














TBL, TVM 430, LZB...

Het bleek niet mogelijk, de
seiminrichtingssystemen van de
hogesnelheidslijnen in onze buurlanden
eenvoudigweg over te nemen. We denken
daarbij aan de «TVM 430» — Transmission
Voie Machine (transmissie
spoorlocomotief) — van de SNCF of de
«LZB» — LinienZugBeeinflussung (continue
automatische treinloopsturing) van de
Deutsche Bahn.

Met de SNCF werd weliswaar een akkoord
gesloten voor het installeren van de

TVM 430 (1) op de hogesnelheidslijn
tussen de ranse grens en Lembeek. Die
keuze was goeddeels ingegeven door de
bekommernis om slechts één
registratiemethode voor seingegevens te
hebben voor een ononderbroken
hogesnelheidstraject, zoals bv.
Brussel-Parijs. Maar de hoge snelheid zou
ook op andere lijnen van het Belgische net
toegepast worden : van Halle tot aan de
rand van Brussel; van Brussel tot Leuven en
Luik (en verder); van het noorden van
Antwerpen naar de Nederlandse grens.
Bovendien zouden op sommige van die
lijnvakken — en in de toekomst zullen er
nog bijkomen — ook binnenlandse treinen
gaan rijden met snelheden tot 200 kan/h,
een reden te meer om een systeem te
ontwikkelen dat op tal van Belgische
treinen bruikbaar zou zijn.

Daaromtrent is uit studies gebleken dat —
dankzjj de nmeuwste ontwikkelingen op het
gebied van de elekironica — de
TBL-uitrusting uitgebouwd kon worden tot
een regelrechte Belgische variant van
stuurpostbeseining (cab-signalling), die in
het geheel niet zou moeten onderdoen
voor die van de naburige spoorwegen. De
nieuwe TBL zou zo ontworpen worden dat
ze op het ljnvak Lembeek - Brussel
selninformatie zou verstrekken die
vergelijkbaar is met die van de TVM 430
op de hogesnelheidslijn, daarmee
Inspelend op de noodzaak van een
eenvormige seinwaarnemingsmethode
(zie hoger).

DE UITRUSTINGEN TBL 2 EN 3
UITRUSTING IN DE SPOREN

Op dat vlak blijven de TBL-versies zowat
vergelijkbaar met die van de eerste
generatie. Zo nodig wordt de uitrusting per
sectie uitgebreid met een of meer
tussenliggende bakens of met een
«zendlusy», bestaande uit in het spoor
gelegde kabels met een lengte tot 1000 m.
Die toegevoegde onderdelen zenden
hetzelfde bericht uit als de seinbaken. Een
naderende trein kan dat bericht bijgevolg
sneller oppikken en de bestuurder kan zijn
rijgedrag al aanpassen vooér hij de baken
bereikt die hem precies datzelfde bericht
meldt. Dit is een geknipte oplossing voor

plaatsen waar de treinen normalerwijze
vaak moeten stoppen en opnieuw
optrekken.

Met die nieuwe uitrusting kan een
aanvankelijk gegeven stopbevel (volgende
sectie niet vrij), dat even later geannuleerd
wordt doordat de sectie nu wel vrijj is,
sneller gemeld worden aan een naderende
trein. De bestuurder moet zijn trein dus niet
meer helemaal tot stilstand brengen — zoals
was bevolen — maar kan nu de remming
onderbreken en meteen weer optrekken,
met als gevolg tjdwinst en
energiebesparingen. ..

Daarnaast houdt het systeem ook rekening
met de karakteristieken van het betrokken
linvak, bv. de hellingsgraad, de toegestane
maximumsnelheid enz. Die gegevens
beinvloeden rechtstreeks de
snelheidscontrole-apparatuur in de trein,

De TBL~uitrusting ontvangt haar gegevens
van :

U ofwel het klassieke relaisstelsel, en dan
bedoelt men de TBL 2;

U ofwel specifieke elekironische modules,
vanop afstand gestuurd vanuit een seinhuis
van het PPL-type (Post met
Programmeerbare Logica), met name de
TBL 3.

BOORDUITRUSTING

Hier zijn ingrijpende verbeteringen
doorgevoerd.

De bakenberichten worden nu verwerkt
door heel wat krachtiger rekeneenheden,
die de informatie voortdurend vergelijken
met een reeks gegevens die de
bestuurder — voor het vertrek van de trein
—in de boordcomputer heeft ingevoerd via
het toetsenbord op de stuurtafel ;
toegestane maximumsnelheid van de trein,
lengte, totale massa, geremde massa,
remgewicht enz.

Aan de hand van al die gegevens berekent
de boordcomputer om de halve

seconde (!) de toegestane
maximumsnelheid van de trein t.o.v. de
door de seminrichting toegestane snelheid.
Zo nodig zal de boordcomputer een
remmingscurve berekenen die de
bestuurder in acht moet nemen om de
trein veilig tot stilstand te brengen voor een
rood sein (zie tekening). De bestuurder
ziet die informatie op een schermpje (cab
display) en moet dan zijn snelheid
aanpassen. Vermits deze zo goed als
ononderbroken in real time wordt
berekend, zal een late reactie van de
bestuurder, of een te zwakke remming in
verhouding tot de (door de
boordcomputer) berekende
remmingscurve, een noodremming
teweegbrengen. Eventueel wordt die nog
vooraigegaan door auditieve of
lichtsignalen om speciaal de aandacht van
de bestuurder te trekken.

(1) Bij de TVM 430 worden de
gegevens in de sporen geleid
en vandaar witgezonden, niet
vanaf bakens.
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