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요약

내용 없음.

대표도

도1

명세서

운송네트워크와 그러한 네트워크를 통한 차량이동의 제어방법

[도면의 간단한 설명]

제  1  도  내지  제  8  도는  다수의  경로세그먼트에  의해  상호연결된  다수의  정류장을  가진 운송네트워
크의 개략적 포맷도.

제 9 도는 경로세그먼트의 하나를 절결한 제 1 도 내지 제 8 도의 운송네트워트의 개략도.

제10도는 좌측입구를 갖는 네트워크상의 정류장의 개략도.

제11도는 우측입구를 갖는 네트워크상의 정류장의 개략도.

제12도는 본 발명을 위한 송수신수단 및 산출수단을 도시한 블럭다이어그램.

제13a도 및 제13b도는 분기점에서 차량의 방향을 제어하는 논리를 도시하는 플로우챠트.

제14도는 네트워크분할선의 도식도.

[발명의 상세한 설명]

[발명의 분야]

본  발명은  운송네트워크에  관한  것이며,  특히,  운송네트워크를  통해  차량의  이동을  제어하기  위한 
방법 및 장치에 관한 것이다.

[종래기술]

연료절약형의  경제적이고  신속한  운송시스템의  필요성은  존재하고  있다.  현재의  대량운송시스템은 
버스  및  철도차량시스템은  물론  지하철  및  고가철도  등도  포함한다.  이런  시스템들은  모두 대형차량
으로 다수의 사람을 이동시키기 위한 것이다.  결국,  차량은 필요에 따라 승객이 탑승,  하차할 수 있
도록  다수의  정류장에서  정차해야  한다.  따라서,  차량의  실효평균속도는  정차시간과 발차소요시간으
로 인해 감소된다. 대부분의 노선은 시발점과 목적지의 사이에 여러개의 정류장이 있다.

소단위의  신속운송시스템은  각각의  차량들이  동일한  행선지를  가고  싶어하는  소수의  승객을 승차시
킴으로써  상기와  같은  여러  문제를  해결하고  있다.  결국,  각각의  차량은  모든  중간정류장을 우회한
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다.  따라서,  차량의  평균속도는  최대속도를  그대로  유지하면서  크게  상승시킬  수  있다. 중간지점에
서  정치함에  따른  지연은  제거된다.  그러한  소단위의  신속운송시스템의  잇점은  종래기술분야의 숙련
자에게는 잘 알려져 있다. 그러나, 이런 시스템의 구조 및 그 작동방법은 복잡하다.

보통의  트랙이나  안내로를  따라  이동하는  개별적인  차량들을  포함하는  소단위의  신속운송시스템은 
본  출원인이  공유하는  1985년  6월  11일자  미국특허출원  제4,522,128호에  도시되어  있다.  또한,  차량 
및  안내로의  개선점  및  그  상세는  공유의  1985년  6월  5일자  미국특허  제741,567호,  1985년  6월 7일
자  제742,195호,  1983년  2월  4일자  제463,951호에  기술되어  있다.  상술한  특허  및  특허출원에서는 
안내로를  따라  이동하는  소수의  승객을  태우는  소형차량에  대한  것이다.  상술한  미국특허출원 제
742,195호는 운송시스템이라 하는 여러개의 시설을 열거하고 있다.

소단위의  신속운송시스템의  개발은  시발점부터  행선지까지의  차량이동을  제어하는  장치  및  방법에 
대해  약간의  문제를  야기한다.  예를  들어,  컴퓨터에  의해  안내되게  되어  있는  차량을  갖는  소단위의 
신속운동시스템은  차량자체를  어떤  가능한  시발점에서부터  어떤  가능한  행선지까지  안내할  수  있게 
하기에  충분한  탄력성  있는  작동방법을  가져야  한다.  이런  차량의  이동제어를  위한  방법  및  장치의 
가능한  해결책은  각각의  차량에  전체적인  운송네트워크의  완벽한  메모리를  갖는  퍼스널컴퓨터를 갖
게  하는  것이며,  또  행선지로  가는  도중에  네트워크를  통해  다수의  분기점들  중의  하나를  택하기에 
적당한  방향을  주어진  시발점에서  알  수  있도록  미리  프로그램해  놓는  것이다.  그러나,  거대한 운송
시스템의  제어를  조작하는  이런  계획은  대량의  프로그래밍  논리를  필요로  한다.  또,  일단  논리가 확
립되면  쉽게  변경되지  않는다.  따라서,  이런  시스템은  네트워크상의  어느  특정지점에서  혼잡한  경우 
귀환차량을  그러한  혼잡함에  대응하게  할만큼  탄력성이  충분하질  않다.  또한,  네트워크가 팽창되거
나  혹은  변경되면  논리프로그램도  변경  및  재작성해야  한다.  이는  비용이  많이  들며  소단위의 신속
운송시스템을 더욱 엄청나게 비싸게 한다.

운송네트워크의  온-보드기억(on-board  memorization)에  대한  또다른  예는  차량과  중앙논리회로간을 
연결시키는  수단을  구비한  중앙컴퓨터제어식  운동을  제공하기  위한  중앙집중식  기억부를  갖는 것이
다.  전달할  정보는  차량으로부터  나오는  그  위치  및  예정행선지를  가리키는  정보를  포함한다. 중앙
컴퓨터는  예정행선지에  도착하는데  필요한  모든  경유지에서  요구되는  일련의  선회들을  차량에 전달
한다.  차량은  중앙논리회로로부터  받아들인  정보의  다양성을  허용하는  온-보드  마이크로프로세서를 
가져야  하며  이  정보를  온-보드  스위칭의  작동을  수행하는데  사용해야  한다.  중앙컴퓨터가  널리 사
용됨에  따른  문제는  일반적으로  차량과  중앙컴퓨터간에  대량의  정보가  교환되어야  한다는  것이다. 
정보전달의  양이  증가함에  따라  전달에러의  가능성이  증가한다.  이런  에러의  한  가능한  원인은 전달
과정에서의 소란(noise in the transmission)일 수도 있을 것이다.

정보전달에러의  기능성은  전달되는  정보량이  최소일  때  극히  낮을  수  있음을  알  수  있다.  그러나, 
다수의  정류장들과  이러한  정류장들을  연결하는  다양한  루트를  갖는  운송시스템에서,  차량이  행해야 
할 일련의 선회에 대해서 차량에 전달될 정보량은 전달오류의 가능성이 지극히 커질 수 있다.

본 발명의 목적은 네트워크를 통해 차량이동을 제어하는 방법 및 장치를 제공하는 것이다.

본  발명의  다른  목적은  네트워크의  접합점에서  차량이  취할  방향을  결정하는데  필요한  정보를 고정
지점에서  차량에  제공하기  위한  네트워크를  통해  차량이동을  제어하는  방법  및  장치를  제공하는 것
이다.

본  발명의  또다른  목적은  이동하는  차량과  고정정보원의  사이의  최소정보전달량을  요구하면서 네트
워크를 통해 차량이동을 제어하는 방법 및 장치를 제공하는 것이다.

본  발명의  적합한  실시예에  따라  제공되는  네트워크를  통해  차량의  이동을  제어하는  방법  및 장치에
서  네트워크는  다수의  경로세그먼트에  의해  상호연결된  다수의  정류장을  포함한다.  다수의  접합점은 
경로세그먼트를  연결하며,  분기점에  접근하는  차량이  제  1  방향  또는  제  2  방향으로  향하도록 하는
데  필요한  다수의  분기점을  포함한다.  본  발명의  방법은  네트워크를  위한  좌표계를  확립하는  단계와 
각각의 정류장에 위치규정 좌표를 할당하는 단계를 포함한다. 선규정요소(line-defining 
parameters)들은  분기점에서  차량을  제  1  방향으로  안내함으로써  도달할  수  있는  제  1  집합의 정류
장들과  분기점에서  차량을  제  2  방향으로  안내함으로써  도달할  수  있는  제  2  집합의  정류장들을 포
함하는  다수의  정류장들로  네트워크를  분할하는  네트워크분할선을  규정하는  요소로  각각의  분기점을 
확인한다.

차량은  행선지의  위치규정좌표를  할당하고  접근중인  분기점을  향해  경로를  따라  이동된다.  행선지의 
좌표와  분기점에서의  선규정요소는  행선지가  그  분기점을  위한  제  1  접합의  정류장들의  멤버인지, 
또는  제  2  집합의  정류장들의  멤버인지가  비교하여  결정된다.  차량은  행선지가  제  1  집합의  멤버로 
결정되면 제 1 방향으로, 그리고 제 2 집합의 멤버로 결정되면 제 2 방향으로 안내된다.

제  1  도  내지  제  8  도에  있어서,  실선들은  운송네트워크를  개략적으로  도시한다.  운송네트워크는  제 
1  도  내지  제  8  도의  각각에서  동일하다.  이  네트워크는  도면부호  30  내지  48로  총괄하여 개략적으
로  도시된  다수의  정류장을  포함하고  있다.  정류장(30  내지  48)은  도면부호  10  내지  17과  20  내지 
27로  지시된  다수의  접합점들  사이를  연장하는  실선으로  표시된  다수의  경로세그먼트에  의해 상호연
결되어  있다.  경로세그먼트는  단일  방향성의  것이며,  경로세그먼트상의  차량은  도면에서 세그먼트들
에 인접한 화살표로 지시된 방향으로만 이동할 수가 있다.

상술한  바와  같이,  경로세그먼트는  접합점(10  내지  17과  20  내지  27)들의  사이에서  연장되는 실선이
다.  다수의  접합점들은  다수의  병합점(20  내지  27)들과  분기점(10  내지  17)들을  포함하는 따로따로
의  그룹들로  분리될  수  있을  것이다.  병합점은  두개의  경로세그먼트로  차량교통을  받아들이고 병합
점을  나가는  단일의  경로세그먼트로  차량교통을  합병하는  어떤  접합점이다.  예를  들어  병합점(26)을 
참조하면,  접합점  14와  26의  사이에서  연장되는  분기세그먼트나  접합점  24와  26의  사이에서 연장되
는  분기세그먼트  중의  어느  하나로부터  병합점(26)으로  교통이  들어온다.  병합점(26)에  들어오는 차
량교통은 단지 접합점 15와 26의 사이에서 연장되는 경로세그먼트를 통해서만 나갈 수가 있다.
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분기점은  분기점에  들어오는  차량들이  단지  하나의  경로세그먼트로부터  도달할  수  있지만  두개의 경
로세그먼트  중의  어느  하나로  분기점을  빠져나갈  수  있는  접합점으로서  규정되어  있다.  예를  들어 
분기점(12)을  참조하면,  차량교통은  단지  분기점  12와  16의  사이의  경로세그먼트로부터 분기점(12)
에  들어오는 것을 볼  수가 있다.  이  분기점(12)을  떠나는 교통은 분기점 12와  병합점 21의  사이에서 
연장되는  경로세그먼트를  떠날  수가  있다.  또한,  교통은  분기점  12와  병합점  20의  사이에서 연장되
는 경로세그먼트로 분기점(12)을 떠날 수 있다.

도면들에  도시된  바와  같이,  네트워크를  따라  여러  지점에  네트워크의  정류장(30  내지  48)들이 배치
되어  있다.  이  정류장들은  경로세그먼트에  웨이사이드로서  개략적으로  도시되어  있다.  제10도와 제
11도에  가장  잘  도시된  바와  같이,  정류장들은  기준정류장(30,  46)들에  의해  설명될  것이다.  정류장 
30은  접합점  11과  10의  사이클에서  연장되는  경로세그먼트상에  배치된다.  두개의  접합점(30a, 30b)
들이  이  정류장  30과  연합되어  있다.  차량이  경로세그먼트상의  정류장  30에  접근하고  있을  경우, 만
약  정류장  30이  그  행선지라면,  "정류장진입점"이라고  편리하게  지칭될  접합점(30a)에서  차량은 경
로세그먼트를  벗어나  이동한다.  정류장  30을  떠나는  차량은  경로세그먼트에  복귀하기  위해 접합점
(30b)을  통과해야만  한다.  이  접합점(30b)은  "정류장이탈점"이라고  편리하게  지칭될  것이다. 제11도
에  확대  도시된  정류장  46도  또한  정류장진입점(46a)과  정류장이탈점(46b)을  포함한다.  제10도  및 
제11도는  정류장에  접근하는  차량이  정류장진입점(30a)에서  왼쪽으로  나가야만  한다는  점에서 제10
도의  정류장  30을  좌측정류장이라고  하는  것이  다르다.  정류장  30을  떠나  경로세그먼트  복귀하기 위
해,  차량은  정류장이탈점(30b)에서  왼쪽으로부터  경로세그먼트에  접근해야만  한다.  제11도에  도시된 
바와  같이,  정류  46은  경로세그먼트로부터  정류장  46에  들어가는  차량이  정류장진입점(46a)에서 오
른쪽으로  나가야  한다는  점에서  우측정류장이다.  정류장  46에서  경로세그먼트로  들어가는  차량은 정
류장이탈점(46b)에서  오른쪽으로부터  경로세그먼트에  접근한다.  상기한  바로부터  정류장이탈점(30b, 
46b)은 마치 병합점처럼 작용한다는 것을 알 수가 있다.

정류장  30과  같은  다수의  좌측정류장이  네트워크상에  배치되며,  정류장  30과  31과  32와  33과  34와 
42와 44 및 48을 포함한다. 나머지 정류장들은 정류장 46과 같은 우측정류장이다.

상술한  바와  같이  네트워크는  화물취급시스템  뿐만  아니라  승객수송시스템과  같은  다수의 수송시스
템에  사용될  수  있다.  양호하게는,  본  발명의  네트워크는  상기  언급한  공동  양도된  미국특허  및 특
허출원들에  기술된  차량  및  안내로들을  갖는  승객신속수송시스템을  참조로  설명되어  있다.  이 실시
예에서, 경로들은 이들 인용예들에 기술된 안내로로 형성될 것이다. 예를 들어 미국특허 제
4,522,128호(본문에  인용예로  합체됨)를  참조하면,  차량(10)은  안내로(12)내에  도시되어  있다.  이 
차량은  차량(10)용  수직지지체를  제공하기  위해  채널(18)위에  놓여지는  바퀴(22)를  갖는다.  다수의 
안내바퀴(28)는  차량이  접합점들  사이에  연장하는  경로세그먼트위를  이동할  때  측방향지지체를 제공
하기  위해  채널(29)에  대하여  지탱되어  있다.  다시  미국특허  제4,522,128호의  도면들을  참조하고, 
또한  그  특허의  내용을  참조하면,  차량(10)은  좌측절환위치와  우측절환위치의  사이에서  선회가능한 
스위치아암(32)을  포함하고  있다.  차량이  분기점에  접근함에  따라,  스위치아암(32)은  좌회전이 바람
직하면  좌측위치로  또는  우회전을  원하면  우측위치로  절한되어야만  된다.  마찬가지로,  이러한 공정
은 차량이 정류장진입점에 접근함에 따라 뒤이어 행해져야만 한다.

만약  차량이  좌측정류장에  접근하여  정류장에  들어가기를  원한다면,  좌측위치로  절환되어야만  된다. 
정류장에  들어가기를  원하지  않는다면,  우측위치로  절환되어야만  한다.  반대로,  차량이 우측정류장
에  접근하여  정류장에  들어가기를  원한다면,  우측위치로  절환되어야만  된다.  우측정류장에 정차하기
를  원하지  않는다면,  좌측위치로  절환되어야만  한다.  최종적으로  차량이  병합점에  접근하고  있을 
때,  차량이  왼쪽으로부터  접근한다면  좌측위치로  절환되어야만  된다.  차량이  오른쪽에서부터 병합점
에 접근한다면 우측위치로 절환되어야만 한다.

도면들에  도시된  바와  같은  네트워크를  갖는  승객신속수송시스템에  있어서,  정류장들은  공동체내의 
광범위한  여러가지  다른  장소들을  대표할  수  있다는  것이  이해될  것이다.  예를  들면,  정류장  30과 
40과  42  및  46은  주택지역의  주차장에  인접한  정류장들을  의미할  수가  있다.  또한,  정류장  39와  41 
및  37은  상업,  행정  및  교육지역들을  포함하는  중앙집중화된  도시지역들을  의미할  수  있다.  나머지 
정류장들은  주거지역  및  쇼핑지역들과  같은  여러가지  다양한  지역들  중의  어느  하나를  의미할  수가 
있다.  정류장 30  내지 48  중의 어느 하나에서 승용차량에 들어가는 개인 또는 개인들의 소그룹이 나
머지 정류장들 중의 어느 하나로 가는 것이 바람직할 수  있다는 것을 명백히 이해할 것이다. 그러므
로,  어떤  주어진  시간에  광범위한  행선지의  정류장들을  향한  경로세그먼트들의  둘레를  다수의 승용
차량이  이동할  수가  있다.  부가적으로,  주어진  정류장에서  차량에  대해  예기된  요구치에  따라, 여기
된  차량요구치가  낮지만  다수의  빈  차량을  갖는  정류장으로부터  예기된  차량요구치가  높지만  적은 
수의  빈  차량을  갖는  정류장까지  차량을  이동시키는  것이  바람직하다.  그러므로,  임의로  결정된 다
수의  행선지들까지  다수의  만원차량을  이동하는  것에  부가하여,  임의로  결정된  다수의  정류장을 향
해 임의의 수의 빈 차량도 이동시킬 수가 있다.

차량이  원지점에서  행선지로  이동할  때,  아마  차량은  다수의  접합점들을  통과할  것이다.  이들 접합
점  중의  각각의  하나에서,  차량은  우측절환방향  또는  좌측절환방향의  어느  한쪽으로  되어야만  한다. 
전술한  바와  같이,  차량은  가장  효과적인  경로를  통과하는  행선지를  얻기  위해  전체  네트워크에 걸
쳐  직절한  좌우측절환  순서를  만들도록  지령될  어떤  소정의  행선지에  대해  그  원지점에서 프로그램
될  수가  있다.  그러나,  그와  같은  계획은  어느  것이나  모든  가능한  원지점으로부터  상상할  수  있는 
모든  행선지에  대해  적절한  좌우측절환  순서를  갖는  온-보드프로그래밍이  제공되는  차량을  포함하고 
있다.  다른  방법으로서,  처리순서가  중앙컴퓨터에서  온-보드컴퓨터로  중계될  수  있다.  그러나,  상기 
방법 중  어느 것도 바람직하지 않다.  상기 두  방법은 일단 이동이 시작되면 차량을 재프로그램할 수 
있는  능력을  적절하게  제공하지  못한다.  그러한  필요성은  주어진  경로세그먼트에서의  밀집  때문에 
일어나거나  또는  경로세그먼트에서의  피해나  사고로  인하여  초래될  수  있다.  또한,  중앙컴퓨터를 포
함하는  기법은  중앙컴퓨터로부터  여러가지  정보를  차량으로  전달할  것을  요구한다.  소위,  차량은 경
로를  따르는  정류장에  통지되어야  하고,  그리고,  좌측정류장에  있거나  또는  우측정류장에  있다. 유
사하게,  차량은  경로를  따르는  모든  병합점에  통지되어야  하고,  또한  병합점은  좌측  또는  우측 스위

16-3

96-007039



치를  요구할  것이다.  최종적으로,  차량은  경로를  따르는  모든  분기점에  통지되어야  하고,  차량이 좌
측으로  분기할  것인지  또는  우측으로  분기할  것인지에  관하여  지시되어야  한다.  도시지역의 승용운
송시스템에서,  네트워크는  도면에  도시된  것보다  실제로  더  커야  할  것이다.  그  결과,  차량에 전달
되어야  하는  정보량은  막대한  양이  될  수  있다.  정보량이  증가할  때,  전달에서의  에러가능성은 지나
치게 높아진다.

상기  기법과  관련된  다른  문제점은  네트워크가  시간경과에  다른  변화의  가능성을  차량이  수용해야 
하는  것을  제어하는  방법이다.  예를  들면,  새로운  경로세그먼트가  부가될  것이고,  낡은 경로세그먼
트가  제거된다.  또한,  주어진  경로세그먼트에서  정류장이  부가되거나  제거될  수  있다.  이러한 각각
의  변화는  온-보드컴퓨터나  중앙컴퓨터를  실제로  재프로그램할  것을  요구한다.  그러한  프로그래밍은 
대단히 고가의 비용이 들수 있다.

고정정보원과  차량의  사이의  정보전달량을  최소로  하면서  상기  네트워크에서  차량의  이동을 효과적
으로  제어하기  위하여  본  발명을  착상하였다.  분기점(10  내지  17)에  관하여,  차량이  각각의 분기점
으로  접근할  때  차량이  좌측스위치모드에  있을  것인지  우측스위치모드에  있을  것인지에  관한  결정이 
요구됨을  이해할  것이다.  본인은  이것이  다수의  정류장을  각각의  분기점에  대해  두개의  집합으로 분
할함으로써  달성될  수  있다고  생각하였다.  제  1  집합은  분기점에서  좌회전함으로써  가장  효율적으로 
도달하는  그러한  정류장을  포함할  것이다.  제  2  집합은  분기점에서  우회전함으로써  가장  효율적으로 
도달하는  그러한  정류장을  포함할  것이다.  각각의  분기점에서,  행선지의  정류장이  제  1  집합에 있는
지  또는  제  2  집합에  있는지,  그리고,  이에  따라  좌회전할  것인지  또는  우회전  할  것인지가  결정이 
된다.  이를 위하여,  좌표계가 네트워크를 위해 설정된다.  제 1  도  내지 제 9  도의 각각에서, 카티젼
좌표계는  예정된  기준점(0,  0)에서  교차하는  대각선  X  및  Y축을  포함하여  중첩된다.  카티젼좌표계가 
양호하지만 래디얼 좌표계 등과 같은 다른 좌표계를 이용할 수도 있다.

정류장  30  내지  48의  각각에서  대수적으로  (Xi,  Yi)(여기서  i=30,  31,  32,  …48)로  언급될  수  있는 
한쌍의  위치규정좌표가  할당된다.  각각의  정류장(30  내지  48)에  할당된  위치규정좌표(Xi,  Yi)에서, 
다수의 네트워크분할선은 각각은 분기점(10  내지 17)에  대해 규정될 수  있다.  예를 들면,  제  1  도를 
참고하면, 점선으로 도시된 네트워크분할선(10014)이 분기점(14)에 대해 제공된다.

도시한  바와  같이, 네트워크분할선(10014 )은  제  1  선분이 경사(S14 )를  가지며 점(X14,Y14 )을  통과하는 

두개의  선분들을  포함한다.  또한,  선은  동일한  점을  통과하여 경사(S14 )를  가지는  제  2  선분을 포함

한다. 네트워크분할선(10014 )은  네트워크의  면적을  영역  R과  영역  L로  나타낸  두개의  영역으로 분할

하도록  선택된다. 라인(10014 )의  위치결정은  영역  R내에서의  정류장이  분기점(14)에서 우회전함으로

써  가장  효율적으로  도달할  수  있도록  선택된다.  제  1  도의  경우에,  정류장  41과  42과  43  및  44는 
분기점(14)에서  우회전함으로써  가장  효율적으로  도달할  수  있고,  나머지  정류장은  분기점(14)에서 
좌회전함으로써  가장  효율적으로  도달할  수  있도록  결정되어  있는  상태에서 라인(10014 )은  도시한 바

와  같이  그려졌고, 변수(S14 ', S14 , X14 , Y14 )는  좌표계에  관하여  쉽게  결정될  수  있다. 네트워크분할

선의 성질은 각각의 분기점에 관하여 변할 것이다.  따라서,  제  2  도  내지  제  8  도는  각각의 분기점
(15,  16,  12,  11,  13,  10,  17)에  관한  네트워크분할선을  도시한다.  각각의  분기점에  관한 네트워크
분할선의  위치결정은  분기점에서  우회전함으로써  가장  효율적으로  도달하는  그러한  정류장과 분기점
에서  좌회전함으로써  가장  효율적으로  도달하는  그러한  정류장을  각각의  분기점에서 동일화시킴으로
써 설정된다.

네트워크분할선은  두개의  집합의  정류장을  그  분기점에  대해  네트워크의  우측영역  R과  네트워크의 
좌측  영역  L로  분리하는  다수의  연결된  직선의  선분으로  제공된다.  우회전  또는  좌회전에  의해  가장 
효율적으로  도달할  수  있다고  생각되는  정류장인지  아닌지는  경로세그먼트  및  예상  교통의  길이와 
같은  특정한  네트워크에  관한  여러  요소에  의존할  것이다.  도면을  참조하면,  각각의  분할선은  그 구
성요소인  선분의  교차점의  좌표와  양끝의  선분들의  경사에  의해  유일하게  규정된다는  것을  알  수 있
다.

각각의  접합점(정류장진입점  및  정류장이탈점을  포함하여)에는  접근하게  될  다음  접합점의 확인요소
들을  차량에  전달하는  수단이  제공된다.  양호하게,  전달수단은  차량이  안내로를  통해  이동할  때 전
달라인  가까이로  통과하는  차량에  위치한  라디오  송신기  및  수신기를  통해  차량과  연락하는 선분화
한  전송선을  각각의  접합점에서  포함할  것이다.  선분화한  전송선은  제12도에서  개략적인  형태로 도
시된  웨이사이드컴퓨터(202)  및  송신기(203)에  연결되는  3개의  평행한  접속선(201)으로서 개략적으
로  도시된다.  온-보드장비는  차량의  개략적인  윤곽선(200)내에서  도시되고, 웨이사이드라인(201)으
로부터  정보를  수신하는  수신기(204)와,  이  정보를  마이크로프로세서(206)에  의해  수신되어야  할 디
지탈  포맷으로  변경시키는  변환기(205)를  포함하는데,  상기  마이크로프로세서는  접근하는  접합점을 
확인하기  위한  정보를  처리하는  논리(207)와,  우측  또는  좌측위치로  스위치를  작동시키기  위해 명령
을  발생시키는  스위치논리(208)를  포함한다.  행선지변환기(209)는  행선지의  정류장의  좌표를 보유하
고,  스위치논리에  의해  판독될  수  있다.  스위치논리로부터의  명령은  스위치(213)를  작동시키기  위해 
변환기(210)에서  스위치토오커(217)로  변경된다.  접근센서(212)는  스위치가  상기  정보를  보내어 변
환기(215)를 거쳐 스위치논리로 공급시켰는지 어떤지를 확인한다.

제12도에  개략적으로  도시된  장비는  공지되어  있다.  스위치토오커는  도시된  스위치를  작동시키기 위
해  미국특허  제4,522,128호에서  부호  50로  도시된  스위치작동기구와  같은  것이  양호하다. 접근센서
는 종래 것으로서 본 기술분야에 공지되어 있고 상업상 구매가 용이한 품목이다.

선분화한  전송선을  거쳐서  정보를  송신  및  수신하기  위한  장비는  보잉사에  의해  발표되고  1982년 8
월  16일자  관련번호  DCT-UT-80041  하에서  준비된,  명칭이  "주행기록계  데이타  다운링크  충돌방지 시
스템 실험보고"로 간행 논문에 기재되어 있다.

이제  전달된  정보와  그  정보가  네트워크를  통해  차량의  이동을  제어하기  위해  사용되는  논리를 기술
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한다.  승객이  원점에서  차량에  들어가면  요구된  행선지의  정류장의  좌표가  행선지변환기(209) 속으
로  들어간다.  차량이  접합점을  지날  때마다  경로세그먼트를  따라서  이동하면  웨이사이드  전달기가 
차량에  다음에  접근하는  접합점  형태와  동일한  정보  및  그  접합점에  관계되는  변수를  전달한다. 특
히,  차량에는  병합점이나  분기점  또는  정류장진입점  중  하나로서  접근중인  접합점을  확인하는 정보
가  공급된다.  접근중인  접합점이  병합점이면  차량에는  좌측스위칭을  요구하는지  우측스위칭을 요구
하는지가  지시된다.  접근중인  접합점이  정류장진입점이면  정류장의  위치규정좌표는  차량  뿐만 아니
라  정류장이  좌측정류장인지  또는  우측정류장인지의  정보를  전달한다.  또한,  접근중인  접합점이 분
기점이면 웨이사이드전달기는 차량에 그 분기점용 네트워크분살선을 규정하는 요소를 전달한다.

웨이사이드송신기로부터  수신된  정보는  어떻게  스위치를  움직일  것인가를  결정하기  위하여  정보를 
이용하는  온-보드마이크로프로세서(206)로  보내진다.  예를  들어  접근중인  접합점이  좌측스위치를 요
구하는  병합점으로  확인되면  마이크로프로세서(206)는  차량이  좌측스위치모드에  있는지  어떤지를 결
정한다.  대답이  "아니오"이면,  스위치기구는  좌측모드로  절환하도록  명령을  내린다.  마찬가지로, 접
근중인  접합점이  우측스위치를  요구하는  병합점으로  확인되면,  마이크로프로세서는  스위치가 우측모
드에 있는지 어떤지를 결정하며, 대답이 "아니오"이면 우측위치로 스위칭하도록 명령을 한다.

접근중인  접합점이  정류장진입점이면  온-보드마이크로프로세서는  접근중인  정류장의  위치규정좌표와 
행선지의  정류장의  위치규정좌표를  비교한다.  좌표가  동일하면  마이크로프로세서는  정류장이 우측정
류장인지 좌측정류장인지에 따라서 좌측 또는 우측 모드로 움직이도록 스위치에 명령을 내린다.

접근중인  접합점이  분기점이면  마이크로프로세서(206)는  행선지의  정류장의  위치규정좌표의 네트워
크분할선의  구성요소인  선분의  교차좌표  및  네트워크분할선의  양끝의  선분들의  경사를  비교하기 위
하여  대수알고리듬을  수행한다.  알고리듬은  좌표가  분기점의  우측  영역  R  또는  좌측영역  L에 놓일지
를  결정한다.  행선지의  정류장의  좌표가  우측영역  R에  있으면  마이크로프로세서는  스위치가 우측으
로 이동하는 것을 확실하게 하기 위하여 필요한 명령을 한다.  또  좌표가 좌측영역 L에  있으면, 마이
크로프로세서는 좌측명령의 스위치를 실행한다.

알고리듬은  행선지의 좌표(XD , YD )를  가지며 좌표(X1 , Y 1  및 X2 , Y2 )의  교차점을  가지는  3라인 선분까

지로  이루어지는  네트워크분할선을  가지는  분기점에  접근하는  차량을  참고로  하여  기술된다.  선분은 
제14도에 도시되어 있다. 선분의 경사는 S1, S2, S3이다. 3라인용 방정식은

Y=S1(X-X1)+Y1=S1X+B1, B1=Y1-S1X1

Y=S2(X-X1)+Y1=S2X+B2, B2=Y1-S2X1

Y=S3(X-X2)+Y2=S3X+B3, B3=Y2-S3X2

이며, 여기서 B1, B2 및 B3은 경사S1, B2 및 S3를 가지는 선들의 Y축상의 교점이다.

분기점이  경사 S1 을  가진  선분으로만  이루어지는  네트워크분할선이면  차량에  전달되는  분기점의 정

보는  변수 S1 과, X 1  및 Y 1 이다.  마이크로프로세서(206)는  비교점 Y 를  얻기  위해  이  정보를 이용하

며 여기서 Y =S1XD+B1 , YD 가  그렇게 발생된 Y 와  비교되며 YD 가  특정  분기점에 대해서 Y 보다  더 크

면  이것은 YD 가  좌측인지  우측인지를  지시한다.  따라서  마이크로프로세서는  점이  우측영역에  있는지 

또는  좌측영역에  있는지를  결정한다.  한  분기점을  위한  네트워크분할선이  경사 S1 , S2 를  가지는 2라

인  세그먼트로  이루어지면  웨이사이드는  변수 S1 , X1 , Y1 를  차량의  마이크로프로세서에  전달한다. 마

이크로프로세서는 XD 와 X1 을  비교하며 XD 가  더  작으면, Y =S1XD+B1 을  계산하는  프로세서의  단일의 선

분인 경우와 동일하게 처리된다. XD가 X1보다 크거나 같으면 프로세서컴퓨터는 Y =S2XD+B2를 

계산한다. YD와 Y 의 사이의 비교와 나머지 논리단계는 상기한 바와 같다.

분기점의 분할선이 경사 S1 , S 2  및 S3의 3개의 성분을 가지면 S1 , X1 , Y1 , X2 , Y 2 및 S3의 확인용 요소

가 차량의 마이크로프로세서에 전달된다. 마이크로프로세서는 S2를 계산하여 XD와 X2를 비교한다.

XD 가 X2 보다  작으면  상술한  바와  같이  2개의  선분을  가지는  네트워크분할선의  경우와  동일하게 처리

된다. XD 가 X2 보다  크거나  같으면 Y 는  상기와  같이 YD 와 Y 사이의  비교로 S3XD+B3 와  동일하게 계산

된다.

차량이  도면에서  볼  때  좌측으로부터  분기점에  접근할지  또는  우측으로부터  분기점에  접근할지에 따
라  애매모호함이  존재한다.  예를  들어  차량이  우측으로부터  분기점에  접근한다면,  우측영역  R은 네
트워크분할선(10016 )  위에  있다(제  3  도).  반대로  차량이  좌측으로부터  분기점(17)에  접근한다면, 우

측영역  R은 네트워크분할선(10017 )의  밑에  있다(제  8  도).  그러므로,  차량이  분기점에  접근하면 2진

수식  정보의  부가적인  한  항을  차량에  전달해야  한다.  즉,  행선지의  좌표가  네트워크분할선의  위에 
놓일  것인가  또는  아래에  놓일  것이가를  결정하면서  차량은  우회전이  요구하는지  좌회전이 요구되는
지를  명령받아야  한다.  차량이  좌측으로부터  접근하면  정류장의  Y좌표의 YD 가  커지는(즉 YD 가 XD 와 

동일한 X-좌표를  가지는  분할선상의  한  점의  Y-좌표보다  더  큰)  모든  행선지의  정류장에  대해 좌회

전이 요구된다. YD 가 (상술한 바와 같이)  큰지  어떤지의 결정은 간단한 대수학의 문제이며 일단 선규

정요소가  알려지면  마이크로프로세서(206)에  의해  쉽게  해결된다.  반대로  차량이  우측으로부터 접근
하면 YD 가  큰  모든 행선지의 정류장에 대해 우회전이 요구된다(다시, YD 는 YD 가 XD 와  동일한 X-좌표를 

가지는  분할선상의  한  점의  Y-좌표보다  더  큰  것으로  한정된다).  그러므로,  차량은  A형  또는  B형의 
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2진수식 요소로 전달되며,  여기서,  A형은 YD 가  크면  우회전을 요구하는 것을 나타내며 B형은 YD 가 크

면  좌회전을  요구하는  것을  나타낸다.  예를  들어,  분기점  16은  A형  분기점이며  분기점  17은  B형 분
기점이다.

상술한  바로부터  논리는  다수의  선분으로  구성되는  하나의  네트워크분할선을  수용할  수  있다는  것을 
알  수  있다.  각각의  부가적인  선분에  대해서  하나의  부가적인  교차선분좌표점과  하나의  부가적인 경
사가  차량에  제시되어야  하며  부가적인  논리단계를  포함해야  한다.  이것은  한  선분의  각각의  부가가 
논리에  더해지는  하나의  프로그램단계만을  요구하게  되기  위한  필요조건이다.  따라서 온-보드컴퓨터
는 다수의 선분들을 가지는 네트워크분할선을 포함하는 네트워크를 쉽게 처리할 수 있다.

마이크로프로세서에  의해  수행되는  스위치논리는  제13a도  및  제13b도에  도시되어  있다.  스위치의 좌
측전환이  요구되면  마이크로프로세서는  스위치가  좌측으로  이동할지  어떨지를  접근센서(212)로부터 
결정한다.  이것이  이미  좌측  위치에  있으면  더  이상의  진행은  필요없다.  그렇지  않으면  스위치를 좌
측으로  이동하도록  그리고  예정된  시간지연  후에  속력을  늦추도록  차량을  자동적으로  세트하게  하는 
신호를  준다.  이  명령이  주어진  후에  접근센서는  스위치가  요구된  대로  이동되었는지를  알기  위하여 
분석한다.  그것이  이루어졌으면  차량은  감속신호를  무시하고  시간지연을  저지하는  차량속도신호를 
유지하기  위한  명령을  내린다.  이  점에서  다음  접합점에  도달될  때까지  더  이상의  작용은  취해지지 
않는다.  스위치가  요구된  대로  이동되지  않았으면,  상술한  시간지연  후에  차량은  안전속도로 감속되
어서 문제가 해결될 수 있다. 비교논리는 스위치의 우측전환요구에 대해 도시되어 있다.

상술한  예에  있어서  네트워크분할선을  형성하기  위해  연결된  다수의  선분들이  있는  경우에는 양단부
의  선분의  경사와  교차점  및  방향전환(A형  또는  B형)만이  차량에  전달할  필요가  있다.  비록  중간의 
선분들의  경사도  상술한  알고리듬을  수행하는데  있어서  필요할지라도  온-보드논리는  전달된 정보로
부터  이들  중간의  선분들의  경사를  쉽게  유도할  수  있다.  예를  들어,  온-보드컴퓨터가  최소의  X값을 
갖는  점으로부터  최대값을  가지는  점까지의  교차점들을  예정된  순서대로  정보를  수신하도록 프로그
램되면 중간의 선분들의 경사는 간단한 대수학을 통해 결정될 수 있다.

지금까지  네트워크의  그  장비  및  논리가  상술되었지만,  이제,  승객이  정류장  43에서  차량에 들어가
서 정류장 37로  진행하고자 하는 특정예를 참고로 하여 본  발명의 방법이 기술된다.  정류장 43에 정
차중인  차량의  초기위치에  있어서,  차량은  이미  접합점을  지났고,  다음  접합점에  관한  전송정보를 
수신한다.  즉,  차량은  정류장  43을  위한  정류장진입점을  지나서  다음  접합점이  경로의  우측으로부터 
합쳐지는 정류장이탈점의 정보를 수신한다. 따라서, 차량 스위치는 우측전환모드에 있을 것이다.

정류장  37로  이동하고자  하는  승객은  정류장  43에서  차량에  들어가며  자기의  카드나  키보드  등과 같
은 적당한 수단을 통해 행선지의 정류장 37의 좌표에 대한 정보를 차량에 준다.(이들 좌표는 X37 , Y37

로서  언급된다).  행선지의  좌표가  인코드되면서  차량은  점  14와  26의  사이에서  연장되는 경로세그먼
트  속으로  진행한다.  차량이  정류장  43을  위한  정류장이탈점을  통과한  후  다가오는  접합점  26을 위
한  확인정보  및  요소가  차량에  전달된다.  이  예에  있어서  차량은  다음  접합점이  병합점이라는 정보
를  수신해서  스위치의  우측전환모드를  요구한다.  차량이  이미  우측전환모드에  있으므로  접합점  26을 
통과하고  다음에  접근하는  접합점  15를  위한  확인정보  및  요소를  수신할  때까지  더  이상의  작용도 
취해지지 않는다.  이  정보는 규정요소,  즉, S15 ', X15 , Y 15  및 S15 를  가지는 네트워크분할선(100 15  제  2 

도에  도시)과  함께  A형  분기점으로서  접합점(15)을  확인한다.  온-보드마이크로프로세서는  이들 요소
를  행선지 좌표(X37 , Y37 )와  비교하기 위하여 상술한 논리를 수행한다.  네트워크의 좌측영역 L에 놓이

도록  이들  좌표를  결정하면서  마이크로프로세서는  좌측모드로  전환하도록  스위치  기구에  명령을 내
린다.

분기점  15를  통과한  후  온-보드컴퓨터는  정류장  44를  위한  정류장진입인  다음에  접근하는  접합점에 
관한  정보를  전달한다.  전달된  정보는  좌측정류장을  위한  정류장진입점으로서  접근중인  점을 확인하
는 정보를 포함하여,  또한, X44 , Y44 로서  언급된  정류장의 좌표와 함께  온-보드컴퓨터에 제공한다. 온

-보드컴퓨터는  이들  좌표를  행선지의 좌표(X37 , Y37 )와  비교하여  이들이  동일하지  않다는  것을 지적하

며,  따라서,  정류장  44로의  진입을  피하기  위하여  우측모드로  스위치를  절환한다.  또한  이  점에서 
온-보드논리는  다음  접근하는  접합점이  정류장이탈점이며  우측전환모드가  유지되어야  한다는  정보를 
마이크로프로세서에  준다.  정류장이탈점을  지나면  다음  접근하는  접합점  25에  관한  정보가  차량에 
전달된다.  전달된  정보는  접합점  25가  좌측전환모드에  있을  것을  차량에  요구하는  병합점인  것을 가
리킨다.  차량이  일반적으로  우측전환모드에  있는  것을  주지하면서  좌측전환모드로  차량을  전환하는 
명령을 낸다.

접합점  25를  지나면  다음  접근하는  접합점  16에  관해  차량에  정보를  전달한다.  전달된  정보는 접합
점  16이 S16 , X16 , Y16 , X16 ', Y16 '  및 S16 '의  선규정요소와  함께 네트워크분할선(10016 ;  제  3  도에 도

시)을  가지는  A형  분기점이  된다.  이들  요소와  함께  온-보드마이크로프로세서는  상술한  논리를 수행
하여서  행선지의  정류장의 좌표(X37 , Y37 )가  네트워크의  우측영역  R에  놓이는  것을  결정해서 우측전환

모드를 설정하도록 스위치기구에 명령을 내린다.

접합점  16을  통과한  후에  차량은  다음  접근하는  점에  관한  정보를  수신한다.  차량이  수신하는 정보
는  다음  접근하는  점이 X37 , Y37 의  위치규정좌표를  가지는  우측정류장용  정류장진입점인  것이다. 온-

보드마이크로프로세서는  이들  좌표와  행선지의  정류장의 좌표(X37 , Y37 )을  비교하여서  이들  좌표가 동

일하다는  것을  결정한다.  정류장이  우측정류장인  정보를  주면서  마이크로프로세서는  차량이  이미 우
측전환모드에  있다는  것을  주지해서  요구된  여행이  완료된  점에서  정류장(37)에  들어가도록 우측전
환모드로 차량을 유지한다.

상술한  바로부터  네트워크를  통한  차량이동이  본  발명의  방법  및  장치에  따라  어떻게  제어될  수 있
는가를  알  수  있다.  특히  온-보드컴퓨터용  프로그램양은  최소이며  차량과  웨이사이드정류장의 사이
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에  전달된  필요정보량이  작다는  것을  알  수  있다.  차량에만의  전달은  원점에서  행선지의  좌표의 전
달과 접근하는 접합점의 변수이다.

본  발명은  특히  네트워크의  구조가  변하기  쉬운  운송네트워크에  적당하다.  예를  들어  부가정류장  및 
부가경로세그먼트가  첨가될  수  있다.  경로세그먼트  및  정류장이  부가되면  어떤  주어진  분기점에 대
한  네트워크분할선은  변한다.  그러나  차량용  온-보드논리의  어떤  것도  변할  필요가  없다.  변하는 모
든  것은  차량이  이건의  접합점을  통과하면  차량에  보내질  변수이다.  어느  주어진  분기점에  대해 네
트워크분할선의  요소를  새형태로  만들고  규정하는  것은  매우  간단한  일이다.  매우  큰  네트워크에 대
해서는  수동으로  행할  수  있다.  매우  큰  네트워크에  대해서는  분기점과  행선지의  정류장의  사이의 
운송시간을  최소화하는  것  입력요소들에  기초를  두는  네트워크분할선을  위한  가장  효율적인 레이아
웃을 알아내는 컴퓨터프로그램을 제공하기 위하여 당분야의 숙련자에 의해 만족스럽게 행해진다.

시스템이  각각의  분기점에  대해  선규정요소들을  바꾸어서  간단히  수정될  수  있는  경우에  비추어서 
시스템은  밀집  또는  경로세그먼트의  사고나  손상  때문에  새로운  경로로  수송하기  위한  필요  같은 성
가신  문제를  처리하기에  매우  적합하다.  중앙논리유니트가  차량의  위치  및  이들의  행선지에  관한 정
보를  수신하는  것을  예상하면  그런  유니트는  특정의  경로세그먼트가  엄청난  밀집상태에 접근하는지
의  여부를  미리  쉽게  결정할  수  있다.  중앙논리유니트가,  경로세그먼트가  장래에  포화상태일 것이라
고  결정하면  그  다음에  미래  승객에  대해서  차량은  잠재적으로  성가신  경로세그먼트로부터  떨어져 
새로  수송될  수  있다.  이것은  양자택일적인  선규정요소를  각각의  분기점(10  내지  17)에 제공함으로
써  쉽게  행해질  수  있다.  예를  들어  분기점(16)은  접합점(13과  23)들의  사이의  경로세그먼트가 더이
상  이용할  수  없다고  가정하면서  설치되는(제  9  도에  도시된)  양자택일적인 네트워크분할선(10016')

을  가질  수  있다.  점(13,  23)간의  경로세그먼트가  밀집해지고  있다는  것을  중앙컴퓨터유니트가 결정
하는 경우, 접합점(25)을 통과하는 차량이 선규정요소 S16a , X16b , Y16b , X16a , Y 16a  및 S16a '를 전달하도록 

중앙컴퓨터유니트는  노변  전송기에서의  접합점  25에  관한  정보를  변경할  수  있다.  접합점  25에서의 
이러한  정보변경의  결과,  상기  접합점을  통과하면서  분기점(16)에  접근하는  모든  차량은 경로세그먼
트  13  내지  23이  주행에  유용하지  못하다고  하면  분기점  16에서  행선지로의  가장  유효한 주행방향으
로  향한다.  일단  점  13과  23간의  경로세그먼트상에  밀집전위가  지나가면,  중앙컴퓨터유니트는 접합
점 25에서의 대체정보를 라인 10016의 변수로 대체할 수 있다(제 3 도에 도시).

앞서의  설명에  의해  본  발명의  목적이  어떻게  달성되는지를  알  수  있다.  고정점에서  이동차량으로 
전달되어야  할  정보량은  최소로  유지되어  차량에는  에러없는  정확한  전달만이  보내진다.  또한, 네트
워크의  변화에  응하여  네트워크분할선을  설정하고  변경하는  것은  쉬운  작업이므로,  이  시스템은 네
트워크의  성장을  허용하고  또  밀집  및  지연상의  변화에  적응하는데  매우  융통성이  있다.  상기 기술
은  양호한  실시예로서  기술되었지만,  본  발명의  범위가  기술된  개념의  변형  등의  포함하게  된다는 
것은  본  기술분야에  숙련된  자에게는  명백하다는  것을  이해할  것이다.  따라서,  본  발명의  범위는 첨
부된 청구범위에 의해서만 한정시키고자 한다.

(57) 청구의 범위

청구항 1 

다수의 경로세그먼트(a plurality of path segments)들에 의해 서로 접속된 다수의 정류장(a 
plurality of stations)들과 상기 경로세그먼트들을 접속하는 다수의 접합점(a plurality of 
juncture  points)들을  가지며,  상기  접합점들은  다수의  분기점(a  plurality  of  branch  points)들을 
포함하고,  상기  분기점들은  어느  한  분기점에  접근하는  차량이  제  1  방향이나  제  2  방향(either  a 
first  or  second  direction)으로  지향되게  하는  네트워크를  통해,  차량의  이동을  제어하는  방법에 
있어서,  상기  네트워크를  위한  좌표계(a  coordinate  system)를  설정하는  단계와,  상기  정류장들의 
각각에  위치규정좌표를  할당하는  단계와,  상기  분점에서  상기  다수의  정류장들을  상기  분기점에서 
예정된 바에 따라 제  1  방향으로 향하는 차량이 예정된 선택에 양호하게 도달할 수  있는  제  1 집합
의  정류장(a  first  set  of  stations)들과  상기  분기점에서  예정된  비에  따라  제  2  방향으로  향하는 
차량이 예정된 선택에 따라 양호하게 도달할 수 있는 제 2 집합의 정류장(a second set of 
stations)들로  분할하는  상기  네트워크를  통한  분할선(a  dividing  line  through  said  network)을 규
정하기 위해 각각의 상기 분기점마다의 선규정요소(line-defining parameters)들을 확인
(identifying)하는  단계와,  행선지의  정류장의  위치규정좌표(location-defining  coordinates  of  a 
destination,  station)들을  차량과  관련시키는  단계와,  상기  차량을  경로세그먼트를  따라  접근중인 
분기점을  향해  이동시키는  단계와,  상기  접근중인  분기점의  선규정요소들과  상기  행선지의  정류장의 
위치규정좌표들을  비교하여  상기  접근중인  분기점을  위해서  상기  행선지의  정류장이  상기  제  1 집합
의  정류장들의  멤버(a  member)인지  또는  상기  제  2  집합의  정류장들의  멤버인지를  결정하는  단계 
및,  상기  행선지의  정류장이  상기  제  1  집합의  정류장들의  멤버인  것으로  결정되면  상기  차량을 상
기 제  1  방향으로 지향시키고,  상기 행선지의 정류장이 상기 제  2  집합의 정류장들의 멤버인 것으로 
결정되면  상기  차량을  상기  제  2  방향으로  차향시키는  단계를  포함하는  것을  특징으로  하는 네트워
크를 통한 차량이동의 제어방법.

청구항 2 

제  1  항에  있어서,  상기  다수의  정류장들을  상기  분기점에서  제  1  방향으로  지향된  차량이  도달할 
수  있으면서  예정된  경로세그먼트가  차량교통에  대해  접속(being  closed  to  vehicle  traffic)된 것
으로 여겨지는 제 1  집합의 정류장들과 상기 분기점에서 제 2  방향으로 지향된 차량이 도달할 수 있
으면서  상기  예정된  경로세그먼트가  차량교통에  대해  접속된  것으로  여겨지는  제  2  집합의 정류장들
로  분할하는  상기  네트워크를  통한  양자택일적인  선(an  alternative  line)을  규정하는  각각의  상기 
분기점마다의  양자택일적인  선규정요소(alternative  line-defining  parameters)들을  확인하는 단계

를 부가적으로 포함하는 것을 특징으로 하는 네트워크를 통한 차량이동의 제어방법.
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청구항 3 

제  2  항에  있어서,  또다른  하나의  예정된  경로세그먼트(a  different  predetermined  pasth segment)
가  차량교통에  대해  접속된  것으로  가정하는  네트워크분할선을  규정하는  각각의  상기  분기점마다의 
다수의  양자택일적인  선규정요소(a  plurality  of  alternative  line-difiming  parameters)들을 확인
하는 단계를 포함하는 것을 특징으로 하는 네트워크를 통한 차량이동의 제어방법.

청구항 4 

제  1  항에  있어서,  상기  다수의  정류장들을  분할하는  상기  선이  직선이고,  상기  선규정요소들은 상
기  선의  경사와  상기  선상의  한  점의  좌표를  포함하는  것을  특징으로  하는  네트워크를  통한 차량이
동의 제어방법.

청구항 5 

제  1  항에 있어서,  상기 다수의 정류장들을 분할하는 상기 선이 서로 접속된 다수의 선분들이며, 그
것들은  상기  선분의  교차점들의  좌표와  상기  선의  끝에  있는  선분들의  경사들을  포함하는  상기 요소
들을 갖는 것을 특징으로 하는 네트워크를 통한 차량이동의 제어방법.

청구항 6 

운송네트워크(a  transportation  network)에  있어서,  다수의  정류장(a  plurality  of  stations)들과 
상기  정류장들을  접속하는  다수의  경로세그먼트(a  plurality  of  path  segments)들과,  상기 경로세그
먼트들을  접속하는  다수의  분기점(a  plurality  of  branch  points)들과,  상기  정류장들과  관련된 다
수의  위치규정좌표(a  plurality  of  location-defining  coordinates)들과,  상기  다수의  정류장들을 
상기 분기점에서 예정된 바의 제  1  방향으로 지향된 차량이 예정된 선택에 따라 양호하게 도달할 수 
있는 제 1  집합의 정류장들과 상기 분기점에서 예정된 바의 제 2  방향으로 지향된 차량이 예정된 선
택에 따라 양호하게 도달할 수  있는 제  2  집합의 정류장들로 분할하고 상기 네트워크를 통한 분할선
을 규정하는 각각의 상기 분기점마다의 다수의 선규정요소(a plurality of line-defining 
parameters)들과,  상기  경로세그먼트들을  따라  이동하게  상기  네트워크상에  배치된  차량(a venicl
e)과,  행선지의  정류장의  위치규정좌표(location-defining  coordinates  of  a  destination station)
들을  상기  차량과  관련시키는  수단과,  상기  행선지의  정류장의  위치규정좌표들을  상기 선규정요소들
과  비교하여  상기  행선지의  정류장이  제  1  집합의  정류장들의  멤버인지  제  2  집합의  정류장들의 멤
버인지를 결정하는 수단과,  상기 차량을 상기 제  1  방향과 제  2  방향에 대해 양자택일적으로 지향시
키는 수단을 포함하는 것을 특징으로 하는 운송네트워크.

청구항 7 

제  6  항에  있어서,  접근하는  분기점의  선규정요소들을  상기  차량에  전달하는  수단을  포함하는  것을 
특징으로 하는 운송네트워크.

청구항 8 

제 7  항에 있어서, 어느 한 병합점에 있는 차량(a  vehicle  at  a  merge  point)이 예정된 방향으로 지
향될  것을  요구하는  다수의  병합점들  및  어느  한  접합점에  접근하고  있는  차량에게  그러한  접합점이 
분기점인지  또는  병합점인지를  규정하는  정보를  전송하는  수단을  부가적으로  포함하고,  상기  다수의 
분기점들과  상기  다수의  병합점들은  다수의  접합점들을  집합적으로  포함하는  것을  특징으로  하는 운
송네트워크.

청구항 9 

제  7  항에 있어서,  어느 한 정류장진입점에 있는 차량(a  vehicle  at  a  station-on  point)이  상기 정
류장에  도달하기  위해  요구되는  방향으로  지향될  것을  요구하는  다수의  정류진입점들  및,  어느  한 
접합점에  접근하고  있는  차량에게  그러한  접합점이  분기점인지  또는  정류장진입점인지를  규정하는 
정보를  전송하는  수단을  부가적으로  포함하고,  상기  다수의  정류장진입점들과  상기  다수의 분기점들
은 다수의 접합점들을 집합적으로 포함하는 것을 특징으로 하는 운송네트워크.

청구항 10 

다수의  경로세그먼트(a  plurality  of  path  segments)들을  접속시키면서  다수의  분기점(a  plurality 
of  branch  points)들을  포함하는  다수의  접합점(a  plurality  of  juncture  points)들을  갖는  다수의 
상기  경로세그먼트들에  의해  서로  접속되어  있고  위치규정좌표(location-defining  coordinates)가 
할당되어  있는  다수의  정류장(a  plurality  of  stations)들을  가지며,  상기  분기점들은  상기  다수의 
정류장들을 에정된 바대로 제  1  방향으로 지향된 차량이 예정된 선택에 따라 양호하게 도달할 수 있
는 제 1  집합의 정류장들과 예정된 바대로 제 2  방향으로 지향된 차량이 예정된 선택에 따라 양호하
게 도달할 수  있는 제  2  집합의 정류장들로 분할하는 상기 네트워크를 통한 분할선을 규정하는 선규
정요소(line-defining  parameters)들을  갖고,  차량에  대해  정보를  전송하는  송수신수단과  차량에 의
해  수신된  정보를  분석하기  위해  차량에  합체되어  있는  산출수단  및  상기  차량을  제  1  방향이나  제 
2  방향으로  지향시키는  수단을  부가적으로  포함하는  네트워크를  통해,  차량의  이동을  제어하는 방법
(a  method  of  controlling  movement  of  a  vehicle)에  있어서,  상기  행선지의  정류장의 위치규정좌표
(location-defining  coordinates)를  상기  차량에  대해  전송하는  단계와,  상기  차량을  어느  한 경로
세그먼트(a  path  segment)를  따라  접근중인  분기점을  향해  이동시키는  단계와,  상기  차량에  대해 상
기  접근중인  분기점과  관련된  분할선(a  dividing  line)의  선규정요소(line-defining parameters)들
을  전송하는  단계와,  상기  행선지의  정류장의  좌표를  상기  선규정요소들과  비교하여  상기  행선지의 
정류장이  상기  접근중인  분기점을  위해서  제  1  집합의  정류장들의  멤버인지  또는  제  2  집합의 정류
장들의  멤버인지를  결정하는  단계  및,  상기  행선지의  정류장이  상기  제  1  집합의  정류장들의  멤버인 
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것으로  결정되면  상기  차량을  상기   제  1  방향으로  지향시키고,  상기  행선지의  정류장이  상기  제  2 
집합의  정류장들의  멤버인  것으로  결정되면  상기  차량을  상기  제  2  방향으로  차향시키는  단계를 포
함하는 것을 특징으로 하는 네트워크를 통한 차량이동의 제어방법.

청구항 11 

제10항에 있어서, 상기 다수의 접합점들은 어느 한 병합점에 있는 차량(a vehicle at a merge 
point)이  예정된  방향으로  지향될  것을  요구하는  다수의  병합점들을  부가적으로  포함하고,  상기 차
량을 어느 한  접합점을 향해 이동시키는 단계와,  상기 차량에 대해 상기 접합점을 분기점 또는 병합
점으로서  규정하는  정보를  전송하는  단계  및,  상기  접합점이  병합점이라면  상기  차량을  상기 예정된
바대로  요구된  방향으로  지향시키는  단계를  포함하는  것을  특징으로  하는  네트워크를  통한 차량이동
의 제어방법.

청구항 12 

제10항에  있어서,  상기  다수의  접합점들은  정류장을  어느  한  정류장진입점에  있는  차량(a  vehicle 
at  a  station-on  point)이  상기  정류장에  도달하기  위해  요구되는  예정된  방향으로  지향시킬  것을 
요구하는  경로세그먼트와  접속시키는  다수의  정류장진입점을  부가적으로  포함하고,  상기  차량을 어
느  한  접합점을  향해  이동시키는  단계와,  상기  차량에  대해  상기  접합점을  분기점  또는 정류장진입
점으로서  규정하는  정보를  전송하는  단계  및,  상기  접합점이  정류장진입점이라면  상기  차량을  상기 
예정된  바대로  요구된  방향으로  지향시키는  단계를  포함하는  것을  특징으로  하는  네트워크를  통한 
차량이동의 제어방법.
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