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H. Hiusler - J. Schwarzwilder, 1-6 1.

El presente invento se reifere a un sistema
para controlar los -vehiculos que funcionan bajo un control
de tren continuo, en dbénde en las localizaciones emisoras,
los telegramas de datos se transmiten desde una estacién de
control fija a los vehiculos que utilizan conductore. de via,
y dbénde cada vehiculos transporta un dispositivo de circuito
l4gico que crea Ordenes de control para las unidades de con-
trol de éibordo a partir de la informacidn y los valores es-
pecificos del vehiculos contenidos en los telegramas de da-
tos, conteniendo cada delegrama de datos la velocidad de-
seada en la localizacién due llama y la velocidad deseada
prevista de un punto determinado que cae por delante en la
direccién del movimiento.

Un sistema de esta tipo se describid en la
Solicitu de Patente espafiola N2 439.317. Para permitir que
unn vehiculo determine la distancia desde el siguiente punto
objetivo real o ficticio, se comunica al vehiculo dentro de
cada telegrama de datos la distancia de este punto obJjetivo
(coordenada de objetivo) desde el comienzo de la zona de via
asociada con la respectiva estacibdn de control fija. Ya gque
el vehiculo conoce su posicidén exacta por su propio equipo
de medida de distancia, puede calcular su distancia a este
punto objetivo restando la distancia medida de la coordena-
da de objetivo que se le comunica. Ya que la zona de via pue-
de tener una longitud de hasta 12.00u m., y la cooruenada
de objetivo puéde exceder a esta longitud en la distancia
méxima de frenado (unos 2.000 m) (este serid el caso si el
punto objetive estd en la siguiente zona de via, mientras
que el vehiculo. estid todavia al principio de la zona de se-~

paracién), la coordenada del objetivo resulta muy grande,
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Yy deben reservarse un gran nfimero de bits dentro del telegra-
ma de datos para su transmisibén. Esto necesita memorias de
gran capacidad y prolonga el tiempo de transmisidén. Las uni=-
dades aritméticas en dénde se procesa la coordenada del obje=
tivo deben tener una capacidad proporcionalmente grande.

El objetivo del presente invento es disminuir
la cantidad de datos a ser intercambiados en el sistema de
control anteriormente mencionado entre la estacién de con-
trol fija y el vehiculo, ahorrando asi tiempo de transmi-
s3idén y reduciendo la cantidad de multicircuito requerido
en los vehiculos.

El invento estd caracterizado porque. ademis
de la velocidad deseada en la localizacidén que llama y la
velocidad objetivo, se comuhica la distancia al siguiente
punto objetivo a cada uno de los vehiculos dentro del tele-
grama de datos.

El propbsito de transmitir al vehiculo sus dis-
tancias de todos los puntos objetivos no es en realidad
nuevo, (ver Solicitud de Patente Alemana (DT-0S) 1.455.416
columna 1 linea 61 a columna 2 linea 21), pero er sistema
de proteccién del tren descrito alli tiene cierto nfimero
de desventajas como resultado de esta medida. Estas desventa-
jas se enumeran en la seccibén citada y estén, principalmente,
causadas por el hecho de que las velocidades nominales deben
calcularse alli a partir de las distancias 4 los puntos obje-
tivos. En el sistema de invento, la velocidad nominal, que
corresponde a la velocidad deseada en la localizacidén que
llama, se transmite como tal y no es necesario,, por lo
tanto, ser calculada.en los vehiculos. Se eliminan asi las

desventajas mencionadas en la anterior DT-AS, mientras que
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' son totalmente efectivas las ventajas del sistema basadas
en la descripcidén de la DT-0S 2.433.666, esto es, el ahorro
de tiempo de transmisidn y la reduccidn de la complejidad
del circuito.

Una configuracidén del presente invento sera
objeto de la siguiente descripcibn, con referencia a los
dibujos que se acompafian.

El dibujo muestra un diagrama distancia-ve{é
cidad en dbénde la distancia S se representa en el eje de
abcisas y la velocidad.V en el de ordenadas. Una curva de
recorrido F comienza en el limite de la zona BG, que propor=-
ciona tambien el primer punto de referencia para determinaf
las posiciones de los vehiculos dentro de la zona de via mos-
trada.

Un vehiculo FZ comienza su movimiento a lo
largo de la curva de recorrido a la méxima velocidad permi=
sible Vmax determinada por el perfil velocidad-distancia,
en este caso, la velocidad nominal. En la localizacién
emisora Rl, una estacidn de control fija comunica al vehie
culo la velocidad deseada en esta localizacidén (velocidad
nominal), esto es la Vmix, una velocidad objetivo VZ desea-
da en el siguiente punto objetivo, en este caso un punto de
detencibn ficticio HF y en lugaf de la coordenada del objeti=-
vo ZK1l de este punto de detencidn ficticio como en el sis-
tema convencional, la distancia del vehiculo Al a este punto
de detecién ficticio. El vehiculo calcula ahora su curva de
frenado, de una manera que ya es conocida, y comienza a fre-
nar en un punto de iniciacidn de frenaje BAl,’Este frenaje
lo conduciria, a lo largo de una curva de frenaje parabdlica

al punto de detencidn ficticio HF si los frenos no dejaran
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de aplicarse en un punto extremo del frenaje BE cuando el
vehiculec haya alcanzado la velocidad objetivo VZ. De esta
manera, el vehiculo se desplaza a la velocidad objetivo.

En una localizacién emisora R2, la estacidén de control fija
comunica al vehiculo, ademl&s de la velocidad nominal, gque

es la velocidad objetivo VZ en este caso, una velocidad
objetivo deseada en el siguiente punto objetivo, en este
caso el punto de detencidn H, esto eg, V = 0 la distancia
del vehiculo A2 al punto de detencién H en lugar de la coor-
denada del objetivo ZK2 del punto de detencidén. A partir de
un punto de iniciacidn de frenaje BA2, el vehiculo frena en-
tonces a una detencidén en el punto H a lo largo de una se=-
gunda curva de frenaje. Si el punto de detencidén H est& lo-
calizado en la siguiente zona de via y el vehiculo todavia
no ha alcanzado el limite de la zoma, la distancia entre el
vehiculo y el punto objetivo se transmite de la misma manera,
ya que la localizacidn del borde de la zona es. conocida por
la estacibén de control.

Ha de quedar entendido que la ancerior descrip-
cidén de una forma determinada del invento se hace a modo de
ejemplo ¥y no_debe considerarse como limitacibén de su alcan-~
ce.

El presente invento corresponde a una solici-
tud de patente formulada por Alemania el dia 4 de Marzo de
1977, seiialada con el N2 P 27 09 460.6 y se acoge, por lo
tanto a los beneficios que otorgan los convenios interma-

cionales vigentes.
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Los puntos de invencibén propia y nueva que
se presentan para que sean objeto de esta patente de veinte
afios son los siguientes:

1.~ Un sistema para controlar los vehiculos
que funcionan bajo un control de tren automitico continuo,
en dénde en las localizaciones emisoras se transmiten tele-
gramas de datos desde una estacidén de control fija a los
vehiculos gque utilizan couductores de via, y en ddnde cada
vahiculo transporta un dispositivo de circuito légico que
crea brdenes de control para las unidades de control de a
borde a partir de la informacidn y valores especificos del
vehiculo contenidos en los telegramas de datos, conteniendo
cada telegrama la velocidad deseada en al localizacidn emi-
sora y la velocidad objetivo deseada en el punto objetive

que cae por delante én la direccidn del movimiento, carac-

#erizado porque, adem&s, la velocidad deseada en la locali=-

zacibén emisora y la velocidad objetivo, la distancia al si=-
guiente punto objetivo, se comunica a cada uno de los vehi-
culos dentro del telegrama de datos.

2.- Un gistema para controlar los vehiculos

que funcionan bajo un control de tren automdtico continuo.
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Tal vy como se ha descrito en la memoria gque
antecede, representado en los dibujos que se acompaflan y a
los fines especificados.

Esta memoria consta de seis hojas escritas

por una sola cara.

Madrid, 2 MAR. m

M. G. SANTAMARIA

VICE-SECRETARIO GENERAL
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