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PROCEDE D'EVALUATION DE LA VITESSE D'UN VEHICULE FERROVIAIRE.

@ L'invention concerne un procédé d'évaluation de la vi-
tesse angulaire d'un véhicule ferroviaire circulant sur une
voie, le véhicule comportant une centrale inertielle compor-
tant au moins un capteur de vitesse angulaire, le procédé
comportant une étape de mesure d'une vitesse angulaire
instantanée fournie par le capteur.

Le procédé comporte:

- une étape de détermination du biais de la vitesse an-
gulaire mesurée autour d'au moins un axe, le biais de vi-
tesse étant pris égal a la valeur de la vitesse angulaire
mesurée autour de cet axe lorsque ladite vitesse angulaire
mesurée est sensiblement constante pendant une durée
prédéterminée (T); et

- une étape de calcul de la vitesse angulaire évaluée, par
soustraction, a la vitesse angulaire mesurée, du biais de vi-
tesse précédemment déterminé.

Mesure de la vitesse angulaire

22

Oui
24

Durée de vitesse =
tdexe>T?

23/-| Vitesse estimée = vitesse mesurée - biais |
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PROCEDE D’EVALUATION DE LA VITESSE D’UN VEHICULE FERROVIAIRE

La présente invention concerne un procédé d’évaluation de la vitesse angulaire
d’un véhicule ferroviaire circulant sur une voie du type comportant une centrale inertielle
comportant au moins un capteur de vitesse angulaire, le procédé comportant une étape
de mesure d’une vitesse angulaire instantanée fournie par le capteur,

caractérisé en ce qu’il comporte :

- une étape de détermination du biais de la vitesse angulaire mesurée autour d’'au
moins un axe, le biais de vitesse étant pris égal a la valeur de la vitesse angulaire
mesurée autour de cet axe lorsque ladite vitesse angulaire mesurée est sensiblement
constante pendant une durée prédéterminée ; et

- une étape de calcul de la vitesse angulaire évaluée, par soustraction, a la vitesse
angulaire mesurée, du biais de vitesse précedemment déterminé.

Afin de déterminer leur vitesse et la distance parcourue sur la voie, les véhicules
ferroviaires sont équipés de capteurs de roue, permettant de mesurer la rotation d’une ou
de plusieurs roues du véhicule.

Les mesures effectuées a partir des capteurs de roue sont souvent inexploitables
ou imprécises, du fait du glissement de la roue par rapport au rail. Ce glissement se
produit soit lors des phases d’accélération du véhicule soit lors des phases de freinage.

Il a été envisage d'effectuer des mesures d’accélération, de vitesse et de position
a partir d'une centrale inertielle, mais les informations fournies par les centrales inertielles
équipant les véhicules sont également entachées d’erreurs qui résultent d’imprécisions ou
biais liés a la technologie utilisée.

En pratique, pour réduire les colts de fabrication, ces centrales inertielles mettent
couramment en ceuvre des technologies MEMS qui délivrent par construction des valeurs
présentant un biais.

L’invention a pour but de proposer un procédé et une installation qui permettent de
fournir une information fiable sur la distance parcourue ou la vitesse d’un véhicule
ferroviaire, a partir d’'informations issues notamment d’'une centrale inertielle.

A cet effet, l'invention a pour objet un procédé d’évaluation de la vitesse angulaire
d'un véhicule ferroviaire circulant sur une voie du type précité, caractérisé en ce qu’il
comporte :

- une étape de détermination du biais de la vitesse angulaire mesurée autour d’'au
moins un axe, le biais de vitesse étant pris égal a la valeur de la vitesse angulaire
mesurée autour de cet axe lorsque ladite vitesse angulaire mesurée est sensiblement

constante pendant une durée prédéterminée ; et
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- une étape de calcul de la vitesse angulaire évaluée, par soustraction, a la vitesse

angulaire mesurée, du biais de vitesse précédemment déterminé.

Suivant des modes particuliers de mise en ceuvre, le procédé comporte 'une ou
plusieurs des caractéristiques suivantes :

5 - la vitesse angulaire est mesurée autour d’un axe paralléle au plan d’avancement
du véhicule ferroviaire et perpendiculaire a la direction d’avancement du véhicule
ferroviaire, le biais de la vitesse angulaire mesurée est déterminé lorsque la pente de la
voie sur laquelle le véhicule ferroviaire circule est constante et la vitesse angulaire
évaluée est calculée a partir du biais précédemment déterminé lorsque la pente de la voie

10 sur laquelle circule le véhicule ferroviaire est variable ;

- la vitesse angulaire est mesurée autour d'un axe perpendiculaire au plan
d’avancement du véhicule ferroviaire, le biais de la vitesse angulaire mesurée est
déterminé lorsque la voie sur laquelle le véhicule ferroviaire circule est rectiligne ou de
courbure constante, et la vitesse angulaire évaluée est calculée a partir du biais

15 précédemment déterminé lorsque la voie sur laquelle circule le véhicule ferroviaire est de
courbure variable ;

- la vitesse angulaire est mesurée autour d'un axe parallele a la direction
d’avancement du véhicule ferroviaire, le biais de la vitesse angulaire mesurée est
déterminé lorsque la voie sur laquelle le véhicule ferroviaire circule est a devers constant,

20 et la vitesse angulaire évaluée est calculée a partir du biais précédemment déterminé
lorsque la voie sur laquelle circule le véhicule ferroviaire est de devers variable ;

- le procédé comporte en outre une phase d’évaluation de I'accélération
comprenant une étape de mesure de l'accélération instantanée du véhicule ferroviaire
suivant la direction d’avancement du veéhicule par un capteur d’accélération équipant le

25 véhicule ferroviaire, et en ce qu’il comporte :
- une étape de détermination du biais de l'accélération mesurée, le biais
d’accélération étant pris égal a la valeur de l'accélération instantanée mesurée
lorsque le véhicule ferroviaire est a l'arrét ; et
- une étape de calcul de laccélération évaluée, par soustraction, a
30 Faccélération instantanée mesurée, du biais d’accélération précédemment
déterminé ;

- le procédé comporte en outre une phase d’évaluation de laccélération
comprenant une étape de mesure de l'accélération instantanée du véhicule ferroviaire
suivant la direction d’avancement du veéhicule par un capteur d’accélération équipant le

35 véhicule ferroviaire, il comporte une étape de mesure de laccélération du véhicule
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ferroviaire par un capteur de roue propre a déterminer la vitesse de rotation de la roue, et

il comporte :

- une étape de détermination du biais de l'accélération mesurée, le biais
d’accélération étant pris égal a la différence d’accélération moyenne mesurée
par le capteur de roue et le capteur d’accélération sur une période de temps
prédéterminée pendant laquelle la roue ne glisse pas par rapport au rail et,

- une étape de calcul de laccélération évaluée, par soustraction, a
Faccélération instantanée mesurée, du biais d’accélération précédemment
déterminé ;

- 'étape de détermination du biais d’accélération n’est effectuée que si la période
de temps, pendant laquelle la roue ne glisse pas par rapport au rail, a une durée
supérieure a 1 seconde ;

Linvention a en outre pour objet un procédé d’évaluation de l'accélération, la
vitesse ou la position d’un véhicule ferroviaire, caractérisé en ce qu’il comporte :

- I'évaluation de la vitesse angulaire du véhicule ferroviaire autour de trois
directions perpendiculaires les unes aux autres, par mise en ceuvre d’un procédé tel que
défini ci-dessus,

- I'évaluation de l'accélération du véhicule suivant sa direction d’avancement par
mise en ceuvre d'un procédé tel que défini ci-dessus,

et il comporte une étape d’estimation de I'accélération, de la vitesse ou la position
du veéhicule ferroviaire, par correction de l'accélération évaluée a partir des vitesses
angulaires évaluées et éventuelle intégration.

L’invention concerne enfin une installation d’évaluation de la vitesse angulaire d’'un
véhicule ferroviaire circulant sur une voie, le véhicule comporte au moins un capteur de
vitesse angulaire, propre a mesurer une vitesse angulaire instantanée, caractérisée en
qu’elle comporte :

- des moyens de détermination du biais de la vitesse angulaire mesurée autour
d’au moins un axe, le biais de vitesse étant pris égal a la valeur de la vitesse angulaire
mesurée autour de cet axe lorsque ladite vitesse angulaire mesurée est sensiblement
constante pendant une durée prédéterminée ; et

- des moyens de calcul de la vitesse angulaire évaluée, déterminée par
soustraction, a la vitesse angulaire mesurée, du biais de vitesse précédemment
déterminé.

Linvention a également pour objet un vehicule ferroviaire comportant une

installation telle que définie ci-dessus.
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L'invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va suivre,

donnée uniquement a titre d'exemple et faite en se référant aux dessins sur lesquels :

- la figure 1 est une vue schématique de linstallation d’évaluation de la vitesse
mise en ceuvre dans un véhicule selon l'invention ;

- la figure 2 est un organigramme de I'algorithme mis en ceuvre pour la correction
de 'une des vitesses mesureées ;

- la figure 3 est une vue schématique de c6té de I'élévation d’une voie de
circulation d’un véhicule ferroviaire ;

- la figure 4 est une vue de dessus d'une voie de circulation d’un véhicule
ferroviaire ;

- la figure 5 est un organigramme de I'algorithme mis en ceuvre pour la correction
de l'accélération mesurée ; et

- la figure 6 est une représentation des états de l'installation selon I'invention.

Linstallation illustrée sur la figure 1 équipe un véhicule ferroviaire, notamment par
exemple une locomotive d’'un convoi de voitures de passagers ou de wagons de
marchandise. Elle est propre a calculer la vitesse et la distance parcourue du véhicule.

Le véhicule sur lequel est installée I'installation 10 est équipé sur au moins une
roue d’'un capteur de roue 12 constitué d’une roue munie d’encoches qui est solidaire de
la roue et d’'un capteur optique qui est fixé a la structure du véhicule. Le capteur optique
est propre a détecter le passage des encoches lors de la rotation de la roue. Un tel
capteur est connu en soi et il ne sera pas décrit plus avant.

Le capteur de roue fournit la vitesse de rotation de la roue de laquelle on calcule
une vitesse instantanée mesurée notée V,; en multipliant cette vitesse de rotation par le
rayon de la roue. Il fournit en outre une accélération de la roue.

En outre, le véhicule comporte une centrale inertielle 14 formée d’au moins un
accéléromeétre et de trois gyroscopes. De préférence, cette centrale inertielle repose sur la
technologie MEMS.

Avantageusement, la centrale inertielle comporte trois accélérometres, propre
chacun a déterminer I'accélération suivant trois axes perpendiculaires les uns aux autres.
Ainsi, un premier accélérometre est propre a déterminer I'accélération suivant 'axe X du
vehicule, constitué de la direction d’avancement du véhicule suivant la voie. Un autre
capteur est disposé suivant un axe généralement horizontal Y transversal au véhicule et
un troisieme suivant un axe généralement vertical Z transversal également au véhicule.

En outre, les trois gyroscopes sont propres a déterminer des vitesses angulaires

mesurées 6, 6,, 6, du véhicule respectivement autour des axes X, Y et Z

précédemment définis.
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Le capteur de roue 12 et la centrale inertielle 14 sont tous deux reliés a une unité

centrale de traitement d’'information 16 pour un calcul odométrique de la vitesse et de la
distance parcourue par le véhicule a partir des informations regues de la centrale inertielle
corrigées des informations recues du capteur de roue.

Les informations de distance parcourue par le véhicule, ainsi que les informations
de vitesse sont calculées seulement a partir des informations mesurées issues de la
centrale inertielle, les informations mesurées issues du capteur de roue ne servant qu'a
corriger les éventuels biais dans les mesures issues de la centrale inertielle.

Comme connu en soi, l'unité centrale 16 assure le calcul de la vitesse du veéhicule
et de la distance parcourue par une intégration par rapport au temps respectivement
simple et double de laccélération mesurée suivant l'axe X, en tenant compte de
linclinaison du véhicule, autour des axes X, Y et Z et des autres informations fournies par
la centrale inertielle.

Les modes de calcul de la vitesse et de la distance parcourue du vehicule par
intégration des accélération et vitesse du véhicule sont détaillés ci-dessous.

En utilisant la terminologie suivante :

Dr = distance couverte par le véhicule ferroviaire

St = vitesse longitudinale du véhicule ferroviaire

Ar = accélération longitudinale du véhicule ferroviaire

Ces quantités s’expriment de la maniére suivante :

= [\, Ar (H)*dt+ S1(0)
= I, St (t)*dt+ D1(0)

SI laccélération inertielle mesurée par le capteur d’accélération placé suivant 'axe
X est x (1), grade est l'inclinaison ou gradient de la voie, et g est I'attraction terrestre,

tant que grade est faible, on a : Ar (t) = x (t)*-g*sin(grade).

Si la vitesse de rotation autour de I'axe Y mesurée par la centrale inertielle est
6,(), cant est la « surélévation » de la voie, 8,(t) et 8,(t) sont respectivement les vitesses

de rotation mesurée autour des axes Z et X alorson a

grade= [[8,(t)- 8,(t)*sin(cant)]*dt

oll cant = | G,(t)*dt

et ainsi

At)= ¥ m(t)-g*sin (I[0,(t) )*sin (J0,(t)*dt)]*dt)

En conséquence, les valeurs de l'accélération, de la vitesse et de la position du
véhicule ferroviaire peuvent étre évaluées a partir des seules valeurs

xm (t)
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6.()

6.()

et de conditions initiales connues, notamment concernant la vitesse S(0).

Les autres informations, apportées notamment sur linclinaison du véhicule
ferroviaire sont fournies par les capteurs de vitesse angulaire. Ces informations de vitesse
angulaire sont intégrées par rapport au temps par 'unité de traitement odométrique 16
pour déterminer la position du véhicule.

Dans la pratique, chaque valeur mesurée par la centrale inertielle 14 est entachée
d'un biais.

Selon I'invention, le procédé mis en ceuvre par l'unité de traitement 16 assure une
correction de chacun des biais des mesures effectuées par les capteurs de vitesse
angulaire de la centrale inertielle par mise en ceuvre d’un algorithme tel qu'illustré sur la
figure 2, et de l'accélération mesurée X (1) suivant l'algorithme de la figure 5 pour fournir
des valeurs de vitesse angulaire et d’accélération estimées qui sont égales a la valeur
mesurée correspondante duquel le biais précédemment calculé a été soustrait.

Ainsi, pour une mesure de vitesse angulaire particuliere autour d’un axe,
lalgorithme de la figure 2 est mis en ceuvre en boucle.

A I'étape 20, la vitesse angulaire est mesurée.

A I'étape 22, un test est effectué pour déterminer si la vitesse angulaire mesurée
est sensiblement égale a la vitesse précédemment mesurée, c'est-a-dire avec une
différence inférieure a une valeur ¢ tres faible. Si tel est le cas, un second test est effectué
a I'étape 24 pour déterminer si la vitesse angulaire est sensiblement constante sur un
intervalle de temps de durée supérieure a une durée T prédéterminée.

Si tel est le cas, le biais est pris égal a I'étape 26 a la valeur constante de la
vitesse constatée sur I'intervalle prédéterminé T. De préférence, l'intervalle T a une durée
comprise entre 5 et 30 secondes.

A I'étape 28, la vitesse angulaire estimée est calculée comme étant égale a la
vitesse angulaire mesurée corrigée du dernier biais calculé a I'étape 26.

Ainsi, pour chaque vitesse angulaire mesuree a I'étape 20, une vitesse estimée est
déterminée a l'étape 28, a partir du dernier biais calculé a lissue d’une période
prédéterminée T au cours de laguelle la vitesse angulaire est restée constante.

Si les tests des étapes 22 et 24 sont négatifs, I'étape 20 est a nouveau mise en

ceuvre, pour permettre de fournir en permanence une vitesse angulaire estimée.
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La vitesse angulaire estimée ainsi calculée fournit une information trés

satisfaisante de la vitesse angulaire réelle.

En effet, si 'on considere la vitesse angulaire autour de I'axe Y, on comprend que
tant que le véhicule circule sur une voie horizontale ou sur un trongon de voie de pente
constante, comme les trongons 30 et 32 illustrés sur la figure 3, la vitesse angulaire
autour de l'axe Y est nulle. Si la vitesse estimée sur ses troncons est non nulle, la vitesse
alors mesurée correspond au biais qui doit étre corrigé.

Lors d’un trongon de liaison 34, couramment constitué par un segment de cercle,
la vitesse estimée est prise égale a la vitesse mesurée corrigée par le biais déterminé
pendant le trongon horizontal de pente constante précédent et une vitesse angulaire
estimée correcte est alors ainsi obtenue. Aucune correction du biais n’est effectuée
pendant le franchissement du segment courbe 34.

De méme, et comme illustré sur la figure 4, lors de la circulation d’un véhicule
ferroviaire sur un trongon rectiligne vu de dessus, comme les trongons 40 et 42, la voie
n’‘ayant aucun devers, et étant rectiligne, les vitesses angulaires autour des axes Y et Z
doivent étre nulles. Si tel n’est pas le cas, une correction du biais est effectuée suivant
lalgorithme de la figure 2, en soustrayant a la vitesse mesurée la valeur constante de la
vitesse alors mesurée.

De méme, pendant la circulation sur un trongcon vu de dessus constitué d’'un
trongon de cercle 44, le devers appliqué a la voie et donc au véhicule est constant par
construction de la voie de sorte que la vitesse angulaire autour de laxe X est
normalement nulle. Si tel n'est pas le cas, une correction est effectuée suivant l'algorithme
de la figure 2.

Lors du franchissement d’'un troncon de rayon de courbure non constant vu de
dessus, tel qu’un trongon de clothoide 46, 48, couramment utilisé pour relier un trongon
en forme de cercle a un trongon rectiligne, aucun calcul de biais n’est effectué pour la
vitesse de rotation autour des axes X, Y et Z et la correction s’effectue des vitesses
angulaires avec le dernier biais calculé.

Le biais sur 'accélération est calculé et pris en compte pour mesurer et calculer
une accélération estimée suivant 'une des méthodes suivantes.

La premiere méthode consiste a déterminer quand le véhicule ferroviaire est a
larrét et a mesurer alors I'accélération fournie par le capteur. Le biais est alors pris égal a
l'accélération mesurée puisque a l'arrét, 'accélération devrait étre nulle.

Pour la suite, alors que le véhicule est en mouvement, 'accélération mesurée est
prise égale a l'accélération mesurée diminuée du dernier biais ainsi calculé. Dans ce

mode de réalisation, le capteur de roue est inutile.
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Suivant un autre mode de réalisation, le biais sur l'accélération mesurée est

déterminé par mise en ceuvre de l'algorithme de la figure 5.

A l'étape 50, I'accélération est mesurée en continue. A I'étape 52, on calcule la
vitesse a partir de l'intégration au cours du temps des valeurs d’accélération mesurées a
I'étape 50.

Parallelement, a I'étape 54, une mesure de la vitesse des roues du véhicule, a
partir du capteur de roue est effectuée. Un test est conduit a I'étape 56 pour déterminer si
la roue glisse par rapport au rail ou si 'adhérence est satisfaisante. On détermine
simultanément un intervalle de temps | d’absence de glissement pendant lequel la roue
ne glisse pas.

La détermination de I'éventuel glissement est effectuée par toutes méthodes
connues adaptées.

En l'absence de glissement détecté sur un intervalle | d’'une durée supérieure a
une seconde, un calcul du biais sur la vitesse est effectué a I'étape 58 par différence entre
la vitesse calculée a I'étape 52 et celle mesurée a 'étape 54.

A létape 60, le biais sur laccélération est calculé par différence entre
Faccélération de la roue et 'accélération mesurée, moyennées sur l'intervalle | ou inférieur
a | mais supérieur a une seconde.

Enfin, un calcul de l'accélération estimée est effectué a I'étape 62 pour chaque
accélération mesurée a I'étape 50 par la différence entre I'accélération mesurée et le
dernier biais calculé a I'étape 60.

En 'absence d’un intervalle long de plus de 1 seconde sans glissement, aucun
nouveau biais sur 'accélération n’est calculé.

La situation peut ainsi étre résumée sur le diagramme d’état illustré sur la figure 6.

Sur ce diagramme, on constate que concernant la pente de la voie, c'est-a-dire la
prise en compte de la vitesse angulaire autour de I'axe Y, une évaluation du biais de la
vitesse angulaire autour de 'axe Y (biais de tangage) est effectuée a I'état 60 lorsque la
pente de la voie est constante. Lors des transitions de pente de voie, illustrées par I'état
72, une évaluation du gradient de la voie, c'est-a-dire de la vitesse angulaire autour de
laxe Y est effectuée. Les transitions entre ces deux états s’operent en fonction que la
pente soit constante ou gu’il y ait une rupture de pente. Ces deux états transitoires sont
détectés par le fait que la vitesse angulaire autour de I'axe Y soit inférieure a un seuil
proche de 0.

De méme, pour tenir compte de la déformation de la voie dans le plan horizontal,
ou le dévers impose a la voie, I'évaluation du biais de la vitesse angulaire autour de I'axe

X est effectuée a I'état 74, lorsque le dévers de voie est constant.
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En revanche, a I'état 76, lors d’une transition de dévers de voie, le biais de la

vitesse angulaire autour de l'axe X n’est plus estimé mais le dévers de voie est alors
évalué.

Les transitions entre les états 74 et 76 s’effectuent suivant que le dévers devienne
contant ou variable, c’est-a-dire que la vitesse angulaire autour de I'axe X soit nulle ou
différente de zéro.

Concernant le biais sur l'accélération, a I'état 78, lors d'une bonne adhérence
détectée entre le rail et la roue, le biais d’accélération est évalué suivant I'algorithme de la
figure 5 de méme que le biais de vitesse.

En revanche, lors d'un état de glissement rail/roue 80, le biais de vitesse et le biais
d’accélération ne sont pas estimés et seule I'accélération est evaluée a partir des biais
préecédemment calculés et des mesures réalisées.

Les transitions entre les deux états s’effectuent lors de I'apparition ou la disparition

d'un glissement entre la roue et le rail.
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REVENDICATIONS

1.- Procédé d’évaluation de la vitesse angulaire d’un véhicule ferroviaire circulant
sur une voie, le véhicule comportant une centrale inertielle (14) comportant au moins un

capteur de vitesse angulaire, le procédé comportant une étape de mesure d’'une vitesse

angulaire instantanée ( 84(t), éy(t), 6.(1)) fournie par le capteur,

caractérisé en ce qu’il comporte :

- une étape de détermination du biais de la vitesse angulaire mesurée autour d’au
moins un axe, le biais de vitesse étant pris égal a la valeur de la vitesse angulaire
mesurée autour de cet axe lorsque ladite vitesse angulaire mesurée est sensiblement
constante pendant une durée prédéterminée (T) ; et

- une étape de calcul de la vitesse angulaire évaluée, par soustraction, a la vitesse
angulaire mesurée, du biais de vitesse précedemment déterminé.

2.- Procédé d’évaluation de la vitesse angulaire selon la revendication 1,

caractérisé en ce que la vitesse angulaire (éy (t)) est mesurée autour d’'un axe (Y)
parallele au plan d’avancement du véhicule ferroviaire et perpendiculaire a la direction
d’avancement du véhicule ferroviaire, en ce que le biais de la vitesse angulaire mesurée
est déterminé lorsque la pente de la voie sur laquelle le véhicule ferroviaire circule est
constante et en ce que la vitesse angulaire évaluée est calculée a partir du biais
précédemment déterminé lorsque la pente de la voie sur laquelle circule le véhicule
ferroviaire est variable.

3.- Procédé d’évaluation de la vitesse angulaire selon la revendication 1 ou 2,

caractérisé en ce que la vitesse angulaire (8, (t)) est mesurée autour d’un axe (Z)
perpendiculaire au plan d’avancement du véhicule ferroviaire, en ce que le biais de la
vitesse angulaire mesurée est déterminé lorsque la voie sur laquelle le véhicule ferroviaire
circule est rectiligne ou de courbure constante, et en ce que la vitesse angulaire évaluée
est calculée a partir du biais précédemment déterminé lorsque la voie sur laquelle circule
le véhicule ferroviaire est de courbure variable.

4.- Procédé d’évaluation de la vitesse angulaire selon la revendication 1, 2 ou 3,

caractérisé en ce que la vitesse angulaire (8, (t)) est mesurée autour d'un axe (X)
parallele a la direction d’avancement du véhicule ferroviaire, en ce que le biais de la
vitesse angulaire mesurée est déterminé lorsque la voie sur laquelle le véhicule ferroviaire
circule est a devers constant, et en ce que la vitesse angulaire évaluée est calculée a
partir du biais précédemment déterminé lorsque la voie sur laquelle circule le véhicule

ferroviaire est de devers variable.
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5.- Procédé d'évaluation de la vitesse angulaire selon I'une quelconque des

revendications précédentes, caractérisé en ce qu'il comporte en outre une phase
d'évaluation de [I'accélération comprenant une étape de mesure de laccélération
instantanée (X, (t)) du véhicule ferroviaire suivant la direction d’avancement du véhicule
par un capteur d'accélération (14) équipant le véhicule ferroviaire, et en ce qu'il
comporte :

- une étape de déterminatioh du biais de [l'accélération mesurée, le biais
d'accélération étant pris égal a la valeur de I'accélération instantanée mesurée lorsque le
véhicule ferroviaire est a I'arrét ; et

- une étape de calcul de I'accélération évaluée, par soustraction, a I'accélération
instantanée mesurée, du biais d’accélération précédemment déterminé.

6.- Procédé selon l'une quelconque des revendications 1 a 4, caractérisé en ce
qu'il comporte en outre une phase d'évaluation de I'accélération comprehant une étape de
mesure de I'accélération instantanée (Xm (1)) du véhicule ferroviaire suivant la direction
d'avancement du véhicule par un capteur d'accélération (14) équipant le véhicule.
ferroviaire, en ce qu'il comporte une étape de mesure de I'accélération du véhicule
ferroviaire par un capteur de roue (12) propre a déterminer la vitesse de rotation de la
roue, et

en ce qu'il comporte :

- une etape de détermination du biais de I'accélération mesurée, le biais
d’accélération étant pris égal a la différence d’'accélération moyenne mesurée par le
capteur de roue (12) et le capteur d’accélération sur une période de temps prédéterminée
(1) pendant laquelle Ia roue ne glisse pas par rapport au rail et,

- une étape de calcul de I'accélération évaluée, par soustraction, a I'accélération
instantanée mesurée, du biais d’accélération précédemment déterminé.

7.- Procédé selon la revendication 6, caractérisé en ce que I'étape de
détermination du biais d’accélération n'est effectuée que si la période de temps (1),
pendant laquelle la roue ne glisse pas par rapport au rail, a une durée supérieure a 1
seconde. ‘

8.- Procédé d'évaluation de F'accéiération, la vitesse ou la position d’'un véhicule
ferroviaire, caractérisé en ce qu'il comporte :

- Pévaluation de Ia vitesse angulaire du véhicule ferroviaire autour de trois
directions perpendiculaires les unes aux autres, par mise en ceuvre d’un procédé selon
I'une quelconque des revendications 1 a 4, ,

- 'évaluation de I'accélération du véhicule suivant sa direction d'avancement par
mise en ceuvre d'un procédé selon la revendication 5,60u7,
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et en ce qu’il comporte une étape d’estimation de I'accélération, de la vitesse ou la

position du véhicule ferroviaire, par correction de l'accélération évaluée a partir des
vitesses angulaires évaluées et éventuelle intégration.

9. Installation d’évaluation de la vitesse angulaire d’un véhicule ferroviaire circulant
sur une voie, le véhicule comportant au moins un capteur de vitesse angulaire, propre a
mesurer une vitesse angulaire instantanée,

caractérisée en ce qu’elle comporte :

- des moyens (16) de détermination du biais de la vitesse angulaire mesurée
autour d’au moins un axe, le biais de vitesse étant pris égal a la valeur de la vitesse
angulaire mesurée autour de cet axe lorsque ladite vitesse angulaire mesurée est
sensiblement constante pendant une durée prédéterminée (T); et

- des moyens (16) de calcul de la vitesse angulaire évaluée, déterminée par
soustraction, a la vitesse angulaire mesurée, du biais de vitesse précédemment
déterminé.

10.- Véhicule ferroviaire comportant une installation selon la revendication 9.
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