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ontwikkelingen in treindetectie en treinbeinvloeding dragen bij aan gezonde treinenroop

Veiligheid geen bedreising voor
bedrijfsresu ltaat

D
Vooraf echter een
besproken systemen. We onderscheiden totnu toe continue en punrvormLge treindetec_
nesystemen.
Continue systemen zijn gebaseerd op hetprincipe van de zogenb.rA" .poorrtrão,rì_
roop..L,en stuk spoor wordt geTsoleerd ten
opzichte van de aarde en andere stukken
spoor. Aan het ene einde wordt 

"en 
zender

aangesloten, aan het andere einde..n åoi_
vanger. Een op dit stuk spoor aanwezige
trein zal door middel van zijn urr.n ¡.t ,å-n_
dersignaal kortsluiten. n¡ ."n intu"t 

"nìn_bezet spoor kan de energie die wor¿t àver_
gedragen van zender naar ontvanger, ge_
bruikt worden om te detecteren Oat hãt spJor
onbezet is.

Puntvormige detectiesystemen gebruiken
apparatuur die op enigerlei wijze het aanwe_
zig zljn ofpasseren van een rãilvoertuig de_
tecteren. Hiermee worden in_ en uitrfiel¿_
punten gemaakt. De info¡matie die deze
punten leveren, moet worden u..r.rti toieen "vrij"- of ,,bezet,,_mefOing 

van hei
tussengelegen spoor. Een typisch 

-voorbeeld
1s een assenteller, waarmee het aantal assen
dat een spoorgedeelte in_ 

"n 
uitr¡dtlvo.âì

geteld en dat bij een tellerstand van nul het
spoor vrijmeldt.

Trends

ln dit artikel worden enige trends in de ontwikkeling van
systemen voor het detecteren van treinen en (automatische)
treinbeiinvloeding beschreven. Omdat roo, h.t begrip enige
kennis van de opbouw en functie van het
spoorweg'beveirigingssysteem nodig is, wordt in een kader deomgeving geschetst waarin deze systemen functioneren.

.t
tl.

(foto : Edward Jacobs)
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leidend tot een betere prijs/kwaliteit_ver_
houding. Voorbeelden vinden we in micro_

het niveau van het ontvangen signaal, maar
ook of de ingesrelde cod,eáanwi,ziñ ;þ"_
rens het spoor vrij te melden.

Het toepassen van nleuwe technologieën
opent mogelijkheden voor het realiserei vanfuncties die vroeger nret mogelijk of onbe_
taalbaar waren. Het is lnteressanì dezelaat_
ste trend wat nader te bezien . Hetzalblijk;;
d11,on..t'r", eersre gezicht o iu"rger"na"iìt_
wlKt<ettngen toch leiden tot vergelijkbare

:on:epten, die we in tegenstelling-toiO" toinu toe gehanteerde term detectiãsystemlì
eerder als lokaliseringssystemen aan zouden
moeten clurden.

Nevenlijnen problematisch
Het probleem van nevenJijnen, peril.ere lii_
nen in her spoorwegner, l, ,rilj¿ 

".1 
prä

lR. w.r. coENRAAD

In sommige gevallen leidden innovaties el_
ders tot de noodzaak detectiery*._.nìun à
passen. Nieuwe besturrngen van tractiemo_
toren, bij voorbeeld door middel ,un rnàp_
pers, genercten stoorstromen, soms ook in
de band van de door de spoorstroomìopen

,Seþru.ikte frequenties. Om ong"*"i.t"
beinvloedingen tegen te gaan, wordt bij
nreuwere spoorstroo nJopen het signaal vañde spoorstroomJoop_zender gecoãeerd en
controleert de ontvanger uet meer alleen

Chef Ontwikkelingsprojecren
Beveillgings- en
Beheersingsapparatuur (NS)
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ter besturing van de treinenlooP op baanvakken, stationsemPlacementen en

benevens de werkeliike situatie (Kiifhoek).

(foto's: Edward Jacobs)

Een centrale verkeersleidingsPost'

rangeerterreinen,

seland, terugBegrepen oP oude concepten'

i;iñ;;;;ñuît in moáerne techniek' Het

;il;;eis dai van de radioverkeersleiding'
'ool Uètend uit de luchtvaafi'

äil;;;ì;d* is al eerder radioverkeerslei-

Iinn voor treinverkeer gebruikt' ook bij N.S'

ão.i ¿" kans op misverstanden tussen treln-

äi"*irãi¿* .n machinist bleek in de prak-

tiik te sroot. Tegenwoordig wordt niet uit-

.Ïuit"nã vertrouwd op mondelinge corrlmu-

.ì.T*. g." computei-beveiliging geeft een

henaalde trein toestemming een spoorge-

ããåir. ,ut."n A en B te bezetten' Deze toe-

stemming wordt over een data-verbinding

,,iu J. ttãlntudio aan de machinist meege-

à*fI* in een tekstvenster "op de bok"

;i"ilb;;;-g""taakt De gÍerrzeÍ van 
.de

spoorgedeelten
geldt (A en B) z

langs het sPoor'

dio het voornemen
vervolgens wordt dit in de computer lnge-

;;;;,it;zijn afbeelding van de 
'qo:tb?-

zettingen daármee bijwerkt' Gaat de treln

"Veilig" in geval van een defect is: de seinen op rood' de treinen gestopt

en de overwegbomen gesloten'

van puntvormige detectiesystemen'

In wat oorspronkelijk slechts een poglng

was tot goùkop"t" systemen te komen'

*"t¿ i" dÏe trjd .ldtt*, bij voorbeeld in En-

t7

m

9#
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co*uTER lrurro*nrro M^NU FA.TURTNG

EEN RIJ \A/AGONNETJ ES IS NOG GEEN TREIN.

CAD, CAM, CAL, allemaal
prachtige mogeiijkheden.
Echter, pas wanne er deze

verschiilende delen worden
gekoppeld is er sprake van
een geïntegreerd systeem. Funcdonaiiteir

Vanuit een duidelljke visie
coördineen Baan lnfo
Systems de inspanningen om
de CIM- ftein voor deJaren
negentig op de rails te zetten.

van één wagon levert dan door de hele
trein rendement op.

Daarvoor maken wij gebruik van intematio_
naal geaccepteerde standaards als Unix en
IDEF. Dezestandaardisering mag echrer niet
ten kosre gaan van de flexibiliteiiønden wij.
Een modeme 4GLonwikkelomgeving en de
toepassing van parameters stellen u alJge_
bruiker in saat om de programmatuur aan te
passen aan uw specifieke siuatie. Konom:
ook u heefr een kaar{e voor de rein die
Compurer Integrated Manufacruring heet.

re w00r volffiensen mee werken.Softwo

IIUFO SYSTEMì RY

nl

vanBaron 89Nagellstraat
1Postbus 43 3770 AC Barneveld Telefoon: 03420- 1 0200 Telefax; 03420-7 0225 Telex: 17008 baan
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Het Automatisch Trein-
BeïnvloedingssYsteem
herhaalt de oPdrachten

van de vaste seinen langs

de baan (links! in de

cabine lrechts). De foto's

ziin op verschillende
momenten Semaakt.
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noodzaak kosten te besparen en technische

problemen op te lossen, leidt tot een nieuw

geTntegreerd beveiligingsconcept voor ne-

venlijnen.

met behulp van

langs indirecte
t te stellen. Ten

verleden al veel gen-

de" of"schuive der-

gelijke, zonder aties

daarvan is gekomen.

ventioneler van oPzet rs'

voeren zijn, deels omdat met hogere trern-

pan.

Lokaliseren

Franse ASTREE-project (Automation du

re fase ingesteld.

Datacommunicatie tussen regelcentrum en

beveiligingscomputer rs mogelijk via radio'

via de Jpoãrstavèn of via communicatie-sa-

telliete;. De systeemconcepten liggen

klaar, de bouwstenen voor de apparatuur

"l:i í" 
principe al beschikbaar, de prakti-

sche bruikbaarheid van sub-systemen en

componenten wordt, vooral in Noord-Ame-

ritca, in het ATCS-proj ect (Advanced Train

Control SYstem) al beProefd'

Convergentie van de ontwikkelingen

B. l, .än duidelijke overeenkomst tussen de

systemen di
nevenlijnen
lingen van

hose snelheids-achti ge I ijne

baíeerd op communicatie tussen trein en een

centrale pbst, en op centrale verwerking van

informatìe tot toestemmingen en opdrachten

et cetera. De verschillen zitten slechts in de

mate van uitbouw of misschien ''luxe" van

ã" .yr,"-"tt. De overeenkomst wordt het

best'geillustreerd aan de hand van het

NoorJ-Amerikaanse ATCS-project' Dit

project is opgezet om met een meccano-

àoós-achtig ìysteem een modulair beveili-

sins.s- en beheersingssysteem op [e zetten'

ãar-reikt van een heel elementaire bevellt-

qins voor een spoorlijn als het onlangs op-

E.tt?".n "Miljoenenhjntje" als tot een v-ol-

íJg uitgeuouwd systeem voor zwaar be-

laste corridors.

Naast de convergentle van de ontwikkelin-

À." ¿i" ATCS frãai illustreert, is een ander

Facet van Oat project opvallend' Verschillen-

de spoorwegmaàtschappijen en toeleveren-

ã" 
-in¿o*,tiãen 

ontwikkelen gezamenlijk' ¡¿
volgens gemeenschaPP

cificaties, een mo

beveiligings- en behe

ver zijn de ontwikkelin
aan de vooravond van 1

geconvergeerd' :



RINGKER INGSTRAFO'!'

De trafo

FABER & GETREUER B.
Tukseweg 130, postbus 12, 9330

met groeiende voorkeur
laties
de

presenteert FAGET deze
ringkernvoedingstrafo,s voor
vermogens van 10 tot 60.000 VA, in
drie verschillende uitvoeringen.

Onderscheidende
kenmerken
¡ 50o/o lager gewicht
a ûompacte afmetingen
o geen brom
o minimaal strooiveld
a extreem lage nullaststroom
a lager eigen verbruik
o hoger rendement

apparatuur

Het produktieprogramma omvat
a meetinstrumenten
a stroomtrafo,s
a
a

ringkerntrafo's
verbindingsklemmen

O apparatuur naar
af nemersspecificatie

Vraag documentatie!
bel 05210-12032+

V. ELECTRISC
AA Steenwijk, H

rcET
HE MEETINSTRUMENTEN EN APPARATENFAB
olland, Tel. 05210-12032*, Telefax OS21O_11172, Telex 420g3

RIEK
faget nl
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Spoorwegbevei liging

De beveiligingsinstallaties voor het

treinverkeer hebben tot taak het voor-
komen van gevaar door:

- het voorkomen van ontsPoringen,
in wissels en dergelijke, door te
controleren of de te berijden baan

intact is;

- het voorkomen van aanrijdingen
tussen treinen onderling, door
conflicterende treinbewegingen
uit te sluiten;

- het voorkomen van aanrijdingen
met andere vorrnen van verkeer.

In dit artikel hebben we het over de

beveiliging door middel van sein-

technische installaties, die deze drie
fu ncties implementeren.

In het brj NS in gebruik zijnde
seinstelsel geeft een sein informatie
over het al dan niet veilig berijdbaar
zijn van het spoorgedeelte waartoe
het toegang geeft en de snelheid
waarmee dit sein of het daarop vol-
gende sein gepasseerd mag worden.

Globale opbouw
Basisbouwsteen van de beveiliging
vormt het treindetectie-systeem. }J:t
heeft tot taak het vaststellen of een

spoorgedeelte vrij, dat wil zeggen
onbezet, is.
De informatie over het al dan niet on-

bezet zijn van spoorgedeelten dient
als basis voor de emplacements- en

baanvak-beveiliging. Tevens wordt
op basis daarvan de aankondiging
voor overwegbeveiligingsinstallaties
afgeleid, dat wil ze5gen de overweg
geactiveerd bij nadering van een

trein.

Met de emplacements-beveiligings-
installaties worden rijwegen in-
gesteld van spoor x naar spoor Y. Ze
worden meestal centraal bediend, op
kleinere emplacementen vaak door
middel van een afstand stuursysteem.
Gecontroleerd wordt het intact zijn
van de rijweg, het onbezet zijn van de

spoorgedeelten waarvan gebruik ge-

maakt wordt en het uitgesloten zijn
van conflicterende treinbewegingen.

De baanvak-beveiligingen, de blok-
stelsels, dienen om een stuk sPoor
tussen twee emplacementen te verde-
len in blokken, waarin zich slechts
één trein tegelijk mag bevinden. De
blokstelsels werken in principe volle-
dig automatisch.

Een (veilig) sein geeft toegang tot een

rijweg of blok als aan de veiligheids-
voorwaarden voldaan is en geeft dan

tevens een snelheidsopdracht aan de

machinist.

Ten slotte is er het ATB-sYsteem
(Automatische TreinBeihvloeding),
zie elders in dit nummer. Dit systeem

herhaalt de opdrachten van de vaste

seinen langs de baan in de cabine en

controleert of de machinist adequaat

reageert. Is dat niet zo, dan leidt de

ATB tot het in werking stellen van de

remmen. Een aardige bijkomstigheid
is dat de ATB, die dus de laatste scha-

kel in de beveiJ.igingsketen vomt,
gebruik maakt van de treindetectie-
apparatuur, de basis van het gehele

beveiligingssysteem, om gecodeerde
(sein-)informatie over te dragen van

de baan naar de trein.

Eisen

De beveiligingssystemen bij NS heb-

ben veiligheidsverantwoording. Er
worden dus hoge eisen aan gesteld.

Op zich is NS daarin niet uniek, ook
in de procesindustrie, in de lucht- en

ruimtevaart komen dergelijke syste-

men vcior. Spoorwegen zijn wellicht
wel uniek in het feit dat al sinds lange

tljd t e chnis ch¿ systemen zotgdragen
voor debeveiliging en daarmee al een

hoge graad van veiligheid bereikt is'
Er worden daardoor ook zeer hoge

eisen gesteld aan de te bewijzen vei-
ligheid van nieuwe technologiën.
In de spoorwegbeveiliging heet een

systeem veilig (fail- safe) als gegaran-

deerd is dat door een defect nooit een

minder beperkende toestand kan ont-
staan, dan oP grond van de actuele

toestand in de ongestoorde situatie

het geval zou zijn geweest. Een geel

sein mag bij voorbeeld als gevolg van

een storing wel rood worden, maar
nooit groen.

Een spoorwegbedrijf kan gelukkig
vrij simpel definieren wat de veilige
procestoestand in het geval van een

defect moet zijn, namelijk de seinen

op rood, de treinen stilstaand en de

overwegen dicht. Dat is, althans voor
even, een veilige bedrijfstoestand'
Het spreekt daarnaast vanzelfdat ook

aan de beschikbaarheid hoge eisen

gesteld worden, omdat de zojuist be-

schreven toestand wel veilig is, maar

niet veel bijdraagt aan de bedrijfs-
doelstelling, namelijk het vervoeren
van personen en goederen. Omdat
(du$ bij een storing in de beveiliging

toch gepoogd zal worden de trein-
dienst voort te zetten, op basis van re-
gelingen en noodprocedures, waarbij
juist nieuwe risico's door bij voor-
beeld misverstanden kunnen ont-

staan, zal duidelijk zijn dat ook de be-
schikbaarheid van beveiligingssyste-
men een belangrijke factor in het to-
tale veiligheidsniveau is.

Bij het introduceren van een nieuw
systeem in de beveiliging moet een

bewijs van veiligheid worden gele-

verd. Hoe dat geschiedt, valt buiten
het kader van dit artikel. Hier vol-
staan we met de mededeling dat hier-
aan veel tijd en geld gespendeerd
wordt. De noodzaak tot het moeten

kunnen leveren van een bewijs van

veiligheid leidt ook totzeü specifie-
ke ontwerpmethoden en voorschrif-
ten. Het leidt er ook toe dat innova-
ties niet vanzelf ontstaan en nieuwe
technieken zeer geleidelijk ingang
vinden.

Ontwikkelingen
Hoewel concepten voor het toepas-
sen van computer-systemen in bevei-
ligingsinstallaties al lang bestonden,
is pas met het beschikbaar komen van
de microprocessor-technologie de

laatste jaren sprake van economisch
aantrekkelijke toepassingsmogelijk-
heden. Tot dan leidden de sPeciale

maatregelen ten behoeve van (het be-

wijs van) de veiligheid steevast tot
duurdere systemen dan die, uitge-
voerd met conventionele technieken.
Nu de bouwstenen echter beschik-
baar zljn gaan de ontwikkelingen
snel. Een aantal voorbeelden:

- De microcomPuter-gestuurde
emplacements-beveiliging is sinds

mei 1986 als prototYPe oPeratio-
neel in Hilversum. In l99l zal
Rotterdam CS, in 1992 Uttecht
CS enlater ook Amsterdam CS en

andere stations er seriematig mee

uitgerust worden.

- De ATB-treinapParatuur is al-
weer aan een derde generatie toe.

Ze wordT op microProcessoren
gebaseerd. Zo ontstaat tevens de

mogelijkheid aan nieuwe baanaP-

paratuur te gaan denken en nieu-
we functies toe te voegen, doordat
door middel van een oPen bus-

structuur een uitbreidbaar sYS-

teem wordt oq5ezet.

- Ontwikkelingen op het gebiedvan
overweg- en baanvakbeveiliging
verkeren nu in de concePt-fase.
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