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H. Ubel - 23 1.

El presente invento se refiere a un circui-
to para darle a un vchiculo contrslado por los carrilesg la
velocidad gptima de marcha siendo determinado el movimiento
por un sistema de control automdtico que preasigna veloci-
dades y curvas de frenado y que hace que e¢l vehiculo sea
acelerado hasta la valocidad mixima permisible con una ace-
leracidn predeterminada o con la mlxima energia de propulsidn.

En el control automédtico continuoc de trenes
es prictica comll preasignar a los vehiculos las méximas ve-
locidades pefmisibles y las curvas de frenado que un sistema
computador fijo determina partiendo de las condiciongs'espe-
cificas del tren y de los datos de linea. Si la velocidad
del tren es inferior a la méxima velocidad permisible, el
tren es autom&ticamente acelerado (primeramente con una pre-.
determinada aceleracibdn y, posteriormente, cuando por razo-
nes de emergia ello ya no es posible con la energia maxima
disponible) hasta que sea alcanzada la velocidad maxima pexr-
misible. El valor predeterminado de la aceleracidn es el
mayor'poéible_para.conseguir un tiempo de marcha pequefio.

Este método de control se basa'en el su- .
puesto de que unos tramos de via que son’predominantemente
largos son recorridos con la méxima velocidéd permisible,

lo cual no es siempre el caso ya que, por el contrario,

v

con frecuencia ocurre gque esté libre solamente una pequefia

parte de la linea que falta por recorrer como pasa, por
ejemplo, cuando un tren que tenga preasignada una gran
aceleracidén y una alta velocidad mixima, tenga que ir de-
trés de otro tren mls lento. Con ello se tiene que la inne~
cgéaria aceleracidén y los procesos de cambio a que se somete

el tren mAs répido dan lugar a que éste tenga un gran comnsumo
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de energia ¥ un ripido desgaste de los frenos y engranajes
de transmisidn.

Estos inconvenientes gque han sido menciona-
dos pueden ser reducidos en gran parte introduciendo como
una tercera condicién posible de marcha, ademés de la fase
de aceleracidn y de la fase de frenado, una fase de movimien-
to por inercia. En un articulo de J. Glim, en la publicacidmn
AET (30)-1975, es discutido como una alternativa al sistema
de control automitico de trenes de acuerdo con la ORE A 46,
un sistema de control de vehiculos en el que, para conseguir
un control exento de oscilaciones, se hace uso de una fase
de movimiento por inercia. Con el control cuasidptimo de la
separacidén de tremnes que alli se describe se reduce la velo-
cidad nominal en una fase de movimiento por inercia y en una
fase que la sigue de fremado con un retardo. fijo. Sin embargo,
dado que el sistema determina las velocidades nominales reés-
pecto a la distancia a una vehiculo fantasma que le precede,
el cual es simulado en un computador, mno puedé sexr usado'pa~
ra el confrol automético continuo de trenes. Ademis, el men-
cionado articulo se refiere exclusivamente a la teoria del
control automltico pero no da propuestas de realizacidn de
un.control cuasibéptimo de separacibén de trenes.

Es el objeto de este invento la obtensidn
de un circuito que permita la introduccidn en el control
automldtico continuo de tremnes de una fase de movimiento

por inercia y en ciertos casos la posibilidad de unas fa-

ses adicionales tales como la de "emergia de propulsibn re-

ducida o la de "baja energia de frenado", con objeto de
dar la aceleracidén y acciones de frenado Optimas respecto,

por una parte, al tiempo de marcha y por otra al consumo de
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energi y al desgaste de los frenos, reduciendo de este modo
los costes de funciomamiento.

El circuito de acuerdo con el invento se
caracteriza porgue el vehiculo lleva consigo un circuito adi-
cional que calcula las curvas de iniciacidém del movimiento
por inercia bajo las curvas de fremado del diagrama de velo-
cidad-distancia partiendo de los datos que el son comunica-
dos al vehiculo para la determinacidn de la curva de frenado
¥ que, cuando la velocidad real del vehiculo sobrep%sa una
curva de iniciacibén del movimiento por imercia, hace que la
propulsidn del vehiculo cese, que se reduzca la energia de
propulsidédn o bien que el vehiculo sea frenado con una re-
ducida fuerza de frenado.

Con ello se logra que el consumo de energia
de un vehiculo autom&ticamente contrdlado se reduzca consi-
derablemente, con un bajo coste y con solo una ligera pro-
longacifn del tiempo de marcha, particularmente en las vias
con muchas restricciones de velocidad o con un pésado tras
fico de mercacias, dando como resultado tambien una reduccibn
en el desgaste de'frenos y de los engranajes fransmiéores.

Un desarrollo del circuito de acuerdo con
el invento se caracteriza porque el efecto del circuito adi-
cional puede ser conectado y desconectado manualmente o por
el sistema de control automdtico, o bien de ambos modos con-~
juntamente, y porque son provistos unos medios que efectiian
automaticamente esta conexibn y desconexidn cuando la velo-
cidad real cae por debajo de un minimo o bien cunando es inmi-
nente la llegada a una estaciémn. Ello hace posible la re-
duccidén de los tiempos de marcha a un minimo y con ellos

la_de los tiempos perdidos.
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Otro desarrollo del circuito de acuerdo con
el invento se caracteriza porgue se provee un subcircuito
adicional el cual, en el caso de gue la curva de frenado en
el diagrama velocidad~distancia sea plana, hace que la curva
de iniciacidn del movimiento por imercia correspondiente al
mismo se levante en la parte que corresponde a la velocidad
mhs alta. De este modo el efecto del circuito adicional se
adapta a las necesidades del servicio ferroviario con velo-
cidades bajas.

O0tro desarrollo del circuito de acuerdo con
el invento se caracteriza porque las curvas de iniciacidn
del movimiento por inercia son lineas rectas, porque el cir-
cuifo adic¢ional se compone esencialmente de un sumador segui-
do de un substractor y de un relé controlado por un transis-
tor, porque el sumador conecta los potencia}és obtenidos du
rante el chAlculo de la curva de frenado del vehiculo o co=-
mupicados al vehiculo y que representan la distancia progra-
mada y la velocidad programada con una constante especifica
del vehiculo determinanate de la pendiente de la curva recti-
linea de iniciacidn del movimiento por inercia, porque el
substractor resta del valor del potencial derivado de la in-
terconexidén un valor del potencial que es proporcional a la
velocidad real, porque cuando el valor del potencial que
es proporcional a la velocidad real sobrepasa el valor del
potencial obtenido por la intercomexidn el transistor efec~
tha la conexidn y-hace que la propulsidn del vehiculo sea
desconectada mediante unos contactos y que sean accionadas
una o varias unidades de representacidn visual, y porque se
Proveen unos medios que producen una histéresis en la actua-

cibén del conexionado del circuito adicional evitando que la
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propulsibn del vehiculo sea comnectada y desconectada demasia-
do a menudo. |

A continuacidbn sc describe con un mayor de-
talle una réalizacién preferida del invento haciendo referemn-
cia a los dibujos que se acompafian, en los gue:

- 1aAFig. 1 muestra el efecto del circuito de acuerdo con

el invento en un diagrama de velocidad-distancia durante un
movimiento entre dos puntos de detencidn;

- la Fig. 2 muestra el efecto del circuito de acuerdo con

el invento en un diagrama de veiocidad—distancia al ser la
velocidad de un vehiculo reducida a un valor programado pro-
duciéndose a continuacidn el paro, ¥y

- la Fig. 3 muestra una realizacidn preferida del circuito
adicional.

En el sistemalde coordenadas que se muestra
en la Fig. 1 en el gque estén indicadas las distancias s en
el eje de abcisas y las velocidades v en el eje de o;denadas_
vemos mostrada una curva F dé velocidad-distapcia de un
vehiculo, una curva B de preaéignaci&n de frenado y una cur-
va ALK de iniciacidn del movimiento por inercia, la cual en
este caso es parabblica. La curva F de:velocidad-distancia
muestra la velocidad real del vehiculo en la distancia que
media entre una detencidén en el punto Pl a una detencidén en
el punto P2. Sin el circuito de acuerdo con el inventé la
curva de velocidad~distancia-pasaria'por el punto de cambio
K1, dénde intersectaria com la curva de iniciacién del mo-
vimiento por inercia haéta un punto de cambio X2 (linea ;on-
tinua fina) ¥ por la curva de fremado B a un pﬁnto de deten=
éidn P2. En otras palabras, que el vehiculo se aceleraria

al mAdximo hasta que alcanzase la curva de fremado, punto de
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cambio en el que daria un fuerte quiebro. Con el circuito
de acuerdo con el inventc la propulsidn gueda ya suprimida
cuando el vehiculo alcanza la curva de imiciacidén del movi-
miento por inercia en el punto de cambio K1 produciéndose,
por regla gemeral, una notable deqeleracién respecto a la
pendiente de la curva F de velocidad-distancia. Como con-
secuencia, la curva de frenado se alcanza mis tarde, y con
el nivel de velocidad considerablemente menor, en un punto
de cambio K3. Con ello se economiza la energia necesaria pa-~
ra la aceleracidn y se reduce el periodo de frenado. Un po-
sible inconveniente es el de un tiempo de marcha mls grande.

En lugar de desconectar la propulsidn se
puede reducir la ehergia de propulsibdn o bien se puede fre-
nar el vehiculo aplicéndole una fuerza de frenado.

La fig. 2 muestra el efecto del circuito
de acuerdo con el imvento el caso de que el vehicuio sea
frenado desde la mixima velocidad permisible primeramente
hasta tener una velocidad programada vz en el punt6 PL y
seguidaménte, cuando se tiene recorrida otra distancia,
deteniéndose en un punto P6. Como curvas de iniciacibén del
movimiento por inercia han sido elegidas en este caso las
rectas ALKl y ALXK2. Con la velocidad midxima permisible es
desconectada la propulsidn del veﬁiculo en un punto de cam-
bio K&, interseccidn de la curva de velocidad-distancia F y
de ia primera curva ALKl de iﬁiciacién del mévimiento pox
inercia. Una primera curva de frenado Bl es, por consiguien-
te, finicamente alcanzada emn un punto de cambio K6 (a la
velocidad mixima permisible se alcanzaria en un punto de
cambio K5) y el vehiculo, en lugar de ser fremnado a lo largo

de esta primera curva parabdlica de frenado hasta el vértice
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P5 y alli detenido, una vez alcanzado un punto de cambio Pk,

sigue a uma velocidad mis reducida, que es la velocidad pro-

. gramada vz, hasta un punto de cambio K7, interseccidn de la

curva de velocidad-distancia y de la segunda curva ALK2 de
iniciacién del movimiento por imercia. De ahl, como en el
caso que se vidé en la Fig. 1, el movimiento continfia mo
a velocidad constante a un punto de cambio K8 sino, com la
propulsidén desconectada, a un punto de cambio K9 que hay
en una segunda curva de frenado B2 y, a lo largo de esta
segunda curva de frenado; hastaluna detencidn en el punto
P6.

La Fig. 3 muestra una realizacidn del cir-
cuito adicional de acuerdo con el invento. Un sumador A_
conecta un potencial Uz que representa la distancia progra-
mada y ua potencial Uvz que representa la velocidad pro-
gramada, los cuales potenciales son tomados de un circuito
de cllculo de la curva de fremado con um constante espe-
cifica del vehiculo que viene dada por las relaciomes ("ra-
tioé“) de las resistencias R1/R3 y R2/R3, respectivamente.

El sumador A es seguido por un substractor
S que resta un potencial Uvirque representa la velocidad
real partiendo del potencial de salida del sumador A. Cuan-
do el potemncial que corresponde a la vélocidad real sobrepa=-
sa al potencial de salida del sumador A apareceréd un poten-
cial positivo eh la salida del substractor 5 y un transistor
T que le sigue, que acciona un relé R, efectuarid la conexidn.
Eilo hara que la propulsidn del vehiculo cese por los contactos
rl a r3, accionando dos unidades de representacidn visual.
Para evitar que, cuando a la salida del sumador A haya un

potencial aproximadamente igual al que representa la velo-



cidad real , con lo que la propmlsidn se conectaria vy desco-
- nectaria con demasiada frecuencia, se hace una realimenta-
cidn a través de una resistencia R9 que produce una histére-
sis en el funcionamiento del substractor S.

Este invento corresponde a una solicitud
de patente formulada en Alemania el dia 14 de Julio de 1976
seflalada con el N2 P 26 31 540.2 y se acoge, por tanto,

a los beneficios que otrogan los convenios internaciomales

vigentes.
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i m e cecrmr e m e m e e e e e s NOTA e e et e ———————

Los puntos de invencidn propia y nueva que
se presentan para que scan objeto de e¢sta patente de veinte
afios son los siguientes:

l.- Un circuito mejorado para dar la vélo—
cidad 6ptima de marcha a ua vehiculo controlado por los ca~
rriles siendo determinado el movimiento por un sistema de
control automatico que preasigna velocidades y curvas de
frenado y que hace que el vehiculo sea acelerado hasta la

velocidad méxima permisible con una aceleracidn predetermi-

nada o con la makima energia de propulsibén, caracterizado

porque el vehiculo lleva consigo un circuito adicional que

calcula las curvas de iniciacidn del movimiento por inercia
bajo las curvas de frenado de diagrama de veiocidad—distq&
cia partiendo de los datos - que le son comunicadps al ¥ehicu-
lo para la determinacibn de la curva de frenado y que, cuan-
do la velocidad real del vehiculo sobrepasa una curva (ALX)
de iniciacibn del mofimiento por inercia, hace que la pro-
pulsién dél vehiculo cese, que se reduzca la energia de pro-
pulsidn o bien que el vehiculo sea frenado con una reducida
fuerza de frenado.

2.~ Un circuito de acuerdo con la reivindi-
cacidn 1l; caracterizado porque el efecto del circuito adi-
cional puede ser comectado y desconectado manualmente o por
el sistema de comtrol automético, o bien de ambos modos con-
Juntamente, y porque son provistos unos medios que efectlan
automiticamente esta conexidén y desconexidn cuando la velo-
cidad real cae por debajo de un minimo o bien cuando es
inminente la llegada a una estacidn.

3.- Un circuito de acuerdo con la revine~
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dicacidbn 2,‘caracterizado porque estd provisto de un subcir-
cuito adicional el cual, en el caso de que la curva de freo-

nado en el diagrama velocidad~distancia sea plana, hace que

la curva de iniciacidn del movimiento por inercia correspon-
diente al mismo se levante en la parte que corfesponde a la

velocidad més alta.

L.~ Un circuito de acuerdo con la reivin-
dicacidn 2, caracterizado porque las curvas de iniciacidn
del movimiento por inercia son lineas rectas, porque el
circuito adicional se compone esencialmente de un sumador
(A) seguido de un substractor (S) y de un relé (R) comtro-
lado por un transistor (T), porque el sumador (A) conecta los po
tenciales obtenidos durante el célculo de la curva de frena-
do del vehiculo o cuminicados al vehiculo y que representan
la distancia programada y la velocidad programada coﬁ una
constante especifica del vehiculo determinante de la pen-
diente de la curva rectilinea de iniciacibén del movimiento
por inercia, porque el substractor (S) resta el valor del
poteéncial derivado de la interconexidén un valor del poten=
cial que eé proporcional a la velocidad real, porque cuando
el valor del potencial gue es proporcional a la velocidad
real sobrepasa al valof del potencial obtenido por la iﬁter—
conexibén, el transistor (T) efectfia la conexidn y hace que
funcione el relé (R), lo cual hace que la propulsidén del
vehiculo sea desconectada mediantc unos contactoé (rl a r3)
Y que sean accioﬁadas una o varias unidades de representa-
cidn visual, y porque se proveen unos medios (R9) gue pro-
ducen una histéresis en la actuacidn del conexionadp del
circuito adicional evitando que la propulsidém del vehiculo

sea conectada y desconectada demasiado a menudo.
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5.~ Un circuito mejorado para dar la velo-
cidad éptima de marcha a un vehiculo controlado por los

carriles.
Tal y como se ha descrito en la memoria que
antecede, representado em los dibujos gque acompafian y a los

fines especificados.

Esta memoria counsta de once hojas escritas

por una sola carae.

K G, SANTAAARYS
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