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DESCRIPCION
Procedimiento para la reactivacion de un tren y dispositivo para la ejecucion del procedimiento

La invencidn se relaciona con un dispositivo para la reactivacion de un tren, que presenta un control automatico del
tren, donde como tren ha de entenderse también una locomotora individual. Gracias a la EP 2 599 683 Al se conoce
un dispositivo tal.

Habitualmente los trenes no operan continuamente 24 horas al dia, sino que regularmente hay varias horas de
pausas. Durante una pausa, el tren se estaciona con los frenos puestos y posteriormente se desconecta también el
equipo eléctrico. En el caso de traccion eléctrica, se desconectan en la medida de lo posible también los
interruptores principales de corriente de marcha y, dado el caso, los pantografos, para separar con ello el tren o la
locomotora de la tensién de marcha. Independientemente de la desconexion de los trenes o locomotoras, justo en
las pausas, debido a trabajos en la seccion de via, se produce regularmente la desconexion de la tension de
marcha.

Para el reinicio, el tren o la locomotora se conecta de nuevo manualmente en la cabina. Desde la reactivaciéon del
tren hasta la produccion de la disponibilidad de servicio transcurren ademas con frecuencia de 10 a 30 minutos. Este
tiempo es necesario para la puesta en marcha de todos los equipos, el llenado del depdésito principal de aire,
diversos autodiagndsticos y, si fuera necesario, la climatizacion de los compartimentos en los trenes de pasajeros. El
conductor tiene, por consiguiente, que comenzar su servicio correspondientemente temprano.

En la conduccién automatica, sin tripulacion, por medio del control automatico del tren a bordo del vehiculo, se
pretende operar automaticamente también el desmontaje y renovacién de los trenes, para lograr también aqui una
gran flexibilidad en la disposicion del tren sin empleo de personal. Para la desconexion del tren se desconectan, por
tanto, actualmente todos los consumidores, como iluminacién, aire acondicionado, equipamiento auxiliar y asi
sucesivamente, en el tren mediante el control automatico del tren, de forma que finalmente sélo esté operativo el
propio control automatico del tren. El consumo de potencia se encuentra en este estado tipicamente en de
aproximadamente 200 W a 400 W, en funcidn de la respectiva configuracion del tren. Las funciones esenciales del
control automatico del tren, que precisan corriente, son la supervisién de la posicién del tren y la comunicacién con
el dispositivo de seguimiento, asi como la reconexion de los subsistemas desconectados. El control automatico del
tren sélo tiene que permanecer, por tanto, en funcionamiento para que pueda encender de nuevo el tren tras el
correspondiente control del centro de control. Frecuentemente es necesario, sin embargo, desconectar la tension de
marcha, por ejemplo, para trabajos de mantenimiento, en la pausa operacional. Entonces se tiene que usar corriente
de la bateria para mantener la funcionalidad del control del tren.

Para que, en las pausas operativas de diferente duracion, en las que no hay disponible ninguna tension de marcha,
esté asegurado el suministro de corriente del control automatico del tren, se tiene que dimensionar
correspondientemente la capacidad de las baterias.

Para que las baterias no se descarguen considerablemente durante la posterior operacion, los trenes afectados
normalmente se desconectan por completo manualmente y, por tanto, tienen que conectarse también de nuevo
manualmente.

La invencion se basa en el objeto de especificar un dispositivo para un encendido independiente del personal de un
tren o de una locomotora.

Conforme a la invencion, el objeto se resuelve con un dispositivo segun la reivindicacion 1 y un dispositivo de
reactivacion del tren segun la reivindicacion 5:

Conforme a la invencién se prevé un dispositivo, en el que se prevé un dispositivo de reactivacion del tren
alimentado independientemente de los subsistemas a bordo del tren para una reactivacion activada por evento de
los subsistemas.

Con la ayuda del dispositivo de reactivacion del tren puede realizarse un inicio automatico de operaciéon sin
intervenciones manuales. Los dispositivos técnicos necesarios estan frecuentemente ya disponibles. Aparte de esto,
las baterias pueden dimensionarse mas débiles, para suministrar Gnicamente energia al dispositivo de reactivacion
del tren en la pausa operacional.

El dispositivo de reactivacion del tren produce, en el paso A) para el encendido del control automatico del tren, un
impulso con auto-retencion, donde la auto-retencion sélo puede anularse mediante el control automatico del tren. El
encendido ulterior de los demas subsistemas se lleva a cabo entonces en el paso B) a través del control automatico
del tren. La potencia absorbida que necesita el dispositivo de reactivacion del tren para la generaciéon del impulso de
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encendido es ademas considerablemente menor que la del control automatico del tren. De este modo puede
reducirse considerablemente la capacidad de la bateria a mantener disponible.

Sin embargo, también cuando la reactivacion del tren la haya llevado a cabo inicialmente el personal manualmente,
existiran ventajas operativas. Los trenes pueden volver a encenderse en grupos o individualmente desde diversos
lugares, por ejemplo, desde una central o también desde un dispositivo mévil. De este modo se logra un ahorro de
tiempo respecto a la reactivacion manual con un aumento sustancial de la flexibilidad.

La activacion del dispositivo de reactivacion del tren se desencadena preferentemente conforme al paso A) a través
de uno de los siguientes acontecimientos o también mediante su combinacion:

- al alcanzar un tiempo predeterminado,

- al expirar un periodo predeterminado,

- tras el retorno de la tensiéon de marcha,

- al quedar por debajo de una presién de aire minima en el sistema de frenado,

- al caer la temperatura por debajo de un umbral,

- al aumentar la temperatura por encima de un umbral,

- al alcanzar un plazo de ejecucion dependiente de la temperatura antes del tiempo predeterminado,
- al recibir por radio una orden de activacion y/o

- en caso de activacion manual.

La combinatoria podria decir, por ejemplo: encender 10 minutos tras el retorno de la tensidon de marcha, pero no
antes del tiempo predeterminado e inmediatamente en caso de activacién manual o de recepcién por radio de una
orden de activacion. Ademas existe, frente a la activacién manual, la ventaja de que es posible un encendido puntual
del tren o de la locomotora con la ayuda del dispositivo de reactivacion del tren.

La invencion se describe a continuacion mas a fondo en base a las representaciones figurativas. Muestran:
Figural funcionalidades esenciales de un dispositivo de reactivacion del tren y
Figura2 una configuracién en contexto.

El dispositivo de reactivacion del tren 1 representado en la Figura 1 se alimenta con una tension de la bateria +Upat/-
Upatt, que carga de manera activada por evento a través de una auto-retencion 2 un control automético del tren 3, de
forma que éste pueda encender los demas subsistemas del tren. El dispositivo de reactivaciéon del tren 1 genera
para ello, tras el control manual de impulsos 4, activacion de radio 5, retorno de una tensién de marcha 6, tras el
transcurso de un tiempo predeterminado 7 o al alcanzar un tiempo predeterminado 8, un correspondiente impulso de
activacion para la auto-retenciéon 2. Esta activacion puede provocarse, por ejemplo, directamente con uno de los
acontecimientos o también sélo después de enlace combinatorio. En el caso del retorno de la tensién de marcha 6,
esta puede combinarse 10 l6gicamente con otra condicidn 9, por ejemplo, un retraso de por ejemplo 10 minutos,
para garantizar que la tensiéon de marcha realmente se haya conectado permanentemente. Cuando el dispositivo de
reactivacion del tren 1 conecte la auto-retencién 2 al menos por medio de uno 11 de los métodos de activacion, se
conectara 12 el control automatico del tren 3. El control automatico del tren 3 puede prescindir de manera apropiada
y en un instante operacionalmente deseado de la auto-retencién 2 automaticamente y, con ello, desconectarse él
mismo.

La Figura 2 muestra una configuracién en contexto.
El control automatico del tren 3 desconectd todos los subsistemas 14 del tren 13. Posteriormente se desconecté el
propio control automatico del tren 3. Para este proceso de desconexion no es necesario el dispositivo de

reactivacion del tren 1.

El dispositivo de reactivacion del tren 1 esta conectado a través de una interfaz de radiocomunicaciones 16 con una
sala de control central y/o con varias salas de control descentralizadas 15. En el tren 13, el dispositivo de
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reactivacion del tren 1 esta conectado con una bateria 17, otras entradas 18 y por el lado de la salida con la auto-
retencion 2 del control automético del tren 3.

Para realizar una reactivacion automatica del tren sin conductor 13, la sala de control 15 activa el dispositivo de
reactivacion del tren 1 a través de la interfaz de radiocomunicaciones 16 en el instante 6ptimo. A continuacion, el
dispositivo de reactivacion del tren 1 conecta la auto-retencion 2 del control automatico del tren 3 y, con ello, el tren
13 y sus subsistemas 14, como se han descrito para la Figura 1. Sélo es necesario poco personal moévil 19, para
intervenir en caso de averia.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo para la reactivacion de un tren (13), que presenta un control automatico del tren (3), con un dispositivo
de reactivacion del tren (1), que puede alimentarse independientemente de los subsistemas a bordo del tren (14) y
previsto para la reactivacion activada por evento de los subsistemas a bordo del tren (14), donde el dispositivo esta
disefiado para efectuar los siguientes pasos:

A) reactivacion activada por evento del control automatico del tren (3) con la ayuda del dispositivo de
reactivacion del tren (1),

B) activacion de los demas subsistemas a bordo del tren (14) del tren (13) mediante el control automatico
del tren (3).

2. Dispositivo segun la reivindicacion 1,

caracterizado porque el dispositivo de reactivacion del tren (1) puede desencadenarse mediante por lo menos uno
de los siguientes acontecimientos o su combinacion:

- al alcanzar un tiempo predeterminado,

- al expirar un periodo predeterminado,

- tras el retorno de la tensiéon de marcha,

- al quedar por debajo de una presion de aire minima en el sistema de frenado,

- al caer la temperatura por debajo de un umbral,

- al aumentar la temperatura por encima de un umbral,

- al alcanzar un plazo de ejecucion dependiente de la temperatura antes del tiempo predeterminado,
- al recibir por radio una orden de activacién y/o

- en caso de activacion manual.

3. Dispositivo seguin una de las anteriores reivindicaciones,

caracterizado porque el dispositivo esta disefiado para proporcionar, entre la activacion del dispositivo de
reactivacion del tren (1) conforme al paso A) y un posible inicio de la marcha, un intervalo de tiempo para el arranque
de los subsistemas (14), incluido el relleno de un depdsito principal de aire, autodiagnostico y, en caso necesario,
climatizacion.

4. Dispositivo segun una de las anteriores reivindicaciones,
caracterizado porque el dispositivo de reactivacion del tren (1) esta conectado con por lo menos una bateria (17).

5. Dispositivo de reactivacion del tren (1) para la reactivacion de un tren (13), que presenta un control automatico del
tren (3), donde el dispositivo de reactivacion del tren (1) esta disefiado para ser alimentado independientemente de
los subsistemas (14) a bordo del tren y esta disefiado para la reactivacion activada por evento de los subsistemas a
bordo del tren (14) del tren (13).
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