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DESCRIPCION
Procedimiento para el funcionamiento de vehiculos guiados sobre railes

En una operacién de frenado de un vehiculo guiado sobre railes, que puede tratarse, por ejemplo, de un vehiculo
ferroviario o de un vehiculo guiado por railes con neumaticos de goma, la energia cinética del vehiculo guiado sobre
railes debe ser disipada mediante de uno o mas sistemas de frenado. Mientras que tradicionalmente la prioridad
consistia en convertir la energia cinética en calor, los sistemas de desaceleracién sin desgaste en forma de frenos
regenerativos o electrodinamicos, que también se conocen como frenos de red o de recuperacion, han adquirido
cada vez mas importancia, particularmente, ante el hecho de permitir una reduccién en el consumo de energia de
los vehiculos guiados sobre railes. Aqui, la corriente generada o la energia eléctrica generada durante el proceso de
frenado se alimenta a la respectiva linea de contacto, es decir, por ejemplo, a una linea aérea o a un riel conductor.
En particular, en el caso de una red de suministro en forma de red de corriente continua, en general, es necesario
para la recuperacion eficiente de energia que la energia eléctrica que un vehiculo guiado sobre railes realimenta a la
red sea absorbida por otro vehiculo guiado sobre railes esencialmente al mismo tiempo, por ejemplo, en el marco de
un proceso de aceleracion. Por esta razén, reviste una gran importancia en la practica una coordinacion del régimen
de marcha futuro de diferentes vehiculos guiados sobre railes para el uso eficiente de la energia de frenado
realimentada por un vehiculo guiados sobre railes en el marco de un proceso de frenado.

A partir de la solicitud de patente alemana publicada DE 196 54 960 A1 se conoce un procedimiento para el
funcionamiento de vehiculos guiados sobre railes, en el cual se utiliza un sistema de control de proceso estructurado
jerarquicamente con tres niveles. Alli, en funcionamiento normal, el ordenador central coordina los procesos de
detencion y frenado de los vehiculos que se encuentran en la ruta, obteniendo una distribucion de carga mas
uniforme de las subestaciones de traccion rectificadoras alimentadas. El objeto de la presente invencion consiste en
especificar un procedimiento para el funcionamiento de vehiculos guiados sobre railes que permite al menos un uso
parcial de la energia de frenado realimentada por un vehiculo guiado sobre railes durante una operacion de frenado
por otro vehiculo guiado sobre railes y que es relativamente sencillo de implementar y particularmente eficiente.

Dicho objeto se resuelve conforme a la presente invencion, mediante un procedimiento de acuerdo con la
reivindicacion 1.

El procedimiento conforme a la invencién se caracteriza porque en un primer paso del procedimiento entre el primer
vehiculo guiado sobre railes y el segundo vehiculo guiado sobre railes se transmiten las informaciones de marcha.
Alli, las informaciones de marcha referidas al régimen de marcha de al menos uno de los dos vehiculos guiados
sobre railes se pueden transmitir tanto por una transmisién unidireccional desde uno de los dos vehiculos guiados
sobre railes hacia el otro vehiculo guiado sobre railes como también por un intercambio de datos bidireccional entre
los dos vehiculos guiados sobre railes.

En base a las informaciones de marcha transmitidas entre los vehiculos, en un segundo paso del procedimiento,
resulta posible para los dos vehiculos guiados sobre railes coordinar su futuro régimen de marcha, de modo que la
energia de frenado realimentada por el primer vehiculo guiado sobre railes en el marco de una operacién de frenado
puede ser utilizada al menos parcialmente por el segundo vehiculo guiado sobre railes. Esto significa que las
informaciones de marcha transmitidas se utilizan para que al menos uno de los dos vehiculos guiados sobre railes
ajuste su futuro régimen de marcha en vistas a que la energia de frenado realimentada por el primer vehiculo guiado
sobre railes durante el proceso de frenado sea al menos parcialmente utilizable por el segundo vehiculo guiados
sobre railes. Considerando las respectivas restricciones, que pueden presentarse, por ejemplo, por un horario y/o la
respectiva sefializacion de ruta, se realiza preferentemente una optimizacién en el sentido de que el segundo
vehiculo guiado sobre railes pueda utilizar al maximo la energia de frenado realimentada.

El procedimiento conforme a la invencion presenta la ventaja de que permite una reduccion del consumo total de
energia de un sistema con multiples vehiculos guiados por railes. Con ello estd4 directamente relacionada una
reduccion de los gases de efecto invernadero causados por el funcionamiento de los vehiculos guiados sobre railes,
asi como de los costes de energia del respectivo operador de transporte. Ademas, el procedimiento conforme a la
invencion es particularmente ventajoso en el sentido de que por los propios vehiculos guiados sobre railes o por los
correspondientes dispositivos de control del lado del vehiculo de los vehiculos guiados sobre railes se realiza una
coordinacion descentralizada del régimen de marcha de los vehiculos guiados sobre railes. Esto da como resultado
una mayor disponibilidad a diferencia de un procedimiento que es concebible como alternativa, en el cual, por
ejemplo, mediante un dispositivo de control central en forma de puesto de control se realiza una coordinacién central
del régimen de marcha de los vehiculos guiados sobre railes. Asi, el procedimiento conforme a la invenciéon también
se puede utilizar, aunque fallen vehiculos individuales o partes de los mismos, ya que de esta manera se evita un
perjuicio del sistema completo en la medida en que todavia es posible para los vehiculos guiados sobre railes que
todavia son funcionales coordinar o sincronizar el régimen de marcha para el uso eficiente de la energia de frenado
realimentada. Ventajosamente, no se requiere una infraestructura adicional del lado de las vias para la realizacion
del procedimiento conforme a la invencién, de modo que se evitan los esfuerzos y costes relacionados con ello.

2



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

ES 2787258 T3

De acuerdo con el procedimiento conforme a la invencion, el futuro régimen de marcha de los dos vehiculos guiados
sobre railes se coordina uno con otro porque considerando las informaciones de marcha transmitidas, por parte del
primer y/o del segundo vehiculo guiado sobre railes se determina o modifica una curva de marcha, en base a la cual
se realiza el régimen de marcha del respectivo vehiculo guiado sobre railes. Esto es ventajoso porque al adaptar la
curva de marcha del segundo vehiculo guiado sobre railes, es decir, de aquel vehiculo que debe absorber o al
menos absorber parcialmente la energia de frenado realimentado por el primer vehiculo guiado sobre railes en el
proceso de frenado, se puede lograr un aprovechamiento maximo de la energia de frenado realimentada.
Adicionalmente o como una alternativa a la modificacion descrita anteriormente de la curva de marcha del segundo
vehiculo guiado sobre railes, se puede realizar una correspondiente modificacion de la curva de marcha del primer
vehiculo guiado sobre railes. El cambio en la curva de marcha del primer vehiculo guiado sobre railes persigue el
objetivo de sincronizar tanto como sea posible una operaciéon de frenado debido, por ejemplo, a una parada
dispuesta en la direccién de avance o necesaria por razones de seguridad, con el requerimiento energético del
segundo vehiculo guiado sobre railes, originado, por ejemplo, por un proceso de aceleracion previsto.

Preferentemente, el procedimiento conforme a la invencion puede estar configurado de tal manera que el futuro
régimen de marcha de los dos vehiculos guiados sobre railes se coordina uno con otro porque considerando las
informaciones de marcha transmitidas, por parte del segundo vehiculo guiado sobre railes se determina o modifica
un momento para su arranque. Esto resulta ventajoso ya que una adaptacion de la curva de marcha del segundo
vehiculo guiado sobre railes, en el caso de que el segundo vehiculo esté esencialmente listo para detenerse, por
ejemplo, en una parada o en una estacion, resulta posible de manera comparativamente sencilla determinando o
modificando la hora de partida considerando una inminente operacion de frenado del primer vehiculo guiada sobre
railes. De esta manera, el proximo proceso de aceleracion del segundo vehiculo guiado sobre railes se puede
sincronizar lo mas posible con el proximo proceso de frenado del primer vehiculo guiado sobre railes para permitir
que la energia de frenado realimentada por el primer vehiculo guiado sobre railes sea utilizada lo mas posible en su
totalidad por el segundo vehiculo guiado sobre railes. Preferentemente, el procedimiento conforme a la invencion
puede estar perfeccionado de tal manera que por parte del segundo vehiculo guiado por railes se determine una
ventana temporal para su arranque y con las informaciones de marcha se transmita una indicacién de la ventana
temporal determinada para el arranque desde el segundo vehiculo guiado sobre railes al primer vehiculo guiado
sobre railes. Esto permite ventajosamente, por ejemplo, que, en el marco de la transmision de las informaciones de
marcha, el primer vehiculo guiado sobre railes transmita un mensaje al segundo vehiculo guiado sobre railes en el
caso de que de la curva de marcha del primer vehiculo guiado sobre railes resulte que una curva de marcha prevista
del primer vehiculo guiado sobre railes y la ventana de tiempo para el arranque del segundo vehiculo guiado sobre
railes conformen una interseccion. En base a ello, entonces, es posible coordinar régimen de marcha futuro de los
dos vehiculos guiados sobre railes, de tal manera que la energia de frenado realimentada por el primer vehiculo
guiado sobre railes como parte del proceso de frenado pueda ser aprovechada lo mas posible por el segundo
vehiculo guiado sobre railes.

Adicional o alternativamente al perfeccionamiento preferido descrito anteriormente, el procedimiento conforme a la
invencion también puede disefiarse ventajosamente de tal manera que por parte del primer vehiculo guiado sobre
railes se determine una ventana temporal para una operacion de frenado y desde el primer vehiculo guiado sobre
railes se transmita al segundo vehiculo guiado sobre railes, con las informaciones de marcha, una indicacion de la
ventana temporal determinada para el proceso de frenado del primer vehiculo guiado sobre railes. En este caso, el
segundo vehiculo guiado sobre railes esta entonces en condiciones de coordinar el régimen de marcha futuro de los
dos vehiculos guiados sobre railes a fin de optimizar el uso de la energia realimentada, en base a la indicacién
proporcionada acerca del intervalo temporal determinado para el proceso de frenado del primer vehiculo guiado
sobre railes.

Basicamente, la transmisién de las informaciones de marcha entre los dos vehiculos guiados sobre railes se puede
realizar de cualquier manera conocida. Esto incluye, por ejemplo, una transmision a través de un cable de contacto o
railes.

Segun otra forma de ejecucién particularmente preferida del procedimiento conforme a la invencion, las
informaciones de marcha entre los dos vehiculos guiados por railes se transmiten por radio. Esto es ventajoso ya
que los vehiculos guiados sobre railes suelen estar equipados con dispositivos de transmisidn para la transmision de
datos por radio y, ademas, una correspondiente transmisidon es comparativamente robusta y fiable.

Ventajosamente, el procedimiento conforme a la invencion también puede estar configurado de tal manera que las
informaciones de marcha entre los dos vehiculos guiados sobre railes se transmitan al menos parcialmente por
difusion (del inglés: Broadcast). En este caso, se denomina como difusién a una forma de transmision de mensaje o
sefiales en la cual desde el respectivo transmisor se realiza un envio de sefales no dirigido, que no especifica el
respectivo receptor. Segun este perfeccionamiento preferido del procedimiento conforme a la invencion, no es
necesario que todos los mensajes transmitidos en el marco de la transmisién de las informaciones de marcha se
transmitan por difusion; en su lugar, es suficiente, por ejemplo, que un primer mensaje transmitido entre el primer y
el segundo vehiculo guiado sobre railes se transmita por difusion, mientras que los mensajes posteriores,
eventualmente, se pueden especificar claramente al respectivo receptor. Una transmision, en este sentido, al menos
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parcial de las informaciones de marcha entre los dos vehiculos guiados sobre railes por difusién es ventajosa, ya
que los vehiculos guiados sobre railes por lo general al menos inicialmente no tendran conocimiento de cuales otros
vehiculos guiados sobre railes estan en su proximidad fisica y, si eventualmente podrian considerarse para
coordinar el régimen de marcha a fin de optimizar el uso de la energia de frenado realimentada. Debido a que, en la
transmisién de las informaciones de marcha, por ejemplo, al menos un primer mensaje se transmite por difusion, por
ello, es posible una comunicacién entre diferentes vehiculos guiados sobre railes incluso sin conocer una direccion
del receptor del mensaje.

Preferentemente, el procedimiento conforme a la invencién puede estar perfeccionado de tal manera que al menos
otro vehiculo guiado sobre railes esté involucrado en la transmision de las informaciones de marcha y en la
coordinacion del futuro régimen de marcha. Esto significa que, por ejemplo, también tres 0 mas vehiculos guiados
sobre railes pueden transmitirse entre si informaciones de marcha y coordinar sus futuros regimenes de marcha
unos con otros. En funcién del nimero de los vehiculos guiados sobre railes considerados, asi como, de las
respectivas circunstancias, a través de un algoritmo adecuado, eventualmente, se debe garantizar un proceso de
coordinacion fiable y suficientemente rapido entre los vehiculos guiados sobre railes en cuestion. El objetivo de la
coordinacion consiste aqui en garantizar el mejor aprovechamiento posible de la energia de frenado que se
realimenta en el proceso de frenado. De esta manera, resulta, por ejemplo, concebible que los procesos de
aceleracion del segundo vehiculo guiado sobre railes y otro vehiculo guiado sobre railes estén coordinados
temporalmente entre si de tal manera que la energia de frenado realimentada por el primer vehiculo guiado sobre
railes en el proceso de frenado sea utilizada primero por el segundo vehiculo guiado sobre railes y después por el
otro vehiculo guiado sobre railes. Como alternativa a esto, también existe la posibilidad, por ejemplo, de que entre el
primer vehiculo guiado sobre railes, el segundo vehiculo guiado sobre railes y otro vehiculo para el cual esta
pendiente una operacién de frenado, se realice una coordinacién o bien una sincronizacion de tal manera que el
segundo vehiculo guiado sobre railes pueda utilizar primero la energia de frenado realimentada del primer vehiculo
guiado sobre railes y después o bien también completa o parcialmente en simultaneo, la energia de frenado del otro
vehiculo guiado sobre railes.

A continuacién, la presente invencién se explica en detalle mediante un ejemplo de ejecucion. Para ello,

la Unica figura muestra una disposicidon con tres vehiculos guiados sobre railes, para explicar un ejemplo de
ejecucion de un procedimiento conforme a la invencion.

En la figura, se pueden observar vehiculos guiados sobre railes 10, 11 y 12, que pueden tratarse, por ejemplo, de
vehiculos ferroviarios en forma de metros, trenes subterraneos u otros trenes de corta distancia. Los vehiculos
guiados sobre railes 10, 11, 12 presentan respectivamente un dispositivo de control del lado del vehiculo 20, 21 o
22, al cual esta conectado respectivamente un dispositivo de transmision del lado del vehiculo 31, 32 6 33. Por
medio de los dispositivos de transmisién del lado del vehiculo 31, 32, 33, es posible la comunicacién por radio entre
los dispositivos de control del lado del vehiculo 20, 21, 22; ademas, los dispositivos de transmision del lado del
vehiculo 31, 32, 33 también pueden servir eventualmente para la comunicacion por radio del dispositivo de control
del lado del vehiculo 20, 21, 22 o los vehiculos guiados sobre railes 11, 12, 13 con componentes del lado de la via,
por ejemplo, en forma de un puesto de control o un enclavamiento.

Se supone que en los dispositivos de control del lado del vehiculo 20, 21, 22 estan presentes o implementados
componentes ATO (del inglés: Automatic Train Operation) para el control del respectivo vehiculo guiado sobre railes
10, 11 o 12. Convencionalmente, dichos componentes funcionan de forma autarquica o independiente entre si en el
correspondiente vehiculo guiado sobre railes 10, 11 o 12, calculando en base a la situacion del horario, la
informacién topoloégica y las propiedades del vehiculo, una curva de marcha energéticamente optimizada hasta el
siguiente punto de peligro. Sin embargo, aqui no existe una coordinaciéon entre los dispositivos de control
individuales del lado del vehiculo 20, 21, 22 o los respectivos ATO.

En el marco de los ejemplos de ejecucion descritos del procedimiento conforme a la invencién, los vehiculos guiado
sobre railes 10, 11 y 12 funcionan de manera tal que entre un primer vehiculo guiado sobre railes en la forma del
vehiculo guiado sobre railes 10 y un segundo vehiculo guiado sobre railes en la forma del vehiculo guiado sobre
railes 11, se transmiten las informaciones de marcha relativas al futuro régimen de marcha de al menos uno de los
dos vehiculos guiados sobre railes 10, 11. Esto significa que la comunicacién entre las unidades de control del lado
del vehiculo 20, 21 se realizan mediante las unidades de transmisién del lado del vehiculo 30, 31 conectadas a las
respectivas unidades de control del lado del vehiculo 20, 21. De esta manera resulta ventajosamente posible, que en
el marco de la determinacion de la curva de marcha de los vehiculos guiados sobre railes10, 11, se realice una
coordinacion de nivel superior entre los vehiculos guiados sobre railes 10, 11, de tal manera que sea posible
maximizar los efectos de la realimentacion. Para ello, las informaciones de marcha se transmiten entre los vehiculos
guiados sobre railes 10 y 11 y después el futuro régimen de marcha de los dos vehiculos guiados sobre railes 10 y
11 se coordina en base a las informaciones de marcha transmitidas entre ellos de tal manera que la energia de
frenado realimentada por el primer vehiculo guiado sobre railes 10 en una operacion de frenado puede ser utilizada
o al menos parcialmente utilizada por el segundo vehiculo guiado sobre railes 11.
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La transmisién de las informaciones de marcha, es decir, la transmisién de informaciones entre los dispositivos de
control del lado del vehiculo 20, 21 de los vehiculos guiados sobre railes 10, 11 o de los correspondientes ATO se
puede realizar, por ejemplo, de tal manera que por parte del segundo vehiculo guiado sobre railes 11, suponiendo
que esta preparado para partir en una parada, se determine una ventana temporal de salida potencial, es decir, una
ventana de tiempo para un arranque, y que con las informaciones de marcha, se transmita una indicacién de la
ventana temporal determinada para el arranque desde el segundo vehiculo guiado sobre railes 11 al primer vehiculo
guiado sobre railes 10. En el contexto del ejemplo de ejecucién descrito, la transmision de la indicacion referida a la
ventana determinada para el arranque se realiza por medio de un mensaje de difusion B, que se genera por el
dispositivo de control del lado del vehiculo 21 del vehiculo guiado sobre railes 11 y se envia por el dispositivo de
transmisién del lado del vehiculo 31. Usando el mensaje de difusion o la sefial de difusién B, el dispositivo de control
del lado del vehiculo 21 o el correspondiente ATO del vehiculo guiado sobre railes 11 consulta a los vehiculos
guiados sobre railes espacialmente cercanos si sus curvas de frenado previstas conforman una interseccién con la
ventana temporal determinada para el arranque en la ventana de tiempo consultada.

En el contexto del ejemplo de ejecucién descrito, se supone que este es el caso con respecto al primer vehiculo
guiado sobre railes 10, de modo que en el contexto de la transmision o del intercambio de las informaciones de
marcha desde el primer vehiculo guiado sobre railes 10 se transmite mediante el dispositivo de transmision 30 del
lado del vehiculo, una sefal de respuesta A al segundo vehiculo 11 guiado sobre railes.

En base a las informaciones de marcha transmitidas entre los vehiculos mediante los mensajes o sefiales B y A,
resulta posible para los dos vehiculos guiados sobre railes coordinar su futuro régimen de marcha de tal modo que
la energia de frenado realimentada por el primer vehiculo guiado sobre railes en el marco de una operaciéon de
frenado puede ser utilizada al menos parcialmente por el segundo vehiculo guiado sobre railes. En ultima instancia,
considerando las restricciones a tener en cuenta en cada caso, el objetivo aqui consiste en permitir el mejor
aprovechamiento posible de la energia de frenado del primer vehiculo guiado sobre railes 10 por parte del segundo
vehiculo guiado sobre railes 11 que se aproxima. Para ello, por parte del primer vehiculo guiado sobre railes 10 y/o
del segundo vehiculo guiado sobre railes 11, considerando las informaciones de marcha transmitidas, se determina
o modifica la curva de marcha, en base a la cual se realiza el régimen de marcha del respectivo vehiculo guiado
sobre railes 10 6 11. Esto puede suceder, por ejemplo, porque el dispositivo de control del lado del vehiculo 21 del
vehiculo guiado sobre railes 11 listo para partir, optimiza la hora de arranque o de partida del vehiculo 11 guiado
sobre railes dentro de un espacio de busqueda o una ventana temporal, que puede ser, por ejemplo, de 10 s, de tal
manera que la energia realimentados por el primer vehiculo guiado sobre railes 10 se pueda utilizar al maximo.
Dependiendo de la respectiva realizacion concreta, puede resultar conveniente que el primer vehiculo guiado sobre
railes 10 almacene una lista de aquellos vehiculos guiados sobre railes que han realizado una reserva de energia de
frenado del primer vehiculo guiado sobre railes en el marco de la transmisién de las informaciones de marcha. De
esta manera, en la medida en sea necesario en funcién de la respectiva realizacion o disefio de cada caso, se puede
evitar que la energia realimentada se otorgue multiples veces.

En la figura se puede observar que la sefial de difusion B es recibida no sélo por el primer vehiculo 10 guiado sobre
railes, sino también por otro vehiculo guiado sobre railes 12. Ya que no hay una operacion de frenado pendiente
para este vehiculo guiado sobre railes 12 dentro de la ventana temporal consultada por el vehiculo guiado sobre
railes 11, el otro vehiculo guiado sobre railes 12 no renvia una sefal de respuesta A al vehiculo guiado sobre railes
11 al recibir la sefial de difusion B. Sin embargo, como alternativa, también seria concebible que, en el caso de una
inminente operacion de frenado, el otro vehiculo guiado sobre railes 12 también participe en la coordinacion del
régimen de marcha vy, por lo tanto, se realice la mejor coordinacién o sincronizacién posible en referencia al sistema
general de los tres vehiculos guiados sobre railes 10, 11 y 12, y en referencia al aprovechamiento de energia
realimentada. Como alternativa a ello, adicionalmente, seria posible un uso de la energia de frenado del primer
vehiculo guiado sobre railes 10 por parte del otro vehiculo guiado sobre railes 12 a causa de un inminente proceso
de aceleracion y seria realizable mediante una correspondiente coordinacion entre los vehiculos guiados sobre
railes 10, 11y 12.

Es importante sefialar que, por supuesto, la transmision de las informaciones de marcha entre los vehiculos guiados
sobre railes 10, 11 y 12 o sus dispositivos de control del lado del vehiculo 20, 21 o0 22 también se puede realizar de
una manera diferente. De esta manera, por ejemplo, también es concebible que la transmisién de las informaciones
de marcha sea activada por el primer vehiculo guiado sobre railes 10. Ademas, no se requiere necesariamente una
transmisién bidireccional de las informaciones de marcha; en su lugar, también es posible, por ejemplo, que sdélo el
primer vehiculo guiado sobre railes 10 anuncie el periodo de su operacion de frenado prevista transmitiendo las
informaciones de marcha al segundo vehiculo guiado sobre railes 11, y que el segundo vehiculo guiado sobre railes
11 ajuste su curva de marcha lo mejor posible a ello. En general, una correspondiente coordinacién se puede
realizar modificando la curva de marcha del primer vehiculo guiado sobre railes 10, modificando la curva de marcha
del segundo vehiculo guiado sobre railes 11, o también modificando las curvas de marcha de los dos vehiculos
guiado sobre railes 10 y 11.

En correspondencia con el ejemplo de ejecucion descrito anteriormente, el procedimiento conforme a la invencion se
caracteriza porque mediante un enfoque descentralizado se permite maximizar los efectos de realimentacién. El
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procedimiento es ventajosamente independiente de los dispositivos de control central y, por lo tanto, particularmente
robusto y, al mismo tiempo, implementable con costes comparativamente reducidos.
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REIVINDICACIONES
1. Procedimiento para el funcionamiento de vehiculos guiados sobre railes (10, 11, 12), en donde

- entre un primer vehiculo guiado sobre railes (10) y un segundo vehiculo guiado sobre railes (11), se
transmiten las informaciones de marcha relativas al futuro régimen de marcha de al menos uno de los dos
vehiculos guiados sobre railes (10, 11), caracterizado porque

- los dos vehiculos guiados sobre railes (10, 11) coordinan su futuro régimen de marcha en funcion de las
informaciones de marcha transmitida entre ellos mismos o los correspondientes dispositivos de control del
lado del vehiculo de los vehiculos guiados sobre railes, de modo que la energia de frenado realimentada
por el primer vehiculo guiado sobre railes (10) en el marco de una operacién de frenado puede ser utilizada
al menos parcialmente por el segundo vehiculo guiado sobre railes (11); en donde

- el futuro régimen de marcha de los dos vehiculos guiados sobre railes (10, 11) se coordina uno con otro
porque considerando las informaciones de marcha transmitidas, por parte del primer y/o del segundo
vehiculo guiado sobre railes (11) se determina o modifica una curva de marcha, en base a la cual se realiza
el régimen de marcha del respectivo vehiculo guiado sobre railes (11).

2. Procedimiento segun la reivindicacion 1,
caracterizado porque,

el futuro régimen de marcha de los dos vehiculos guiados sobre railes (10, 11) se coordina uno con otro porque
considerando las informaciones de marcha transmitidas, por parte del segundo vehiculo guiado sobre railes (11) se
determina o modifica un momento para su arranque.

3. Procedimiento segun una de las reivindicaciones precedentes,
caracterizado porque,

- por parte del segundo vehiculo guiado por railes (11) se determina una ventana temporal para su
arranque y

- con las informaciones de marcha se transmite una indicacion de la ventana temporal determinada para el
arranque desde el segundo vehiculo guiado sobre railes (11) al primer vehiculo guiado sobre railes (10).

4. Procedimiento segun una de las reivindicaciones precedentes,
caracterizado porque,

- por parte del primer vehiculo guiado por railes (10) se determina una ventana temporal para una
operacion de frenado y

- con las informaciones de marcha se transmite una indicacion de la ventana temporal determinada para la
operacion de frenado del primer vehiculo guiado sobre railes (10) desde el primer vehiculo guiado sobre
railes (10) al segundo vehiculo guiado sobre railes (11).

5. Procedimiento segun una de las reivindicaciones precedentes,

caracterizado porque,

las informaciones de marcha entre los dos vehiculos guiados por railes (10, 11) se transmiten por radio.
6. Procedimiento segun una de las reivindicaciones precedentes,

caracterizado porque,

las informaciones de marcha entre los dos vehiculos guiados sobre railes (10, 11) se transmiten al menos
parcialmente por difusién (del inglés: Broadcast).

7. Procedimiento segun una de las reivindicaciones precedentes,
7
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caracterizado porque,

al menos otro vehiculo guiado sobre railes (12) esta involucrado en la transmision de las informaciones de marcha y
en la coordinacion del futuro régimen de marcha.
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