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DESCRIPCION 

Sistema de reconocimiento de formed& de tren y aparato de reconocimiento de formed& de tren 

CAMPO TECNICO 

[0001] La presente invencion se refiere a un sistema de reconocimiento de configuraciOn de tren y un aparato de 

5 reconocimiento de configured& de tren cuya fund& es la de reconocer autornaticamente la configured& de un 

tren en el que se unen una pluralidad de vagones ferroviarios juntos. 

TECNICA ANTERIOR 

[0002] Normalmente se conoce un aparato de comunicacion para vagones ferroviarios que incluye: una unidad de 

control de configured& que tiene una interfaz que utilize un metodo de acceso meltiple con detecciOn de portadora; 

10 un concentrador de conmutacion que derive una ruta de transmisi6n, y un interruptor que desconecta las senates de 

entrada/salida hacia y desde el concentrador de conmutaciOn. El aparato de comunicacien hace posible el 

reconocimiento de la configuraciOn de un tren controlando las comunicaciones en las direcciones ascendente y 

descendente de la ruta de transmisiOn conectando y desconectando el interruptor (por ejemplo, el Documento de 

patente 1 que se comenta a continuacion). Tambien EP 1 031 488 Al describe ese aparato. 

15 [0003] En el aparato de cornunicacion para vagones ferroviarios que se describe en el Documento de patente 1, los 

fallos se evitan utilizando el concentrador de conmutacion que configure los aparatos de comunicaciOn de modo que 

se tengan comunicaciones de uno a uno. Ademas, no se proporciona ningen aparato de comunicacion principal de 

modo que es posible evitar interrupciones en la comunicaci6n dentro de los vagones y mejorar la fiabilidad del 

sistema. 

20 [0004] Documento de patente 1: Solicitud de patente japonesa publica n° 2005-117373 

DESCRIPCION DE LA INVENCION 

PROBLEMA PARA RESOLVER POR LA INVENCION 

[0005] El aparato de comunicaci6n para vagones ferroviarios que se describe en el Documento de patente 1 utilize 

un metodo por el cual las relaciones de conexion entre los vagones se detectan utilizando una funci6n de 

25 transmision entre los aparatos de comunicaci6n de modo que es posible reconocer la configured& del tren. Por lo 

tanto, surge un problema cuando, en el caso en que ocurra un fallo en un aparato de comunicaci6n, la ruta de 

transmision no pase por el vagon en el que este instalado el aparato de comunicacion que tiene el fallo, y la 

presencia del vagon no este clara. 

[0006] Para hacer frente a este problema, es concebible utilizer regularidades en las configuraciones de vagones o 

30 en los numeros asignados a los vagones; sin embargo, los vagones ferroviarios utilizados en, por ejemplo, Europa y 

America del Norte no estan necesariamente configurados de tal manera que las configuraciones de los vagones y 

los nOrneros asignados a los vagones tengan regularidades. Por lo tanto, no es posible utilizer esta idea para 

resolver el problema. 

[0007] En vista de las circunstancias descritas anteriormente, es un objeto de la presente invencion proporcionar un 

35 sistema de reconocimiento de configured& de tren y un aparato de reconocimiento de configuraciOn de tren que 

hagan posible reconocer automaticamente la configuraci6n de un tren, incluyendo vagones que no pueden tener 

comunicaciones relacionadas con las regularidades en las configuraciones de los vagones y los riCimeros asignados 

a los vagones. 

MEDIOS PARA RESOLVER EL PROBLEMA 

40 [0008] Para resolver el problema anteriormente descrito y para conseguir el objeto anteriormente descrito, en la 

presente memoria se describe un sistema de reconocimiento de configured& de tren segen la reivindicacion 1 y un 

aparato de reconocimiento de configuraciOn de tren segen la reivindicacien 9. 

EFECTO DE LA INVENCION 

[0009] El sistema de reconocimiento de configured& de tren segtin un aspecto de la presente invenciOn induye 

45 interruptores de deteccion de extremo de tren que se utilizan para la deteccion de los extremos (es decir, los 

extremos delantero y trasero) de un tren y cede uno de ellos este configurado de manera que un punto de contacto 
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del mismo se cierre silos vagones no estan unidos entre si. En cada uno de los dos extremos de cada uno de los 

grupos de vagones, un extremo y el otro extern° del correspondiente de los interruptores de deteccion de extremo 

de lien estan conectados respectivamente a una y otra de un par de lineas de transmisi6n que estan provistas en el 

tren. El primer y el segundo interruptor que se introducen respectivamente en el par de lineas de transmisi6n se 

5 configuran de modo que cambien entre (a) un estado en el cual se introduce una alimentaciOn electrica entre las 

lineas de transmisi6n, y tambien, el par de lineas de transmisiOn son segmentadas y (b) otro estado en el que no se 

introduce la alimentacion electrica. Aunque el control se ejerce de modo que solo haya un lugar en el tren donde se 

introduzca la alimentacion electrica entre el par de lineas de transmision, se mide una tensi6n entre el lado de un 

extremo de una resistencia y un extremo de referenda y una tension entre el otro lado de extremo de la resistencia y 

10 el extremo de referenda, la resistencia introduciandose en al menos una del par de lineas de transmision, de modo 

que sea posible reconocer la configuracion del tren en base a las tensiones medidas. En consecuencia, se alcanza 

un efecto ventajoso cuando es posible reconocer de forma automatica la configuraci6n del tren, incluyendo vagones 

que no pueden tener las comunicaciones relacionadas con las regularidades en las configuraciones de los vagones 

y los numeros asignados a ios vagones. 

15 DESCRIPCION BREVE DE LOS DIBUJOS 

[0010] 

La FIG. 1 es un dibujo de una estructura esquematica de un sistema de reconocimiento de configuraciOn de tren 

segun una forma de realizacion de la presente invencion. 

La FIG. 2 es un diagrama para ilustrar una estructura y un modo de conexiOn de los aparatos de reconocimiento de 

20 configuracion de tren segun la forma de realizaciOn. 

La FIG. 3 es un diagrama de un ejemplo de una configuraciOn de tren utilizado para explicar un principio de un 

proceso de reconocimiento de configuraciOn. 

La FIG. 4 es una tabla de ejemplos de tensiones medidas y los resultados de reconocimiento de la configuraciOn de 

tren ilustrada en la FIG. 3. 

25 La FIG. 5 es un diagrama para explicar una operaciOn en el proceso de reconocimiento de configuracion. 

La FIG. 6 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaciOn en la que se ha producido un fallo de 

conducciOn en un enganche automatic°. 

La FIG. 7-1 es un diagrama para explicar una operacion de medici6n que se realiza en el caso en el que se ha 

producido un fallo de conducci6n en un enganche automatic° (pasos 21 a 23). 

30 La FIG. 7-2 es otro diagrama para explicar la operaci6n de medicion que se realiza en el caso en el que se ha 

producido un fallo de conduccion en un enganche automatic° (pasos 24y 25). 

La FIG_ 7-3 es otro diagrama mas para explicar la operacion de mediciOn que se realiza en el caso en el que se ha 

producido un fallo de conducci6n en un enganche automatic° (pasos 26 y 27). 

La FIG. 8 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaciOn en la que se ha producido un fallo de 

35 conducci6n en un interruptor de detecci6n de extremo de tren. 

La FIG. 9 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaciOn en la que se ha producido un fallo en 

una alimentacion elactrica de corriente constante. 

La FIG. 10 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaci6n donde se utiliza una alimentaciOn 

elactrica de corriente constante prevista en el extern° opuesto del tren como una sustitucion, en el estado ilustrado 

40 en la FIG. 9. 

La FIG. 11 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situacion en la que se ha producido un fallo en 

un detector de tension. 

La FIG. 12 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaci6n en la que se ha producido una 

desconexiOn del cableado en un circuito TCR (reconocimiento de la configuracion del tren, por sus siglas en ingles). 
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La FIG. 13 es un diagrama para explicar una operaci6n de medici6n que se realize en el caso en el que se ha 

producido una desconexion del cableado en un circuito TCR. 

EXPLICACIONES DE LETRAS 0 NOMEROS 

[0011] 

tren 

grupos de vagones 

enganche automatic° 

linea de transmisiOn 

aparato de reconocimiento de configuraciOn de tren 

circuit° TCR 

unidad de control 

fuente de tension de corriente continua 

fuente de corriente 

interruptor 

resistencia 

detector de tension 

interruptor de detecciOn de extremo de tren 

MEJOR(ES) M000(S) DE REALIZAR LA INVENCION 

5 1 0 : 

1 1 : 

1 2 : 

1 7 , 1 7a , 1 7b : 

20 : 

10 2 1 : 

22 : 

3 1 : 

32 : 

33 , 33a , 33b : 

15 34 , 34a , 34h : 

35 : 

4 1 : 

[0012] En las secciones siguientes se explicaran con detalle las formas de realized& de un sistema de 

20 reconocimiento de configuracion de tren y un aparato de reconocimiento de configuracion de tren segtin la presente 

invencion, con referencia a los dibujos que se acomparian. La presente invencion no se limita a estas formas de 

realized& ilustrativas. 

<Compendio de un sistema de reconocimiento de configured& de ten> 

[0013] En primer lugar, se realizara una descripci6n general de un sistema de reconocimiento de configured& de 

25 tren en el que se instalan los aparatos de reconocimiento de configuracion de tren. La FIG. 1 es un dibujo de una 

estructura esquernatica de un sistema de reconocimiento de configured& de tren segOn una forma de realizacion 

de la presente invenciOn. En el ejemplo ilustrado en la FIG. 1, un tren 10 incluye un grupo de vagones 11-1 (es decir, 

el par acoplado # 1) y otro grupo de vagones 11-2 (es decir, el par acoplado # 2) en cada uno de los cuales los 

vagones ester, unidos entre si, mientras que se utifizan dos vagones como una unidad y que estan conectados el 

30 uno al otro a traves de un enganche automatic° 12 que este configurado con el fin de unir y separar el grupo 11-1 y 

el grupo 11-2 de vagones facilmente. Un aparato de reconocimiento de configured& de tren (es decir, una unidad 

de Reconocimiento de Configuraci6n de Tren (TCR)) 20 se instala en cada uno de los vagones del tren 10. Los 

aparatos de reconocimiento de configured& de tren 20 instalados en cada uno de los vagones ester) conectados 

entre si mediante lineas de transmision 17 (lineas de transmision 17-1 y 17-2). Las lineas de transmision 17 se 

35 proporcionan dentro de los grupos de vagones como elementos conductores que forman circuitos electricos. 

Adernas, las lineas de transmision 17 ester' conectadas entre si a traves del enganche automatic° 12 que une los 

grupos de vagones. En otras palabras, en el tren, la linea de transmisi6n 17-1 proporcionada en el grupo de vagones 

11-1 este conectada electricamente a la linea de transmision 17-2 proporcionada en el grupo de vagones 11-2, 

haciendo uso de puntos de contacto electric° del enganche automatic° 12, que es un elemento conductor. En los 

40 dibujos (induyendo la FIG. 1) a los que se hace referencia en la explicacion, se utilize como ejemplo una 

configuraci6n de un tren configurado con una pluralidad de grupos de vagones que se unen entre Si, donde cada 

uno de la pluralidad de grupos de vagones incluye dos vagones como una unidad; no obstante, la configuraciOn del 
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tren puede ser una configuraciOn de un tren configurado con una pluralidad de vagones individuales que se unen. No 
es necesario decir que es posible aplicar los aparatos de reconocimiento de configured& de tren segun a presente 

forma de realized& a esta configured& de tren. 

<Estructura de los aparatos de reconocimiento de configuraciOn de tren> 

5 [0014] A continued& se explicara una estructura y un modo de conexion de los aparatos de reconocimiento de 

configuraci6n de tren. La FIG. 2 es un diagrama para ilustrar una estructura y un modo de conexi6n de los aparatos 

de reconocimiento de configured& de tren segun la forma de realizacion. En la FIG. 2 se ilustra una estructura que 

corresponde a uno de los grupos de vagones ilustrado en la FIG. 1. En la FIG. 2, cada uno de los aparatos de 

reconocimiento de configuraciOn de tren 20 (20-1 y 20-2) este configurado para incluir un circuito de reconocimiento 

10 de configuraci6n de tren (es decir, un circuito TCR en el dibujo; tambien un "circuit° TCR" en lo sucesivo) 21(21-1 o 

21-2) que sinte como un circuito principal del aparato y las unidades de control 22 (22a y 22b) que controlan un 

funcionamiento del circuito TCR 21. En cada uno de los circuitos TCR 21 se proporcionan elementos de circuito tales 

como una fuente de tension de corriente continua 31, una fuente de corriente 32, interruptores 33 (33a y 33b), y 

resistencias 34 (34a y 34b), asi como una unidad funcional, tat como un detector de tensi6n 35. Estos elementos de 

15 circuito y la unidad funcional se proporcionan en lugares cave de dos lineas de transmision 17a y 17b que se unen 

cada una a un enganche automatic° 12-1 ilustrado en el lado izquierdo de la FIG. 2 y otro enganche automatic° 12-2 

ilustrado en el lado derecho de la FIG. 2. 

[0015] Entre cada uno de los enganches automaticos 12 (12-1 y 12-2) y uno correspondiente de los circuitos TCR 21 

(21-1 y 21-2), se proporciona un interruptor de detecciOn de extremo de tren 41 (41-1 o 41 -2) mientras este 

20 conectado entre la linea de transmisi6n 17a y la linea de transmisi6n 17b. Los interruptores de detecci6n de extremo 

de tren 41 son interruptores utilizados para la detecciOn de los extremos delantero y trasero (en adelante, los 

"extremos") de la configuraciOn del tren. Cada uno de los interruptores de detecci6n de extremo de tren 41 este 

configurado de manera que su punto de contacto este en un estado cerrado mientras se coloca en un extremo de la 

configured& del tren y de modo que su punto de contacto este en un estado abierto en otras situaciones. En el 

25 ejemplo ilustrado en la FIG. 2, de los dos vagones (un vagOn A y un vegan B) incluidos en el grupo de vagones, el 

interruptor de deteccion de extremo de tren 41-1 proporcionado en el lado del vagon A este encendido, mientras que 

el interruptor de detecciOn del extremo del tren 41-2 proporcionado en el lado del vagon B este apagado. En otras 

palabras, el lado del vegan A este posicionado en un extern° de la configuraciOn del tren. 

[0016] Es deseable configurar cada uno de los interruptores de deteccion de extremo de tren 41 de modo que sea un 

30 interruptor mecanico que opere junto con el correspondiente de los enganches automaticos 12. En terminos de la 

funciOn del mismo, es deseable configurar cada uno de los interruptores de detecciOn de extern° de tren 41 de 

modo que el punto de contacto del mismo este en un estado abierto mientras dos enganches autornaticos estan 

conectados el uno al otro y de modo que, por el canted°, el punto de contacto del mismo este en un estado cerrado, 

mientras el correspondiente de los enganches autornaticos no este conectado a otro enganche automatic°. Mediante 

35 la configuraciOn de cada uno de los interruptores de deteccion de extremo de tren 41 para que sea un interruptor 

mecanico como se ha descrito anteriormente, es posible detectar los extremos de la configuraci6n del tren sin faller. 

[0017] En el ejemplo ilustrado en la FIG. 2, el circuito TCR 21-1 proporcionado en el vagon A y el circuito TCR 21-2 

proporcionado en el vagon B estan conectados entre si mediante un par trenzado de cables con una excelente 

resistencia a los ruidos. A este respecto, una conexiOn de par trenzado puede realizarse por torsion de aquellas 

40 porciones de las lineas de transmisi6n 17a y 17b que se colocan entre el vagOn A y el vagon B, las lineas de 

transmisi6n 17a y 17b proporcionandose entre el enganche automatic° 12-1 y el enganche automatic° 12-2. 

Alternativamente, es aceptable otra disposicion en la que las lineas de transmision 17a y 17b se configuran ellas 

mismas con un par trenzado de cables. Ademas, tambien es aceptable otra disposiciOn mas en la que una porci6n 

del vagOn A y una porci6n del vagOn B estan conectadas entre si utilizando un par de cables trenzados que este 

45 configurado con medios que son fisicamente diferentes uno del otro. 

[0018] Las unidades de control 22 (22a y 22b) controlan el funcionamiento del correspondiente de los circuitos TCR 

21. Adernas, las unidades de control 22 transmiten informaci6n que ha sido procesada por uno correspondiente de 

los circuitos TCR 21 pare que la informed& se visualice en una pantalla o dispositivo similar (no ilustrado). Con 

respecto a esta transmisiOn de informaciOn, es posible transmitir la informaciOn utilizando una red de comunicacion 

50 del tren (Red del Tren (no ilustrada)) que sea diferente de las lineas de transmisi6n 17a y 17b. 

<Estructura de los circuitos TCR> 

[0019] A continuaci6n se explicara una estructura de los circuitos TCR En los circuitos TCR 21 ilustrados en la FIG. 

2, el interruptor 33a y la resistencia 34a se introducen en serie en la linea de transmisiOn 17a en el orden indicado, 

como se ye desde el lado del enganche automatic° 12-1. De forma similar, el interruptor 33b y la resistencia 34b se 

55 introducen en serie en la linea de transmisi6n 17b en el orden indicado, como se ve desde el lado del enganche 
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automatic° 12-1. Cada uno de los interruptores 33a y 33b es un interruptor de un circuito y dos contactos que tiene 

los puntos de contacto del interruptor u1 y u2 y que esta controlado por las unidades de control 22 o un dispositivo 

de control de orden superior. El punto de contacto de interruptor u1 del interruptor 33a se conecta a un terminal en el 

lado del electrodo positivo (es decir, el lado desde el que la corriente electrica fluye hada fuera) de la fuente de 

corriente 32, mientras que el punto de contacto u2 del interruptor 33a se conecta a la linea de transmisiOn 17a en el 

lado de enganche automatic° 12-1. Adernas, el punto de contacto de interruptor u1 del interruptor 33b se conecta a 

un terminal en el lado del electrodo negativo de la fuente de tensiOn de corriente continua 31, mientras que el punto 

de contacto de interruptor u2 del interruptor 33b se conecta a la linea de transmisiOn 17b en el lado del enganche 

automatic° 12-1. Un extremo de la resistencia 34a se conecta a un punto base b del interruptor 33a, mientras que el 

10 otro extern° de la resistencia 34a se conecta a la linea de transmision 17a que esta colocada en el lado opuesto del 

enganche automatic° 12-1. Adernas, un extremo de la resistencia 34h se conecta a un punto base b del interruptor 

33b, mientras que el otro extremo se conecta a la linea de transmisiOn 17b que esta colocada en el lado opuesto del 

enganche automatic° 12-1. 

[0020] Con las conexiones descritas anteriormente, es posible desarrollar, en el tren, una pluralidad de circuitos en 

15 bucle utilizando los interruptores de deteccion de extremo de tren, los interruptores y las resistencias incluidos en los 

circuitos TCR previstos en los vagones y las lineas de transmisi6n que conectan estos elementos de circuito juntos. 

Por lo general, un bucle que inc!uye todos los vagones se forma como se ilustra en la FIG. 3. 

[0021] En la estructura ilustrada en la FIG. 2, se ilustra un ejemplo en el que la fuente de tensi6n de corriente 

continua 31 y la fuente de corriente 32 estan configuradas de manera que el lado del electrodo positivo de la fuente 

20 de tension de corriente continua 31 esta conectado al lado del electrodo negativo (es decir, el lado desde el cual la 

corriente electrica fluye hacia dentro) de la fuente de corriente 32, sin embargo, el orden puede invertirse. En otras 

palabras, es aceptable una disposici6n en la que el electrodo positivo de la fuente de corriente 32 esta conectado al 

lado de electrodo negativo de la fuente de tensi6n de corriente continua 31, mientras que el lado del electrodo 

positivo de la fuente de tension de corriente continua 31 esta conectado al punto de contacto de interruptor u1 del 

25 interruptor 33a, mientras que el lado del electrodo negativo de la fuente de corriente 32 esta conectado al punto de 

contacto de interruptor u1 del interruptor 33h. 

[0022] Cada uno de los detectores de tensiOn 35 (35-1 y 35-2) esta conectado entre los terminales con el fin de 

medir una tension (es decir, una primera tensiOn medida: V1) entre un extremo de la resistencia 34a y un extremo de 

la resistencia 34b, asi como una tension (es decir, una segunda tensi6n medida: V2) entre el otro extremo de la 

30 resistencia 34a y el otro extremo de la resistencia 34b. Segun se ilustra en la FIG. 2, el circuito TCR 21-1 

proporcionado en el vagon A y el circuito TCR 21-2 proporcionado en el vagon B estan configurados de modo que 

las estructuras de los circuitos de los mismos sean lineas simetricas con respecto a un eje que es ortogonal a una 

porcion del par de cables trenzados. Por esta razon, la segunda tension medida V2 medida por el detector de 

tension 35-1 induido en el circuito TCR 21-1 es siempre igual a la segunda tension medida V2 medida por el 

35 detector de tensi6n 35-2 incluido en el circuito TCR 21-2, a excepci6n de los errores de medici6n. Estas tensiones 

medidas V1 y V2 se utilizan coma elementos de informacion con los que es posible reconocer la configuraciOn del 

tren. Los detalles de un principio del mismo se explicaran mas adelante. 

<Principio de un proceso de reconocimiento de configuracion> 

[0023] A continuaciOn se explicara un principio de un proceso de reconocimiento de configuracion utilizando los 

40 circuitos TCR con referencia a las FIGS. 2 y 3. La FIG. 3 es un diagrama de un ejemplo de una configuracion de tren 

utilizado para explicar el principio del proceso de reconocimiento de configuraciOn. Al contrario que en el ejemplo 

ilustrado en la FIG. 2, solo una de las resistencias se introduce en la linea de transmisi6n en cada uno de los 

circuitos TCR ilustrados en la FIG. 3, sin embargo, el principio es el mismo. Por ejemplo, en la estructura ilustrada en 

la FIG. 2, el valor de resistencia de cada una de las resistencias 34a y 34h se configura para que sea de 25 ohmios. 

45 Es posible tener una estructura equivalente, por ejemplo, configurando el valor de la resistencia en la estructura 

ilustrada en la FIG. 3 para satisfacer que R = 50 ohmios. 

[0024] Ademas, en el ejemplo ilustrado en la FIG. 3, se configura un tren de 14 vagones con siete grupos de 

vagones (es decir, los pares acoplados # 1 a # 7) que estan unidos juntos. Cada uno de los pares acoplados # 1, # 

2, # 4 y # 7 esta unido mientras que el grupo de vagones esta orientado en una direccion que es opuesta a la 

50 direcci6n en la que el grupo de vagones este orientado en cada uno de los pares acoplados # 3, # 5 y # 6. Mas 

especificamente, por ejemplo, cuando el par acoplado # 2 se compara con el par acoplado # 3, el vagOn A y el 

vagOn B estan colocados en el orden opuesto. En otras palabras, el par acoplado # 2 y el par acoplado #3 se unen 

entre Si de tal manera que sus respectivos vagones B se colocan uno junto al otro. Par el contrario, el par acoplado # 

6 y el par acoplado # 7 se unen entre si de tal manera que sus respectivos vagones A se colocan uno junto al otro. 

55 Hay que setialar, sin embargo, que los circuitos TCR segun la presente forma de realizacion son capaces de 

reconocer, sin ningun problema, la forma en que esta configurado el tren, incluso silos grupos de vagones se unen 

entre si coma se ha descrito anteriormente. 
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[0025] A continuacion se explicara el estado del interruptor de deteccion de extremo de tren y la manera en la que se 

conecta la fuente de corriente en cada uno de los vagones. Segun se ilustra en la FIG. 3, los interruptores de 

deteccion de extremo de tren proporcionados en el vagon A incluido en el par acoplado # 1 y en el vagon B incluido 

en el par acoplado # 7 estan cerrados, mientras que todos los otros interruptores de deteccion de extremo de tren 

5 estan abiertos. Cabe serialar que el interruptor de deteccion de extremo de tren proporcionado en el vagon A 

incluido en el par acoplado # 1 no se ilustra en el dibujo, porque el vagOn A incluido en el par acoplado # 1 esta 

configurado para ser, por ejemplo, un vagon cabina, y tambien porque, en terminos de la estructura del circuit°, la 

fuente de tension de corriente continua 31 y la fuente de corriente 32 estan conectadas a las lineas de transmisi6n 

por los interruptores 33a y 33b. Por ejemplo, en la FIG. 2, para conectar la fuente de tension de corriente continua 31 

10 y la fuente de corriente 32 a las lineas de transmision 17a y 17b, es necesario ejercer un control de manera que 

cada uno de los interruptores 33a y 33b se conecte al lado del punto de contacto de interruptor u1. En esta situaciOn, 

mediante los interruptores 33a y 33b, el interruptor de deteccion de extremo de tren 41-1 se desconecta de aquellas 

porciones de las lineas de transmisi6n 17a y 17b que estan situadas en el lado derecho de los interruptores 33a y 

33b. Como resultado, en dada uno de los vagones en que estan conectadas la fuente de tension de corriente 

15 continua y la fuente de corriente entre las lineas de transmisi6n, el estado del interruptor de detecci6n de extern° de 

tren no tiene ningun efecto sobre el funcionamiento del circuito. Como se explica aqui, en cada uno de los vagones, 

mientras que se realiza el proceso de reconocimiento de la configuraci6n del tren, los interruptores de detecci6n de 

extern° de tren proporcionados en los vagones en ambos extremos del tren estan cerrados, mientras que los 

interruptores de deteccion de extremo de tren proporcionados en todos los otros vagones adernas de los vagones de 

20 ambos extremos estan abiertos. Asimismo, el control se ejerce de modo que la fuente de tension de corriente 

continua y la fuente de corriente dispuestas en uno de los vagones situados en ambos extremos del tren ester) 

conectadas entre las lineas de transmisi6n. 

[0026] La FIG. 4 es una tabla de ejemplos de tensiones medidas y los resultados de reconocimiento de la 

configuracion de tren ilustrada en la FIG. 3. En la FIG. 4, cada uno de los valores enumerados bajo la primera 

25 tensi6n medida V1 y la segunda tension medida V2 es un valor absoluto de la tension que ha sido medida por el 

correspondiente de los detectores de tensiOn. Cada uno de los valores que se colocan en los recuadros es el valor 

de tension que tiene el mayor valor absoluto de las dos tensiones medidas. En esta situaciOn, el valor de tensi6n de 

corriente continua V, el valor de corriente 10 y los valores de resistencia R satisfacen que V = 48 voltios CC, 10 = 50 

miliamperios y R = 25 ohmios, respectivamente. 

30 [0027] En la FIG. 3, una corriente electrica que satisface 10 = 50 miliamperios este fluyendo en el circuito. Asi, es 

posible calcular una caida de tension correspondiente a una resistencia pues 10xR = 0,05 amperios x 25 ohmios = 

1,25 voltios. En consecuencia, por ejemplo, en el vagon B incluido en el par acoplado # 7, se satisface que V1 = 0 

voltios y V2 = 1,25 voltios. Despues de eso, para cada resistencia anadida la tension aumenta en una cantidad 

correspondiente a la caida de tensi6n. En consecuencia, por ejemplo, en el vagon A incluido en el par acoplado # 7, 

35 se satisface que V1 = 2,5 voltios. De esta manera, se obtienen los resultados medidos como se ilustra en la FIG. 4. 

[0028] Ademas, en la FIG. 4, cada uno de los valores ilustrados en la columna mas hacia la derecha de la tabla se 

obtiene dividiendo el valor en el recuadro por el valor correspondiente a la caida de tension. Por ejemplo, para el 

vagon A induido en el par acoplado # 5, es posible calcular el valor como 6,25/1,25 = 5. Como otro ejemplo, para el 

vagon B incluido en el par acoplado # 2, es posible calcular el valor como 13,75/1,25 = 11. Se puede observar que 

40 estos valores representan los numeros de serie que identifican los vagones comenzando por el vagon B incluido en 

el par acoplado # 7, que esta situado en el extremo posterior del tren. En resumen, es posible reconocer la 

configuraciOn del tren dividiendo el valor mayor de los dos valores absolutos que representan la primera y la 

segunda tensi6n medida V1 y V2 que se han medido por cada uno de los detectores de tension, por el valor 

predeterminado (es decir, el valor que se determina de acuerdo a la fuente de tensi6n de corriente continua, la 

45 fuente de corriente y los valores de resistencia en el circuito). 

<OperaciOn en el proceso de reconocimiento de configuracion> 

[0029] A continuacion se explicara una operaciOn en el proceso de reconocimiento de configuracion con referenda a 

la FIG. 5. La FIG. 5 es un diagrama para explicar una operacion en el proceso de reconocimiento de configuraci6n. 

En la FIG. 5 se ilustra un ejemplo en el que se configura un tren con seis vagones. En la explicaciOn siguiente, la 

50 fuente de tensi6n de corriente continua 31 y la fuente de corriente 32 se denominaran colectivamente como 

"alimentacion electrica de corriente constante". 

[0030] En primer lugar, se determina un vagOn de referenda en el que se activa la alimentacion electrica de corriente 

constante (es decir, se conecta a las lineas de transmision). En este proceso, se reconoce que un vagon N° uuuu y 

un vagon N° zzzz son los vagones que estan colocados en los extremos del tren, basandose en la informaci6n que 

55 muestra el estado de los interruptores de detecciOn de extremo de tren, cada uno de los cuales esta configurado 

para cerrarse si no se esta uniendo otro vagon y para abrirse si se esta uniendo otro vagOn. Uno de los vagones 

situados en los dos extremos del tren se determina como el vagon de referencia. Es aceptable utilizar cualquier 

7 

 



metodo para elegir uno de los dos vagones. Por ejemplo, el vagon que tenga el numero de vagOn mas pequerio se 
puede determinar como el vagOn de referenda (paso 11). 

[0031] A continuacion, la alimentacion electrica de corriente constante se conecta mientras se utiliza el vagen N° 
uuuu como el vegan de referenda, y tambien, la primera tensiOn medida V1 y la segunda tension medida V2 se 

5 miden en cada uno de los vagones (paso 12). Dividiendo el valor mas grande de la primera y la segunda tension 
medida V1 y V2 que se han medido en el paso 12 por el valor predeterminado (es decir, la caida de tension por cada 
vagon), se reconoce, para cada uno de los vagones, en que posiciOn se encuentra el vagOn contandolo desde el 
final del tren (por ejemplo, el primer vagon desde el extremo, el segundo vagOn desde el extremo, y asi 
sucesivamente) (paso 13). 

10 <Operaciones que se realizan en caso de que se produzca un fallo> 

[0032] Todos los procesos descritos anteriormente corresponden a operaciones que se realizan en situaciones 
normales. Adernas, en el caso en el que haya ocurrido un fallo en el circuito o en cualquiera de los interruptores o en 
el caso de que una desconexion del cableado se haya producido en el circuito, es deseable poder volver a la funciOn 
de reconocimiento de configuracion incluso si el fallo o la anomalia se ha producido en un lugar (en adelante, "fallo 

15 individual"). El sistema de reconocimiento de configuraci6n de tren y los aparatos de reconocimiento de 
configuracion de tren segOn la presente forma realizacion, se configuran para que sean a prueba de fallos contra 
tales fallos individuales. En la explicacion que se da a continuaci6n, los siguientes cinco elementos se utilizan como 
ejemplos de eventos que pueden antinciparse como posibles fallos o anomalies. Cada uno de estos elementos se 
explicard seguidamente. 

20 (1) Un fallo de conducciOn en cualquiera de los enganches automaticos 

(2) Un fallo de conducciOn en cualquiera de los interruptores de detecci6n de extremo de tren 

(3) Un fallo en cualquiera de las alimentaciones electricas de corriente constante 

(4) Un fallo en cualquiera de los detectores de tension 

(5) Una desconexion del cableado en cualquiera de los circuitos TCR 

25 <OperaciOn que se realiza en caso de que se produzca un error: un fallo de conduccion en cualquiera de los 
enganches automaticos> 

[0033] La FIG. 6 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaciOn en la que se ha producido un 

fallo de conducci6n en un enganche automatic°. En la FIG. 6 se ilustra un fallo de conducci6n en el enganche 
automatico proporcionado entre el par acoplado # 2 y el par acoplado # 3 como ejemplo. En esta situaciOn, debido a 

30 que el vagOn N° >poor y el vagOn N° aaaa no estan conectados electricamente entre si y como todos los interruptores 

entre la alimentacion electrica de corriente constante y el lugar del fallo de conducciOn estan abiertos, no fluye 

corriente electrica en las lineas de transmisiOn. Como resultado, se reconoce que las primeras tensiones medidas 
V1 y las segundas tensiones medidas V2 pueden organizarse en un grupo que indique 48 voltios (es decir, el Grupo 
A) y otro grupo que indique 0 voltios (es decir, el Grupo B). Por consiguiente, en este paso, es posible determinar 

35 que algun tipo de fallo se ha producido en la porcion limite entre el Grupo A y el Grupo B. 

[0034] En esta situaciOn, para cada uno de los grupos del Grupo A y del Grupo B, se adopta un procedimiento de 
procesamiento para detectar las posiciones de los vagones dentro del grupo, cambiando secuencialmente el vagOn 

en el que se conecta la fuente de corriente constante. Este proceso se explicara a continuacion con referencia a las 

FIGS. 7-1 a 7-3. 

40 <Proceso de reconocimiento de la posiciOn dentro del Grupo A> 

[0035] En la FIG. 7-1, primero, la alimentaciOn electrica de corriente constante proporcionada en el vegan N° vvvv 

que este situado adyacente al vagon N° uuuu este activada, de manera que se registran las tensiones medidas en 

esa situacion (paso 21). En este situacion, sobra decirlo, la fuente de corriente constante proporcionada en el vagOn 

N° uuuu no este activada. Lo mismo se aplica a los procedimientos descritos a continuaci6n. En otras palabras, solo 

45 se active una alimentaciOn electrica de corriente constante dentro de cada uno de los grupos. 

[0036] Despues de eso, la alimentaciOn electrica de corriente constante proporcionada en el vagOn N° wwww y la 

alimentaciOn electrica de corriente constante proporcionada en el vagOn N° moor son secuencialmente activadas 

(pasos 22 y 23). En el presente ejemplo, cuando la alimentaciOn electrica de corriente constante proporcionada en el 
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vagon N° moo( este activada, las posiciones de los cuatro vagones del Grupo A son reconocidas sobre la base de 

las tensiones medidas que estan subrayadas en la FIG. 7-1. 

<Proceso de reconocimiento de la posicion dentro del Grupo B> 

[0037] Se realize un proceso similar tambien para el Grupo B. Hasta que las posiciones de todos los vagones del 

5 Grupo B han sido reconocidas, una orden para conectar la alimentacion electrica de corriente constante se emite 

secuencialmente a cada uno de los vagones. En el presente ejemplo, como se ilustra en la FIG. 7-2, las 

alimentaciones electricas de corriente constante en el vagon N° aaaa y el vegan N° 7777 son secuencialmente 

activadas en el orden indicado, de manera que las tensiones medidas se registran (pasos 24 y 25). Las posiciones 

de los dos vagones en el Grupo B se reconocen sobre la base de las tensiones medidas que estan subrayadas en la 

10 FIG. 7-2. En el presente ejemplo, las ordenes para conectar las alimentaciones electricas de corriente constante se 

emiten de forma secuencial, comenzando desde el vegan N° aaaa que este situado Inas preximo at lugar del fallo de 

conducci6n; sin embargo, es aceptable otra disposici6n en la que las 6rdenes para conectar las alimentaciones 

electricas de corriente constante son emitidas de forma secuencial, comenzando desde el vagon N° zzzz que este 

mas alejado del lugar del fano de conducciOn. 

15 <Proceso para reconocer toda la configuraciOn> 

[0038] La FIG. 7-3 es un dibujo que ilustra los resultados de las FIGS. 7-1 y 7-2. En el paso 26, se reconoce la 

configuraciOn de la totalidad. En el paso 27, se reconoce la configuraci6n del tren. En el paso 26, dentro de cada uno 

de los grupos, se asignan secuencialmente numeros de serie (es decir, 1, 2, y asi sucesivamente) a los vagones, 

comenzando desde el vegan que este situado en el lado opuesto del lugar en el que la alimentacion electrica de 

20 corriente constante estaba activada. Asi, mediante la organizaciOn de los numeros en base a la posicion de la 

alimentacion electrica de corriente constante que este activada en el momento de la medici6n, es posible reconocer 

la configuraciOn de la totalidad. 

<Operacion que se realize en caso de que se produzca un error: un fallo de conducciOn en cualquiera de los 

interruptores de detecciOn de extremo de tren> 

25 [0039] La FIG. 8 es un diagrama que ilustra un estado de un circuit° en una situacion en la que se ha producido un 

fallo de conduccion en un interruptor de deteccion de extremo de tren. En la FIG. 8 se ilustra una situaci6n en la que 

se ha producido un fallo de conducci6n en un interruptor de deteccion de extremo de tren proporcionado en el par 

acoplado #3 como ejemplo. En esta situacion, debido a que todos los interruptores entre la alimentacion electrica de 

corriente constante y el interruptor de detecci6n de extremo de tren que tiene el fallo de conducci6n estan abiertos, 

30 no fluye corriente electrica en las lineas de transmision. Como resultado, todas las tensiones medidas son de 48 

voltios. Este estado es el mismo que el estado en una situacion en la que, con un fallo de conduccion en un 

enganche automatic°, todas las tensiones medidas se organizan en el Grupo A de modo que no hay grupo B. Por lo 

tanto, utilizando el mismo metodo que en el ejemplo con un fallo de conduccion en un enganche automatic°, es 

posible reconocer la configuraciOn del tren. 

35 <OperaciOn que se realize en caso de que se produzca un error: un fallo en cualquiera de las alimentaciones 

electricas de corriente constante> 

[0040] La FIG. 9 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaci6n en la que se ha producido un 

fallo en una alimentacion electrica de corriente constante. En la FIG. 9 se ilustra una situaciOn en la que ha ocurrido 

un fallo en la alimentaciOn electrica de corriente constante proporcionada en el vegan No. uuuu, que se utilize como 

40 referencia en el proceso de reconocimiento de la configuraciOn, como ejemplo. En esta situaciOn, el circuito TCR no 

tiene ninguna alimentacion electrica de modo que no fluye corriente electrica en las lineas de transmision. Asimismo, 

como no se aplica tension, todas las tensiones medidas son de 0 voltios. Asi, como se ilustra en la FIG. 10, la 

alimentaciOn electrica de corriente constante proporcionada en el vagon N° 7777 situado en el extremo opuesto del 

tren este activada, en lugar de la alimentaciOn electrica de corriente constante proporcionada en el vagon N° uuuu. 

45 Este estado es el mismo que el estado normal ilustrado en la FIG. 5. Asi, es posible reconocer la configuracion del 

tren de acuerdo con el procedinniento en situaciones normales como se describi6 anteriormente. Cabe senalar que, 

incluso si ha ocurrido un fallo en la alimentacion electrica de corriente constante proporcionada en uno de los 

vagones que no sean los vagones situados en los extremos del tren, es posible realizar la operaci6n de medicion en 

situaciones normales, siempre y cuando la alimentaciOn electrica de corriente constante en el vegan situado en un 

50 extern° del tren este funcionando correctamente. 
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<Operacion que se realize en caso de que se produzca un error: un fallo en cualquiera de los detectores de tension> 

[0041] La FIG. 11 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaci6n en la que ha ocurrido un fallo 
en un detector de tension de manera que no es posible !lever a cabo el proceso de medici6n en al menos uno de los 
vagones. En la FIG. 11 se ilustra una situaciOn en la que ha ocurrido un fallo en el detector de tension proporcionado 

5 en el vagOn N° wwww, que es uno de los vagones intermedios, como ejemplo. En esta situacion, como para el vegan 
N° wwww en el que el fallo se produjo en el detector de tensiOn, como no hay informaciOn de mediciOn del mismo, no 

es posible deterrninar su posicion en base a la informaci6n de este; sin embargo, cuando se deducen las posiciones 
de los otros vagones, es posible determinar la posicion del vagOn N° WWWW mediante un metodo de eliminacion. En 

otras palabras, es posible determinar la posici6n del vagOn en el que ha ocurrido un fallo en el detector de tensiOn 
10 como la posici6n que queda despues de haber determinado las posiciones de todos los otros vagones. 

<OperaciOn que se realize en caso de que se produzca un error: una desconexiOn del cableado en cualquiera de los 

circuitos TCR> 

[0042] La FIG. 12 es un diagrama que ilustra un estado de un circuito en una situaci6n en la que se ha producido 

una desconexi6n del cableado en un circuito TCR. En la FIG. 12 se ilustra una situaci6n en la una desconexi6n del 
15 cableado ha causado un fallo de conduccion entre el vagon N° wwww y el vagOn N° )000( en el par acoplado # 2 

como ejemplo. En esta situaci6n, el estado es el mismo que el estado en el ejemplo ilustrado en la FIG. 6 donde un 

fallo de conducci6n se ha producido en el enganche automatic°. En consecuencia, las primeras tensiones medidas 

V1 y las segundas tensiones medidas V2 pueden organizarse en un grupo que indique 48 voltios (es decir, el Grupo 

A) y otro grupo que indique 0 voltios (es decir, el Grupo B). 

20 [0043] La FIG. 13 es un diagrama para explicar una operaci6n de medici6n que se realize en el caso en que se 

produzca una desconexi6n del cableado en un circuito TCR. En la FIG. 13, en el Grupo A, es posible reconocer la 

configuraciOn del vagon N° uuuu y el vegan N° vvvv conectando la alimentacion electrica de corriente constante 

proporcionada en el vagon N° wwww. Ademas, en el Grupo B, es posible reconocer la configured& del vehiculo N° 

aaaa y el vehiculo N° zzzz conectando la alimentacion electrica de corriente constante en el vagon N° aaaa. En esta 

25 situaci6n, como para el vegan N° wwww y el vagon N° xxxx que se situan en uno de los lados del lugar de la 

desconexiOn del cableado, respectivannente, no es posible determinar las posiciones de los mismos en base a la 

informaciOn de estos; sin embargo, al igual que en el ejemplo en el que se produce un fallo en un detector de 

tensiOn, es posible determinar las posiciones de estos vagones basados en la informaciOn con respecto a las 

posiciones de los otros vagones. 

30 [0044] Como se explicO anteriormente, cuando se utilizan el sistema de reconocimiento de configuraciOn de tren y 

los aparatos de reconocimiento de configured& de tren segOn la presente forma de realizacion, es posible 

reconocer las posiciones de los vagones (es decir, la posicion fisica de cada uno de los vagones indicando la 

posiciOn contada desde el extern° frontal del tren, como el primer vagon, el segundo vegan, o similares), incluso Si 

no hay regularidad en la configured& de los vagones de un tren o en los numeros asignados a los vagones. 

35 Ademas, es posible reconocer las posiciones de los vagones que responden correctamente, sin estar afectados por 

si ha ocurrido un fallo en cualquiera de los aparatos. En el caso de que el fallo que se ha producido en los aparatos 

sea un fallo individual, es posible especular las posiciones de los vagones que no responden adecuadamente 

utilizando la informaciOn con respecto a las posiciones de los vagones que responden correctamente. 

[0045] Ademas, cuando se utilizan el sistema de reconocimiento de configuraciOn de tren y los aparatos de 

40 reconocimiento de configured& de tren segOn la presente forma de realizaciOn, es posible proporcionar a los 

miembros de la tripulacion de un tren informed& que indique la configuraciOn del tren, por ejemplo, que vagOn este 

teniendo un fallo o una anomalia, con precision y alta fiabilidad. 

[0046] Adernas, cuando se utilizan el sistema de reconocimiento de configured& de tren y los aparatos de 

reconocimiento de configured& de tren sew:in la presente forma de realizacion, no hay necesidad de estructurar la 

45 totalidad de los circuitos TCR como un sistema dual. Asi, es posible alcanzar, sin un gran aumento en los costes, la 

capacidad de responder a un tali° importante tal como un fallo de conduccion entre enganches autornaticos, un fallo 

de conducciOn en un interruptor de detecciOn de extremo de tren, un fallo en una alimentacien electrica de corriente 

constante, un fallo en un detector de tensiOn, o una desconexion de cableado en un circuito TCR. 

[0047] Ademas, segun la presente forma de realizacion, la alimentaciOn electrica de corriente constante se utilize 

50 como la alimentacion electrica que hace que la corriente constante fluya en los circuitos TCR. Asi, es posible 

suministrar la corriente constante a las superficies de contacto de los enganches automaticos sin depender del 

namero de vagones incluidos en el tren. En consecuencia, es posible mantener las superficies de contacto de los 

enganches automaticos en un estado de contacto estable y excelente. Adernas, sin depender del numero de 

vagones incluidos en el tren, es posible suministrar una corriente electrica que sea sustancialmente constante de 

55 una manera estable y continua. 
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[0048] En la descripcion de la presente forma de realizacion, la alimentaciOn electrica que hace que la corriente 

constante fluya en el circuito TCR esta configurada con la alimentacion electrica de corriente constante; sin 

embargo, es aceptable el uso de otros tipos de alimentaciones electricas tales como una fuente de tensiOn 

constante, en lugar de la alimentaciOn electrica de corriente constante. 

5 APLICABILIDAD INDUSTRIAL 

[0049] Como se explico anteriormente, los aparatos de comunicaci6n para vagones ferroviarios segon un aspecto de 

la presente invencion son Utiles como una invenciOn que hace posible reconocer autornaticamente la configuracion 

de un tren, sin utilizar regularidades en las configuraciones de los trenes y en los numeros asignados a los vagones. 
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REIVINDICACIONES 

1. Sistema de reconocimiento de configuraci6n de tren para el reconocimiento de una configuracion de un tren 

(10) configurado con una pluralidad de vagones que estan unidos entre si mientras que los grupos de vagones (Il-

1, 11-2) estan cada uno compuesto por un Cinico vagOn o se utilizan dos o mas vagones como unidades, el sistema 

5 de reconocimiento de configuraciOn de tren comprendiendo: interruptores de deteccion de extremo de tren (41-1, 41- 

2) que se proporcionan respectivamente en dos extremos de cada uno de los grupos de vagones (11-1, 11-2) y cada 

uno de los cuales esta configurado de modo que un punto de contacto del mismo se abra si otro de los grupos de 

vagones (11-1, 11-2) se une a uno correspondiente de los dos extremos y de modo que el punto de contacto del 

mismo se cierre si ninguno de los otros grupos de vagones (11-1, 11-2) se une al correspondiente de los dos 

10 extremos; un par de lineas de transmisi6n (17a, 17b) que se proporcionan en el tren (10) de tal manera que, en cada 

uno de los dos extremos de cada uno de los grupos de vagones (11-1, 11-2), un extremo de uno de los interruptores 

de deteccion de extremo de tren correspondiente (41-1, 41-2) se conecta a una del par de lineas de transmision 

(17a, 17b), mientras que el otro extremo del interruptor de deteccion de extremo de tren correspondiente (41-1, 41-2) 

se conecta a la otra del par de lineas de transmisi6n (17a, 17b); y aparatos de reconocimiento de configuracion de 

15 tren (20-1, 20-2) cada uno de los cuales esta provisto en un vagOn diferente y que reconoce la configuraciOn del tren 

(10), en el que uno de los aparatos de reconocimiento de configuracion de tren (20-1, 20-2) controla a otros de los 

aparatos de reconocimiento de configuracion de tren (20-1, 20-2) en el tren (10), y cada uno de los aparatos de 

reconocimiento de configuraciOn de tren ( 20-1, 20-2) incluye: una alimentacion electrica (31, 32) que emite una 

corriente continua; un primer y segundo interruptor (33a, 33b) que se introducen respectivamente en el par de lineas 

20 de transmisi6n (17a, 17b) y que estan configurados de modo que cambien entre (a) un estado en el que la 

alimentaciOn electrica (31, 32) se introduce entre el par de lineas de transmisi6n (17a, 17b), y tambien, el par de 

lineas de transmision (17a, 17b) esta segmentado y (b) otro estado en el que la alimentacion electrica (31, 32) no se 

introduce; una resistencia (R1, R2) que se introduce en at menos uno de los pares de lineas de transmisi6n (17a, 

17b); un detector de tensiOn (35 -1, 35-2) que mide una tensiOn entre el par de lineas de transmisiOn (17a, 17b) en 

25 cada uno de ambos extremos de la resistencia (R1, R2); y una unidad de control (22a, 22b) para que las tesiones 

que se han medido por el detector de tension (35-1, 35-2) se introduzcan y que reconoce la configuracion del tren 

(10) y controla al primer y al segundo interruptor de tat manera que sOlo haya un lugar en el tren (10) donde se 

introduzca la alimentacion electrica (31, 32) entre el par de lineas de transmision (17a, 17b). 

2. Sistema de reconocimiento de configuracion de tren segun la reivindicacion 1, en el que la unidad de control 

30 (22a, 22b) ejerce el control de modo que la alimentacion electrica (31, 32) se introduzca entre el par de lineas de 

transmisi6n (17a, 17b) en uno de aquellos vagones en el que el interruptor de detecci6n de extremo de tren esta 

cerrado. 

3. Sistema de reconocimiento de configuraciOn de tren segOn la reivindicaciOn 1, en el que en un caso en el 

que se ha detectado una anomalia en cualquiera de los valores de la tension medida que se han medido por los 

35 detectores de tensi6n (35-1, 35-2) previstos en los vagones, la unidad de control (22a, 22b) cambia repetidamente 

un lugar en el que se introduce la alimentacion electrica (31, 32) y reconoce la configuracion del tren en base a las 

tensiones que se han medido por los detectores de tensiOn (35-1, 35-2) con los lugares de introduccion cambiados 

repetidamente. 

4. Sistema de reconocimiento de configuracion de tren segun la reivindicacion 1, en el que la alimentacion 

40 electrica (31, 32) es una alimentaciOn electrica de corriente constante (31, 32). 

5. Sistema de reconocimiento de configuracion de tren segiin la reivindicacion 1, en el que el par de lineas de 

transmision (17a, 17b) esta conectado a traves de los enganches automaticos que realizan la union entre los grupos 

de vagones (11-1, 11-2). 

6. Sistema de reconocimiento de configuraciOn de tren segiin la reivindicacion 1, en el que los interruptores de 

45 deteccion de extremo de tren (41-1, 41-2) son interruptores mecanicos que operan junto con los enganches 

automaticos. 

7. Sistema de reconocimiento de configuracian de tren segOn la reivindicacion 1, en el que en un caso en el 

que los valores de la tension medida en todos los vagones del tren sean cello, se conecta aquella alimentaciOn 

electrica (31, 32) que esta contenida en un grupo de vagones situado en un extremo opuesto del grupo de vagones 

50 en el que hasta ahora estaba activada la alimentaciOn electrica (31, 32) y que se proporciona en un vagOn situado en 

un lado donde no se une ningim vagon de otros grupos de vagones (11-1, 11-2) a un extremo del mismo. 

8. Sistema de reconocimiento de configuracion de tren segun la reivindicacion 3, en el que la unidad de control 

(22a, 22b) identifica un lugar en el que ha ocurrido un fallo mediante la comparacion de los valores de tensiOn 

medida que se han medido por los detectores de tensi6n (35-1, 35-2) previsto en los vagones, y basandose en un 

55 resultado de la comparaciOn de los valores de tensiOn medida y la informaci6n relativa at lugar que se ha identificado 
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corn° aquel en el que se ha producido el fallo, la unidad de control (22a, 22b) identifica una causa del fallo, que es 

uno de los siguientes: un fallo de conducci6n en cualquiera de los enganches automaticos, un fallo de conducciOn en 

cualquiera de los interruptores de deteccion de extrema de tren (41-1, 41-2), un fallo en cualquiera de las 

alimentaciones electricas (31, 32); un fallo en cualquiera de los detectores de tension (35-1, 35-2); una desconexion 

5 del cableado en cualquiera de las lineas de transmisiOn (17a, 17b). 

9. Aparato de reconocimiento de configuracion de lien que se proporciona en cada uno de una pluralidad de 

vagones en un sistema de reconocimiento de configuraciOn de tren para reconocer una configuraciOn de un tren con 

la pluralidad de vagones estando unidos entre si mientras que los grupos de vagones (11-1, 11-2) estan cada uno 

compuesto por un Culla) vagon o se utilizan dos o mas vagones como unidades, el sistema de reconocimiento de 

10 configuracion de tren incluyendo, en dos extremos de cada uno de los grupos de vagones (11-1, 11-2), interruptores 

de detecciOn de extremo de tren (41-1, 41-2) cada uno de los cuales esta configurado de modo que un punto de 

contacto del mismo se abra si otro de los grupos de vagones (11-1, 11-2) se une a uno correspondiente de los dos 

extremos y de modo que el punto de contact° del mismo se cierre si ninguno de los otros grupos de vagones (11-1, 

11-2) se une al correspondiente de los dos extremos, y el aparato de reconocimiento de configuraciOn de tren 

15 comprendiendo: una alimentacion electrica (31, 32) que emite una corriente continua; primer y segundo interruptores 

(33a, 33b) que se introducen respectivamente en un par de lineas de transmisiOn (17a, 17b) y que se configuran de 

modo que cambien entre (a) un estado en el cual se introduce una alimentaciOn electrica entre el par de lineas de 

transmisiOn (17a, 17b), y tambien, el par de lineas de transmisiOn (17a, 17b) esta segmentado y (b) otro estado en el 

que no se introduce alimentacion electrica. el par de lineas de transmisiOn (17a, 17b) proporcionandose en el tren de 

20 tal manera que, en cada uno de los dos extremos de cada uno de los grupos de vagones (11-1,11-2), un extremo de 

uno correspondiente de los interruptores de deteccion de extremo de tren (41-1, 41-2) se conecta a una del par de 

lineas de transmision (17a, 17b), mientras que el otro extremo de uno correspondiente de los interruptores de 

detecciOn de extremo de tren (41-1, 41 - 2) se conecta a la otra del par de lineas de transmisiOn (17a, 17b); una 

resistencia (R1, R2) que se introduce en al menos una del par de lineas de transmision (17a, 17b), un detector de 

25 tensi6n (35-1, 35-2) que mide una tensiOn entre el par de lineas de transmision (17a , 17b) en cada uno de ambos 

extremos de la resistencia (R1, R2); y una unidad de control (22a, 22b) a la que se introducen las tensiones que han 

sido medidas por el detector de tension (35-1, 35-2) y que reconoce la configuracion del tren y controla al primer y 

segundo interruptor de tal manera que solo haya un lugar en el tren donde se introduzca la alimentacion electrica 

(31, 32) entre el par de lineas de transmisi6n (17a, 17b), en donde uno de los aparatos de reconocimiento de 

30 configuracion de tren (20-1, 20-2) controla a otros de los aparatos de reconocimiento de configuraciOn de tren (20-1, 

20-2) en el lien. 

10. Aparato de reconocimiento de configuracion de tren segan la reivindicaciOn 9, en el que la unidad de control 

(22a, 22b) ejerce el control de modo que la alimentacion electrica (31, 32) se introduzca entre el par de lineas de 

transmisi6n (17a, 17b) en uno de aquellos vagones en el que el interruptor de deteccion de extremo de tren esta 

35 cerrado. 

11. Aparato de reconocimiento de configuraci6n de tren segOn la reivindicaciOn 9, en el que en un caso en el 

que se ha detectado una anomalia en cualquiera de los valores de la tension medida que se han medido por los 

detectores de tensi6n (35-1, 35-2) previstos en los vagones, la unidad de control (22a, 22b) cambia repetidamente 

un lugar en el que se introduce la alimentacion electrica (31, 32) y reconoce la configuracion del tren en base a las 

40 tensiones que han sido medidas por los detectores de tension (35-1, 35-2) con los lugares de introducciOn 

cambiados repetidamente. 

12. Aparato de reconocimiento de configuracion de tren segtki la reivindicacion 9, en el que la alimentacion 

electrica (31, 32) es una alimentacion electrica de corriente constante (31, 32). 

13. Aparato de reconocimiento de configuraci6n de tren segt:m la reivindicaciOn 9, en el que el par de lineas de 

45 transmisiOn (17a, 17b) esta conectado a traves de los enganches automaticos que realizan la union entre los grupos 

de vagones (11-1, 11-2). 

14. Aparato de reconocimiento de configuracion de tren sew:in la reivindicacion 9, en el que los interruptores de 

deteccion de extremo de tren (41-1, 41-2) son interruptores mecanicos que operan junto con los enganches 

automaticos. 

50 15. Aparato de reconocimiento de configuraciOn de tren segOn la reivindicaciOn 9, en el que en un caso en el 

que los valores de la tensi6n medida en todos los vagones del tren sean cero, se conecta aquella alimentacion 

electrica (31, 32) que esta contenida en un grupo de vagones situado en un extremo opuesto del grupo de vagones 

en el que hasta ahora estaba activada la alimentaciOn electrica (31, 32) y que se proporciona en un vagon situado en 

un lado donde no se une ningun vagon de otros grupos de vagones (11-1, 11-2) a un extremo del mismo. 
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16. Aparato de reconocimiento de configuraci6n de tren segOn la reivindicacion 11, en el que la unidad de 

control (22a, 22b) identifica un lugar en el que ha ocurrido un fallo mediante la comparaci6n de los valores de tension 

medida que se han medido por Fos detectores de tensi6n (35-1, 35-2) proporcionados en los vagones, y basandose 

en un resultado de la comparacion de los valores de tensiOn medida y la informacion relativa al lugar que se ha 

5 identificado como aquel en el que se ha producido el fallo, la unidad de control (22a, 22b) identifica una causa del 

fallo, que es una de las siguientes: un fallo de conduccion en cualquiera de los enganches automaticos; un fallo de 

conduccion en cualquiera de los interruptores de detecci6n de extremo de tren (41-1, 41-2); un fallo en cualquiera de 

las alimentaciones electricas (31, 32); un fallo en cualquiera de los detectores de tension (35-1, 35-2); una 

desconexion del cableado en cualquiera de las lineas de transmision (17a, 17b). 
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FIG.4 

Par acoplado Tipo de 

vagon 
V1 (V) V2 (V) 

Posicion de los vagones en un tren 

(desde el vagon de extremo) 

_ 
#7 0.0 1 1 .25  1 1 

#7 A 1 2.5  1 1 .25 _ 2 

#6 A 2 .5 I 3 .75 1 3 

#6 B I 5.0  I 3.75 4 

#5 A 5 .0 i 6.25  i 5 

#5 B I 7.5  I 6.25 6 

#4 B 7.5 1 8.75 I 7 ' 

#4 A 1 1 0 .0 1 8 .75 8 

#3 B 1 0.0 [1 1 .251 

  , 

9 

#3 A 1 1 2 .5 1 1 1 .25 1 0 

#2 B 1 2 .5 1 1 3.751 1 1 

#2 A 1 1 5 .0 1 1 3.75 1 2 

#1 B 1 5.0 1 16.251 1 3 

#1 A i 1 7.5 i 1 6 .25 14 
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FIG.6 

(—Par acoplado #1--N r---- Par acoplado #2-Th r---- Par acoplado #3 

No. uuuu No. livw No. wwww No. xxxx No. YYYY No 7777  

V1=48.0 VI =48M VI =48.0 VI =48.0 V1=0.0 V1=0.0 M 

V2=48.0 V2=48.0 V2=48 .0 V2=48.0 V2=0.0 V2=0.0 

GRUPO A 
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GRUPO B 
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FIG.8 

(—Par acoplado (—Par acoplado #2—.\ acoplado #3—.\ 

No. MAU No. ww No. wwww No. 500CX  No. yyyy No. zzzz 

V1 =48.0 V1 =48.0 V1 =48.0 V1=48.0 V1=48.0 V1=48.0 (V) 
V2=48.0 V2=48.0 V2=48.0 V2=48 .0 V2=48.0 V2=48 .0 

GRUPO A 

FIG,9 

(—Par acoplado #1_Th ,._Par acoplado #2—Th acoplado 

No. uuuu No. vvw No. wwww No. )ocxx No. yyyy No 7777  

Mr% 4111111111111111i
 APE 

V1=0.0 V1=0.0 V1 =0.0 VI=0,0 VI =0.0 V1=0.0 (V) 

V2=0.0 V2=0.0 V2=0.0 V2=0.0 V2=0.0 V2=0.0 
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FIG.12 

(--- Par acoplado #1 (—Par acoplado #2—\ (—Par acoplado #3—Th 

No. uuuu No. vwv No. wwww No. mom No. yyyy No. zzzz 

V1=48.0 V1=48.0 
V2=48.0 V2=48.0 

V1=48.0 
V2=48.0 

GRUPO A 

V1=0.0 
V2=0.0 

V1=0.0 
V2=0.0 

V1=0.0 (V) 
V2=0.0 
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GRUPO B 
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