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El presente invento se refiere a un método para
dirigir un vehiculo pér medio de un centro de control des-
de un &rea controlada automdticamente a un &rea con control

o Aveed s o Spmpmdie phn s
individual, teniéndo en cuenta las seflales y -demés circuns-—
tancias.

La automatizacidn de los sistemés ferroviarios si=-
gue en aumento..La compafiia ferroviaria alemana German Fe-
deral Railway usa un sistema de control de trenes autom&tico
y continuo (que en alemin se denomina abreviadamente LZB)

con el que los vehiculos esté&n conectados a través de unos

circuitos de induccidn a un centro de control aosicado del
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que reciben las Ordenes de movimiento.
: Por otra parte, hay que considerar due actualmenté

hay, y habr& en el futuro que se pueda prever, lineas que no

estén equipadas con el sistema LZB; en ellas el funcionamien-

to de los trenes es.controlado por los medios habituales;

por ejemplo, por sefiales.

)

De acuerdo con lo anteiior, las lineas equipadas

—ewgon ‘€1 sistema LZB y las lineas convencionales seguirén coe~’
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xistiendo durante alghn tiempo, lo cual crea el problema de
la adaptacién 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 solucibn de este
problema -para cuando un vehiculo pasa de un Area controlada
automdticamente (LXB) a un &rea de control individual.

El inventd se caracteriza porque los criterios de
determinacién de la velocidad en el é;ea del control indivi-

dual (p.e. las velocidades miximas y los puntos de paro)

son almacenados en el-centro de control y usados para deter-

minar una velocidad de transicibén y un punto de transferen-

cia los cuales, a su vez, son comunicados como bredenes de

movimiento al vehiculo que esté& afin en el Area del centro

de control.

El invento es explicado a'continuacién con un
mayor detalle haciendo referencia al dibujo que se acompafia
en el qﬁe; )
- la Fig. 1 muestra el problema queAha de ser resuelto con

el invento y el primcipio dF su solucibn, y '

- lag Figs. 2a a 2e muestran varias realizaciones practicas

_de-la idea. del invento. .
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La Fig. 1 muestia un tramo de via en el que se
encuéntra un tren desplazindose en el sentido de la flecha.
La parté de la izquierda del tramo, designada por LZB, esti
bajo-el control automitico de un centro de control SZ que
intercambia datos con el vehiculo a través de umos circuitos
de induccibén que se indican con unos hexdgonos. La parte de
la derecha S del tramo de via es parte de un control con-
vencional en el que el vehiculo es controlado individual-;
mente teniendo en cuenta las condiciones de la ruta. Los
factores determinantes de la velocidad son, por ejemplo,
un conmutador W, una sefial SG, un cruce de vias B, etc.

Esta parte del tramo de via 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
terrumpido por un defecto cualquiera en el funcionhmiento.

El priﬁéipio del invento consiste en el hecho de
gue los datos de la linea del Area de control individugl
contigua al Area controlada autométicamente estén a dispo-
sicidn del centro de control SZ del &rea controlada automi-
ticamente. Esté informacién puede ser, p.e.'"velocidad ma-
xima 100 Km/h", "sefial préxima de stop", etc.

E1l centro de control SZ calcula o toma de esta
informacidn, una velocidad de transicibén vK y controla de
acuerdo con ella el vehiculo de salida.

Con -ello se tiene la seguridad de tener una tran-
sicidn continua, dejando el vehiculo el Aarea contrglada
automdticamente con una velocidad de transicién vK que esté
adaptada a las condiciones de la ruta en el &rea del con-
trol individual., También es posible volver el vehiculo al

control individual ya en el  drea controlada autométicamentei
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cuando se haya alcanzado la velocidad de transicién vK.

Las Figs. 2a a 2e muestran varias posibilidades

de determinacibdn de la velocidad de transicibébn vk y un
punto de transferencia X.

En la Fig. 2a el vehiculo estd Qiajando en el &rea
LZB a una velocidad va que cae poxr enpima de la velocidad

Y

Vmaxl o Vmax2 permisible en el &rea de control individual.

—weeBor reonsiguiente, la velocidad del vehiculo habri de ser

reducida a la velocidad de transicidn vKl:Vméxl o vk2=Vmax2
y dejard el &rea LZB en el punto de transferencia X1 o X2,
que coincide con el limite comin de las dos &reas 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-
sicidn en el limite comln T, haya sido alcanzada una velo~
cidad vk que permita gque el vehiculo se detenga hasta que
llegue el siguiente. punto posible de parada H.

La Fig. 2c muestra otra posibilidad. Se supone
que el limite comfin T sea un punto dé parada fiéticiofi'
¥y la marcha del vehiculo es reducida como se en realidad
fuera a parar en el limite com@n C. Cuando haya sido alcan-
zada la velocidad permisible vk, el centro de control 52
liberari al vehiculo. En este caso, el punto de transfe-
rencia X cae en el Aarea LZB.

E1l método de la fig. 2d difiere del correspondients
a la Fig. 2¢ en que el supuesto pﬁnto de parada H' cae en
el Area de control iﬂdividual ¥y corresponde al siguiente

punto posible de parada.

En la Fig. 2e el punto de transferencia X ha sido

situado enfrente de la Gltima sefial de distancia VS dentro

del &rea LZB, de modo que el conductor puede tomar nota de
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la posicibén de la sefial de distancia bajo las condiciones

de control individual (de precaucidén) acerchndose asi a la

siguiente sefial principal HS a la velocidad perhisible ¥

. sin pérdida alguna de informacién. La velocidad de trans

sicibén vk corresponde de nuevo a la velocidad mixima permi-
sible Vmax en el &rea de control individual,

En los tres Oltimos ejémplos , el centro de conw::
trol libera al vehiculo ya dentro del Aarea LZB. Para ello
se reguieren unas Ordenes adicionales (como, p.e. de "dejar
al freno automdticoinactivo”) que han de ser enviadas al vehi
culo, ya que de otro modo el vehiculo lo tomaria por un de-
fécto y pararia automlticamente.

Este invento corresponde a una solicitud de patent«
formulada en Alemania el dia 24 de Marzo de 1975, sefialdda
con el N2 P 25 12 910.6 y se acoge, por tanto; a los bene-

ficios gue otorgan los convenios internacionales vigentes.

Los punto de invencidén propia y nueva que se pre~
sentgn para que sean objeto de esta pétente de veinte afios
son los siguientes:

l.~ Un método para dirigim.un vehiculo por medio
de un ceﬁtro de control desde un &rea controiada automética~
mente a un &rea con control individﬁal, teniendo en cuenta
las seﬁales'} demds circunstancias, caracterizado porque
los criterios de deterﬁinaéién de la velocidad en el &rea
de control individual (p.e., las velocidades méximas y los
punto s de paro) son almacenados en el centro de contfol (s2)
y usados para determinar una velocidad de transicibén (vk)

v un punto de transferencia (x) los cuales, a su vez, son

comunicados como drdenes de movimiento al vehiculo que estd




afin en el Area del centro de control (SZ).
. _ 2.~ Uﬁ método de acuerdo con la reivindicacidn 1,
caracterizado porgue la velocidad (v) del vehiculo en el
&rea controlada automdticamente es reducida a la velocaidad
5 méxima (Vmax) permisible en el Area de contfql individual,
y porque el punto de transferencia (X) es el limite comfn
(T) de las dos &reas.
e 2 METYS 3.+ Un método de acuerdo con la reivindicacidn
1, 'caracterizado porque-a el punto de transferencia (X) es el
10 limite com(n (T} de las dos &reas ypague la velocidad de transicidn
(vk) es elegida de modo que el vehiculo pueda ser parado
‘por el centrol individual en el primexr punto posibile de pa-
rada (H) en el &rea del control individual.
4,~ Un método de acuerdo con la reivindicacibn
15 1, caracterizado porque la velocidad (V) dgl vehiculo en
el &rea controlada mutombticamente es reducida como si el
vehiculo fuera a parar en el limite comln (%) de las dos
dreas, y porque cuando el vehiculo ha alcanzado la veiocidad
maxima pe?misible (Vmax) antes del limite comfn (T), el
20 centro de céntrol (SZ5 vuelve el vehiculo al control indi-
vidual.
5.~ Un método de acuerdo con la reivindicacibn 1,
caracterizado porque la velocidéd (v) dellvehiculo en el
drea controlada automlticamente es feducida hasta que el
25 vehiculo puede ser parado por el control ind;vidual en el
primer punto posible de parada (H) en el 4rea de comtrol
individual, y porque el centro de control (S2Z) pasa en~
tonces sl vehiculo al control_individualp
6.~ Un método de acuerdo con la reivindicacidn 1

30 caracterizado porqde el centro de control (SZ) vuelve el
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vehfculo al control individual en frente de ia Gltima
seiial de distancia (VS8) dentro del Area controlada automi-
ticaménte.-

7e= Un método me jorado parardirigir un vehiculo poi

5 medio de un centro de control.

Tal Yy como se ha descrito en la Memoria que ante-
cede, represeﬁtado en el dibujo que se acompaiia y a los
fines especificados.

‘ Esta Memoria consta de siete ﬁojas escritas por

10 una sola cara.

Madrid, & MAR 1076

gy plom s .
E{:} L.i‘-;iu' B:—ﬂ h“\"\.'Jua)
.

8acratario Ganeral

EEY WO SV Tt Lol el




-

:

LZB

A

— e bR

1
1
—_——— e e R

—— N
va - vk
b) =
\ S e N?
\ / .
, H
Vu_-\
c) - vk
N
\
—
- T T == — vk
X T~ 7
-

d)

vk




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



