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 que pueden verifiearse por ejémplo mediante sistemas de condue-

te necesario para instelecidn y entretanimiento. ' P '9‘,

‘dad de informacién es domasiado pequelia ¥y se trensmite en grindes
| 'pida auceaicn de trenes. Al tratarso de transmisién de ini’oi'-

- contrario més preciso y flexible.

'ciqnales'o un sistema de informacién adicional. - o

e presentc. invencidén se refiere.a un eistema de go-

bierno del sccionemicnto y del freno de. vehiculoé ‘motores medien
te mando continuo automético y medioe de mtomacidn adicionales
o un sietem de infomcién adicional

m un’ aeme;]ante sistema mtomético (o eemiantomético), E
de marcha y do treno (AFB) hay un problema esencial en el intor-
cambio de 1nformac16n entre 01 vehioulo ¥y el trwecto. La trananb
misién de una gran cantidad dc informacidn, como es deseable pa- 1.
ra un funcionamiento-AFB lo méa preciao poaiblo, exigo m:tala— !

ciones correspondientemente ocstoaas en el trayecto, como las !

tores de linea. 31n embargo no parece ser ya sostenible el cos-

t

fl
-

Si por el contrario ee limite. la oantidad de 1nfem-

cidn tranamitida, 0010 es 61 caso por ejenplo e los siete.x;z;a .
de mando mtemitonte, donde pueden mtoroambiarse infomaciones

uh"

entra el vehiculo y el tra.yeoto sdlo ;m puntos ﬁaos, la cp.nti—

o' =

intervalos de. tiempo para posibili‘l:ar an Gptimo servicio con ré~

maocidén continua, el gob:lerno del tren puede efeetuarse por e;l.-

L
., .
.. g,

Por 1a DI-PS 1 530 344 se ha dado a conocer por w;ip
un gobierno de tr&n en el que deben «vitarse las deeventa.daa de
los sistemas ocitedos enteriormente, Fara ésto se prepara sub~
dividido a groseo modo el volumen de 1nforme_.c:l_,6n pars las dis-
tix_:taa mfofmaciones', e independientemente de ssto se proporeio-
ne una subdivisién mis fins mediénta medios ﬁe informecién edi~
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fomeién. Con ésto no es ya ueeesario un eostoao sigtema de
; ‘eonductor de linea. Por otra parte 1ea propiedadea de tmnia:* .
de loa cariiles son ten malas quc 9610 puede tranam:l.t:lree una
’ freouencia relativamante baja ¥ por lo tanto aélo un ndmero 11-

. ma,eionos udicionales desde ol trayecto al veh!culo, en distin-~
i tos puntoa, ventajoamnte en los mtea de ‘bloqna‘ 2 tm&a '
 de sistenas de mandc intermitente. Bn este eistema que consta

'de 1a combinacién de mando continno y nando mtermitente, tie-' L
. nén que trenamitirse sin embargo alo largo de todo el trewec-

de distancia del punto de pareda rrecisa tiene ~c;ue’‘l:x'atxmni‘l::'n.:t'--

de infomacién entrn diferentes vehicv.los en el trayecto.

B Mediente ésto se consigue que ls cantided de informe-
cidn neceuria pm el mando continuo, se roduzca tanto que afin
el cu-ril baste oomo buéle eonduotor pera 1a tranmiaién de in-

nitado Qe mtomeioaea.: Pars conponur esta dosventaja se ha-
ce que ol volumen de uromciones pnra el nando oontimo sea
-élo tan grande, y ‘el volumen de aparstos necesarios para ésto
su tan’ pequefio; qne se logre une subdivisién a grosso modo al

tratarse de las informaciones ) mprencindi'bles, con el fin de ;

mantener 10 menor posible la propensién a avérias del man&o.‘: :
Pars un gob:lerno més fino del trén se tranamite wor-

e *

- QQSQO

o' |=

..‘o'

to informaciones de recorrido y velocidad para adecuacién ﬁng
@ través de mando intermitente. . Tambidn aqui es todavie relh-

Tee

tivmente grande el coste.

l ’.'

Adom&a no esté siompre garantizado un frenaje preciao
en d’gstmo con_ un semejante sistems ya gue ps.ra la informacién

se pre;:iaam’entg ung gran cantidad de 'mfomcion. Mends de
ésto no es posible una mercha 6ptima en 1o referente e energia
oon un semejante sintenms. Tampoco es poatble un 1nteromnbio
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_en el que 48 Josible un mendo continuo del venfculo sin el em- ‘

_tables un vehiculo equ:lpado con un aeme;lante govierno. -

‘que los dagtos de freno se consultan proporeionalmente al 1eco~ .

Bl cometido de la invencién es por tanto indicar un
goblerno del acoionaniento y/o del freno de vehiculos notorés,

pleo de conductores de une. estando gax-antizada uns alta se=~
guridad de funcionamiento y ninimizéndcse al mismo ti.empo los
tiompoa de’ aueuién de trenes, con shorro simulténoo e aergia.
Debe ser adenss poaiblo un frenaje en dostino altamonte ‘preciso.
Se 0zi.gc adenés el que un aemejanto gobisrno puede incorporarse |

también poeteriomente en tra.voctos exiotentea eon un- coatc 4

ﬁnanciero soutenible. Adcmés de ésto el siatema debe ser poco !
proponao 8 averiaa relativamento, y concretamante que ung sveria
en un vehiculo no influencie cazi nada a los restantes vehicu-
los que se encuontran en el tmec’co y gue adenés las me;\xdn
en el trayecto pomitan que continue la mercha manualmentea

.
-0' <

Faturelmente un trayecto equ:.pado de este modo debe podorae ceir
lar tembién por vehiculos que no dispongan de un semejante g0~

bierno, sin que de‘oido a ello u mﬂuoncia en pwoporc:loxiep no?-

."‘.5

_- -._,g.__._..;-h_.-. e

Este oomtido ge soluciona oogﬂn la invenc:ldn porque
medio de 1nfome:16n adicional, el siatqma de mfomcidx_x atﬁc:l

. nal, consta de un mendo intermitente y de un scumuledor de dl.'-' :

tos que se¢ encuentra en el vehiculo motor, fijdndose a través‘dc

c“

| 'mdo intermitente el comiengo de un ciclo de consulta de Mﬁi i

de freno que se encuentran en el scumulsdor de datos, mientras

LIS

rrido del vehiculo desde el mando alternativo -medido por un odo
metro de preciai6n, inderendiente del deelizamionto.
la invencién se fundamenta pués en la idee de qu.e dehiﬂo

& ésto 1a informacién a8 transmitir puede limitarse todavia més,
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' tén praviatos en ol trayecto diaposittvos que conatan de un aegu4

' a8 saparaoidn deﬁnida de los puntoe de pue.da segﬁn el plén,

'ba.lamiento ¥y pa.ra la preciss intormacidn de’ distanoia del pun‘to

" que conatan ‘de un diapositivo receptor pera la recepcidn‘de 1ds

~dor de marcha 0 bién de treno, ‘acumiladores de datos en los qué
»eatén acumulados los datos de freno de curvas de freno te&rrco .

de que una perte de la ’iﬁforméqidn :se_{av‘eﬂgua‘ por el vehicuio .
ad smo, como por ejemplo una parte de la informacidn de recorri~ |
dc, y por otro lgdo une parte de - ls 1nromaoion que no t:lene quo
modificarae durante una maroha normal,' estd siempre aeunnlada en
el veh!culo. Aﬂemés de 6eto, mediante una aubdiviai6n cuidada
de los distintos cantonaa do bloqueo, se consigus un ahorro do
intomcidn. L , .' ,

- Segin otra vontajosa estructurseién de la invencién s
ro do bloquao convenoional que se emplea tanbién para la 100311-’
zacién pasiva del trén, diapositivos para el mando 1ntemitente

para ol roajuste del oddmatro de precisidn independiente dyl ‘xee-

‘»EY €

de parada. apuratos del trayecto que omian al vohiculo una can-
tidad de informacién ninimg 8 través de lo08 carrilea, eapeoial-

[2d -*0

msnte a través de cirouitos de vie, ¥ dispositivos del vohioulo

o'oo

1nfbrmaciones emitidas por los aparatos del trayecto, un dieposi~

tivo’ para 1a elaboraciﬁn y transfbrmacidn de 1a informacidn éﬁ"
0.\5

6rdenes de marcha o bién de freno, que se. alimentan a un reghi'é-

oo,

neoesitadaa parg el frenaje en deatino y un odémetro o bién
velocmtro de precisién, 1ndependionte del reabalamiento. Me-
diante ésto se oonsigue én particular poder seguir conserVando

vloa dispositivos existentes en ol trayecto, tales como el sesnro’

do bloque traficionel (Indnsi), Yy emplearse adicionalmente, por §
i
ejemplo pars la ordenscid: paetva del trén. - i,
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de parada eogdn plén se reajusta un o6démetro de preciad.on, inde-

‘estando previsto por ejemplo un aparato de trayscto por oantBn
de blogueo o bién por. circuito de via. Mediante ésto me con- |

“por cuanto que al talla:r un aparato del tmeo’co pueden oifm-—

mdianto ésto se ghorra sobre todo :I.nfomacién.

Adenés mediante los dispositivos para el mando inter-
mitonté son posibles frenajes en destino muy precisos, ya que en

cada caso e una diatancia congtante definida hasta los puntoa

pondiente del rosbalamicnto, que posibilita un frenaje en desti-
no en unién con. los datos scumulados en ol vohtculo. Adenée

8 tmés de los aparatoa del trayecto pueden cnviarse al vehl-
oulo todas las restaites infomaciones necesarias pa.ra la zmar-
cha normal, ‘pudiendo oonsernrae también aqui los circuitos de V‘[a
exj.atentes del seguro de bloqueo convencional que habie hasta

ahora.

Segin -otra ventajose estructuracién de la'invénoidn

los aparatos del trayecto estén dispueatoa descantralizados,.‘

sigue por una parte una alts aognridax! contra perturbaciones,

larse normlmentd los reatan‘tes oantonee de blogue, ¥ adem&&
porgque el sistm de eeguro de bloque actual gse integra total-
mente en el sistema-m ’ - ' e :‘hl
Segﬁn otre venta;}osa eatmctmcién de 1a invenofég
le informacién pars la velocidad de 1legada del cantén de bl*o-s
queo de orden n, - ‘enviada por el aparato ‘del trayecto, corres'-‘,‘; i

ponde a la Velocidad 1imite del cant6n de bloque de ordon B+1. | :

. Jegln otra ventajoaa estructuracién de la invencién,
la informacién para la 'mercha con velocided constante" envieda
por el aparato del trayecto se conmuta mediante empleo de una

informacién alternativa "uarcha por inercia, en conexién a la

consecuoién de la velocidad limiten, y viceversa. También me~
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lato se ahorra infomcidn.

. 8@ compensan de evo’ durante un trayecto largo, ¥ tenién&oso
_'no tienen influencia aobre la soguridad del aervicio, ye que en
concretamenteal tratarse de un frenaje en destino, se 'transmi%

 mitente.

diante ésto ge ahorra informa.cidn. _ _

‘ Segﬁn otra venta.jose eetructuracidn de J.a iunncién
la ufomoién euviada por 01. aparato dcl trayecto ae envia cono
informacién alternatzva “eigx:lento cantdn de bloqueo lidbre" o
bién "giguiente cantén de hloqueo ocupsdo" También mediante

Segdn otra ventajoaa eatruc‘turacién de la invencidn la
Momcion emhda ‘por el aparato del trayecto contiene la J.on-
gitud del reepooti‘vo cantén de blog,ueo. tranﬂnitiéndose eomo

oriterio para oada nuevos cantdn de bloqnoo siempre una longitud

de cantén de bloqneo diferente, Mdgpendientemente ‘de 1a longitud

de cantén de bloqueo real. ‘Mediante ésto se consigue que en ca

da cantén de bloqueo se transmita una diterente longitud Qo;“blw
queo, ¥ mediante ello .e transmita aimulténemnente una 1nfoma-
cién sobre cambio de bloqueo. Las imprecisiones producida?hebl
do a ésto en la localidad dol trén, por 1a diferencia entre la

yz‘h . ’

lougitud real de1 cantén de tlogueo 7 1a longitud tranamit;aa.
en cuenta um distancia de aoguridad respecto al final de bloque‘
los caeoa donde ge necesite una 1nformac:16n de recorrido prevbﬁa
te una inforn;acién,dc rgcorrid’o exécta mediante un mendo mt'g‘;-'-: |

Seain otra ventajose estructuracidn de la ".'t.nvencion,
en distintos puntos del trayecto, pz‘eferentemente en puntos de

parede conforme a horario se efectia para al tiempo de partida .
del vehlculo, una comparecién del tiempo ‘entre el tiempo oonfov-

me a horario y el tiempo real, ¥ se modifica de foma autdnona

la rospectiva velocidad limite en d :siguiente blogqueo, ‘hasta el ’
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y ectp .

gon mantenimiento de une velocidad ‘teérica o rodado por :lnércia, |

en un trayecto con parada conforme a horerio, - e X

siguiente punto de pasrada. Mediante ésto paeden compeizsarse pong |
fiae irregularidades del servicio y disolverse congestiones. En.
dependencia de los retrasos ) adela'uto's." ‘se modifi'oa'y trunanité
al vehiculo en los correspondientee aparatos del trayecto le ree-
pectiva velocidad J.Imite. , ' '

' Segdn otm ventajosa estructuracién de la mencidn,
pers vencor trayectos con fuertes pendientea, Be acwmla en ol
acumulador de datos un gren nfmero de curves teSricas de frenado

con diferentes valiyres de retardo, de las cuales ge selecqiona'

i

une & través de una :lni’ormé;ﬁ&n enviada por el aparsto del tra- !

A cont:lnuacién ge describe detallada,mente 19. invencién;

a base de un ejemplo Yy con anxilio de las figuras

la figura 1 mestra un circuito regul&dor pera el gor

vierno del trén, ‘ ' - o
la ﬁsura."‘zj mestra un disarm de marcha del frmje P

A ‘ . ..oi' .
en destino, Co , ' . o *e
. - e " LA

ia'figura 3 mestra d:legramas de marcha en el tmtefo,

1a figura 4 moestra un diagrana de marcha de un vehicuio '

o..‘

la figura 5 muestra un telegrama de infomacién, T

la figura 6 muestra un diagrama de marcha de dos vehf~7+

culos en un trayecto. »

Un sistema de conductor de linea totalmente desarrollad
do trabaja con una localizacién del trén que se puede denominal' ’
g80tivg. Mediante la acoién conjunta de dispositivos de medicién:
de recorrido (por ejemplo generadores de eje) y marocas del tra~ !
yecto (1ugares de eruce del conductor de lines) es posible ave-‘

riguar nwy exéctamente la poaicién mediente los vehicnlos. Bs-



%

10

15

25

&l trayecto y vioevex aa. Ya q,ue siompro un bloque puede eafu

.distauoia a un punto de peligro ante el cual tiene que detener- |
] ae el vehzculo a una soparaoidn de aoguridad predeteminada. ,,.
. Punto de peligro es por eiemplo el com:lenzo de un blcqueo ocupad

‘| nerse la pareda del trén precedente en e1 comienzo del bloqueo..,..

‘conductor de 1fnea la ssociacién de emisor y receptor es esen=

-

tas posiciones ‘se corunicen _médianfo transmieién continua de in-
formacién deadé éi vehiéulo‘ 3'1‘3 central dél'twéofo;‘ que dedu=~
ce de ellas errores de velocidad para el gobierno del trén. Se

obtionen eaencialea eimplificacionea mdiante une localisaeﬁn :
pasiva por medio de circuitos de via o mstalacionee contadoras
de sjes. La averiguecién de ls, poeioién es menos praciaa pero

también menos propensa a averias, ya que se suprime la trans- '

misién dudo el veh:lculo 21 'trs,yecto. I.a. precieién de ‘locali~

vsacién corrazponde 8 la longitud del cantén de’ bloqueo (hasta 31-,

MOB cientos dé motros) respaeto a 1os 12,5 matroa en ei caso

del ferrocarril urbano &e R‘:unic:).t. I-os 12,5 metros en 13 loculi- 3

gacibn active resulten del ciclo de los tolegramaa desde el $rén |

[
l

.ocupado solo por un vehiculo, es posiblo ung preciaa aaociadi&n
' bloquoo ¥y ‘Vehicu].o mediante el dispoaitivo del trayecto. El |
vohiculo que entra. er ung siguiente J.ongitud dc cantdn de bloqdw

neoosita ‘esencislmente infomacionea ‘sobre velocidad mé.nma 7- .

.

ya que mediante la localizaocién a grosso “modo tiene que presupo: |

A ‘cada bloqueo estd asociedo un erarefo ao trayecto que & trsvéa
del oirouito de via envia en eentido qontra_rio al de marcha 86lo

al vehfculo que se encuentra »en ‘el blogueo informaciones que se . '

reciben inductivamente s través de una antena del vehfculo en
forma de una bobing por ejemplo. En el sistema de conductor
de 1fnea en forma de une bbbina por -e;lemplo. En el sistema de

N

*®
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la lonsitud del orrospond:lente bloquoo y una mi’ormacion 'ocupo- '

" nuamente puede presuponerse que el recorrido de:aﬂo atr&s por

: diatancia a.l panto de parada, teniendo en cuenta una aepmc!:én

.en el automatismg de freno de destino del vohiculo, meden de...

es necesario un frenaje de dutino propiamente .dicho. Ia tolp—-r

‘dado por el primer telegrama en un bloqueo, puode ser relativa-

ugo

cialmente més complicada ya que en la gema de trdnemiaﬁn ﬁ\ie'den
para varios vehiculos (en el ferrocarril urbano de Munsch son poT
ejemplo hasta 9 vehlculos). I.os telegramas tionen quo oontsncr

por ta.nto direcciones.
- Para la caraotorizacidn do un punto de poligro ae d& .

do". En la primera recepcién del nuevo telesrama omitido conti-

el vehiculo en el bloqueo es pequefio y la longitud del 'bloqneo
indica para este instante la distanc:la aun posiblo punto de .
parada. For lo tanto por ol comiengo del bloqueo se pone en mard
che un odometro del _venxeulp que de 1a diferencia de la longitud
del bloqueo y el recdéﬁdo medido dete’zﬁ.ﬁzé Gontimté "11.3""

{
2
de segurided, ' Mediante las ourvae de frtno tedrico contenidas

Osto averiguareo en dopendencia del recorr:ldo 'ulorea teérim
do velocidad ' S S ‘ '
Al tratase de parada fuera de horario del trayecto no.

PR L/

:.-'

rancia del punto de Darada tiene que hallaru unicemente en ug

'c

campo seguro. El instante de puesta en marcha para ol oddnatro,,‘~

mente Mpreciso. Pa.ra conseguir la exigida precisién de punto )
de parada de hasta 4+ 0,5 metros al tratarse de parada conforme
s horario en el andén de la estacién, esté previsto sdicionslmen} .
te un ma.ndo ‘intermitente a sepa.racién definida respecto al pun-
‘bo de . parada para la correccibn de la. medicidn de recorrido.

Un go‘bierno de trén se ha da comprender en general

como proceso de regulacién mediante determinadas accionea del



)

o .-_1'0‘;

E  maquinista, que pueden ejecutarse tanto paréialinente oomo‘tbz‘n-.
, .bi'én totalmente por vn fau‘tomﬁhno. El circuito de regulacién
| de la figura 1 mestra todas las funciones necesarias para o1
gobiorno del tr‘n. In funcionamionto mnnal el mqu:l.n:lata ao-,, : _
5 tuard directamento eobra las magnitudoa de a;nstc, pu'a variar ) -
RN A T fuerza de aocionemiento °. 1a fuersa de freno. n muinis-_
| ta m& que este procodor sea dopendiento do 10, mgnitud de. la
-diferencia entre veloetdad toérica y vcloeidaﬂ ro.l. ‘La velo-
j cidad teérica corresponde en. loa tramoa ‘de arranquo, 1nercia
10 naste la parada y trenado, 8 los datos del vohiculo notor, él
' dinensiomiento de la velocidad méxina /] bien de inoroia de 1oa,

datoa del trayecto. (Qeniendosa en cuonta luwu de narcha len-i '
tia).' Bsta se linita por la velocided nﬁ:im dopendiante (tel

| vehiculo. as{ como la difereneia del punto de parnﬂa o punto.

15 | peligro y recorridq de frenado. § ! oirouito de regulacién de - :

" la figura 1 se compone de t‘ma‘reg.ﬂ;acién de rvo'locid'éd v m@u -
teminaoian' del valb'f ;ee'aiio'o. Una nagnitud de régulacién t;. K
aqui por ejemplo una aceleracibn, se aliments a travéa de un

o
oomparadqr 2 g un’ bloque de frenado o,bib_n de aoql_.erac:l6n 3, .9_1;3,,:.
20 mm salida hay una sefial proporcional a la aceleracidn. Bsta.

sefigl se compara on otxro comparsdor 4 con m sefial tedrica dg

-

-1a aceleracibn 5, alimentindose la sefial de Adiferencia de eate,.., :

"‘coﬁpai‘ado'r e tn regulador de narchs, o bién dé freno 6, cuya sa-: {

L 1ida se 1léve al compsrador 2, con lo cual estd cerrado el primer
25 cirecuito de realimentacisn. A ; '

_ ‘Butre la aefl_al de aceleracién y la sefial de velocidad |

existe una relacién integral répi'eaéntéda por un integrador Te ’

La sefial de velocidal se nlimenta & otro ,'cam'parado_iﬁe'_, 'dondo la |

velooidad real ae compare oon una veloeidad tedrica y en depen—
30 doagh de esta comparscibn se forma una sefial de correcoiln de
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la posioién de la seﬁal que indice "alto", ‘aqui el limito del

~punto de parade® come salida del blogue 13 y alimenténdose a un

curvas de freno teér: co acumuladas. En dopendencia de la cbnp‘a-

'~ de minimo 17, en la que se seleociona al minimo de velocidad

' ,que ‘e averia a partir de uns comparaeién de tiempo dependieqte b

- 11)

aoelerécién 9 1a cual se aiiﬁérita asimismo el 6omprador 4. 1="e'ci'o,i
averiguar la velocided teérica que se alimenta al comparsdor 8 sl
realiza en un bloqua propio ung doteminacibn del valor te6r1w.
Para ésto la seﬁal de yclogidad ‘real se transforma en. otro 11}%9.: .
grador 10 en una sefiel de recorrido. BEsta sefial de recotrid'_o'in-
dica la posicitn del venfculo 11. Ia posioién de vehfculio 11y

bloque®, se elbora er un aparato pers 1; detemmacién dc la -
diatancia de la sefial 13, apareciondo la eeﬁa]. "diatancia del

comparador 15 cuya se ﬁal de salida correspondo al recorrido de
Prenado tebrico. Este recorrido de frenado taérioo se averigua

el el blogue 14 a.través de la veloscidad real del vehiculo.y iaa .

racién en el comparador 15, se produce una- sefigl de disminueién
de velocidad 16 la cual se selecciona s travées de una selecci.én

méxima 18 que eata permitidu en el ’sre.yecto, y otra velocidsd 19

del recorrido, del tiempo reel con los datos de horario. Comg . %

e e

sefisl de partida de cste seleccisn de mfnimo 17 aparece una 'vep-;

locidad teérica la cusl Be compara como ye se ha descrito con-
. B Q o
le velocidad real del vehiculo, en el bloque 8. ' o o

i

A continuacién e desoribve en detalle ‘a base de la fi-

aura 2 el proceso. de un frena;}e en doatino muy preciso.
‘Bl problems &e gobernar un punto de parada con gran m;’

cisidn y retardo del freno de servicio més aproximado, puede so-- -

lucionarse mediante una regulacién de velocided con regulacifén

de magnitud teérica en dépax‘:dencia del 'recorridb. "Solo asd pue—l

.t

. B
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: culo estéd acumlsda una curva de freno tebrico con la veloc:ldad -
_ teérica como funcidn de la distancia ‘del punto de parada, puode
‘averiguarse el valor to6rico de 1a velocidad a pertir de la ;
. informacién de dietancia. Esto se obtiene por ojomplo con a&u—- |

.curu de velocidad teérica se demandan en dependencia del reco-

.to de parada conforme a horar:lo HP. Bsta distancia eo 1gual de
-grande ante cada punto de parada. El nfmero de puntos de recoz"|

'- perturbsdoras, con el ﬂn'de_que este -mmg;.u 6§tab1114ad ?;
¥ la precisién de le regulacién. A faller el eutomatismo de |

w12 .

.den reconccerse y compensarse desviaciones de corta duracién de

la curva de freno feéricb. Al predetem:lnarse el reterdo. tedri-i

¢0 - como- funcién del t:l.empo, ésto no es poaiblo. Si m el vohi- i

da de un mando mtomiten'te, una sola vu, a m distancia dofi- '

nida dal punto de paﬁada. y de ana mdiclén de xﬁcorrido. - i '

" Bn la figura 2 esté repreeentada la velocidad sobre e1l

" recorrido. Ia curva v, 11 indica la ourva teérica de 1a valoci-

dad & un supues‘bo retardo conatante. Mediante éato, se reunen l
tormando ung Curva Veou distintoa valorn aoumlados oun va‘-' 1
lor oalculado aobre un retardo constante. Ia velooided re&‘l"

del Vu.,; ¢ compara en un oomparador eon la’ velocidad taérica. ]
Tan pronto como la velocided real es mayor que la: velooidad 1;96-3"
rica comienza la regulacisén y 8e produce un traneourao de n-onh- '
do e 16 largo de 1a curva de trazos. Loa diatin‘toa puntos de J.a?

rr:ldo dejado atrée. n comiengo de esta dwanda ge inicia ixo- -
dianto el mando 1ntem1tente P a una distencis definida del pun-

‘-

rrido acumlados se ha de f£1ijar en dependencia del recorrido de
frensdo, -el retardo de frenado y la influencia de magnitudes . -

frenedo en destino o al sobrepasarse el valor teérico en una - f
cuentia ,a.detemingr, yor ‘ejemplo ¥ = vaoii = 5 Kn/h, se ‘ha i
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'naroha de un vehiculo en el trayecto. - S Y

cangeda una velocidad predeterminada ma:iﬂeﬁe constante la velo- |

-13-

de asegurar la entrsda del frenaje de emergencia mediante un com-|
rlemento del circuito. Investigaciones de la rogulacién de frend-
do en destino mpestran una precisién de regulacun conaegnible de
+ T 0,5 m, suponiéndoae una modioibn de recorrido sin omrea. Lu*
ventajas del automatd smo de ‘frenado en destino conaisten antx-e 0=

traa en que el rrona'ie se efetta de forma completamnto anton&tic
e Mependientamente del cansancio y do la cualificacidn dol maqu
nista, Adembs el maquinieta eatéd considorablemnte dcscargado ,
Yy o posible la disminucién de la diatanci.a de segurided a los

puntos de peligra, ya que se controla cont:l.mamente el reoorﬁ.do
de frenado. ‘
Ademés. 8 ceusa del reeorrido de frenado dismimzido

vy pomanonte y de 1a reduccién de la distancia de segaridad-. éa :

rosible un pequoﬂo me;]oramiento de la auces:lén de trenea.‘ Bedfan )
te el scortemiento del tiempo de frenado ébﬁ'poéibln'he‘queﬁoa ;
ahor:cos de energia en comparacién al trena;]e gobernado namai;nté! .

tq. La marcha por inercia sin corriente se alarga al ser oorx'os'-; )

pdxidientemente més alte la velocidad. ILs velooidad de descone-—

i

x16n puede asignaree algo mﬁs baja 8 couea de. esta ganancia de..-‘f

tiempo. o ' SRR ’.,;4!.‘
En la ﬁgura 3 eatén representados diversos estados de.,

.'0.
.

La figura 3a muestra la velocidad de un vehicnlo en de-
poﬁdencia del recorrido dejado atrés, aoeleré.ndoso el vehfoulo
una voé que ha salido de la eéte.c:l&n hasta una velocidad prede-
terminsda. b4 rodandqa' continuaoién con el accionsmiento desconec-

tado.

Bn ls figura 3 b se muestra ofmo el vehfculo una ves al
| 1

i
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trayecto dividido en varios bloqueoa. A cade. vehicu].o se dén on

lonsimd do bloqueo en el que se. recibe ls mfomacién,
'informacién de ocupdo para el bloqueo que se halla delente,

constante la velocidaxi. i v o * . '».

tud del bloque velooidad Vn 2.¥. comunicaci&n de 1idre. para ne2.

.14 -

cidad, continuando consumiendo energia naturalmonto. |
m funcionamiento del gob:lerno de trén se aclara en’
w ejomplo sagdn la f;gura 4. ' L

Un trén se mjeve desde el bloqueo de la perada m en un

un ‘oloqnoo las siguientes informacionea ninimaas _
Velocidad méxima para el bloqueo que se halla delante,

propoeicién de si una ves conseguido el valor de velooidad doeea-
do ha de desconectarar- el aecionmniento o si dedbe nan'tenerse

.’- ‘0’

I.a fijacibn de la veloc:ldad modiante velocidad ‘de’ ue-

e -
b 1

gada (Velocidad en el bloqueo que se halle aela.nta), y la infor-

macién de ocupado sirve para la reduccidn de los valores trans-

mitidos, : :
Usualmente ae transmiten la velocidad te6rica y la teiﬁ~

cidad de 1legada.. El trenscurso de 1a velocidad veg () 1ndi-

ca la reaccién a Ias érdenes tra.nsmitidau al vehicnlo- . L s

. '

de

SR

.i* -

LA )
.

Blogueo n (arranquo) o : -_’ R : : R

le informacién de arranque ge dé por ejemplo por el maquinista fed

.O

1ndependientemonte del telegrama, de 1nfomaei6n. '

El trén obtiene- cozmnicac:lbn de 11bre y velocidad mé;d.na para el
bloqueo que se halle delante n+1.

Bloqueo n+1
El trén una vez entraio en el bloq_ueo n+1 obtiene la nueva longi-—;

Aceloeracién a vm,; aisuiente "rodado"

vn-ﬂ se transmitid en el blogueo n.

:

-
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~con el automatiasmo de freno de destino se frena hasta ol nuevo
s velocidad tebrica més pequefia tieno que haberae oonaegu:ldo ; ,

nianera que la velocidad tedrica mis ;oequeﬁa no se consigue basta

pérdida de tiempo ev:ltable.

punto de parede Hp.

- puntos de parada Hp,, en 1os que tiene que detenerser el vehiculo

-15 -

Ya que V, , es menor que ¥ ney (POT ejemplo lugar de marcha lonta) ’

valor. Del miamo modo se frena en tanto esté ocupado el bloqueo

en mZ. i

en el 1fmite del bloqueo. Es por tanto posible desplezar la apli.
cacién del freno de destino al haber comunicacién de libre, de

ol 1limite del bloqueo, y no antes, porque ‘ésto tz-ae consigo wa |

Bloqueo n+2 . _
La ve,locidad V.o tiene que mantenerse constante, L
, ke : ]
momeimv 3> n+2 ’ 5 : E ’ o t.‘;.. .
~Bloqueo 243 . o o sie ” i
4 Una veg alcangada la velooidad limite *3 mantenimiento constam
te de la velocidad, R SR e ]
Bloque ned ! B
’.“'3 = Vi mentener comstante la ve;ocidad. . | L
Blogue m¢5 -~ o ‘ T e

Iugar de parada conforme & horerio. El vehfculo debe Wq yg‘

antes de alcanzarse el limite del blogueo, en ‘un’ punto de pareds

Hp fijado. A una distencia deﬁnida del punto de pareda el mv
do intermitente Pb actda tebrico se demanda en dependencia del
cenino recorrido a partir del mando 1ntcm1tente. La velocidad

'..c

ﬁél vehiculo .ge v& reduciendo a 1o largo de esta curva de freno

tebérico, de ‘meners que el véhiculo‘ se de{:iexie qxéctaménte on el

En los distintos bloqueoa eatén previstas igualmenta :

Ed

e

X4
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i euamlo aaté ocupado el bloqueo que se halla dolante. Bstos pun~-

- de bloqueo, pua tener en cuenta un recorrido de resbalan:lento. »

' nacidn onviads e traw&s de los carriles se cierra en c%:rto por |

1 wn poquo_ao abandono gntes de tiempo del lugar de parada. dispo- ‘
| ﬁi&ﬁdoaa de un tiempo de ‘marcha corres’pdn&i’enf'ementé mayor hu»'

- to en los lugares de parada. A la diferencia de tiampo se aao-

‘segﬁ.n el tiempo de sucesifén de trenes exigido y del cdrréspon- :

.."16"'

tos de parada se hallan un poco antes de los respectivos limitss

I.os emisorea de’ los aparatos del trayecto Sg, & ngs catén puee-’
tca directamente delante del lim:lte de bloqueo, ye. qne la 1ntor-

1aa medas del vehiculo. Ahora en tanto el vehiculo ée ancuan- '
’cre todavia ante un aparato del trayecto, éste pueda reoibir '
su informaoibn. |

‘Para cireular econ ahorro de energia se ha de. predetomi'

 ner median‘ke el sparato del trayeéto uns velocidad ks baja que '
la del horario, cuando por ejeunplo no se ‘ha agotado del todo el

tienpo de parads. Bapecialmente en el tréfico de trayectod 'cor-;

) t0s pueden lograrse considerablea a.horros de energia medianio

ta el siguiente punto de paraxla y as:l pnés desoonecténdoae ezi Y
tes los motorea. ' _ ' - " o

' As! mismo, pueden aamentarse la velocidad para recupp,-:. :
rar poqueﬁoa retraaos. Naturalmente no pueden eobrepasa.rae la'“-.
velocidad ménma permitide para la seceifn del tmecto. Modiap-
te dispositivos del vehiculo se tienen en cuenta las ],mitacioqui
nes por parte del mismo. ILa averiguacidén de desplazamientos do

tiempo respecto al horario, se realiza por un aparato de trayec-

cia con ayuda de un generador de funcién un valor de valociﬁqd.
Ia longitud de blogueo méxima en. el tra.yedto se rige

diente tiempo de permanencia segfin horerio del trén en el l_ii‘o-

»0'9‘
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‘TO8 que la distancia. de recorride de freno absoluta, teniéndose

tienen que mantenerse exéctamente, Aqui o9 conveniente redonde-;
ar siempre hacia abajo la longitud del bloqueo 8 1ndic§r respec« :

- ponerse siempre una variacién de la long;tud del bloqué_ al cir-

qued. , En el trﬂﬁco de cerca.nias con tiempo de, sucaaién de ‘tre...

NG I O

nes de por ejemplo 120 segundos no se sobrepaaen longitudes do
bloqueo de 1.000 metros., Il bloqueo do estacibn tiene que ser og

LSRG AT
sible el tiempo de pemanencia a pesar del proceag de frenado y
PR PE LIV
arranqne. Para eimplificar ouencialmento el gopiemo de trén

todae las longitudea de bloqueo deben ser ademés iﬁualls 0 mayo-

en cuenta un suplemento de sesurida.d, que resulta da 1a veloci-

dad méxina on el reepeotivo bloqueo. 8610 aai es mﬁc{iente co~

mnicar al vehfculo el wtado ocupado de un dnico bloquéo situado -

"",r!"*i' ; ;-*

v e

Para la transmieién de una longitud de bloqueo eé neee- '

aaria una connrsacibn anslogo-digital. Una indicacién de z,bﬁ@ '
tud de blogueo con una precisién ‘de 50 metroe pex-eee en el trayecAg

to auﬁciente, ye que los puntos de para.da fuera de horario nos

to a la distancia real, ¥y concretamente en una medida tal que .2

quede a dispoeicién la distancia de ﬂeguridad exigida basta 1&' »‘“L"

Yo

oongxicSn gfectiVa o biqn el punto de poligro; En el »b-%OQueq d’#;,f’
| 4
d

luger de parada se ocupa de una precisa indicacién del punto de,«}

."?!

parada un mando :lntermitente adicional.
La trensmisién de la longitud del bloquoo puéde servir

pera indicer al vehfculo un cambio de blogqueo cuando puede presu-

eular el sigulente bloqueo. Esta no tiene que existir reslmen~. |

: .o i
te, sino 86lo en el telegrama. En el caso de que la indicacibn dp

ls longitud del bloqueo sea demasiado imprecisa en este procedi-

<

3

oy
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.embargo una distaneia de seguridaﬁ nenor en virtud de la veloei-

'pm la menor distancia de seguridad al tratarse del bloqueo dal

‘ se necesita 3610 un bit.

_caao neceaar:lo la velocidad del vehiculo 80 reduce en cada cago

momento un frenaje de emergencia sl aparecer subitamenge un ds-

¢

.
miento, 'ao -ha de pbeieor un bit 'adiciom, para la ipdiéécidn de
un cmbio de bloqueo. , : .

| I.aa distanciaa de seguridad son 1guales para todoc los
bloques. Bn el bdlogqueo del lugar de parada puede elegim sin

dad m&a baja al tratarae de parada oonfome 8 horario. Aei pués
01 vehioulo es deteminable la dutancia do aoguridad, en de-
pondenoia de la 1ongitud del bloqueo. cono criterio adicional

lugar de parada, actua el mando mtemitente para la. correocién
del odémctro. ' ' '
La comunieacién de ooupﬁo para el 'bloqueo que sé,~

vlla delante eompleta la indicacién pars la. veloeidad d- uogpt\a P

ETe

al ﬁnal del bloqueo. Al estar ocupwlo el bloqueo el vohiculo

4

para antes del 1fmite del blogueo en vitud del disposifivo de i

YA g i

| . freno de deatino. Una vesz que el bloqueo qucda libro 01 vehicu-s!

'5') !'

‘1o toms de muevo le anterior velocidad teérice que s indepen’aien‘i

te del astado de ooupaoién. Msdiante la combinacﬁn de veloci~ ‘

e-"?r

dad de llegada y oomunioanidn de ocupado se consigue un ahorro dg}.
1ni’ormacibn respecto ala transmisién por separado de velocidnd o
teér:ica ¥ velocided de llezada. Para la notifioaeidn de ocupado

BEn oada caso en el recorrido do freno mAximc sBr’ que
ge detcmina por la velocidad mixima en el 'brayecto, Se¢ pone en
moha el automatimo de freno de destino, ( ourve de trasos) que .

{
oa el punto de parada aloanza el valor oero, de maners que en

alo largo de pata curva. Naturalmente es posible en eualquier ,

i.

-8

g
&
P
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' madvortidomente suelto 01 freno del trén Gate e modo. En el

. freno teérico. Se ha de peveer por tanto 1a ulaccidn de o7 10
" menos otra curve de freno teérico con retardo de freno més be;]o.

, aucoa:lén de trenes. Pw tanto ge han do Mtar o 10 posibl

v(convoruoﬁn paralelo-aene) y se reune en naoptoree de nuevo

o -19-

t&culo 0 por otros motivos.,
| Consideraci 6n de subida y pendiontu. 1
| Te pendionto méxima admisible aupono en la zona de 1.
oatacién uuualmentc - - 2,57‘. con el fin de quo al doaaru

tmeoto son poaiblas s s - 3016, . m tales tms do pondion-
te no puede mentenerse an retardo prodateminado por la cuz'va de

A csuss de las ru.rvaa de fuerza de freno inoluidaa e 1a cur~
va de frcno tedrico, aon neoeaarias 3610 pooaa variantn. Dos _
bits bastarén en cualquior 0aso para la 1dont1ficac:16n de la ;
cm'va del freno teérieo. Como mueetra uns conei&eraoi&n d§1 tieg
po de canbio del trén un retardo de freno reduoido oo la zonh de
los lugaros ‘de parada repereute my dui’uvorablmnto aobrc s |

1oa tramos de pondiente en estas sones. BT i‘?%’» L

En la figura 5 eaté representaﬂo un telegrama de :mfor-

mcion, como alque se envia al vehiculo en cada b.loquoo por el ora

#

rato del trayeeto. A causa de 1: limitada gana de frecuencia L.ty

¢u [ 4

*.n

til del canal de transmisién, carrilee, y de 1a infomacién que,

fat 'w o
-

varia con relativa lentitud, se ofrece un procedimiento do trang-

W

misidén mﬁltii:le‘i de tiempo. Es éste la iiifoma_cidn exi‘stente’
simulténeamente se trenemite ordehbda en una sucesién temporal.

en una yuntlpoaicién en tieampo (nonvorai&z aerie-paralolo). Pa-
ra la codifiocacidn binarin del mensaje aon necomioa doa ea‘ca- '
dos dc seflal, cuya diferenciaci&n debe efectuarae medim‘l:e dos

frecuencias discretas f1, fz,_ ya que sobre ‘eodorlas amplitndee
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| - informacibn de ocupado del ‘nloqneo que se halla delante, !é:ga_.;
- longitud ‘del bloqueo acabado de’ circular, ' -
- aeleccidn de 1ls curve de freno, - S P e
- ¥ una informacién adicional si es poeible. ¢ - ’*;: ’1'"

de una gefial pueden falsearse cn pequaﬁa medida, pero puede false
a;'se su frecuencie por un tr_amo,de trensmisibn. Medianto subdi—
visién del telegrams en pesos de tiempo de 1gu;1 longtiud, e
diendo adoptar la frecuencia los valores f1 6z, por pm, so A
puede ‘transmitir por pasc de tiempo una cantidad de 1nromc16n
de un dit. Bl telograma de 13 ﬁgura 5 se compone des: o _
" Informacién de puesta en marcha (com.nzo del tologz-a-
na) » informacién dti1, cédigo de pmoba e informacién ae psusas.
La informacién de pansae sirve para el eontrdl del tramp

de tranamisMn segin 91 prinoipio de oorrionte de régimn de repo
so. Al interrumpirse 1a tranemisién nés allé de un t:lempo prede-
teminado, tiene lugar del frenaje de energenc:la. '

5

,‘

Ie informacién dtil se compone de una infomaci& b

= pare la velocidad de destino en el bloques que se halla FE ,
lente, ; ) D o

- infomaeiones gobre "rodgdo” 6 "mantener velocidad constan'ﬁcﬂ '

2%

 La transmisifn se asegura mediante un eddigo dc ‘praebs !

que se forma en el emisor (sparato del trayecto) ¥ en e1 receptsris,

s
4
H

(venfeulo) segtin determinedos eriterios en relacién a 1a mfom-*
e16n dtil, y asl permite un reoonocimiento del error. JPor rogla
general se trabaja aquf con una digtancis Hemming H-;- Esto sisn}_l_ :
fica que es e:lempre' posible un reconociniento del orﬁor cuando
el ndmero de bite falseados simulténoamente es menor de H = 4.

De oete valor se parte generalmem;e en log sistemas de condnctor

de lineas. Como seguridad adicional actus la .,eondic_idn de tiem-

P
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~ aumentarse la aeguridad de le tranemiaién mediante comparacionea

_ diagrama de marcha dc un vehiculo Fzz que se encuentra en un L

_ lss siguientes inforuaciones:
~velocidad limite V, = 120 Em/h., blogqueo ned = lihre, longitd™

obtiene allf del aparato del trayecto n+1 las s:lguientes 1nfoma«v

* velocidad limite V, ., = 80 KM/h, blogueo n+2 = libre, longitud
" del dloqueo n+1 = 500 mefros,' curve ‘teérieg de freno = curve 1, gur

-21a

4
po para el telegrams. que consta giempre de nfimero 60451:’3:1‘69‘693_" |
paéos. - ' | B | x -
a ' I.oa tiempos de pemanencia de los vehiculos en cade
bloqueo suponen un mﬁltiplo de la longitud del telegrama, y 1aa

infomaciones var:(an relativamenta lentas, de manera qwa puede

de telegramas sucesivos. Fara éato el telegrama tondria que con4 -
tener de todos modos un bit pare la caraetorizacién de un’ eam~
bio de telegrama. - |

-En la figura 6 se represen’ca a ‘be.se de un ejemplo

trayocto en el que esté averiado otro vehiculo Pz‘l. B vehiculo
Pz2 se encuentra en el bloqueo n y marcha con su Velocidad 11-
mite, El aparato de trayeeto N del bloqueo n envia al vehieulo

]

del bloqueo n (sn) = 550 m, curva teérica de frensdo § € ctir.-}
va.‘l.,‘_vn's v 4=_ constante. Esto significa que el vehieulo una '
vez élc#nzada su velocidad 1fmite de 120 Km/h. debs marohar Fre- 3y
ol ‘blogueo con velocidad constante y debe tener asimiemo al ﬁ:;f‘
nal del blogueo la velocided de 120 Km/h. Al n:lsmo tiempo se .|
informe de que el bloqueo que se halla delante n+1 estd libre,' ;:

¥ que en el caso de un frenaje puede seleccicnarse la curva de

freno 1. Si shora el vehfculo Fz 2 emtra en el bloqueo n+i éste

ciones:

e v,

1 8 marcha por inmercia. . -

0

1 ‘\‘“



i

10

15

25

B4t dcbe haber reducido su velocidad a 80 Km/h, 7 que ol vehf.eulo

'A continuacién e v& frenando el veniculo alo largo de la curva

. de 80 EKm/h. Bste entra en el bloqueo n+2 con estos 80 Km/b AllF A
) obitene del aparato del tra.yecto N2 las siguientes mformacioneze

- i
tenerse a una determinade distancia de aoguridad antes‘ de aleh‘h—

- 22«

| ,1_,

Bsto pignifica que el vehieulo al tinal del i:loqa.co

debe écaoonectar gu gocionamiento .y merchar por morcih al ontrar
en el bloqneo. Eato tiene lugar hasta que con simnénca d.tm-_ _
micién de 1a velocidad el vehfoulo’ corta 1a curva toérica do truxm.

teérica de freno hasta que §ste ha alcenzado 1s veloo:ld.d lim:lto

Vn‘“ =80 Km/h bloqueo H+3 ocupado, longitud del bloqueo de B
freno n+2 = 550 metros, cuve taérica de freno = eurva 1 V

constanto. | o s
'~ Bsto significa qae la velocided 1£mite al ﬁﬁai &ai'
bloqueo n+2 debe ser de 80 Km/h; ya que sin embargo ol bloqueo

. Y% ) que se halla delem;e esté ocupado, el vehiculo tiepe que de-v

zarae el 1inite de bloqueo. Ta longitud del bloqueo eété ind'i"baa-, '

da con 550 metros y debe frenarse segﬂ.n la curva 1, de’ciendo se-

suir narcha con velocidad constante el vehiculo hasta alcanzarae‘v

la curva tedérica de freno. Al oomienzo del 'bloqueo ao pone en<.,’

w

nq;rcha el od6metro, teniendo que haberao detenido el vehioulo =~ ;% i

ad
-

después de 550 metros. Ten pronto como la curva de velocidad =
' =

de marcha corts la curva teérica de freno, comienza el frenaje

MY

2 10 largo de la curva teérica de fremo, de maners que el vehi-
culo se detiene antes de aieanzarée el limité del 'bioqueo. Tan
pronto como el vehfculo. Fz1 ha abandonado el bloqueo 843 el ape-
rato del trayecto en el blo queo n+2 envia la 1nformac16n bloqueo

n+3 = libre, ol vehiculo se pone entonces. en marcha automética-

mente y se acelera & la Ve_lqciaad limite del bloqueo. n2, cone-‘

LE
A

cretemente 80 Km/hora, : o CE ,'~5~. 77
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de blogueo diferente. Mediante ésté puede indicarse un 6émbib'dm

' bloqueo. Deb:ldo a ésto se dosplaza un poco el respectivo punto
~de parade por cantén de bloq-ueo. ~ Sin cmbgrgo las dist;ntas ;onf-

central, de manera que por eJjemplo pueda. oatableoorae en cuals—

| bloqueo n+2 y en el blogqueo n+3, ¥ pueds asimismo auprimirse dv“é*’ 1
-nuevp. I.oa aparatos del trayecto eastén dispueetos doacontrsliée-

Si bién, los cantones de bloqueo n a n+3 son todos igual
de ],ei'gos, 8¢ notifica en ca'dg ca.so"altemativam'ente'mi:a 1ong_1£ud :

bloqueo mediante el cambio de la 1nformac16n de la longitud del

gituﬁoa de bBlogueo ostén'elagidas de manera que el punto .de pa=

reda esté conseguido en ceda caso antes de alcanzarso el umite ap
bloqueo, teniéndose en cuenta la distanc:la de aeguridad. En el |
cago del 'bloquoo ny1 ol vehiculo se detendria por ejemplo 50 me~

tros antes del l1imite del bloqueo, dentro de la distancia de ee

gurid.d, mientras que en el cantén de bloquea (mz) se detendr;[a ¢

‘J.'!.

exéctamente 8 1a distancia de seguridad en el Mmite del b;lbgueo..

«0" !

Sin embargo esta precisidén basta para garantizar un seguro ﬁ&i'vicio.
Se ha’ de hacer notar todavia que les diaﬁntaa infomaciones que

3»

envian los aparatoa ‘del trayecto pueden modificarse dcsde uni’

\61' J’

quier momento un ‘luger de marcha lenta, como el establecido en el;

?A ;.‘“ :

dos, ya que desde el los vehiculos no puede transpitirse ningungr

he W n\
it

613:0 de infomadipnes a la céntral y asimismo 1os eperetos dej, ;;,';:
trayecto 8810 pueden comunicar a la centrel su propio estedo.
Admé.n de ésto estd previsto realizar en distintos puntés del tra*b
yocto una comparacién entre el tiempo de horario y el tiempo. reelp
Al haber una degviacién pueden modifiearee la respectiva veloci=
daed limite del vehiculo. Wediante ésto pueden recuperarse pe-
quefios retrasos y al haber edelentos puede marchar mée lento el

vehioulo, con lo cual se logra un gran shorro de energ{a, Los da~
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- menera gque sea dptimo el consumo de energia. Al tratarse de tré-~|

" tencia de rodadura y resistencia del alre asl’ c:omo: del .poder ds

‘sumo de energia. Eete probleme. afecta sblo indirectamante al &~
bierno automdtico de marcha y frmado. S:I.n embargo cuando nn ar-

- 24 -

I T
R

) V4
N’

$0s de horario estédn acumilados en cada caso en los ‘apa',ratos__fdeiv
trayecto en los puntos de pareds. Ademds estd previsto que bl.'
vehfculo al realigarse r&pidaménté 01'despachb' en los lugares de’g
rada conforme a horario (estacionea) a‘bandone el luga.r do parada
ya un poco antes de la ‘hora de. partids conforme @ horario (apro- |
ximgdemente de 15 a 20 segu.ndos). les ;I.uveatigacionee ‘tedricas
han dedo como rosultado que ya un a,delante semcjantemnte paqneﬂo
puede traer conaigo un’ considorable ahorro de enersia. , '

 Ademés estd previato establecer los datos de’ horario de

fico de trayectos cortos se elige generelmente una forma de marcha
8 la que al alcanszerse una velocida.d predeteminada (velocidad de’
desconexién) se desconectan los motorea, de manera que el ?Itéo
rior movimiento del vehiculo depende de las pér‘_didaa‘ por ree;e-?

frenado y de las sﬁbidag 0 blen pendientes. En esta forma de.,.w?'
marcha el con_gumo_'de' energla entre dos lugares de pereda se r¥ee
éegﬁn la ;ene;gia,l cinética.méxima éonteni_@a en el yehicﬁlo', '

. . J:_ )
=1/2m Vnax 2(m = masa del vehiculo, considarando 1as rames’ i

’ tativas) ' T “lf .
¥y partoa proporcionalea de pérdide hasta aloanzarse la. velocidad iy

'o
s

w
de doscona.lén. - : - ,‘;

%
‘

Las velocidades de desconexibn para un. trayecto con v Ios
lugares de parada deben determinarase de ‘manera que al estar e~ |
determina.do el tiempo de maroha total, sea minimo en total el con«L

gumento esencisl pars el AFB. consiete,an la posibilidad para la

marcha econémica en energla, se debemin parfir de datos dein’rcha' ‘
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tiempo. Correspondientemente al tiempo de marcha totsl confore

' reserva de tiempo, ge verifica eeguidamente* I Mg

- 25 -

Sptimos. le velocidad de déscoﬁexién resuita hasta é.!ioré del
tiempo de marcha més corto poeible para una seccidn dql tra:no-
to (entre dos lugares de parada) tomindose por base los datos
del vohiculo y la velocided néxima admiliblo. A eato ﬁ.npo dc_ _
mercha nés corto se sums uns *prudencial reserva de tiempo"
Como. prudenciasl sirve usualmenta el 4-% del tiempo do mroha
més corto. Para ahorrar energia puede fijarse en todas o en

distintas secciones del trayecto también une meyor reserva de

me @ horario, de por ejemplo 17 minutos, res’ulfa en el ferroca~-
Tril urbeno de Munich una reserva de tiempo de 10,56. B 2éto~
do de 18 deteminacién de la velocidad mediante concesién do une

2,

* 'g '3'

oo
v5‘4

Para n+1 lugares de parada y con ello n secciones de trayeetb’ de- ,
. be ser minima la enevgia total E, suma de lae energ:la.s individua-x

Bete cometido de optimacién con condiciones secundaries puede
solucionarse con syuda del método de multiplicadoree de I-agrsnge.
Se produce la siguiente condicién para una marcha éptima en lo

reterente 8 energia.

dx’ » = dxz = '——'633 = o..o' -'—-dxn ¢
dt, dt2 dt3 dt

Qg &

les de las secoiones de trayecto'- - "‘“
DR
31+32+33-|-0o0+8ngmn, s ‘
Los tiempos de marcha producon une condioién secundaria para ls & _
ot
optimacién. . ;']'.-
. . . v - ' 1?; b‘
ﬁ: o ' . ‘!!’!3
Pyl t:l - tg” = tiempo.totlal é_ marcha. | ‘ ]

* ‘ho
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| individuales por pequefia variacién difeféncial dei ttmo de

' todoa los vehiculos en la seeoién de’ trayecto. Ya que no es po- i

_veerse que los correspondientes vehiculos 1levon a ogho un rrena.

-26-

P AN

Bsto ‘quiere decir que las variaciones de las’ energilas -

narcha tienen que ser iguales en el respectivo punto da trabajo '
dpjtimq. Como es fécilmente de demostrar a baae de estas oondioio«»
nes encontradas, pueden ser poaiblgs ya conaidepa_bl.e:s,ahorrqa 'do»
energia mediante aprovechamiento de les ﬁgnox;éa res'eiv»av'sv-de"t’;iom-
po. o N

n ‘éist;ma AFB pfépuesft; es." foiﬁiﬁivau;ente pooo propenso
e avéﬂas, tal y como se exige. Al haber averias en un vehiculo
este vehiculo tiene que ‘seguir marchando manualmente. Ya que
sigue siendo posible una 1ocalizac16n, no surge ningﬁn inﬂuenciap
miento de los restantes vehiculos. Unieamante puede ompeorar Joa
poco el tiempo minimo de auceaién de trenes. No o‘bstante leé"
restantes vehiculos ‘pueden aeguir marchando autométioaﬁente éo, "
que la localizacién del Vehiculo defectuoso se ofectﬁa[ain m f
cooP‘rao:lén. AL haber un defecto en los dispositivos t;el tra'”
yecto, predominantemente m los aparatoa del trayeoto, ae are’h;i

§
l

aible que el mquinieta asuma Media.tamente el gobierno, en .'qx‘em,

vitable un frena;je de emergencia para todos los vehiculos que se. 's‘

b’
encuentran en la gona del trayecto averiado. Al no llega.r el 4, °
telegrama de informacién & un blogueo, tiene por tanto que pre- s¥e

Je de emergenoia. A contiquacién es posible sin més une ulterior
marcha manuel sog&n las se*iales del trayec'to. 4I.os di_aposit;lvoa dp-
~ freno de destino aiguon siendo aptos para funcionsr én' virtad del
mando intermitente. Nediante la desc.entralizﬁci& de los apara--
tos del trayecto las perturbaciones del 501‘71010 eotén ;Lmitada‘s: -

8 pequefias sonss del trayecto, Por ragla geners) s un -cantén d§’
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: do; modos que un vehiculo gobernado manualmente necesita tiem-

_ dpticamente por un automa‘t:.mo.

. ante el blo:;ueo del lugar de parsda. En el instante tR obtiene

. acelera de puevo, en ‘otro caso se sspera a alcanzar el l:lmite o

-del bloqneo, donde hay nuevas informaeionea so‘are trayecto vy

' blogqueo A el procoso de frenado para la parade segin horario.

- el lugar: de parade ¥ del bajo valor de velocidad recibido en e:l v

.

blo(meo. Eemﬁs de ésto se vé que un seme;}ante tmooto puode
cireularse tembién por vehiculoa sin automatismo., -

Al fijarse el horario se ha de tener en ouontt de to-
pos de reserva algo mayores que un vehionlo acelerado y fronado

A Para eonseguir un corto tienpo de sucesidn m que |
prutar atencién especial a un rspido cambio de vehiculo en un 4
lugar de para.da Hl. m le figura 7 ac renresenta un diegrm
de tiempo recorr:ldo vara un cambio de vehiculo en un lugar de
parada. EBn el tiempo t=0 arramla el veh:[culo Fi éste tiene
ocupado el bloqueo del lugar de parada hasta el instan?te tp
‘_(ticn:povde liveracién de la via). E1 aiguiente vehicmho Hi'»r’écib_e

al entrar en el bloqueos. A (% = tp) 1s potificaoidn d_e pou;g_@fa,

para el ’aloqueo B. A causa del eutomatismo de fremo ae destino,
el vehiculo mnI Bo neceaita frenar hasta el instante t, haste;bﬁ

distancia de recorrido de fmnaﬁo més la distencia de segaricteg 4

el vchiculo FI1I 1a notiﬁcacién de ubre, de manera que paede

i
i e
mtemzmp:lrzo el proceso de franada. si la velocida.d. ha descen—‘t. .

dido bajo un valor constante acumulado en el vehicnlo. éste se ,_

"A m’ @ Yo

o

*

[

°

velocidad tebrica. ]
k5 1 1a distancie de recorrido de frenado es mayor que

le longitud dql bloqueo del luga.r de parada, se incia eu el

Esto tiene lugar en virtuc del mando intermitente que pgy ante

blogueo A, que tiene que tomarse en el siguiente camb:lo de blo- |

¥
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queo. En caso de sez'vicio normal se verifica que t1>t

: seguridad, como 1as permitidas en virtud del oontrol cont:uma

»detcnga ¥y acelere mevamerite el trén siguiente el queder 11bre
- el bloqueo del luger de pareda, se obtiene un tiampo de camﬁ:n |

18 distancia de recorrido de frenado + dietancia de segurida!l"‘

| tancia 1y que hay desde ‘1a cabega del trén hasta el final del
' - bloqueo, y del. retardo by, ¥ ademée de la- aceleraciéu bp, que

_ co VII y de la velocidad final Vee A1 haber aceleracién pema- i

- 28

manera que el siguiente vehioulo no se frena a tiompo. n tien-
7o de auceaion se ccmpone de tiompo de cambio de tr&n y t.tmpo

qu.o dcl vehiculo que v& delante hasta la parada dol siguientc
vohiculo. las ventajes del automatismo en relao:l6n al tiempo
do cambio de trén conaisten: aobre todo en loa rocorridos de. fro- ,

nado nés cortos y z'eproduoibles, Yy en 1as menoree distencias de

del recorrido de frenado.

Si se considera 8610 el cambio de trén ain que se

- a—

s
"'8’

a0’ queda libre ol bloqueo de perada) se cuentra preciaamente a

ante el limite del bloqueO. ‘Partiendo de ‘ésto puede indicamt
itmedistemente el s&lculo del tiempo de oambio de trén mimmo

tz’ pere xin'a‘diuf]ios'iéién del bloqueo segin la figuré Te m 0'4'5..’

tiempo de cambio de trén se componen entonces del tiempo de 19.-4 is

beracién de la via y del tiempo de avence del trén siguiente. ‘,i; ‘
Bl tiempo de liberacién ty es dependienmts do la lons"f,

R
KXt

»vu

gltud del trén 1z» de la longitud del blogueo 13 ¥ de la dte- |

pars sinpliﬁcar ge supone constante, do la veloc:mad de aven-

nente este tiempo supone: o o

4

L2

de paradas., El tiempo de cambio de trén @ calculs desde o1 arram-_

]
: do troﬂ ninimo sf el veh:[w.lo siguiente en el inatanto ta -
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'do frenado By + distanc:la de eegur:ldad ’SE y t:lene la velocidad

. del movimiento.

-0 -

tR s-\‘ 2b3 ( 1z+1x) yal a.loenza.rse v1 en la zons del bloqueo :

del lugar de pa,rada- = g“’.z + V1
_ 1 2"3 4 :

"Bl tiémpo de entrada (tiempo de avance t, ) del trén '

siguiente que se encuentra ante el bloqueo ocupado a racorrido

Vigs oe caleula:

4
A

ty = _3__3+ 'se * 18 x4 Jiz,. S
- ;g o 2y
Mediante aplicecién del recorrido de frenedo sp = Vo, & 2by

88 obtiene

tgpe 3t lsE-x oY1z, | Yo
. . : ] . . s-‘ﬁ -
V1 by
Bl primer sumando de la igualdad superior 28 uns parto

proporoionar de tiempo que resulte para pasar. el reeorrido e g ’

do con velocidad constante,

El. aegundo sumands tiene en cuenta la no uniformidaﬁ

Para el caso VI =V =V el tiempo Paro de cambio d’e*t‘

tr‘n Y two = tR + ’R’ ' , "“‘j

‘ ' : 25,

t'o = 1 . 13"’ 13: +* v + v " . . | w':'-?'-; -
| v g by :

Con este resultado es posidle una evaluacién de la in~
fluencia de los datos doi t'ré.cht‘o y de marcha sobre ol tiempo
de cambio de trén. Trés ésto se han de elegir lo ’méts:} peéuem
posible la longitud del bloqueo del lugar de parada y la distan-

cia de segurided. Ias iongitudés de trén pequefias reperouten
muy favorablemeate. Para la velocidsd existe un $ptimo. Sin
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. Vo8 oriterios adieiona.’les.  La influencia del re'_t;ardo de frepedo

‘alto retardo do frmado es pués especialmente import.nte. l!o-

‘ciones més cortas de notiﬁeacién de libre via, puedo rednc:lrae

.inﬂuenciamientos rec:lprocoa de los vehiculoa.' _m ésto se prs-

'dose el pragra.ma de merche. Mediante sencillas medidas se ha

230

embargo para la determinacn.dn de la velocidad méxima son decisi-

sobre e;- tiempo de ee.mbio de ‘Er_én es dos '_'iéoe:s na‘yqr..‘qi;'e' la :l.n-
Tluencia de la aceleracién, ya que téinbi.én- ei récorrido de frq—
nado contenido en la zong de avance depende del retsrdo. .

diante una més fins subdivinﬁn de los lugares de parada en aee- |
91 tiampo de 1iberacidén de la via. El trén siguiente no ha de

osperar hasta que quede llbre toda la gona de 1oa lugares de pa—
rada. ' ' o ' '

_ , 4
" A continuacibn se 1udican algunas sencillas medidas

que en rulacién con el gohemo de trén propueeto originéb nna’
disolucién de congestzones. Para ésto son necesarios aene:uioa'
dispositivoa 16glcoa para, al tratarse de sistemas do bloqueo

noma.l, coneeguir a pesar de 1os nés sencillos dispoaitivoa o™

tmecto una rép:laa ﬁisolucién de la congestién, pero - sdlo pedq;hoa -

‘supone que el telegrams de qurmacién enviado en un bloqueo del s

e

trayecto sélo se infiuencia por la veloocidad tebrica conforme é_; 55

.
®

s gh?

ahora}.rio o corregidn én, ia cusntia del retraso y del "e.stado_' de;, 5

. . 3
ocupacién del cantén de blogqueo respectivo que se halla delanw i

.te. Pero para tramos no bifurcados o di‘s’tancias‘cortaé del lu= |

gar de parada, a 6.n influenciemiento del veh:[culo ofectuado, son

posibles prediciones cuando &stas aparecen nuevemente mantenién-«-

de evitar ahora la frecuercia de tales 1nf1uenciamientos adicio- 5

{

| nales de los vehiculos. : : S : L

Como primers mecida, an vehfculoe no se acelera nuevg.-

. mente haa’ca alcanzar el lugar de persda cua.nuo ae efectud un tre-

R
-
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‘|- dejarse al venfculo siguiente tiempo para no frenarse nuevmn- i

-."31> -

naje a causa de un'bfoqueo ocgpédo ¥ no-se &eacen&iié bé,jo ung Ve
locidad predeterminads (pof ejemplo 10 m/segu.ndo'). ‘En otro. caso
un veh{culo siguian‘be después de cada frenaje tendria que poner.
se de nuevo a una velocided mé,e alta y asi pués 11egar£a otre
Vez muy cerca del venfoulo precedente,. de maners que tendria que ‘
micia.rse un nuevo frenaje. '
' " Gomo segunda medida se rropone:
84 el trén ung vez pasado el mando :lntermitente que

indice una distancie. precisa al punto de parada, ge frm e una

velocidad predeterminada, por e;jemplo menor de 7,5 m/seg:mdo, la

" velocidad mAxima hasta el punto de perade supone por ejenplo 12
‘ n/segundo. 81 el frenaje se efectlia a como minimo 7,5 m/sagundo

antes de este 1nf1uenciamien'to. o sea a mayor diatancia del«}mn- o
to de parada, para el recorrido restante. hasta la parada porohb_-?

ve T

rario. resulta por e aemplo 10 m/segundo como velocidad méxima,

ain haberee desconectado el acoionamiento uns veg conseguido gg‘
te velor, Si se frera un trén antes de un lugar de. parada ocu- ;{
_ A

pado, es importa.nte vn avsnce inmediato, ‘tan pronto como quede

|
i
1ivre el bloque del Jugar de parada. Bl trén tiene pués gue ,'.=t

m,

acolerarae a velocidad relativamente alta, ai bien el: camino a_ gL
‘e

recorrer haste el nuevo frenaje es vequefio. Si se influencian P

o

_ ‘ . g'
los trenes o mgyor dis’tancia ante el luger de paradas, puede ,1.

q\k

\i¢

te antes de tiempo, debido al largo tiempo de permanencia del

' |
vehiculo precedente en el bloqueo del luger de parsda. El com= |
portamiento de marcha de 1o0s trenes se,mej_oré todevia més me- n

dignte estas medidas, =in que aumenten loe retrasos.

Las investigacicres mestran que ha mediante estas

sencillas medidas es posible uns regulaci.én de ls sucesién rela-



- =32 -
tivamente eficas. - Estas medidas no requieren tampoco ninguna
clase de dispositivos adic:.onales -en el trayecto, gind sblo uni-
dadee légicas construidas con medios sencillos en los vehiculos. '

Descrita suficientemente la naturaleza del invento.
as{ como le manera de realizarse en la préctica, debe hacerse
constar que las dispoaiciones a.nteriormente indicadae son sus-
. ceptibleu de modificnciones de detalle an cuanto no alteren su

principio fundemental.

LA

o Wi
K4

FL

L ]
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' accionamiento y/o del freno de vehfculos motores, mediante man~

sistema de informacibn sdicional, caracterizados porque los me-
d10s de informacién adicionales ¢ é1 sistems de 1n£onm5016n adi-

' tos’ que se encuentra en el vehfculo motor, fijéndose 8 travée del

_ bién de freno, un acumulador de datos en 8l que se acumulan los

‘datos de freno de curves de freno tedrico necesitadas pars el

- 33-

REIVINDICACIONES

. AMBEVVXDOZSNI=IS

1 Perfecvionamiehtoé én sistemas de g&bierno doll'

do continuo gutomético y medios de informacién adicionalee o un

cional consta de un mando intermitente ¥y de un acumnlador de da-

mendo inxermitente el comienzo de un ciclo de consulta de datos
de freno que se encuentran en el scumilador de daxos, mientras
que 1os datos de freno se conaultan proporcionalmente al reoorri-

do del vehicnlo desde el mando alternativo medido por un o@ome; .

a2 :
tro de precisién, independiente del desligzamiento. AU

T .. 1
v '.- H

2. Porfeccionamientos segiin le reivindicacién 1, 08~ %

|
,racterizaﬂos porque en el trayecto del vehiculo se dispone un ;

geguro de bloqueo convencional, que se emplea también para 1a 10-

‘ calizacién pesiva del trén, dispositivoa para el mando intermi

tente -] diatancia definida respeoto a los puntos de parada por
horario, para reajus»ar el odametro de precisidn independients*'g’

del resbalamiento, 'y para la precisa infbrmac16n de la diatanci “’
X

(.

al punto de parada, aparatos de trayecto que envian al vehiculo »

o
f'r
»,

unsg cantidad de informacién minima por loa carriles, especiel- .

9¢Q

mente por circuitos de via; y porque se eitla en el veniculo !
un dispositivo receptor para la recepcién de la informacién en— ;
viada ror los aparatos del trayecto, un‘diapoaitivo pars 19 ela-
voracién y la conversin de la informaeién en ordenes de marchs

o bién de freno que se slimentan a un regulador de mercha o
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| carac‘kerizados yporque la informacién pera la marcha con velood~

| dad constante, enviada por el aparato del trayecto, 86 commta

frem&e en destino, un odomotro o bien velocimetro de precisién,

independiente del resoalamiento. » 4

3 Perfeccionam entos segzfn las raivindicaciones 1.

"y 2, caracterisados porgue 10s aparatos del trayecto estén dia-

puestos deacentralizados, estando previsto preferantemente un
aparato dc trayeoto por emtén de bloqueo ° bién c:l.rcuito do -
via, ' _ e
'4.’> farfoécionamiéﬁtos seglin 'la Vi'eiv-':'l.ndicaciéﬁ 1a3,

'cmcterizados porque la infomacién para la velocidad de 1lega- -

da dal oantbn de blo<;ueo de orden n, enviada por el a.pa.rata del

queo de ‘orden n+1. ' ‘ ‘ ' - .
Se Perfeccionammntos segin la reivindicacién 1 8 3‘

L 4
0..‘_

mediante eupleo- de una informacién alternativa "marcha por 1nw

£y i
L]

cia, en eonexion a la conaecucién de la velocidad limne", y e

| viceveraa. - | y »
6. 'Pérfeccionamientos se‘gﬁ.n“'la réiirindicaéibn 18 Lo

3 caraetorizados porque la informacién enviada por el.eparato:, :.;

dol traamcto contiene ung informecidén alternativa "a:lguiente PR

K]

cantén de bloqueo .‘l.ibre", ) bién "siguiente cantén de bloqueo I3
"ooupado" ‘ '

‘ 7. Perfeccionamientos segim la-reiﬂiidiqacidn' 1 ad

- caracterigzados porque la informacién envieda por el sparato del
‘trayecto contiene la longitud del cgntdn de blogueo,  tranemitién-

dose como oriterio pera ceda nuevo ocantén de bloqueo ‘oiupro une
longltud de oantén de blogueo diferente, 1ndependientamenta de

la longitud ual del eantéq de hloqueo. _

_ tmecto, corrreaponde 2 la velocidad limite del cantén de blo- |

}
r
I
!




10

B

‘Acaraete'rizados porque en distintos plmtoa del fray'ecto, pre-

racibén de tiempo entre el tiempo confom a horario g el tiampo

vas tebrices de freno con diferentes valores de retardo, de

formacién enviada po:' el aparato del trayecto.

- 35' -
8. Perfeccionanientos aegﬂn 1s reivindicacitn 1 a 3

ferentemente en puntos de parada conforme a horar:lo, una compa~

real. puede nod:l.ﬂoar en el instante de part:lda de1 vehiculo
la respectiva velocided umite, |
9, Perfeccionamientos oegﬁn las xeivindicaciones 1
Y 2, caracterizados porgue para vencer trayectos con fuertes pen

dientes, estén acumuiladas en el scumlador de datos variess cur-

les cuales ge selecciona en omda caso una, g través de una in-

10. Perfeccionsmientos en sistemas de gobierno dfe'.
acoionamiento y/o del freno de vehiculos motores, tal y comQ |
queds sustancialmnte descrito en la presente Memoria.

Esta llemoria congts de 35 hoje.s, escritas a méquing.s

a, 7%

por una sola cara. ' , , v Rl

Vedrid, 24 DI, 5
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