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Le systéme ATP sur le Corrido_r méditerranéen espagnol.

I ¥




o~
R
—
o
]
)
_

ter

i

orredor Med

2
-

m Repertaje / £/ ATP del (




F. BARBER/R. GONZALEZ

| sistema ATP (Proteccidn Automa-
2 tica del Tren) es un equipamiento
para la regulacién y control del
trafico fervoviario, cuya instalacién se
estd ultimando en el Corredor Mediterra-
neo, la primera infraestructura de Renfe
con explotacion mixta viajeros-mercan-
cias y ancho de via nacional, que permi-
te la circulacion a velocidades de hasta
220 km/h. ‘
A diferencia del tradicional sistema Asfa
{Anuncio de Sefiales y Frenado Automa-
tico), que informa sobre la indicacion de
las sefiales y, caso de rebasar una sefial
en rojo, actta sobre el freno de emer-
gencia, ATP supervisa continuamente la
velocidad a través de la informacién
puntual que recibe de las balizas en la
via, llega a actuar en los equipos de trac-
cién y freno y, por tanto, mejora nota-
blemente la sequridad en la circulacién.
El instalado en el Corredor Mediterraneo
es ATP del modelo Ebicab 900 TBS, v es-
t4 integrado por balizas de Gitima gene-

Recta final

E proyecto de instalacién  supervision continua de
velocidad. =

de los 90 del pasado siglo  Asi, en marzo de 1996 el
Ministerio de Femento
adjudicd a la unién
temporal de empresas
téenicas de Asfa (Anuncio  integrada por Adtranz y
Dimetronic ef concurso de instalaciones y equipos y
Automatico) para circular  proyecto y obra para (a
& su amparo a mas de 200  instalacion de un ATP en
el corredor La Encina-
Valencia-Barcelona y los
correspondientes equipos a  infraestructura que
bardo en 32 locomatoras
de [3 serie 252, seis ramas ~ Mediterraneo.

de ATP nacié a mediades

a raiz de dos
condicienantes: por un
lado, las limitaciones

de Sefiales y Frenado

km/h y, por otre, ia
recomendacion de la
Unién Internacional de
Ferracarriles (UIC) de
utilizar sistemas de

racién desamoltadas por ABB —un mode-
lo escogide por UIC para la interoperabi-
lidad entre los distintos sistemas fervo-

viarios eurocpeos y compatible con la

eurohaliza- y el sistema TBS de Dimetro-
nig, en lo referente al equipamiento de
los vehiculos motores.

El sistema de transmisién de informacion
via-tren es, en este caso, de tipo digitat
y de gran capacidad -més de mil bits a
velocidades superiores a 300 km/h-, y
compatible con Asfa.

En el desarrollo del proyecto de equipa-
miento con ATP del Corredor Mediterra-

neo ha sido necesario instatar en los 500

101 y una UT 447, por un
importe cercano a los
3.500 millones de pesetas.
En junio de 2002, se
iniciaren las pruebas
estaticas y dindmicas de
cada una de las.

esta previsto que a medio
ptazo se encuentre el
sistema operativo a lo
largo de toda la

constituye el Corredor

km de linea afectados, aproximadamente
3.700 halizas; se ha intervenido sobre
530 sefiales, realizado 70 interfaces con
enclavamientos y, por ktimo, se estan
equipando 32 locomotoras de la serie
252 y las ramas Euromed.

Equipo de via

El equipo de via consta de una serie de
halizas interconectadas con las sefiales y
enclavamientos a través de decodifica-
dores. las primeras estan situadas entre
los carriles de rodadura y a lo largo del
eje de la via, se agrupan funcionalmente
hasta cuatro comoe maximo en lo que se

=] ATP transmite informacion de manera puntual, al igual que Asfa, pero
ofrece una supervision continua de la veloddad: actualiza en cada

& punto de informacién los datos y determina fa velocidad al momento
- segtin sefializadion, infraestructura, geometria de via y tren
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m Reportaje / £l ATP del Corredor Mediterrineo

Corredor Mediterrianeo

denomina ‘Puntos de informacion”, pun-
tos geograficos en los gue se transmite
informacidn relevante al tren a su paso
por los mismos. Son de dos tipos: los fi-
‘jos, que ofrecen una informacion cons-
tante (inicio o final de trayecto dotado
de ATP, referencias para el célculo de dis-
tancias, etc) y los asociados a sefiales,
gue aportan datos invariables relaciona-
dos con las condiciones topograficas y

de cada una de las instalacienes y equipos y esta previsto que, a
medio plazo, se monte ef sistema operativo a lo fargo de todo ef

estiticas del lugar donde se instatan

{perfil de velocidad, identidad de fa bali-
za, efc) y otros cambiantes relativos a
las condiciones dindmicas {aspectos de
las sefiales).

A su vez, los puntos de informacion aso-

ciados se clasifican en previos, con una

sola baliza situada 300 metros antes de

la sefial y que tienen como objetivo Libe-

- rar el freno del tren si asf se indica, y de

senal, con dos balizas al pie de ésta y se-
paradas entre si de dos a tres metros.

“Control a bordo

Et equipo a bordo del gue van dotados
tos trenes, estd integrado por un subsis-
tema de captacion ATP y otro de Asfa, un
equipo de control y proceso (ECP), una
unidad de anulacién de equipo, tacoge-
neradores e interfaz hombre-maquina.
Inicialmente, el tren circuta al amparo
det sistema Asfa a la espera de informa-
cion sobre sefializacién para circular en
‘modo ATP. Ademas, incluye una opcién
de circulacién en ‘modo maniobras’
Las balizas ATP permanecen inactivas
hasta que la antena de captacién de la
locomotora esta cerca. Entonces, la bati-
za retransmite at tren el mensaje gue en-
via el codificador, con velocidad de
transmision y formatos determinados.

El sisterna de captacién a bordo recibe el
mensaje, lo decodifica y envia at equipo
de control y proceso, que extrae informa-.
cidn fija y variable, la trata y la presenta
al maquinista en el panel de conduccién.
En el equipo de control y proceso insta-
lado en a locomotora se encuentran tres
ordenadores independientes, que proce-
san en pamlelo los datos que reciben de
[a via y que sélo permiten la salida de
datos cuando existe un consenso entre
los tres canales.
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Los tacegeneradores situados en los ejes
permiten que ECP calcule continuamente
la velocidad real y [a compare con la ma-
xima permitida, comunicando af maqui-
mista por sefiales opticas y acisticas, si
ambas no se ajustan. En caso necesario,
actda sobre el freno de seyvicio o emer-
gencia. El sistema configura asi una cur-
va de velacidad de todo el trayecto has-
ta la siguiente sefial, fruto de la
informacion variable de las sefiales, de la
linea y de los datos basicos del tren, des-
de [a velocidad maxima y longitud hasta
los equipos de frenado: el magquinista,
por tanto, conoce la velocidad que no

Renfe ha estafic presente en
todas las fases del proyecto an
&i que inteyvienen ol
Ministerio, en direccidn de
obras y cofinandadidn con fa
Union Europea, Bombardier
Transporfation y Dimetronic

puede sobrepasar, la distancia a la que
se encuentra el proxime punto de parada
y el lugar exacto donde tiene que frenar.
El sistema, ademés, conmuta automati-

- camente a Asfa donde no existe ATP o

cuando éste no funciona correctamente.
ATP transmite informacién de manera
puntual, al igual que Asfa, pero ofrece
una supervision continua de la velod-
dad: actualiza en cada punto de informa-
cién los datos y determina la velocidad
en cada momento en funcién de la sefia-

lizacion, la infraestructura, la geometria -

de via y las caracteristicas del tren.
Ahora se desarrollan las dltimas pruebas

¥ ensayos destinadas-a la comprobacién
-~ y optimizacidn de los equipos de ATP que

pronto entrard en servicio.

Empresas participantes

En el proyecto intervienen el Ministerio,
en direccidn y cofinanciacién de las
obras junto con.la Unién Europea, y
Bombardier Transportation en el desarro-
llo e implementacidn de todo lo relacio-
nado con los subsistemas de via y de
captacidn de los vehiculos.

Por su parte, Dimetronic reafiza los inter-

faces con los equipos embarcados en lo-

comotoras y ha desarrollado &l Equipo de
Controt y Proceso {ECP) embarcado e in-
terfaces hombre-maquina. Ineco/Tifsa
ha participado técnicamente en el dise
fio e Implementacion de [a funcionalidad
del sistema y en el apoyo a la direccién
de obra en control y seguimiento de los
requisitos técnicos y econdmicos de los
equipamientos en via y embarcados.
Renfe ha estado presente en todas fas
fases, concepcidn, disefio, ejecucion, y
realizacton de las pruebas, B

ATP caleula paramebns segun 1as

" informaciones que recibe el maqmmsta
" 5t es necesario, avisa al maqmmstz Y, si

calculados para la reaccion del tren y del
maquinista. 12 velocidad no puede ser
superior 3 fa de aviso, §i se supera,
alerta al maquinista {ptica y

|  aclisticamente) de sobrevelocidad y corta

a-traccitn hasta que se sitiia un kil

por debaio de-{a velodidad hm’tg

Velocidad de beracion: .

£l sistema caltula & ve{endad que debe
sequir-el tren en su aproximacion a ana.
sefial que oidene "Parada’ 5ila senal g
absoluta, el sistema no permite més de
20km/h, si es permisiva, aumenta-a 30.

-5 sel supera, ATP emite’avisas Hphico y

aciistico cuatro segundos. Sinose
respetan, actia of freno de ememencia.
Velpcidad de supewisiﬁn: :
Similar a {a de aviso, es la pmgmmada
En tramos tectos 6 de velotidad:
mantenida es superioren 5 kmfhala

. limite. En los de frenado o disminucién

se reduce segfin Hiempos calcufados para

1a reaccidn del maguinista y tren, para.
que no supere fa velocidad limite menos. |
1 km/h. Si se stpera aleria aimaqmmsia' :
y-aplica-el frena de servicio.. -

. Velocidad maxima de segundéd.
. Ia maxima-que desarralla un fren sin que

se produzca frenado de emergencia; £
Aramos iectos 0 de velocidad mamtenida -
es superior en § km/h.a la Hmite. En fos
de frenado o bajada ﬂe weiomdad g

" prtede ¢ supexar la méxima de sequridad.
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