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DESCRIPCION
Método para la operacion auxiliar de un elemento de via, asi como sistema de control de operacion
La presente invencién hace referencia a un método para la operacién auxiliar de un elemento de via.
Un método de esa clase se conoce por ejemplo por la solicitud de patente europea publicada EP 1 396 413 Al.

En el area de la automatizacion ferroviaria, una operacién auxiliar de un elemento de via, la cual se denomina
también como desbloqueo de mando o operacion KF, se emplea en particular en aquellos casos en los cuales una
operacion normal seria rechazada por el puesto de maniobras, por motivos de seguridad. Una situacién tipica para
la utilizacion de una operacién auxiliar es por ejemplo por tanto la eliminacion de accidentes. Puesto que la
operacion, en el caso de una operacion auxiliar, pasa por la logistica del puesto de maniobras, segura en cuanto a la
técnica de sefalizacion, la responsabilidad por la seguridad en esos casos corresponde en un grado considerable al
respectivo personal operador.

Un método segun el preambulo de la reivindicacion 1 se conoce por el articulo especializado Antweiler B. "Vernetzte
Leittechnik fur sicherheitskritische Anwendungen am Beispiel Schweiz", Signal + Draht (99) 3/2007.

El objeto de la presente invencion consiste en proporcionar un método para la operacion auxiliar de un elemento de
via, el cual presente una seguridad operativa particularmente elevada.

De acuerdo con la invencion, dicho objeto se soluciona a través de un método para la operacién auxiliar de un
elemento de via, donde un sistema de control de operacion recibe datos de marcha referidos a por lo menos un
vehiculo guiado desde un dispositivo de control de un sistema de control de trenes, y los datos de marcha recibidos
por el sistema de control de operacion, en el marco de una operacion auxiliar del elemento de via, son considerados
de modo que el sistema de control de operacién, mediante los datos de marcha, efectlia una revisién en cuanto a
situaciones de riesgo potenciales a partir de la operacion auxiliar.

Dentro del marco de la invencién, como elemento de via se entiende un elemento utilizado en el trafico guiado, el
cual usualmente estd dispuesto en la instalaciéon interna y, para controlar y/o revisar el trafico guiado, puede
monitorear o detectar diferentes estados. Los elementos de via correspondientes pueden tratarse por ejemplo de
sensores de rueda, contadores de ejes, desvios, descarriladores o también pueden tratarse de instalaciones de paso
a nivel. Ademas, el término elemento de via comprende también unidades légicas formadas con la ayuda de varios
componentes de esa clase, como por ejemplo secciones de via o carreteras.

Segun el primer paso del método de acuerdo con la invencién, un sistema de control de operacion recibe datos de
marcha referidos a por lo menos un vehiculo guiado, desde un dispositivo de control de un sistema de control de
trenes. Esto puede tener lugar tanto en la relacion temporal directa con una operacion auxiliar de un elemento de
via, es decir por ejemplo después de la activacion o del inicio de una operacion auxiliar a través de un operador,
como también de forma temporalmente separada de la operacion auxiliar propiamente dicha, es decir por ejemplo a
intervalos de tiempo regulares. En correspondencia con el segundo paso del método de acuerdo con la invencion,
los datos de marcha recibidos de ese modo por el sistema de control de operacién son considerados en el marco de
una operacion auxiliar del elemento de via. Lo mencionado significa que antes o durante la ejecucién de la operacion
auxiliar, es decir antes de una ejecucion completa de la operacién auxiliar, tiene lugar una consideracion de los
datos de marcha recibidos desde el dispositivo de control del sistema de control de trenes.

El método de acuerdo con la invencién ofrece la ventaja de que con los datos de marcha referidos a por lo menos un
vehiculo guiado se pone a disposicién del sistema de control de operacién informacién adicional, mas alla de los
limites habituales del sistema, la cual posibilita una decision mas fiable y, con ello, que incrementa la seguridad
operativa, sobre si una operacién auxiliar solicitada puede, asi como debe, o no, ser ejecutada en la respectiva
situacion. De este modo, al respectivo jefe de servicio - 0 también a otro personal operador del sistema de control de
operacion - se le brinda una vista de conjunto mas precisa sobre la situacion de riesgo actual durante una operacién
auxiliar. Junto con un aumento de la seguridad se asocia también en este caso una exencién del operador
responsable.

De acuerdo con la invencion, los datos de marcha recibidos por el sistema de control de operacién, en el marco de
una operacion auxiliar del elemento de via, son considerados de modo que el sistema de control de operacion,
mediante los datos de marcha, efectlia una revisidn en cuanto a situaciones de riesgo potenciales a partir de la
operacion auxiliar. Esto se considera ventajoso, puesto que mediante los datos de marcha, a través del propio
sistema de control de operacion, tiene lugar a este respecto una revision o evaluacion, en cuanto a si desde una
operacion auxiliar activada o solicitada pueden resultar situaciones de riesgo potenciales. Debido a ello, de manera
ventajosa, el personal de servicio u operativo del sistema de control de operacién es dispensado de este modo en
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cuanto a una evaluacion de los datos de marcha recibidos por el dispositivo de control del sistema de control de
trenes y eventualmente visualizados en el dispositivo de visualizacion del sistema de control de operacion.

Segun un perfeccionamiento especialmente preferente del método de acuerdo con la invencién, los datos de marcha
recibidos por el sistema de control de operacion, en el marco de la operacion auxiliar del elemento de via, son
considerados de modo que los datos de marcha se visualizan mediante al menos un dispositivo de visualizacion del
sistema de control de operacion. A través de una visualizacién correspondiente, de manera ventajosa, para el
personal operador es posible estimar con mayor fiabilidad si una operacion auxiliar de un elemento de via
determinado es posible, asi como admisible, 0 no, en la respectiva situacion. De este modo, por ejemplo en el caso
de una operacion auxiliar de un desvio, mediante los datos de marcha, en un dispositivo de visualizacion del sistema
de control de operacién puede visualizarse si un tren pasa actualmente por el desvio correspondiente o si se detiene
a una proximidad peligrosa con respecto a dicho desvio.

Segun otra forma de ejecucion especialmente preferente del método de acuerdo con la invencién, en el caso de
determinarse una situacion de riesgo potencial a partir de la operacion auxiliar una sefial de alerta es emitida por el
sistema de control de operacién. De este modo, por una parte, la emision de la sefial de alerta puede tener lugar por
ejemplo a través de una visualizacion correspondiente, por ejemplo en forma de una indicacion con sefiales
luminosas y/o mostrando signos de alerta, asi como por otra parte, de forma alternativa o adicional con respecto a
ello, puede tener lugar también a través de una sefial de alerta acustica.

Preferentemente, el método de acuerdo con la invencion puede perfeccionarse también de modo que el sistema de
control de operacién recibe datos de marcha referidos al lugar, la velocidad y/o a un permiso de conduccion de al
menos un vehiculo guiado, desde el dispositivo de control del sistema de control de trenes. Esto se considera
ventajoso, ya que las variables mencionadas se tratan de datos de marcha que son especialmente adecuados para
detectar situaciones de riesgo en el marco de una operacion auxiliar, y usualmente estan disposicién de un
dispositivo de control de un sistema de control de trenes. En funcion del tipo del respectivo sistema de control de
trenes, el lugar y la velocidad de los vehiculos guiados, desde los mismos, por ejemplo en avisos de posicion
correspondientes, denominados también como "reportes de posicion”, pueden ser informados a un dispositivo de
control central, estacionario, del sistema de control de trenes. Ademas, el dispositivo de control del sistema de
control de trenes dispone usualmente de informacion sobre permisos de conducir que han sido otorgados a los
vehiculos guiados, asegurados y monitoreados a través del sistema de control de trenes. Esto hace referencia en
particular a una informacién denominada también como "Movement Authority" (Autoridad de movimiento), relativa a
hasta qué lugar o punto del tramo tiene permitido desplazarse el respectivo vehiculo guiado, en base a un permiso
de conduccion actual. A través de una transmision de datos de marcha correspondientes hacia el sistema de control
de operacion, para ese personal operador y/o para su personal operador se posibilita la deteccién de posibles
riesgos en el caso de una operacidon auxiliar, asi como mediante los datos de marcha puede determinarse
precisamente si una operacién auxiliar de esa clase es posible sin riesgos. De este modo, a través de la inclusion de
un permiso de conduccion se sefaliza 0 se vuelve claro que para el vehiculo o elemento del tramo que debe ser
operado, existe un permiso de conduccion de un tren y que una operacién de esa clase seria por tanto
extremadamente riesgosa. De forma inversa, sin embargo, también es posible que mediante el permiso de
conduccion se vuelva claro que precisamente un vehiculo guiado se detiene en una seccién del tramo, pero el
permiso de conduccién de ese vehiculo termina delante del elemento de via, el cual debe ser accionado mediante la
operacion auxiliar.

Segun otra forma de ejecucién especialmente preferente del método de acuerdo con la invencién, el sistema de
control de operacion recibe datos de marcha seguros en cuanto a la técnica de sefializacion referidos a por lo menos
un vehiculo guiado, desde el dispositivo de control del sistema de control de trenes. Como seguros en cuanto a la
técnica de sefializacién se denominan aquellos datos que cumplen con exigencias de seguridad particularmente
elevadas de la empresa ferroviaria conforme a las disposiciones aplicables para la respectiva autoridad reguladora.
Esto significa que en el caso de datos seguros en cuanto a la técnica de sefializacion, de manera ventajosa, puede
excluirse casi con toda seguridad una falsificacién no reconocida. Usualmente, los datos de marcha utilizados por un
dispositivo de control de un sistema de control de trenes para controlar y asegurar los vehiculos guiados se tratan de
datos de esa clase, seguros en cuanto a la técnica de sefializacién. Lo mencionado tiene como consecuencia el
hecho de que los datos de marcha seguros en cuanto a la técnica de sefializacion pueden utilizarse también por
parte del sistema de control de operacién en el marco de una operacion auxiliar segura en cuanto a la técnica de
sefializacion, debido a lo cual se incrementa aiin mas la seguridad de la operacion auxiliar.

En el marco del método de acuerdo con la invencién, el dispositivo de control del sistema de control de trenes puede
tratarse en principio de un dispositivo de control de cualquier clase. Esto incluye el hecho de que el dispositivo de
control puede tratarse de un dispositivo de control perteneciente al vehiculo, es decir, de un dispositivo de control
gue se desplaza junto con el vehiculo, el cual en forma de un aparato del vehiculo, esta dispuesto en el respectivo
vehiculo guiado. En ese caso, los datos de marcha son transmitidos asi de forma directa o indirecta - por ejemplo
basada en radio - directamente desde el respectivo vehiculo guiado hacia el sistema de control de operacion.
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De manera preferente, el método de acuerdo con la invencién puede estar estructurado también de modo que los
datos de marcha referidos a por lo menos un vehiculo guiado son recibidos por el sistema de control de operacién
desde un dispositivo de control estacionario del sistema de control de trenes. Usualmente, los sistemas de control de
trenes presentan dispositivos de control estacionarios, preferentemente dispuestos en una central, los cuales se
comunican con los vehiculos guiados monitoreados y asegurados, y son responsables por la seguridad, en cuanto a
la proteccién y al mando automatico de los vehiculos guiados. A los dispositivos de control estacionarios
correspondientes del sistema de control de trenes, de este modo, se proporcionan generalmente los datos de
marcha de un gran numero de vehiculos guiados, los cuales pueden ser reenviados o transmitidos al sistema de
control de operacion. Esto ofrece la ventaja de que puede prescindirse de conexiones de comunicacion adicionales
entre los vehiculos guiados y el sistema de control de operacién, debido a lo cual, de manera ventajosa, se reduce la
inversién para una introduccion del método de acuerdo con la invencion.

La invencion hace referencia ademas a una disposicion con un sistema de control de operacioén, asi como con un
dispositivo de control de un sistema de control de trenes.

Un sistema de control de operacion se conoce por ejemplo por la publicacion empresarial "Effizienter
Schienenverkehr mit der Leitsystemfamilie VICOS OC - Wirtschaftliche Betriebsfiihrung", Siemens AG 2008, N° de
referencia A19100-V100-B874-V1.

En cuanto a la disposicion, el objeto de la presente invencion consiste en proporcionar una disposicion que respalde
un método que presenta una seguridad operativa particularmente elevada para la operacion auxiliar de un elemento
de via.

Segun la invencion, dicho objeto se soluciona a través de una disposicion con un sistema de control de operacion,
asi como con un dispositivo de control de un sistema de control de trenes, donde el sistema de control de operacion
esta disefiado para recibir datos de marcha referidos a por lo menos un vehiculo guiado desde el dispositivo de
control del sistema de control de trenes, donde el sistema de control de operacion esta disefiado para considerar los
datos de marcha recibidos en el marco de una operacién auxiliar de un elemento de via de modo que el mismo,
mediante los datos de marcha, efectda una revision en cuanto a situaciones de riesgo potenciales a partir de la
operacion auxiliar del elemento de via.

Las ventajas de la disposicion de acuerdo con la invencion corresponden a aquellas del método de acuerdo con la
invencion, de modo que a este respecto se remite a las explicaciones precedentes correspondientes. Lo mismo
aplica en cuanto a los perfeccionamientos preferentes de la disposicién de acuerdo con la invencién que se
mencionan a continuacion, con respecto a los perfeccionamientos preferentes del método de acuerdo con la
invencion, de modo que también a este respecto se remite a las explicaciones precedentes correspondientes.

Segun una forma de ejecucién especialmente preferente de la disposicidon de acuerdo con la invencion, el sistema
de control de operacion esta disefiado para considerar los datos de marcha recibidos en el marco de la operacion
auxiliar del elemento de via, de modo que el mismo visualiza los datos de marcha mediante al menos un dispositivo
de visualizacion del sistema de control de operacion.

Segun otra forma de ejecucion especialmente preferente de la disposicion de acuerdo con la invencion, en el caso
de determinarse una situacion de riesgo potencial a partir de la operacion auxiliar, el sistema de control de operacién
esta disefiado para emitir una sefial de alerta.

Preferentemente, la disposicién de acuerdo con la invencién también puede estar disefiada de modo que el sistema
de control de operacion esté disefiado para recibir datos de marcha referidos al lugar, la velocidad y/o a un permiso
de conduccidn de al menos un vehiculo guiado, desde el dispositivo de control del sistema de control de trenes.

Preferentemente, la disposicion de acuerdo con la invencion esta estructurada de modo que el sistema de control de
operacion recibe datos de marcha seguros en cuanto a la técnica de sefializacién referidos a por lo menos un
vehiculo guiado, desde el dispositivo de control del sistema de control de trenes.

Segun otra forma de ejecucién especialmente preferente de la disposicién de acuerdo con la invencion, el dispositivo
de control es un dispositivo de control estacionario del sistema de control de trenes.

A continuacién, la invencion se describe en detalle mediante ejemplos de ejecucion. Con este fin, para explicar un
ejemplo de ejecucion del método de acuerdo con la invencion, la figura muestra una disposicion con un ejemplo de
ejecucion del sistema de control de operacion de acuerdo con la invencién, en una ilustraciéon esquematica.

Cabe sefialar que la representacion de la figura se trata de una representacion esquematica muy simplificada, en
donde solamente se consideran los componentes necesarios para explicar los ejemplos de ejecucién del método de
acuerdo con la invencién, asi como del sistema de control de operacion de acuerdo con la invencion.
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En la figura puede observarse un vehiculo guiado 10 en forma de un vehiculo ferroviario, el cual se desplaza a lo
largo de un tramo, asi como de un riel 20. El vehiculo guiado 10 presenta un dispositivo de transmision 30
perteneciente al vehiculo, mediante el cual, para el vehiculo guiado 10 es posible comunicarse a base de radio con
un dispositivo de transmision 40 perteneciente al tramo. El dispositivo de transmision 40 perteneciente al tramo,
mediante una conexién de comunicacién 50, esta vinculado a un dispositivo de control estacionario 60 de un sistema
de control de trenes. Gracias a ello, para el dispositivo de control 60 del sistema de control de trenes es posible
recibir datos desde el vehiculo guiado 10, por ejemplo en forma de informacion sobre la posicién y la velocidad del
vehiculo 10, asi como es posible transmitir 6rdenes de control al vehiculo guiado 10. Las 6rdenes de control
correspondientes pueden tratarse por ejemplo de un permiso de conduccién denominado también como "Movement
Authority" (Autoridad de movimiento). Este determina hasta qué lugar o punto del tramo tiene permiso de
desplazarse el vehiculo guiado 10, en base a la presente habilitacion a través del dispositivo de control 60.

Junto con los componentes ya mencionados, en la figura se indica un puesto de maniobras 70. El puesto de
maniobras 70, a través de conexiones de comunicacion 80 y 90, mediante tecnologia de comunicaciones, esta
vinculado a elementos de via 100, asi como 110, en forma de sensores de rueda de dos canales, disefiados para
detectar la direccion de desplazamiento, asi como en forma de contadores de ejes. De este modo, por una parte, las
conexiones de comunicacién 80 y 90 posibilitan que desde los elementos de via 100, 110, informacion por ejemplo
en forma de pulsos del contador de ejes, sea transmitida al puesto de maniobras 70 y desde el mismo, pueda ser
utilizada por ejemplo para la deteccion del estado de ocupacion de la seccién del tramo formada por los elementos
de via 100, 110. Ademas, por otra parte, para el puesto de maniobras 70, mediante las conexiones de comunicacién
80, 90; también puede ser posible transmitir 6rdenes de control hacia los elementos de via 100, asi como 110.

Mediante otra conexién de comunicacion 120, el puesto de maniobras 70 esta vinculado ademas a un sistema de
control de operacion 130. El sistema de control de operacion 130 se utiliza para el manejo y la observacién del
puesto de maniobras 70, asi como de los elementos de la instalacion externa vinculados al mismo, es decir, los
elementos de via 100, 110. Para ello, el sistema de control de operaciéon 130 - junto con otros componentes no
representados en la figura - presenta un dispositivo de procesamiento 140, asi como un dispositivo de visualizacion
150.

Durante el funcionamiento normal del sistema representado en la figura, acciones de manejo son efectuadas por un
operador mediante el sistema de control de operacion 130 y, después de la transmision de ordenes
correspondientes, asi como de datos, mediante la conexion de comunicacion 120, son ejecutadas por el puesto de
maniobras 70.

De este modo, la responsabilidad en cuanto a la seguridad corresponde a la logistica del puesto de maniobras,
segura en cuanto a la técnica de sefializacion, de manera que usualmente pueden excluirse riesgos a través de
posibles errores de manejo.

En la practica, sin embargo, puede presentarse la situacién de que en situaciones operativas particulares o en el
caso de errores del personal operador del sistema de control de operacién 130, deban ejecutarse las asi llamadas
operaciones auxiliares que, debido a su desarrollo operativo usual, se denominan también como desbloqueo de
mando u operacion KF. En ese caso, la responsabilidad técnica en cuanto a la seguridad corresponde en una parte
esencial al personal operador del sistema de control de operaciéon 130, ya que en las operaciones auxiliares
correspondientes no esta involucrada la logistica segura del puesto de maniobras. La causa de ello reside en el
hecho de que las operaciones auxiliares se utilizan precisamente en aquellos casos en los cuales una operacion
normal seria rechazada por el puesto de maniobras, por motivos de seguridad. En el marco del ejemplo de ejecucion
descrito, esto podria referirse por ejemplo al caso en el cual, por un jefe de servicio, mediante el sistema de control
de operacién 130, el elemento de via 110 en forma del contador de ejes - u otro elemento de via vinculado a los
elementos de via 100, 110, en forma de un calculador del contador de ejes -, debe ser reiniciado. De forma
alternativa con respecto a ello, la operacion auxiliar correspondiente podria tratarse por ejemplo también de una
liberaciéon de emergencia de la carretera, de una indicacion de sefial auxiliar o de un desviador averiado.

En todas las situaciones antes mencionadas es posible que la ejecucion de la operacion auxiliar correspondiente
conduzca de forma directa o indirecta a una situacién de riesgo. Para dispensar entonces al jefe de servicio en esa
situacion sumamente complicada y agobiante, asi como para proporcionar informacion adicional para decidir si una
operacion auxiliar planificada o provocada efectivamente debe ser implementada, el sistema de control de operacién
130, mediante una conexion de comunicacién 160, esta vinculada al dispositivo de control 60 del sistema de control
de trenes. Gracias a ello, de manera ventajosa, se posibilita al sistema de control de operacién 130 recibir datos de
marcha referidos al vehiculo guiado 10, desde el dispositivo de control 60 del sistema de control de trenes. En el
marco del ejemplo de ejecucién descrito se supone que los datos de marcha correspondientes comprenden datos
sobre el lugar, la velocidad, asi como sobre un permiso de conduccion, es decir sobre una Movement Authority del
vehiculo guiado 10. De manera ventajosa, esos datos de marcha transmitidos se tratan de informacién segura en
cuanto a la técnica de sefializacion, los cuales ofrecen de este modo una fiabilidad muy elevada.
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A continuacion, los datos de marcha transmitidos por el dispositivo de control 60 del sistema de control de trenes
hacia el sistema de control de operacién 130, son ahora utilizados, asi como considerados, en el marco de la
operacion auxiliar de un elemento de via, es decir por ejemplo del elemento de via 110. Lo mencionado puede
suceder en primer lugar debido a que los datos de marcha se muestran o visualizan en el dispositivo de visualizcién
150 del sistema de control de operacién 130. Para ello, en una representacién a modo de una vista de conjunto de la
topologia del riel, puede mostrarse la posicion del vehiculo guiado 10 y/o el permiso de conduccion valido para el
vehiculo guiado. En tanto por parte del sistema de control de operacion 130 se encuentre presente también
informacién adicional, mediante otros métodos del mensaje de via libre, de las posiciones del tren determinadas,
entonces es posible también una representacion comparable de la informacion correspondiente. Debe considerarse
que en funcién de la respectiva aplicacion, la informacién de lugar o de posicién proporcionada por parte del sistema
de control de trenes puede presentar una precision mas elevada que lo que sucede en el caso de los sistemas de
mensaje de via libre habituales. Esto significa que el vehiculo guiado 10 puede localizarse de forma precisa por
ejemplo dentro de la seccién de riel constituida por los elementos de via 100, 110 en forma de los contadores de
ejes. En el caso de una operacion auxiliar de un desviador, esto puede usarse por ejemplo para indicar al personal
operador si un tren pasa actualmente por el respectivo desviador, 0 si se encuentra en una proximidad riesgosa
directa con respecto a ese desviador.

De manera adicional o alternativa con respecto a una visualizaciéon de los datos de marcha en el dispositivo de
visualizacién 150 del sistema de control de operacion 130, también el propio sistema de control de operacion 130,
mediante los datos de marcha recibidos, puede efectuar una revision en cuanto a situaciones de riesgo potenciales a
partir de la operacion auxiliar. Esto ofrece la ventaja de que a través del sistema de control de operacién 130 pueden
sefializarse situaciones de riesgo detectadas. De este modo, en el caso de que un permiso de conduccién actual de
un tren llegue hasta el desviador que debe ser cambiado de sitio en el marco de una operacion auxiliar, ese riesgo
puede sefializarse al jefe de servicio, por ejemplo a través de una indicacion que produce sefales luminosas
indicando el alcance de la Movement Authority en una representacion de la topologia de red y/o a través del
agregado de signos de alerta correspondientes, por ejemplo en forma de simbolos que se destacan de forma
llamativa o de un borde de la pantalla con destellos. Junto con una representacién en una vista de conjunto de la
red, informacion de alerta correspondiente puede agregarse ademas también en otros diagramas, como por ejemplo
diagramas de lineas de distancia - tiempo, o puede emitirse sin embargo en forma de avisos de alerta acusticos.

Una evaluacion de los datos de marcha por parte del sistema de control de operacion 130 conduce de este modo en
conjunto a un incremento de la seguridad de las operaciones auxiliares. No obstante, debido a ello puede ademas
guedar claro que operaciones auxiliares deseadas son posibles sin riesgos a pesar de informacion que indica un
posible riesgo. Eso se refiere en particular al caso en el cual un contador de ejes, es decir por ejemplo el elemento
de via 110, debe ser reiniciado, donde el mismo pertenece a una via actualmente fijada. En ese caso, con sistemas
exclusivamente basados en la informacion del puesto de maniobras, usualmente toda la via se indica como
ocupada, sin que el jefe de servicio pueda detectar la posicion precisa del tren en la via y la parte de la via para la
cual el tren posee una Movement Authority. Una inclusién de esa informacion, es decir, de los datos de marcha que
son administrados de forma segura por el dispositivo de control 60 del sistema de control de trenes, durante la
ejecucion de la operacion auxiliar, simplifica en alto grado al jefe de servicio la decision sobre si la operacion auxiliar
deseada es posible 0 no en la respectiva situacién. De este modo, por ejemplo, es posible que un tren ocupe una
via, pero que el permiso de conduccion, asi como la Movement Authority del tren, no llegue hasta el elemento de via
que debe ser operado, de manera que una operacion es posible sin riesgos.

A modo de resumen puede afirmarse de este modo que, en correspondencia con los ejemplos de ejecucion
descritos anteriormente, a través del método de acuerdo con la invencion, asi como del sistema de control de
operacion de acuerdo con la invencion, a través de la puesta a disposicion de datos de marcha referidos a por lo
menos un vehiculo guiado, los cuales provienen de un sistema de control de trenes, se incrementa la seguridad en
las operaciones auxiliares y el respectivo personal operador es dispensado. De manera ventajosa, el método, asi
como el sistema de control de operacién, puede utilizarse en combinacion con diferentes sistemas de control de
trenes, asi como con diferentes clases de vehiculos guiados. De este modo, los sistemas de control de trenes,
desde cuyo dispositivo de control los datos de marcha son transmitidos hacia el sistema de control de operacion,
pueden tratarse por ejemplo del Sistema Europeo de Control de Trenes ETCS (European Train Control System),
Nivel 2. Del mismo modo, también es posible que el sistema de control de trenes se trate de un sistema de control
de trenes utilizado en el area del trafico de corta distancia, por ejemplo para subterraneos y metros. De manera
correspondiente, los vehiculos guiados, controlados y monitoreados también en el respectivo sistema de control de
trenes, pueden tratarse de clases de vehiculos completamente diferentes. Esto abarca por una parte vehiculos
ferroviarios guiados, por ejemplo en forma de trenes, subterraneos o metros, asi como por otra parte también otros
tipos de vehiculos guiados, por ejemplo en forma de vehiculos guiados con neumaticos de goma.
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REIVINDICACIONES
1. Método para la operacion auxiliar de un elemento de via (100, 110), donde

- un sistema de control de operacién (130) recibe datos de marcha referidos a por lo menos un vehiculo guiado (10)
desde un dispositivo de control (60) de un sistema de control de trenes,

caracterizado porque,

- los datos de marcha recibidos por el sistema de control de operacién (130), en el marco de una operacion auxiliar
del elemento de via (100, 110), son considerados de modo que el sistema de control de operacion (130), mediante
los datos de marcha, efectiia una revision en cuanto a situaciones de riesgo potenciales a partir de la operacién
auxiliar.

2. Método segun la reivindicacién 1, caracterizado porque los datos de marcha recibidos por el sistema de control de
operacion (130), en el marco de la operacién auxiliar del elemento de via (100, 110), son considerados de modo que
los datos de marcha se visualizan mediante al menos un dispositivo de visualizacién (150) del sistema de control de
operacion (130).

3. Método segln la reivindicacion 1 6 2, caracterizado porque en el caso de determinarse una situacion de riesgo
potencial a partir de la operacion auxiliar una sefial de alerta es emitida por el sistema de control de operacion (130).

4. Método segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el sistema de control de operacion
(130) recibe datos de marcha referidos al lugar, la velocidad y/o a un permiso de conducciéon de al menos un
vehiculo guiado (10), desde el dispositivo de control (60) del sistema de control de trenes.

5. Método segln una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el sistema de control de operacién
(130) recibe datos de marcha seguros en cuanto a la técnica de sefializacién referidos a por lo menos un vehiculo
guiado (10), desde el dispositivo de control (60) del sistema de control de trenes.

6. Método seguin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los datos de marcha referidos a por
lo menos un vehiculo guiado (10) son recibidos por el sistema de control de operacién (130) desde un dispositivo de
control estacionario del sistema de control de trenes.

7. Disposicién con un sistema de control de operacion (130), asi como con un dispositivo de control (60) de un
sistema de control de trenes, donde el sistema de control de operacién (130) esta disefiado para recibir datos de
marcha referidos a por lo menos un vehiculo guiado (10) desde el dispositivo de control (60) del sistema de control
de trenes, caracterizada porque el sistema de control de operacion (130) esta disefiado para considerar los datos de
marcha recibidos en el marco de una operacion auxiliar de un elemento de via (100, 110) de modo que el mismo,
mediante los datos de marcha, efectda una revisidn en cuanto a situaciones de riesgo potenciales a partir de la
operacion auxiliar del elemento de via (100, 110).

8. Disposicion segun la reivindicacién 7, caracterizada porque el sistema de control de operacion (130) esta
disefiado para considerar los datos de marcha recibidos en el marco de la operacién auxiliar del elemento de via
(100, 110) de modo que el mismo visualiza los datos de marcha mediante al menos un dispositivo de visualizacion
(150) del sistema de control de operacion (130).

9. Disposicién segun la reivindicaciéon 7 u 8, caracterizada porque el sistema de control de operacion (130) esta
disefiado para emitir una sefial de alerta en el caso de determinarse una situacion de riesgo potencial a partir de la
operacion auxiliar.

10. Disposiciéon segin una de las reivindicaciones 7 a 9, caracterizada porque el sistema de control de operacion
(130) esta disefiado para recibir datos de marcha referidos al lugar, la velocidad y/o a un permiso de conduccién de
al menos un vehiculo guiado (10), desde el dispositivo de control (60) del sistema de control de trenes.

11. Disposicidon segun una de las reivindicaciones 7 a 10, caracterizada porque la disposicion esta disefiada de
modo que el sistema de control de operacién (130) recibe datos de marcha seguros en cuanto a la técnica de
sefializacion referidos a por lo menos un vehiculo guiado (10), desde el dispositivo de control (60) del sistema de
control de trenes.

12. Disposicion segun una de las reivindicaciones 7 a 11, caracterizada porque el dispositivo de control (60) es un
dispositivo de control estacionario del sistema de control de trenes.
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