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FUNCION DE FRENO HORIZONTAL CONFIGURABLE POR USUARIO PARA BARRERAS DE PASO A NIVEL
DE VIA FERREA

DESCRIPCION
Campo de la invencion

Las realizaciones de la invencion se refieren a barreras de paso a nivel de via férrea y, mas particularmente, a
funciones de freno horizontal para una barrera de paso a nivel de via férrea.

Antecedentes

En muchos pasos a nivel de via férrea y calzada, caminos peatonales y aceras también cruzan el rail de via férrea.
Pueden proporcionarse barreras de paso a nivel, que normalmente estan levantadas por defecto y bajan cuando un
tren se aproxima y cruza una interseccion de una carretera y un rail de via férrea (es decir, un paso a nivel), para
seguridad de la calzada y los peatones. Puede haber una barrera independiente para la calzada y el camino
peatonal. En algunas intersecciones, la barrera de calzada y la barrera peatonal se levantan y se bajan mediante el
mismo mecanismo de barrera. Normalmente, esto significa que el mismo engranaje interno del mecanismo de
barrera acciona ambas barreras. Por tanto, si un peatén levanta manualmente la barrera peatonal, el engranaje
interno del mecanismo de barrera levanta la barrera de calzada al mismo tiempo. Esto puede crear una situacion
insegura por la cual el paso a nivel de via férrea parece estar libre para motoristas aunque esté aproximandose un
tren.

Para evitar este problema, algunos pasos a nivel usan mecanismos de barrera independientes para las barreras de
calzada y peatonal. Sin embargo, esta opcidon es indeseable porque es mas cara que las instalaciones de
mecanismo unico. Ademas, las instalaciones de mecanismo Unico ya estan situadas en numerosos pasos a nivel de
via férrea, y reemplazarlas por sistemas de dos mecanismos podria ser de un coste prohibitivo para muchos
operarios de via férrea.

Por tanto, existe una necesidad y deseo de un mecanismo para impedir el levantamiento inapropiado de las barreras
de paso a nivel cuando un tren esté aproximandose al paso a nivel.

El documento EP0572362 da a conocer un método de controlar una barrera de paso a nivel en el que si el brazo de
barrera de paso a nivel esta en una posicién sustancialmente horizontal, medios de bloqueo mecanico lo bloquean
en esta posicion.

Sumario

Las realizaciones dadas a conocer en el presente documento proporcionan un método de controlar una barrera de
paso a nivel. El método comprende las etapas definidas en la reivindicacion 1.

Otra realizacion dada a conocer en el presente documento proporciona una barrera de paso a nivel de via férrea
segun la reivindicacion 6.

Se haran evidentes campos de aplicabilidad adicionales de la presente divulgacion a partir de la descripcion
detallada, los dibujos y las reivindicaciones proporcionados a continuacion en el presente documento. Debe
entenderse que la descripcion detallada, que incluye realizaciones y dibujos dados a conocer, se pretende
simplemente que tengan una naturaleza a modo de ejemplo s6lo con fines de ilustraciéon y no se pretende que
limiten el alcance de la invencién, su aplicacion o uso.

Breve descripcion de los dibujos
La figura 1 ilustra una barrera de paso a nivel de via férrea segun una realizacion de la invencion.

La figura 2 ilustra un dibujo esquematico de los componentes de un mecanismo de barrera a modo de ejemplo que
puede usarse en la barrera de paso a nivel de via férrea de la figura 1.

La figura 3 es un diagrama de flujo que ilustra el procesamiento realizado mediante una primera realizacion dada a
conocer en el presente documento.

La figura 4 es un diagrama de flujo que ilustra el procesamiento realizado mediante una segunda realizacion dada a
conocer en el presente documento.

La figura 5 es un diagrama de bloques de un sistema de control de frenado horizontal construido segun una
realizacién dada a conocer en el presente documento.
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Descripcion detallada

Aunque las siguientes realizaciones se comentan en el contexto de barreras de paso a nivel de via férrea, se
entendera que esto es s6lo a modo de ejemplo, y que el alcance de esta divulgacion no se limita al campo de via
férrea. Pueden usarse barreras de control de acceso en una amplia variedad de dispositivos y campos. Ademas,
aunque las siguientes realizaciones pueden presentarse para usarse con sistemas de barrera de paso a nivel
peatonal especificos, estas también se presentan como ejemplos para proporcionar un mayor entendimiento de la
divulgacion para los expertos habituales en las técnicas relevantes. Ademas, también debe apreciarse que los
principios dados a conocer no se limitan a barreras de paso a nivel que tienen dos brazos de barrera y que los
principios dados a conocer en el presente documento pueden usarse en una barrera de paso a nivel o cualquier
barrera de entrada que tiene sélo un brazo. También debe apreciarse que algunas etapas del método se definen
como etapas independientes con fines de entendimiento, y que cualquiera de tales etapas no debe interpretarse
como necesariamente distinta ni dependiente de orden en su ejecucion.

La figura 1 ilustra una barrera 100 de paso a nivel de via férrea en una posicion horizontal o bajada. En muchos
pasos a nivel de via férrea, al menos una barrera 100 de paso a nivel de via férrea puede estar situada en cualquier
lado del rail de via férrea para restringir el trafico de la calzada en ambos sentidos. En algunos pasos a nivel,
caminos peatonales o aceras pueden discurrir en paralelo a la calzada. Para restringir el trafico de la carretera y la
acera, la barrera 100 de paso a nivel de via férrea ilustrada incluye una barrera 130 de calzada independiente y una
barrera 140 peatonal. La barrera 130 de calzada y la barrera 140 peatonal pueden levantarse y bajarse mediante el
mismo mecanismo 150 de barrera.

La barrera 100 de paso a nivel de via férrea a modo de ejemplo también incluye un poste 110 y luces 120 de sefal.
El mecanismo 150 de barrera esta unido al poste 110 y se usa para levantar y bajar las barreras 130, 140 peatonal y
de calzada. La barrera 100 de paso a nivel de via férrea ilustrada se denomina a menudo barrera de paso a nivel
combinada. Cuando un tren se aproxima al paso a nivel, la barrera 100 de paso a nivel de via férrea puede
proporcionar un aviso visual usando las luces 120 de sefal. El mecanismo 150 de barrera bajara la barrera 130 de
calzada y la barrera 140 peatonal para impedir respectivamente que el trafico y los peatones crucen el rail hasta que
el tren haya pasado.

Tal como se muestra en la figura 1, la barrera 130 de calzada comprende un brazo 134 de soporte de barrera de
calzada que une un brazo 132 de barrera de calzada al mecanismo 150 de barrera. De manera similar, la barrera
140 peatonal comprende un brazo 144 de soporte de barrera peatonal que conecta un brazo 142 de barrera
peatonal al mecanismo 150 de barrera. Cuando estan levantadas, las barreras 130 y 140 estan situadas de manera
que no interfieren con o bien el trafico de calzada o bien el trafico peatonal. Esta posicidon se denomina a menudo la
posicion vertical. Se usa un mecanismo de frenado “de encendido” u otro dispositivo de sujecién impulsado (interno
al mecanismo 150 de barrera) para sujetar las barreras 130, 140 cuando estan en la posicion vertical.

En referencia a las figuras 1 y 2, normalmente, las barreras 130, 140 se bajan desde la posicion vertical usando un
motor contenido dentro de un conjunto 158 de frenado/motor ubicado en el interior del mecanismo 150 de barrera. El
motor acciona el engranaje 156 que esta conectado a un arbol 152 principal conectado al brazo 134 de soporte de
barrera de calzada y un segundo arbol 154 conectado al brazo 144 de soporte de barrera peatonal. Los brazos 134,
144 de soporte son habitualmente partes accionadas del camino hacia abajo mediante el motor (por ejemplo, en
algunos casos entre 70 y 45 grados) y entonces se permite que el momento y la gravedad lleven los brazos 132, 142
y los brazos 134, 144 de soporte a la posicion horizontal. El mecanismo 150 de barrera incluira un tope 166 de
resorte ajustable que establece la posicion horizontal final para los brazos 134, 144 de soporte (y por tanto para las
barreras 130, 140). Debe apreciarse que los brazos 132, 142 cuando estan bajados no seran siempre exactamente
paralelos al suelo cuando estan en la “posicién horizontal’. Como tal, la “posiciéon horizontal” final o los brazos 132,
142 pueden incluir desviaciones con respecto a una relacién realmente paralela con el suelo. El mecanismo 150 de
barrera también incluira un tope 168 de resorte ajustable, pero se usan una leva 164 dedicada y un contacto 162
para establecer la posicion vertical final para los brazos 134, 144 de soporte (y por tanto para las barreras 130, 140).
En la realizacion ilustrada, el conjunto 158 de frenado/motor contiene el mecanismo de frenado de encendido, que
se activa mediante un controlador 170 para bloquear los brazos 134, 144 de soporte en la posicion vertical cuando la
leva 164 adecuada (conectada al arbol 152 principal) cierra el contacto 162 correspondiente en un tablero 160 de
bornes. Debe apreciarse que los brazos 132, 142 cuando estan levantados no seran siempre exactamente
perpendiculares al suelo cuando estan en la “posicién vertical”. Como tal, la “posicién vertical” levantada final de los
brazos 132, 142 puede incluir desviaciones con respecto a una relacién realmente perpendicular con el suelo.

Tal como se mencion6 anteriormente, si un peatdn sube el brazo 142 peatonal, moviendo el brazo 144 de soporte de
barrera peatonal en el proceso, el brazo 132 de barrera de calzada (por medio del engranaje 156 en el mecanismo
150 de barrera y el brazo 134 de soporte de barrera de calzada) también se movera hacia arriba, siendo esto
indeseable y peligroso. Sin embargo, las realizaciones dadas a conocer en el presente documento utilizaran el
mecanismo de frenado de encendido (u otro dispositivo de sujecion instalado) para mantener los brazos 134, 144 de
soporte, y por tanto las barreras 130, 140, en la posicion horizontal hasta que sea el momento apropiado para
levantar las barreras 130, 140 (es decir, después del paso del tren que se aproxima). A continuacion en el presente
documento, las frases “freno horizontal” y/o “funcion de freno horizontal” se usaran para referirse generalmente al
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uso del mecanismo de frenado/sujecién para mantener las barreras 130, 140 de calzada y peatonal en la posicion
horizontal de la manera descrita a continuacion.

Segun un primer ejemplo, que no forma parte de la invencioén reivindicada, un sensor 180 de extremo de barrera
esta montado en el brazo 132 de barrera de calzada y conectado eléctricamente al controlador 170 dentro del
mecanismo 150 de barrera. A menudo, un sensor 180 de extremo de barrera se usa como una medida de
diagnéstico para garantizar que las barreras 130, 140 de calzada y peatonal estan realmente horizontales después
de que se hayan bajado. Sin embargo, segun los principios dados a conocer, se usa realimentacion del sensor 180
de extremo de barrera para activar el mecanismo de frenado/sujecion de encendido cuando las barreras 130, 140 de
calzada y peatonal estan en la posicion horizontal. La activacion del mecanismo de frenado cuando las barreras 130,
140 estan en la posiciéon horizontal bloquea esencialmente las barreras 130, 140 en esta posicidén e impide que un
peaton suba el brazo 142 peatonal y que el brazo 132 de barrera de calzada se levante de manera inapropiada
cuando un tren esté aproximandose al paso a nivel.

La figura 3 ilustra un procesamiento 300 a modo de ejemplo para implementar un freno horizontal segun el primer
ejemplo. En una realizacion, el procesamiento 300 se realiza cuando un tren esta aproximandose y después de que
el motor dentro del conjunto 158 se haya desactivado. En este punto, las barreras 130, 140 deben estar en el
proceso de bajarse mediante el momento y/o la gravedad. En una realizacion, el proceso 300 proporciona una
opcion de usuario (tal como un conmutador 530 de hardware o software u otro ajuste descrito a continuaciéon con
referencia a la figura 5) para deshabilitar la funcion de freno horizontal si se desea. El conmutador/ajuste 530 emitira
o tendra un valor que indica que la funcion de freno horizontal esta activada y otra salida/valor que indica que la
funcién de freno horizontal esta desactivada. Como tal, la funcién de freno dada a conocer se puede configurar por
el usuario.

El procesamiento 300 comienza determinando si la funcién de freno horizontal se ha activado en la etapa 302. Si se
determina que la funcion de freno horizontal esta activada, el proceso 300 continla a la etapa 304 en la que se
monitoriza la salida del sensor 180 de extremo de barrera. Tal como se conoce, el sensor 180 de extremo de barrera
emitira un valor cuando el sensor 180 esté horizontal y otro valor cuando el sensor 180 no esté horizontal. Ya que el
sensor 180 esta montado en el brazo 132 de barrera de calzada, la salida del sensor 180 correspondera a la
posicién del brazo 132 de barrera de calzada y el brazo 142 de barrera peatonal.

La salida del sensor 180 se introduce mediante el controlador 170 en la etapa 304. En la etapa 306, el controlador
170 determina si la salida del sensor 180 tiene el valor que indica que los brazos 132, 142 de barrera estan
horizontales. Si se determina que los brazos 132, 142 de barrera estan horizontales, el controlador 170 activa o
habilita el mecanismo de frenado (por medio de una sefial apropiada) dentro del conjunto 158 de frenado/motor para
mantener/bloquear los brazos 134, 144 de soporte de barrera y por tanto las barreras 130, 140 en la posicion
horizontal. Con el mecanismo de frenado activado, un peatén no podra subir el brazo 142 de barrera peatonal, o por
ende, el brazo 132 de barrera de calzada. En una realizacién deseada, el mecanismo de frenado permanece
activado hasta que sea el momento de devolver las barreras 130, 140 a la posicion vertical (por ejemplo, después de
que el tren haya pasado el paso a nivel). El proceso 300 termina al completar la etapa 308 o después de determinar
que la funcion de freno horizontal se desactivo por el usuario (un “no” en la etapa 302).

Una realizacion de la invencion reivindicada para implementar una funcion de freno horizontal no requiere el sensor
180 de extremo de barrera. En cambio, pueden usarse componentes dentro del mecanismo 150 de barrera para
determinar cuando los brazos 134, 144 de soporte de barrera y por tanto los brazos 132, 142 de barrera deben estar
en la posicion horizontal. En referencia de nuevo a la figura 2, el tablero 160 de bornes tiene unos contactos 162 que
se abren y se cierran en respuesta al contacto de levas 164 correspondientes. Las levas 164 estan conectadas a,
por ejemplo, el arbol 152 principal. Una leva 164 puede usarse para cerrar un contacto 162 correspondiente cuando
el engranaje 156 conectado al arbol 152 esta presionado contra (es decir, detenido por) el tope 166 horizontal.
Cuando el contacto 162 esta cerrado, se envia una sefial que indica que las barreras 130, 140 deben estar en la
posicion horizontal al controlador 170, que puede activar entonces el mecanismo de frenado/sujecion. En esencia, la
leva 164 y el contacto 162 forman un detector de posicién horizontal, cuya salida puede monitorizarse y usarse para
implementar un freno horizontal de la manera descrita a continuacion.

La figura 4 ilustra un procesamiento 400 a modo de ejemplo para implementar la funciéon de freno horizontal segun la
realizacion de la invencion. Al igual que con el procesamiento 300 ilustrado en la figura 3, el procesamiento 400 de la
figura 4 se realiza cuando un tren esta aproximandose y después de que se desactive el motor dentro del conjunto
158. En este punto, las barreras 130, 140 deben estar en el proceso de bajarse mediante el momento y/o la
gravedad. De manera similar al procesamiento 300 ilustrado en la figura 3, el procesamiento 400 de la figura 4
también proporciona un conmutador/ajuste 530 que permite a un usuario deshabilitar la funcion de freno horizontal
cuando se desea. El conmutador/ajuste 530 emitira o tendra un valor que indica que la funcién de freno horizontal
esta activada y otra salida/valor que indica que la funcion de freno horizontal esta desactivada. Como tal, la funcion
de freno horizontal dada a conocer de la segunda realizacion también se puede configurar por el usuario.

El procesamiento 400 comienza determinando si la funcién de freno horizontal se ha activado en la etapa 402. Si se
determina que la funcion de freno horizontal esta activada, el proceso 400 continla a la etapa 404 en la que se
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monitoriza la salida del detector horizontal (por ejemplo, contacto 162, leva 164). Cuando el contacto 162 esta
cerrado, lo que significa que las barreras 130, 140 deben estar horizontales, se envia un primer valor al controlador
170. Cuando el contacto 162 esta abierto, lo que significa que las barreras 130, 140 no deben estar horizontales, se
envia un segundo valor al controlador 170.

El controlador 170 monitoriza la salida del detector horizontal en la etapa 404. En la etapa 406, el controlador 170
determina si la salida tiene el valor que indica que los brazos 132, 142 de barrera deben estar horizontales. Si se
determina que los brazos 132, 142 de barrera deben estar horizontales, el controlador 170 inicia un temporizador en
la etapa 408 y espera que expire el temporizador en la etapa 410 antes de funcionar. Debido a que las barreras 130,
140 tienen una tendencia a rebotar después de bajarse, es deseable esperar una cantidad predeterminada de
tiempo para permitir que las barreras 130, 140 se establezcan en la posicidon horizontal antes de activar el
mecanismo de frenado. Una vez ha pasado la cantidad predeterminada de tiempo, el controlador 170, en la etapa
412, activa/habilita el mecanismo de frenado dentro del conjunto 158 de frenado/motor (por medio de una sefial
apropiada) para bloquear los brazos 134, 144 de soporte de barrera y por tanto las barreras 130, 140 en la posicién
horizontal. Con el mecanismo de frenado activado, un peatén no podra subir el brazo 142 de barrera peatonal, o por
ende, el brazo 132 de barrera de calzada. En una realizacién deseada, el mecanismo de frenado permanece
activado hasta que es el momento de devolver las barreras 130, 140 a la posicion vertical (por ejemplo, después de
que el tren haya pasado el paso a nivel). El proceso 400 termina al completar la etapa 412 o después de determinar
que la funcion de freno horizontal se desactivo por el usuario (un “no” en la etapa 402).

El procesamiento 300, 400 descrito anteriormente puede implementarse como instrucciones informaticas y
ejecutarse por el controlador 170. Las instrucciones pueden almacenarse en una memoria no volatil que es parte de
de, o esta conectada al controlador 170. En referencia a la figura 5, puede observarse que el controlador 170 es
parte de un sistema 500 de control de freno horizontal. Dependiendo de la realizacion, algunos de o todos los
componentes dentro del sistema 500 pueden estar ubicados en el mecanismo 150 de barrera (si se desea). El
controlador 170 puede ser un procesador o dispositivo similar que pueda realizar el procesamiento 300, 400 descrito
anteriormente. El controlador 170 implementara y controlara el temporizador 510 de cualquier modo convencional. El
controlador 170 introducira una sefial desde un conmutador 530 de activacién/desactivacion, que se usa para
habilitar o deshabilitar la funcién de freno horizontal. Tal como se describié anteriormente, el conmutador 530 puede
ser un conmutador de hardware o software que emitira un valor cuando el usuario haya habilitado la funcién de freno
horizontal y un segundo valor diferente cuando el usuario haya deshabilitado la funcidn de freno horizontal.

El controlador 170 introducira sefiales desde un detector 520 de posicidon horizontal. En la primera realizacién a
modo de ejemplo, el detector 520 es el sensor 180 de extremo de barrera. En la segunda realizacién a modo de
ejemplo, el detector 520 comprende los componentes internos al mecanismo de barrera, tales como una leva 164 y
un contacto 162. Cuando las barreras 130, 140 estan en la posiciéon horizontal, el detector 520 produce un primer
valor de seifal que va a emitirse al controlador 170. Cuando las barreras 130, 140 no estan en la posicién horizontal,
el detector 520 produce un segundo valor de sefial que va a emitirse al controlador 170. El controlador 170 estara
conectado para controlar el mecanismo 540 de frenado (por ejemplo, el mecanismo de frenado dentro del conjunto
158 de frenado/motor) segun los principios dados a conocer. En otra realizaciéon a modo de ejemplo, el controlador
170 podria estar desconectado de un dispositivo 550 de entrada/salida (E/S), tal como un teclado, pantalla, u otra
interfaz de usuario. El dispositivo 550 de E/S podria proporcionar medios para actualizar o ajustar el temporizador
510, por ejemplo, o presentar las diversas sefiales usadas por el sistema 500. El dispositivo 550 de E/S también
podria usarse para cambiar el ajuste del conmutador 530.

Tal como puede apreciarse, las realizaciones dadas a conocer proporcionan varios beneficios que no se lograban
mediante las barreras de paso a nivel actuales. El uso de un freno horizontal aumenta la seguridad impidiendo que
el publico levante un brazo de barrera de entrada cuando no debe levantarse. El uso del freno horizontal también
satisface las regulaciones que obligan al impedimento de la apertura manual de barreras de paso a nivel. Las
realizaciones dadas a conocer en el presente documento pueden retroadaptarse en barreras de paso a nivel
existentes con solo ligeras modificaciones y de una manera econémica. Ademas, al ser configurable por el usuario,
la funcién puede desactivarse en situaciones en las que no se necesita.

Los ejemplos anteriores se proporcionan simplemente con fines de explicacién y no de manera que se interpreten
como limitativos. Aunque se hace referencia a diversas realizaciones, las palabras usadas en el presente documento
son palabras de descripcion e ilustracion, en lugar de palabras de limitacion. Ademas, aunque se muestran
referencias a medios, materiales, y realizaciones particulares, no existe limitacion a los particulares dados a conocer
en el presente documento. Mas bien, las realizaciones se extienden a todas las estructuras, métodos, y usos,
funcionalmente equivalentes, tales como los que estan dentro del alcance de las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES
Método de controlar una barrera de paso a nivel que comprende:
determinar si un primer brazo de barrera de paso a nivel esta en una posicion sustancialmente horizontal; y

bloguear el primer brazo de barrera de paso a nivel en la posicién sustancialmente horizontal si se
determina que el primer brazo de barrera de paso a nivel esta en la posicién sustancialmente horizontal,

caracterizado porque

la etapa de determinar si el primer brazo de barrera de paso a nivel esta en la posicién sustancialmente
horizontal comprende:

monitorizar una salida de un detector de posicidon horizontal conectado dentro de un mecanismo de barrera
usado para bajar y levantar el primer brazo de barrera de paso a nivel; y

determinar si un valor de la salida de detector de posicién horizontal es indicativo de que el primer brazo de
barrera de paso a nivel esta en la posicidon sustancialmente horizontal.

Método segun la reivindicacion 1, en el que la etapa de bloquear el primer brazo de barrera de paso a nivel
comprende aplicar un mecanismo de frenado a un primer brazo de soporte de barrera de paso a nivel
conectado al primer brazo de barrera de paso a nivel.

Método segun la reivindicacion 1, en el que el detector de posicion horizontal comprende un primer
componente conectado a un arbol usado para levantar y bajar el primer brazo de barrera de paso a nivel y
un contacto eléctrico que se abre y se cierra cuando entra en contacto con el primer componente, y la etapa
de monitorizar la salida del detector de posicién horizontal comprende determinar si el contacto esta abierto
o cerrado.

Método segun la reivindicacion 1, que comprende ademas esperar un periodo de tiempo predeterminado
después de determinar que el valor de la salida de detector de posicién horizontal es indicativo de que el
primer brazo de barrera de paso a nivel esta en la posicion sustancialmente horizontal antes de bloquear el
primer brazo de barrera de paso a nivel en la posicién sustancialmente horizontal.

Método segun la reivindicacion 1, en el que la barrera de paso a nivel comprende ademas un segundo
brazo de barrera de paso a nivel y dicha etapa de bloquear el primer brazo de barrera de paso a nivel en la
posicion sustancialmente horizontal bloquea simultdneamente el segundo brazo de barrera de paso a nivel.

Barrera de paso a nivel de via férrea que comprende:

un primer brazo de barrera de paso a nivel conectado a un primer brazo de soporte de barrera de paso a
nivel; y

un mecanismo de barrera conectado al primer brazo de soporte de barrera de paso a nivel y para levantar y
bajar el primer brazo de soporte de barrera de paso a nivel y el primer brazo de barrera de paso a nivel,
comprendiendo dicho mecanismo de barrera un controlador adaptado para:

determinar si el primer brazo de barrera de paso a nivel esta en una posicion sustancialmente horizontal, y

bloguear el primer brazo de barrera de paso a nivel en la posicién sustancialmente horizontal si se
determina que el primer brazo de barrera de paso a nivel esta en la posicién sustancialmente horizontal,

caracterizado porque dicho mecanismo de barrera que comprende ademas un detector de posicion
horizontal conectado dentro del mecanismo de barrera y conectado eléctricamente al controlador, en el que
dicho controlador esta adaptado para determinar si el primer brazo de barrera de paso a nivel esta en la
posicion sustancialmente horizontal:

monitorizando una salida del detector de posicién horizontal; y

determinando si un valor de la salida de detector de posicion horizontal es indicativo de que el primer brazo
de barrera de paso a nivel esta en la posicion sustancialmente horizontal.

Barrera de paso a nivel de via férrea segun la reivindicacién 6, en la que dicho mecanismo de barrera

comprende ademas un mecanismo de frenado conectado al primer brazo de soporte de barrera de paso a
nivel y dicho controlador esta adaptado para bloquear el primer brazo de barrera de paso a nivel aplicando

6



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

10.

11.

12.

13.

14.

ES 2 626 586 T3

el mecanismo de frenado al primer brazo de soporte de barrera de paso a nivel.

Barrera de paso a nivel de via férrea segun la reivindicacién 6, en la que dicho mecanismo de barrera
comprende un detector de posicidon horizontal conectado entre un arbol usado para levantar y bajar el
primer brazo de soporte de barrera de paso a nivel y el controlador.

Barrera de paso a nivel de via férrea segun la reivindicacion 8, en la que el detector de posicion horizontal
comprende:

un mecanismo de leva conectado al arbol; y

un contacto eléctrico conectado al controlador, estando el contacto adaptado para abrirse y cerrarse cuando
entra en contacto con el mecanismo de leva.

en la que el controlador esta adaptado en particular para monitorizar la salida del detector de posiciéon
horizontal determinando si el contacto esta abierto o cerrado.

Barrera de paso a nivel de via férrea segun la reivindicacion 8, en la que el controlador esta adaptado
ademas para:

iniciar un temporizador después de determinar que el valor de la salida de detector de posicién horizontal es
indicativo de que el primer brazo de barrera de paso a nivel esta en la posiciéon sustancialmente horizontal;

y

esperar que expire el temporizador antes de bloquear el primer brazo de barrera de paso a nivel en la
posicion sustancialmente horizontal.

Barrera de paso a nivel de via férrea segun la reivindicacion 6, que comprende ademas un segundo brazo
de barrera de paso a nivel soportado por un segundo brazo de soporte de barrera de paso a nivel, estando
el segundo brazo de soporte de barrera de paso a nivel conectado al mecanismo de barrera, en la que el
controlador esta adaptado para bloquear el primer brazo de barrera de paso a nivel y el segundo brazo de
barrera de paso a nivel simultaneamente;

0 un mecanismo de conmutacion conectado al controlador y que esta adaptado para emitir un primer valor
en una primera posicion y un segundo valor en una segunda posicion, estando dicho controlador adaptado
ademas para bloquear el primer brazo de barrera de paso a nivel en la posicién sustancialmente horizontal
si se determina que el primer brazo de barrera de paso a nivel estd en la posicién sustancialmente
horizontal y la salida de mecanismo de conmutacion tiene el primer valor, pero no el segundo valor.

Sistema de control para una barrera de paso a nivel, comprendiendo dicho sistema:

un detector de posicion horizontal adaptado para emitir un primer valor cuando un primer brazo de barrera
de paso a nivel esta en una posicion horizontal y un segundo valor si el primer brazo de barrera de paso a
nivel no esta en la posicién horizontal;

un mecanismo de sujecion adaptado para sujetar un primer brazo de soporte de barrera de paso a nivel
conectado al primer brazo de barrera de paso a nivel en una posicién bloqueada tras recibir una sefal de
control; y

un controlador adaptado para monitorizar la salida del detector de posicion horizontal y para enviar la sefial
de control al mecanismo de sujecién cuando la salida tiene el primer valor,

en el que el detector de posicién horizontal comprende un mecanismo de leva conectado a un arbol
conectado al primer brazo de soporte de barrera de paso a nivel; y

un contacto eléctrico conectado eléctricamente al controlador, estando el contacto adaptado para abrirse y
cerrarse cuando entra en contacto con el mecanismo de leva, correspondiendo el primer valor al contacto
cerrado y correspondiendo el segundo valor al contacto abierto.

Sistema segun la reivindicaciéon 12, que comprende ademas un temporizador, en el que el controlador esta
adaptado para iniciar el temporizador y esperar que expire el temporizador antes de enviar la sefal de
control al mecanismo de sujecion.

Sistema segun la reivindicacion 12, que comprende ademas un mecanismo de conmutacién que emite un

primer valor de conmutacién cuando se desea la sujecion del primer brazo de barrera de paso a nivel y un
segundo valor de conmutacién cuando no se desea la sujecion del primer brazo de barrera de paso a nivel,
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y en el que el controlador esta adaptado para enviar la sefial de control sélo si el mecanismo de
conmutacion emite el primer valor de conmutacion y la salida de detector de posicidon horizontal comprende
el primer valor;

o al menos un dispositivo conectado al controlador y que esta adaptado para emitir la salida de detector
horizontal.
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