la tran­
sición en el limite común T, haya sido alcanzada una velo­
cidad vk que permita que el vehículo se detenga hasta que 
llegue el siguiente, punto posible de parada H.

La Fig. 2c muestra otra posibilidad. Se supone 
que el limite común T sea un punto de parada ficticio H ' 
y la marcha del vehículo es reducida como se en realidad 
fuera a parar en el limite común C. Cuando haya sido alcan­
zada la velocidad permisible vk, el centro de control SZ 
liberará al vehículo. En este caso, el punto de transfe­
rencia X cae en el área LZB.

El método de la fig. 2d difiere del correspondiente 
a la Fig. 2c en que el supuesto punto de parada H' cae en 
el área de control individual y corresponde al siguiente 
punto posible de parada.

En la Fig. 2e el punto de transferencia X ha sido 
situado enfrente de la última señal de distancia VS dentro 
del área LZB, de modo que el conductor puede tomar nota de



la posición de la señal de distancia bajo las condiciones 
de control individual (de precaución) acercándose asi a la 
siguiente señal principal HS a la velocidad permisible y 
sin pérdida alguna de información. La velocidad de tran? 
sición vlt corresponde de nuevo a la velocidad máxima permi­
sible Vmax en el área de control individual.

En los tres últimos ejemplos , el centro de cons? . 
trol libera al vehículo ya dentro del área LZB. Para ello 
se requieren unas órdenes adicionales (como, p.e. de "dejar 
al freno automáticoinactivo") que han de ser enviadas al vehí 
culo, ya que de otro modo el vehículo lo tomaría por un de­
fecto y pararía automáticamente.

Este invento corresponde a una solicitud de patentt 
formulada en Alemania el día 24 de Marzo de 1975t señalada 
con el NO P 25 12 910.6 y se acoge, por tanto, a los bene­
ficios que otorgan los convenios internacionales vigentes.
-------------------------- NOTA-----------------------------

Los punto de invención propia y nueva que se pre­
sentan para que sean objeto de esta patente de veinte años 
son los siguientes:

1.- Un método para dirigin-un veh&culo por medio 
de un centro de control desde un área controlada automática­
mente a un área con control individual, teniendo en cuenta 
las señales y demás circunstancias, caracterizado porque 
los criterios de determinación de la velocidad en el área 
de control individual (p.e., las velocidades máximas y los 
punto s de paro) son almacenados en el centro de control (SZ) 
y usados para determinar una velocidad de transición (vk) 
y un punto de transferencia (x) los cuales, a su vez, son 
comunicados como órdenes de movimiento al vehículo que está



aún en el área del centro- de control (SZ).
. 2.- Un método de acuerdo con la reivindicación 1,

caracterizado porque la velocidad (v) del vehículo en el 
área controlada automáticamente es reducida a la velocidad 
máxima (Vmax) permisible en el área de control individual, 
y porque el punto de transferencia (X) es el limite común 
(T) de las dos áreas.

' i"* 3 * - Un método de acuerdo con la reivindicación
1, caracterizado porque el punto de transferencia (X) es el 
límite común (T) de las dos áreas yparque la velocidad de transición 
(vk) es elegida de modo que el vehículo pueda ser parado 
por el control individual en el primer punto posible de pa­
rada (H) en el área del control individual.

4. - Un método de acuerdo con la reivindicación 
1, caracterizado porque la velocidad (V) del vehículo en 
el área controlada¡automáticamente es reducida como si el 
vehículo fuera a parar en el limite común (T) de las dos 
áreas, y porque cuando el vehículo ha alcanzado la velocidad 
máxima permisible (Vmax) antes del límite común (T), el 
centro de control (SZ) vuelve el vehículo al control indi­
vidual.

5. - Un método de acuerdo con la reivindicación 1, 
caracterizado porque la velocidad (v) del vehículo en el 
área controlada automáticamente es reducida hasta que el 
vehículo puede ser parado por el control individual en el 
primer punto posible de parada (H) en el área de control 
individual, y porque el centro de control (SZ) pasa en­
tonces el vehículo al control individual.

6.- Un método de acuerdo con la reivindicación 1 
caracterizado porque el centro de control (SZ) vuelve el
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vehículo al control individual en frente de la última 
señal de distancia (VS) dentro del área controlada automá­
ticamente.

7<- Un método mejorado para dirigir un vehículo po3 

5 medio de un centro de control.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante­

cede, representado en el dibujo que se acompaña y a los 
fines especificados.

Esta Memoria consta de siete hojas escritas por 
10 una sola cara.

Madrid 2 4 MR 87<¡
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