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DESCRIPCION
Sistema informatico a bordo de gestion de un tren

[0001] La presente invencion se refiere a un sistema informatico a bordo de gestion de un tren o vehiculo
ferroviario, del tipo que consta de:

- un sistema maestro de gestion del tren (TCMS, por sus siglas en inglés) que comprende:

- un ordenador central (MPU) de gestion del tren;
- equipos electrénicos de control, de comando y de supervision apropiados para proporcionar informacion de
gestion del tren;

- modulos de entradas y salidas distantes apropiados para transmitir informacion desde y hacia el ordenador central
(MPU) para las salidas/entradas del tren o para los equipos electrénicos de control, de comando y de supervision
conectados a subredes de transferencia de informacion;

- al menos una unidad de visualizacion propia para poner a disposicion la informacion de gestion del tren
proporcionada por el ordenador central (MPU) y/o por los equipos electrénicos de control, de comando y de
supervision; y

- unared principal de transferencia de informacion a la que estan conectados el ordenador central (MPU), la o cada
unidad de visualizacion, los médulos de entradas-salidas distantes y los equipos electrénicos de control, de
comando y de supervision apropiados para producir ciertas informaciones para la gestion del tren, conectados a la
red principal de transferencia de informacion directamente o a través de los médulos de entradas-salidas distantes.
Tal sistema informatico a bordo aparece, por ejemplo, en WO 2006/075767.

[0002] Actualmente, los trenes o vehiculos ferroviarios, formados por una sucesion de coches motorizados o
no o de vagones, incorporan un sistema informatico a bordo de gestién del tren que consta de uno o varios ordenadores
centrales conectados a una interfaz hombre/maquina dispuesta en cabina por la intermediacion de una red de
transferencia de informacion con la que estan conectados un cierto nimero de equipos del vehiculo, ya sea
directamente a esta red, o por la intermediacion de modulos de entrada-salida.

[0003] La interfaz hombre/maquina esta formada, por ejemplo, por una pantalla de ordenador y un teclado que
permiten al conductor el suministro de informacidn, permitiendo recoger las consignas de este.

[0004] Clasicamente, el ordenador central gestiona el pilotaje y la vigilancia del tren o del vehiculo ferroviario.

[0005] El tren o el vehiculo ferroviario incorpora un cierto nimero de otros equipos conectados o no a la red de
transferencia principal tales como equipos de sonorizacion, camaras de video, equipos de control automatico del tren,
principalmente de su velocidad.

[0006] Todos estos equipos necesitan una interfaz hombre/maquina asignada, que esté distante en cabina
para permitir su control por parte del conductor y el suministro de informacién para el mismo.

[0007] Estas interfaces hombre/maquina estan formadas cada una por una pantalla de tamafio mas o menos
importante, o por visualizadores mas o menos evolucionados. Estas diferentes pantallas y visualizadores permiten el
suministro simultaneo de informacién para el conductor, pero producen una congestion importante en la cabina de
pilotaje y afectan a la claridad de la informacion visualizada.

[0008] La invencioén tiene el objetivo de ofrecer un sistema informatico a bordo que permita una mejor
distribucion de la cabina para el suministro de la informacion proveniente de los diferentes equipos del tren o vehiculo
ferroviario.

[0009] A este efecto, la invencion tiene por objeto un sistema informatico a bordo de gestion de un tren del tipo
citado anteriormente, caracterizado porque el ordenador central o los equipos electrénicos de control, de comando y
de supervision aseguran la puesta en marcha de las funcionalidades que comprenden el arranque y la preparacion
del tren, la traccion y el frenado del tren, o la conduccion en diferentes modos del tren, y porque los equipos de control,
de comando y de supervision electronicos apropiados para producir ciertas informaciones de gestidn del tren constan
de, al menos, uno de los equipos adicionales, entre los cuales:
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- equipos electronicos de control automatico del tren (ATC, por sus siglas en inglés), y

- equipos de vigilancia de video (CCTYV, por sus siglas en inglés) y de lo apropiado de la unidad de visualizacion para
tratar la informacién y para mostrar, ademas de la informacién proporcionada por el ordenador central y los equipos
electrénicos de control, de comando y de supervision, la informacién producida por uno de los equipos adicionales.

[0010] Siguiendo los modos particulares de realizacién, el sistema informatico a bordo consta de una o varias
de las caracteristicas siguientes:

- consta de los equipos electronicos de control, de comando y de supervisién apropiados para dirigir ciertas
informaciones directamente a la unidad de visualizacion sin transitar por el ordenador central, y la unidad de
visualizacion es apropiada para mostrar, ademas de la informacién proporcionada por el ordenador central, la
informacién producida y transmitida directamente a la unidad de visualizacion por los equipos electrénicos de control,
de comando y de supervision sin que esta informacion se transmita desde el ordenador central,

- la informacion transmitida por los equipos electrénicos de control, de comando y de supervisién puede no ser
transmitida al ordenador central,

- consta de medios para la transferencia de informacién transmitida desde los equipos electrénicos de control, de
comando y de supervisién a la unidad de visualizacion via red principal de transferencia de informacién,

- la unidad de visualizacién consta de medios de conexion directa a los equipos electronicos de control, de comando
y de supervision para la transmision de informacién transmitida desde los equipos electrénicos de control, de comando
y de supervision a la unidad de visualizacion sin transitar por la red principal de transferencia de informacion,

- la unidad de visualizacién consta de medios de seleccién de informacién para mostrar entre las informaciones
provenientes del ordenador central y de los equipos electronicos de control, de comando y de supervision,

- los equipos electrénicos de control, de comando y de supervision constan, al menos, de uno de los equipos elegido
en el grupo consistente en:

- equipos electrénicos de control de puertas (DCU, por sus siglas en inglés),

- equipos electrénicos de control de calefaccién/ventilacién/climatizacion (HVAC, por sus siglas en inglés),

- equipos electronicos de deteccion de incendios,

- equipos electronicos de control de propulsion (PCE) apropiados para asegurar el comando y la regulacion de los
motores eléctricos permitiendo la traccion del vehiculo,

- equipos de sonorizacion y de suministro de informacion,

- equipos de radiocomunicacion que permiten la comunicacion entre el conductor y las personas o los equipos en
tierra,

- equipos electronicos de convertidores de energia auxiliares (ACE),

- equipos electrénicos de grabacién de sucesos e incidentes, mas conocidos como cajas negras (BBox), y

- equipos electrénicos de control de frenos (BCE),

- la unidad de visualizacién consta de medios de seleccién automatica de la informacién suministrada en funcién
de las informaciones recibidas desde los equipos electrénicos, y el ordenador central,

- la unidad de visualizacion consta de medios de identificacion de la zona en la que salte una alarma y de medios
de suministro automatico de imagenes de la zona donde haya saltado una alarma.

[0011] La invencion se comprendera mejor con la lectura de la descripcion que sigue, dada solo a titulo de
ejemplo, y hecha refiriéndose a los dibujos, en los que:

- la figura 1 es una vista esquematica del sistema informatico a bordo segun la invencion;

- la figura 2 es una vista idéntica a la de la figura 1 en la que se representa la red de control de frenado;

- la figura 3 es una vista idéntica a la de la figura 1 en la que se representa la red electrénica de informacion de
pasajeros;

- la figura 4 es una vista idéntica a la de la figura 1 en la que se representa la red de videovigilancia,;

- la figura 5 es una vista esquematica de una unidad de visualizacién del sistema informatico a bordo segun la
invencion;

- las figuras 6, 7, 8 y 9 son vistas de una unidad de visualizacion del sistema informatico a bordo en modos diferentes
de funcionamiento; y

- la figura 10 es un organigrama de un algoritmo puesto en marcha por la unidad de visualizaciéon del sistema
informatico a bordo segun la invencién.

[0012] El sistema informatico a bordo de gestidn 10 ilustrado en la figura 1 es el de un tren o vehiculo ferroviario
12 que consta, por ejemplo, de cinco coches sucesivos. Este sistema informatico a bordo se extiende sobre el conjunto
de los coches. Consta de una red principal de transferencia de informacion 14 que une todos los equipos del sistema
informatico a bordo. Esta red de comunicacion cumple, por ejemplo, con la norma IEC 61375-1 y se la llama
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normalmente MWB.

[0013] Dos ordenadores centrales 16 redundantes estan conectados a la red 14. Estos ordenadores aseguran
la puesta en marcha de las aplicaciones informaticas de gestion del tren que permiten la realizacion de las
funcionalidades del tren, ya sea por accion directa de uno de los ordenadores centrales, o delegando una funcionalidad
a otro equipo presente en el tren que asegure la funcién especifica que se le ha asignado. Encontramos por ejemplo
dentro de las funcionalidades realizadas para un tren:

» Arranque y preparacion del tren

» Traccion y frenado del tren

» Conduccion en diferentes modos del tren: automatico, con o sin conductor, manual, con o sin modo de limitacién
(restriccion) de velocidad, en unidad simple o en unidad multiple (por acoplamiento de tren), etc.

» Funciones llamadas de “confort de pasajeros” tales como las puertas, los sistemas de climatizacion/calefaccion,
los sistemas de deteccién de incendios, los sistemas de alarmas, los sistemas de vigilancia por camara, los sistemas
de informacién de viajeros: megafonia/intercomunicacion, informacién (audio y visuales) sobre el itinerario, etc.

» Grabacion de los sucesos e incidentes durante la vida del tren (mediante la caja negra u otros equipos dedicados
a tal funcién).

» De preparacion y abandono del tren.

[0014] Para informacién, estan aplicaciones estan escritas en un lenguaje que cumple con la norma IEC 1131.

[0015] Asimismo, en cada extremo del vehiculo ferroviario, se instalan en las cabinas de pilotaje dos unidades
de visualizacion 18 que permiten el suministro de informacion proporcionada por los ordenadores centrales 16. Asi,
estas unidades de visualizacion constan de una interfaz de conexion a la red MVB 14.

[0016] El sistema informatico a bordo de gestion 10 consta de mddulos de entrada-salida distantes 20
conectados a la red 14. En estos médulos de entrada-salida estan conectados diferentes equipos eléctricos que
permiten el funcionamiento del tren o vehiculo ferroviario.

[0017] Estos médulos de entrada-salida distantes 20 constan de una interfaz de conexién a la red MVB 14 que
permite a los ordenadores centrales 16 recoger informacion sobre el estado del tren (directamente via entradas o via
canales de comunicacién de las subredes de transferencia de informacion) y enviar comandos (directamente via
salidas o via canales de comunicacion de las subredes de transferencia de informacion) a los equipos respectivos
para realizar una funcién particular.

[0018] Como es conocido de por si, estos médulos de entrada-salida tienen igualmente un rol de pasarela entre
la red principal MVB y las subredes de transferencia de informacién del tipo RS 232, RS485, CAN, a las que estan
unidos los ordenadores de diferentes equipos eléctricos permitiendo el funcionamiento del tren. Entre estos equipos
figuran los equipos electrénicos de control, de comando y de supervisién que incluyen unidades 22 de comando y de
seguimiento del cierre de las puertas, unidades 24 de comando y de seguimiento de los medios de calefaccién, de
ventilacién y de climatizacién de los coches, asi como unidades 26 de deteccién de incendios y otros equipos no
citados por ser no limitativos.

[0019] El conjunto constituido por ordenadores centrales 16, por unidades de visualizaciéon 18, mddulos de
entrada-salida distantes 20 y por la red de transferencia 14 que los une constituye el sistema maestro de gestion del
tren o vehiculo ferroviario conocido por el acrénimo TCMS (sistema de control y de comando a bordo, por sus siglas
en inglés)

[0020] Todos los equipos del tren conectados al sistema maestro de gestion del tren reciben informaciones de
comando de este y envian informacién sobre su estado o consignas a este Ultimo.

[0021] Para informar al conductor sobre el estado de funcionamiento de estos equipos, la informacion se
transmite a las unidades de visualizacion 18, las cuales son aptas para suministrar esta informacion al conductor.

[0022] Asi, todos los intercambios de informacién entre los equipos y el conductor se hacen por la
intermediacién del sistema maestro de gestion del tren que es el TCMS.

[0023] Los equipos electronicos de control externos al sistema maestro de gestion del tren TCMS estan
igualmente conectados a este a través de la red 14 de transferencia. En el ejemplo considerado, figuran entre los
equipos electronicos externos:
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- equipos electrénicos de control de propulsién (PCE) 28 apropiados para asegurar el comando y la regulacion de los
motores eléctricos que permiten la traccién del vehiculo,

- equipos electrénicos de control automatico del tren (ATC) 30,

- equipos de sonorizacién y de suministro de informacion 32,

- equipos de radiocomunicacion 34 que permiten la comunicacién entre el conductor y las personas o los equipos de
tierra,

- equipos de videovigilancia (CCTV) 36,

- equipos electronicos de convertidores de energia auxiliares (ACE) 38,

- equipos electrénicos de grabacion de sucesos e incidentes, mas conocidos como cajas negras (BBox) 40, y

- equipos electrénicos de control de frenos (BCE) 42.

[0024] Esta lista es no limitativa.

[0025] Estos se afiaden a los otros equipos externos conectados a la red a través de las interfaces de
entrada/salida, a los equipos electrénicos de control, de comando y de supervisién, a saber:

- los equipos electrénicos de control de puertas (DCU) 22,
- los equipos electronicos de control de calefaccion/ventilacion/climatizacion (HVAC) 24,y
- los equipos electronicos de deteccién de incendios 26.

[0026] Esta lista es no limitativa.

[0027] Estos equipos electronicos externos son apropiados para recibir y enviar informaciones, principalmente
para transmitir informaciones sobre su estado para la informacion del conductor.

[0028] Es posible igualmente que estos equipos externos sean apropiados para transmitir informacién
directamente a las unidades de visualizacién 18 del sistema maestro de gestion del tren sin transferencia a través de
los ordenadores centrales 16.

[0029] De preferencia, cualquier informacion que deba ser proporcionada al conductor desde cualquier equipo
electrdnico del tren, sea suministrada o no a través de uno de los ordenadores centrales MPU 16, se envia a las dos
unidades de visualizacion 18 presentes en cabina y se ofrece al conductor alternativa y selectivamente en estas Unicas
unidades de visualizacién. Asi, las mismas unidades de visualizacion se utilizan para mostrar informaciones
procedentes de uno de los ordenadores centrales MPU 16, pero igualmente informaciones procedentes de los equipos
externos, al menos algunas de esas informaciones no recibidas desde uno de los ordenadores centrales MPU 16.

[0030] En la figura 2 se ilustran, por ejemplo, los equipos externos BCE 42 puestos en marcha para la gestién
del frenado por el sistema informatico a bordo. Estos equipos externos BCE 42 de gestion del frenado aseguran el
comando de proximidad de los frenos, sobre todo el comando de los cilindros de frenos, las medidas de reparto de
cargay el frenado de urgencia. Ademas, aseguran el comando de anti derrape de los bojes portadores y la fusion de
los frenos eléctricos y mecanicos.

[0031] En esta figura, los equipos electrénicos de control de los frenos 42 constan de una interfaz que los une
a una subred de transferencia de informacion 46, por ejemplo de tipo CAN, y a la red principal de transferencia de
informacién 14. En la subred 46 se disponen paneles 48 de control de frenos locales que incluyen medios electronicos
de control de los frenos de cada vehiculo.

[0032] La informacion relativa al estado de los frenos que debe suministrarse al conductor se transmite desde
los paneles 48 a las unidades de visualizacién 18 a través sucesivamente de las redes 46 y 14 sin transitar ni ser
tratadas por los ordenadores centrales MPU 16.

[0033] En la figura 3 se ilustran los medios de sonorizacion y de suministro de informacién para los pasajeros
a través del sistema informéatico a bordo. Estos medios constan de, como anteriormente, un bus de transferencia de
informacién audio 50 al que estan conectados los equipos de sonorizacion 32 y los equipos de radiocomunicacion 34.
Los equipos 32 y 34 estan igualmente conectados a la red principal de transferencia de informaciéon 14, como se ha
expuesto anteriormente.

[0034] Los equipos de radiocomunicacion 34 son de tipo TETRA (“TErrestrial Trunked RAdio”), o sea, cumplen
con la norma ETSI EN 300 392-1 y EN 300 392-2 desarrollada en Europa por las radiocomunicaciones digitales de
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voz y de datos. Son apropiadas para asegurar la transferencia de datos y de vias entre tierra y tren.

[0035] Los equipos de sonorizacion y de suministro de informacion constan de un conjunto de altavoces
interiores y exteriores 60, 62, de paneles de visualizacion 64, de equipos 66 de llamada para pasajeros, de palancas
68 de parada de emergencia del tren, de pantallas frontales 70 colocadas en los extremos del tren para ser visibles
desde el exterior, y de indicadores de apertura de puertas.

[0036] Asimismo, y como esta ilustrado en la figura 4, los equipos de videovigilancia 36 (CCTV) constan de un
bus 80 de transferencia de imagenes en el que estan conectadas camaras de video 82 y pantallas planas de
visualizacion 84. El sistema de videovigilancia incluye unidades de video 85 unidas al bus video 80 y a equipos
electrénicos 86 de control del sistema de video que aseguran su conexion al bus principal 14. Estas unidades de video
85 estan unidas ademas directamente a las unidades de visualizacion 18 por la intermediacion de pasarelas 87.

[0037] Una unidad de visualizacién DDU 18 se describe con mas detalle en la figura 5. Consta de una pantalla
(tactil o de botones) 90 que permite la visualizacién de informacién. El teclado (tactil o de botones) de la pantalla forma
un medio 92 de introduccién de consignas de visualizacion por parte del conductor del tren o de cualquier otra persona
que participe en su mantenimiento. La pantalla esta conectada a una unidad de tratamiento de informacion 94
apropiada para pilotar la visualizacion, para recoger los datos introducidos y para tratar la informacion recibida desde
los diferentes equipos electrénicos via red de transferencia de informacion 14 mediante puesta en marcha de
algoritmos almacenados en una memoria 95.

[0038] Para recibir la informacién, la unidad de visualizacién 18 consta de una primera interfaz 96 de conexion
a la red principal de transferencia de informacién 14, asi como de una segunda interfaz distinta 98 de conexion al bus
de transferencia de imagenes 80. La interfaz 98 es apropiada para recibir las imagenes procedentes de las camaras
de video 82.

[0039] De preferencia, cada unidad de visualizacion 18 consta de una pantalla 90 conectada a una unidad de
tratamiento de informacion 94. Hay dos unidades de visualizacién 18 redundantes y distintas en cada cabina y las dos
estan conectadas a las redes 14 y 80.

[0040] Las dos pantallas asociadas a su unidad de tratamiento de informacién funcionan de la misma manera
y son apropiadas para funcionar simultdaneamente. En caso de averia de una de las dos pantallas o de una de las dos
unidades de tratamiento de informacién, la otra permanece activa permitiendo al tren funcionar en modo reducido.

[0041] Las unidades de visualizacion funcionan bajo el comando de las unidades de tratamiento de informacién
poniendo en marcha los algoritmos contenidos en la memoria 95. En particular, las unidades de tratamiento de
informacién gestionan las consignas de visualizaciéon proporcionadas desde los medios de introduccién 92 por parte
del conductor y, en funcion de estas consignas de visualizacion y de la informacion recibida en las diferentes redes,
proceden a la visualizacion de la informacién siguiendo una presentacién predefinida. En particular, un algoritmo esta
adaptado para, a partir de una pagina de inicio, seleccionar un cierto nimero de modos de visualizacion diferentes, en
los cuales se suministran al conductor informaciones de naturaleza diferente.

[0042] En la figura 6 se ilustra la apariencia de la pantalla 90 cuando esta muestra su pagina de inicio. En esta
pagina figura un cierto nimero de iconos 100, correspondiendo cada icono a una posibilidad de visualizacién de
informacién y a un modo de visualizacion.

[0043] Algunos iconos permiten acceder a informacién proporcionada por los ordenadores centrales 16, otros
iconos permiten obtener informacién proporcionada por equipos electrénicos de control externos, mientras que otros
iconos permiten obtener una sintesis de informaciones procedentes de los ordenadores centrales y de los equipos
electrénicos de control externos.

[0044] En el ejemplo considerado, hay veintitin iconos (no limitativos) disponibles que permiten el acceso a
veintiin modos de visualizacion distintos (no limitativos).

[0045] El algoritmo puesto en marcha por la unidad de visualizacién es tal que, al seleccionar un icono por
parte de los medios de introduccion 92, ello provoca la visualizacion de la informaciéon correspondiente al icono
seleccionado manualmente.

[0046] En la figura 7 se representa un primer ejemplo de una pantalla de visualizacion que muestra informacién
relativa al estado de funcionamiento de los equipos de conversion de energia auxiliar del tren. Esta informacion esta
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proporcionada por los ordenadores centrales 16 y se muestra de forma ilustrativa a partir del algoritmo puesto en
marcha por la unidad de tratamiento de informacion 94 de la unidad de visualizacion. Asi, se puede ver en la pantalla
un esquema sindptico del circuito que muestra los principales elementos 102 y las tensiones, y/o intensidades de la
corriente circulante, asi como se muestran directamente en la pantalla los estados de los diferentes elementos en
comparacion con el elemento considerado.

[0047] En la parte baja de la pantalla figuran los iconos que permiten cambiar a otro modo de visualizacién, o
a la pantalla de inicio.

[0048] En la figura 8 se ilustra la visualizacion al seleccionar un modo de visualizacion que permite el
seguimiento de la informacién procedente de los equipos electronicos de control automatico del tren (ATC) 30. Asi, en
esta pantalla figuran una primera escala 104 con un cursor movil 106 que ilustra la velocidad del tren, asi como una
segunda escala 108 que ilustra graficamente mediante una zona de color 110 la distancia previsible de frenado del
tren, teniendo en cuenta su velocidad actual.

[0049] Todas las informaciones mostradas en la pantalla son suministradas por los equipos electrénicos de
control automatico del tren 30, sin que esas informaciones transiten ni sean vueltas a tratar por los ordenadores
centrales 16.

[0050] A este efecto, la unidad de tratamiento de informacion 94 de la unidad de visualizacion incluye algoritmos
de representacion y de formato de la informacion obtenida directamente de los equipos 30.

[0051] En la figura 9 se ilustra un modo de visualizacién que permite el suministro de informacion procedente
a la vez de los ordenadores centrales y de los equipos electrénicos externos.

[0052] En la parte superior de la pantalla figura una representacion esquematica 120 del tren en la que se
ilustran los cinco coches asi como las posiciones 122 de las puertas dispuestas en el tren.

[0053] En la parte inferior de la imagen figuran dos secuencias de video 124 proporcionadas por dos camaras
del tren. Las camaras de donde provienen las imagenes son seleccionadas automaticamente por la unidad de

visualizacién durante el disparo de una alarma como consecuencia del accionamiento de una palanca de parada de
emergencia del tren.

[0054] A este efecto, la unidad de tratamiento de informacion 94 de la unidad de visualizacién pone en marcha,
durante el disparo de una alarma por accionamiento de una palanca de parada de emergencia, el algoritmo ilustrado
en la figura 10. En la etapa 130, se detecta la zona en la que se encuentra la palanca de parada. En la etapa 132, se
identifica esta zona en el esquema del tren por la colocacién de un pictograma 134 al lado de esta zona. En la etapa
136, las imagenes proporcionadas por las dos camaras implantadas en la zona de disparo de alarma detectada se
muestran en las dos zonas inferiores de la pantalla.

[0055] Asi, el algoritmo permite la visualizacion automatica, sin intervencion del conductor, de las imagenes de
video que muestran la zona de disparo de la alarma.

[0056] Se concibe que tal algoritmo permite suministrar al conductor la informacién mas pertinente, en un
momento dado, reduciendo considerablemente el nimero de pantallas para implantar en la cabina de pilotaje. Un
mismo mecanismo se pone en marcha para otros tipos de informacion.

[0057] La utilizaciéon de una misma unidad de pilotaje, que comprende una unidad de tratamiento algoritmico
de la informacién para el suministro de informaciones procedentes de diferentes origenes, ya sean tratadas por el
sistema maestro de gestién del tren o no, permite mejorar la distribucion de la cabina y aportar inteligencia en el
tratamiento de la informacion para visualizar, en lugar de una simple unidad de visualizacién desprovista de
inteligencia, y en lugar de impedir que el conductor visualice solo la informacién que necesita realmente, facilitando
con ello la comprension de la informacion disponible y reduciendo a la vez el coste de la cabina mediante la reduccién
del namero de unidades de visualizacion necesarias (una especifica para cada funcion) asi como mediante la
reduccion de la congestion consiguiente de esas diferentes unidades de visualizacion.
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REIVINDICACIONES
1. Sistema informéatico a bordo de gestion de un tren o vehiculo ferroviario, del tipo que consta de:
- un sistema maestro de gestion del tren (TCMS) que comprende:

- un ordenador central (MPU) (16) de gestion del tren;
- equipos electronicos de control, de comando y de supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42)
apropiados para proporcionar informacion de gestion del tren;

- médulos de entradas-salidas distantes (20) apropiados para transmitir informacion desde y hacia el ordenador central
(MPU) (16) para las salidas/entradas del tren o para los equipos electrénicos de control, de comando y de supervision
(22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42) conectados a subredes de transferencia de informacion;

- al menos una unidad de visualizacion (18) apropiada para suministrar informacién de gestion del tren
proporcionada por el ordenador central (MPU) (16) y/o por los equipos electronicos de control, de comando y de
supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42); y

- una red principal de transferencia de informacion (14) a la que estan unidos el ordenador central MPU (16), la o cada
unidad de visualizacion (18), los modulos de entradas-salidas distantes (20) y los equipos electronicos de control, de
comando y de supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42) apropiados para producir ciertas informaciones
para la gestién del tren conectados a la red principal de transferencia de informacion (14) directamente o a través de
los moédulos de entradas-salidas distantes (20),

caracterizada porque el ordenador central (16) o los equipos electrénicos de control, de comando y de supervision
(22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42) aseguran la puesta en marcha de las funcionalidades que comprenden el
arranque y la preparacion del tren, la traccion y el frenado del tren, o la conduccion en diferentes modos del tren,
porque los equipos electronicos de control, de comando y de supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42)
apropiados para producir ciertas informaciones de gestion del tren constan de al menos uno de los equipos adicionales
entre los cuales:

- equipos electronicos de control automatico del tren (ATC) (30), y
- equipos de videovigilancia (CCTV) (36) y

porque la unidad de visualizacion (18) es apropiada para tratar la informacién y para mostrar en pantalla, ademas de
la informacion proporcionada por el ordenador central (16) y los equipos electronicos de control, de comando y de
supervision, las informaciones producidas por uno de los equipos adicionales (30, 36).

2. Sistema informatico a bordo de gestién de un tren segun la reivindicacién 1, caracterizado porque
consta de equipos electrénicos de control, de comando y de supervisién (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42)
apropiados para enviar ciertas informaciones directamente a la unidad de visualizacion (18) sin transitar por el
ordenador central (16), y la unidad de visualizacion (18) es apropiada para mostrar en pantalla, ademas de la
informacién proporcionada por el ordenador central (16), la informacién producida y transmitida directamente a la
unidad de visualizacién (DDU) (18) mediante los equipos electrénicos de control, de comando y de supervision (22,
24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42) sin que esa informacion sea transmitida desde el ordenador central (16).

3. Sistema informéatico a bordo de gestidon de un tren segun la reivindicacién 2, caracterizado porque la
informacién transmitida por los equipos electronicos de control, de comando y de supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32,
34, 36, 38, 40, 42) puede no ser transmitida al ordenador central (16).

4. Sistema informéatico a bordo de gestion de un tren segun la reivindicacion 2 o 3, caracterizado porque
consta de los medios para la transferencia de la informacion transmitida desde los equipos electrénicos de control, de
comando y de supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42) hacia la unidad de visualizacion (18) via red
principal de transferencia de informacion (14).

5. Sistema informatico a bordo de gestion de un tren segun cualquiera de las reivindicaciones de la 2 a la
4, caracterizado porque la unidad de visualizacién (18) consta de medios de conexidn directa a los equipos
electronicos de control, de comando y de supervisidn para la transmisién de informacion transmitida desde los equipos
electrénicos de control, de comando y de supervision hacia la unidad de visualizacion (18) sin transitar por la red
principal de transferencia de informacion (14).
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6. Sistema informéatico a bordo de gestién de un tren segln cualquiera de las reivindicaciones de la 2 a la
5, caracterizado porque la unidad de visualizacion (18) consta de medios (92) de seleccién de informacion para
mostrar en pantalla entre las informaciones procedentes del ordenador central (16) y de equipos electrénicos de
control, de comando y de supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36, 38, 40, 42).

7. Sistema informatico a bordo de gestién de un tren segun cualquiera de las reivindicaciones de la 2 a la
6, caracterizado porque los equipos electronicos de control, de comando y de supervision (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34,
36, 38, 40, 42) constan de, al menos, uno de los equipos elegido dentro del grupo que consiste en:

- equipos electrénicos de control de puertas (DCU) (22),

- equipos electronicos de control de calefaccidn/ventilacion/climatizacion (HVAC) (24),

- equipos electrénicos de deteccion de incendios (26),

- equipos electrénicos de control de propulsion (PCE) (28) aptos para asegurar el comando y la regulacion de los
motores eléctricos que permiten la traccion del vehiculo,

- equipos de sonorizacion y de suministro de informacion (32),

- equipos de radiocomunicacion (34) que permiten la comunicacion entre el conductor y el personal o los equipos de
tierra,

- equipos electrénicos de convertidor de energia auxiliares (ACE) (38),

- equipos electrénicos de grabacién de sucesos e incidentes mas conocidos como cajas negras (BBox) (40), y

- equipos electrénicos de control de frenos (BCE) (42).

8. Sistema informéatico a bordo de gestién de un tren segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores,
caracterizado porque la unidad de visualizacion (18) consta de medios de seleccidon automatica de informacion
suministrados en funcion de las informaciones recibidas desde los equipos electrénicos (22, 24, 26, 28, 30, 32, 34, 36,
38, 40, 42), y el ordenador central (16).

9. Sistema informatico a bordo de gestidon de un tren segun la reivindicacion 8, caracterizado porque la
unidad de visualizacion (18) consta de medios de identificacion de una zona en la que se dispara una alarma y de
medios de suministro automatico de imagenes de la zona en la que se dispara una alarma.
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