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INHOUD (vervolg)

Blze
HOOFDS TUK
Te1 Enkele sPeciale circgits, automatisch blokstelsel 24
met daarin een handwissel
T2 Een speciaal circuit betreffende een AKI 24
Te3 Een speciaal circuit, betreffende een AKI, waar 25

vlakbij seinen geplaatst zijn



VOORWOORD

Dit schriftuur en de bijbehorende tekeningen pogen een

inzicht te geven in de samenstelling en de werking van

de bij de NS in toepassing zijnde apparatuur voor Autow
matische Trein Befnvloedinge

Of deze poging geslaagd genoemd mag worden, wordt door

de samensteller aan het oordeel van de lezer overgela-

ten.
Bij de opzet werd min of meer een scheidslijn gehandhaafd

tussen de baanapparatuur (eerste deel) en de treinape
paratuur (tweede deel) Oemo in verband met de verlangw
de mogelijkheid van aparte bestudering,

De dienst van Es zij dank gebracht voor het versirekken
van de bencdigde gegevens,

Daar de materie nog niet geheel uitgekristalliseerd is,
zullen in vergeli jking met de realiteit hier en daar
nogy overigens niet het principe rakende, oneffenheden
voorkomen, welke te zijner tijd ge¥limineerd zullen worden,
In dit verband merk ik op dat hoofdstuk 5 de paraszra-
fen 1 en 2 een %ijdelijk karakter dragen, ie.v.mes nog aan
de gang zijnde onderzoekingen, welke zullen leiden toi
een definitieve instelprocedure,

Vandaar ook de titel van het geheel, die alles omvattend
schijnt, maar in feite wil aangeven, dat nog slechts een
begin gemaskt is,

Utrecht, augustus 1965
februari 1966

JePe Potgieser,
Hoofdstuk 5 is thans vervangen door het inmiddels vaststellen

van een verkorte instelprocedure voor ge¥fsoleerde sporen in
ATB—gebieds (uitgave 27 october 1966)

Utrecht, november 1966

JeP. Potgieser,

Tekast en tekeningen gewi jzigde

Juli 1975

Cursl H.J, van Mourik
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Algemeen

De gedachte om door toepassing van speciala, elsktirische apparatuur
de handelingen van de machinist op een treinlokomotief onder
kontrole te kunndn houden, en wel vanaf de begane grond, is niet
nieuw,

Vele pogingen zijn reeds in die richting gedaan en lang niet altijd
vergeefs, Er rijden hier en daar reeds volledig automatiisch be-
stuurde treinstellen, bve in Japan, Engeland, Rusland en Amerika,
Zo reden daar al vé8r de 2e wereldoorlog over de Oakland-Bay brug,
een belangrijke brugverbinding in San Francisco, een soort metro—
treinen, voorzien van dergeli jke apparatuur, in een diensiregeling
met cen Z2-ininuten patroon.

Deze ireinen reden, omdat de treinveibiading rueds lan; geladen
opgeheven werd en het bovendek der brug, dat de spoorrails droeg,
gewi jzigd werd in een auto-snelwege

Terzijde wordt, naast deze uit spoorwegoogpunt bekeken zo drama—
tisch klinkends woorden opgemerkt, dat plaanen om ol Ian alsuwe
spoorwegtunnal te komen in een reads ver gevorderd stadium van uit—
voering zijne Daarbij zal de spoorwng weer worden veoraian van
apparatuur als in het vorenstaande hedoeid.

Het is dus mogelijk om in de loop van een trein in te grijpen

zonder daarbij daadwerkelijk in de bestuurderscabine te staan,. Dit
ingrijpen kan daarenboven automatisch geschieden, d.w.3. in
overeenstemming met de werking van bv. een automatisch blokstelsel.
Dit ingrijpen kan dan, zoals in Duitsland en Frankrijk wel toege-
past wordt, op bepaalde, vaststaande punten langs de baan geschieden,
waarbij dan sprake is van puntegewi jze werking, of zoals bij NS,
zodanig worden (zijn) geregeld, dat e.e.a. doorlopend plsats vindi:
de zogonaamde continue werkinge Deze werking wordt het beste ge—
typeerd met het woord beinvioeding, daar in wezen zeker niet van
besturing van een trein sprake is, maar in zekere zin van beheersing
der loop hiervane

De afkorting ATB betekent dan ook bij NSs

Automatische Trein Belnvloedinges

De N,V., Nederlandse Spoorwegen is de eerste maatschappij, die deze
apparatuur op de openbare, voor reizigercvervoer bestemde 1ijnen
systematisch gaat toepassens In juni 1965 is he' baanvak
Amersfoort-Amsterdam als eerste voor de ATB in dienst gesteld.
In eerste instantie zijn 20 treinstellen en 10 lokomotieven van
de benodigde apparatuur voorziene Hoewsl e.e.a, uiteraard van te
voren zo veel als mogelijk was aan allerlsi proeven en onder-—
zoekingen onderworpen werd, breangt de rsealisering toch nog wal
onverwachte moeilijkheden met zich mse, duar o.as praktisch geen
langdurige ervaring kon worden opsedonn met scwel do Lann—~ aly de
1ok e=apparatuur onder diverse bedel jfeomgtind: zhadra, Vooris

2ijn or diverse nieuwighedan in da sohaallngz2u aodiyg gewesst in

a

dizrhood ot het NS—syotecn van soin e el snlala

Sueticny dw werking Jder ATI douigonr o SRV S BRPIRR M FC e Ty Folh H

wint weer spaciale complicatis®s weponeraskt Ln oreshand met de
Lestaande wisselisolatie,

lioe de geironsistorigeande Foolwenyl 0o (0 i, whalTg g intouw
hiar en Jasr nodig wes zonls lablor wpd Tio kee, 2uei ob Aen duur
sullen gedraren 1B ook nog e Voo, vt ol oun e schioot der

tochomas varhnm an 1d,
. Y
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Nog mcer dan elders reeds het geval is, zal hier het preventieve
onderhoud de sleutel blijken te zijn naar esn ongestoorde exploitatie,

Het principe der werking

In wezen bewerkstelligt de ATB-apparatuur ten eerste sen vertaling
van de aan de machinist getoonde seinbeelden in zichtbare en hoorbare
opdrachttekens in de bestuurdersrulmte van de trein en ten tweede het
zo spoedig mogeli jk tot stilstand brengen van de rijdende trein als
de machinist niet binnen een redeli jk tijdsverloop, (in een aantal
seconden uitgedrukt) aan een opdracht tot snelheidsverminderen,

door zo'n teken gegeven, gevolg heeft gegeven.

Om zulke opdrachten op de trgin te krijzen word: gebruik gemaaki van
de bhestaande spoorstroomloopzakons. De ojdracht wordt daartoe
dem.ve een gecodeerde spoorstroom in deze ketan gebracht, Onder
gecodeerd moet in dit verband verstaan worden: een volgens een

van te voren gemagkte afspraak op een ritmische wijze onderbrekene
Aan de trein bevestigde, zeer gavoslige detact.ren merken de hier-
door ontstane veranderingen in het magnetisca veld in de buurt van
de spoorsteaf op en maken hisrvan na cen aantal Yalsktrenische
behandelingen" een bruikbaar signaal, dat resuliteert in de gewenste
visuele en?of auditieve gegevens ter informatie van de machiniste
In het kort gezegds de baanvakapparatuur stopt de informatie, geco=
deerd, in het spoor en de ireinapparatuur pikt de gegevens op uit
dit spoor en maskt er een voor de machinist leesbaar teken vane
(Figuur 1)

ae 96 impulsen/min voor toestemming.
Max, 140 km/h.

be De hierbij verwerkte code's zijn een wisselstroom (75 Hz) vant
120 impulsen per minuut voor de toestemming om met hoge snelheid
te rijden, d.w.z. maximaal 130 km/u.

o. 180 impulsen per minuut voor een toegelatsn maximum snelheid
van 80 km/u.

de 220 impe/mine voor een toestemming van max. 60 km/ue

e. Ceen code, d.w.z. geen ritmische onderbrekingen in de stroom door
de spoorstaven, voor een toegelaten maximum esnelheid van 40 km/u.
Dit kan verwezenli jkt worden door 3f helemaal geen stroom 3f
wanneer het coderende relais (CR) niet zou gaan werken
(klapperen) bij bezetting van het betrsffende spoor, een
continue stroom, In beide gevallen is er van coderen geen sprake
en wipt het volgrelais in de trein niet,

fo 75 impulsen per minuut als de trein een van ATB-apparatuur voor-
zien baanvak gaat verlaten,

8. Als inschakelcode worden alls c¢ode's tenut behalve 75 impulsen/
per mine

Da stroamimpulsen worden opgewekt mu: bHaonl
gscillatuven; zoais we die reeds scrown Gll
aldaar 1n gebruik voor het opwerian van car kol ttarcg)

geploats~ zijn in relaiskastan lange de tceana

De codevolgrelais (CR) schakclen zitrisch Jde vicselsirsom3goor

suntris oeast, Dacos

voeding ia, zodra =en trein ds hatroffanis
voodirng wordt dan altild 20 aangewisian, .v 2s troia anar ket
voedingspunt tos ri3dte g
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Ne.a.we or wordt een stroomkring gevormd door een spoorstaaf,

via een wiel van de voorste as, d88r deze as, het andere wiel naar
de andere spoorstaaf en daardoor terug naar het voedingspunt aan het
einde van de bereden sector. De codewolgreleis worden gestuurd
door de CT's, (Klke code heeft een eigen CTe)

De eerder genoemde detectoren zijn opneem-tipoelen, welke zich

v88r de eerste as van het treinstel bevinden en zo laag mogeli jk
boven de spoorstaaf (aan elke kant &8n) zijn aangebracht, De
optredende fluxveranderingen veroorzaken asen E.M.K. in de windingen
van deze spoelen, welke het uitgangspunt is voor de werking van de
apparatuur, o.m, de cabinesignaleringe.
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De ATB-epparatuur kan verdeeld worden in twee groepen nl. de
baanapparatuur en de treinapparatuure. Deze laatste wordi hier
niet of nauwelijlks besprokens

Bij de eerste realiseringen van ATB in het buitenland vond toe—
passing plaais op baanvakken met geautomatiseerde beveiligingen,

waar de spoorisolatie, &8k in de wissels, geheel dubbelbenig was
uitgevoerd., Dit is bij NS niet het geval, want hierbij kan in wissel -
secties de mogeli jkheid ontstaan van parallelsochakelen van stukken
spoor en bij spoorstaafbreuk zelfs de kans op het bezetten van een
stuk.gggecontroleerd spoor door bv, een lokomotief,

Een oplossing voor problemen, die rijzen bij enkelbsnige wissel-
isolatie zou het, op een station bv,, overslaan van deze secties
kunnen ziJjne

Deze werkwijze is voor NS echter onaanvaardbasr, omdat hier de gedachte,
dat juist op die stations de meeste gevaren dreigen maatgevend is.
Hierbij komt dan nog het feit, dat in Nederland de stations zo

dicht bij elkaar liggen. Gelukkig zorgde de voortgang van de technische
ontwikkeling voor een alternatieve oplossing, die de itoepassing van
ATB op enkelbenig geYsoleerde sporen mogeli jk maakte.

Beide opneemspoelen zijn zodanig in de deisctieschakeling opge-

nomen dat de treinapparatuur een code kan verwerken, als in de

gpoorstaven een tegengesteld gerichte stroom loopt. De grootte van

beide stromen behoeft daarbij niet precies gelijk te zijn, maar mag,..i Libhupﬁ
een zekere verschilwaarde niet overschrijden. Hiermee wordt tege— woww

1i jkertijd vereikt, dat een hiet voor een bepaaide trein bestemde

oodestroom nooit een toestemming tot rijden kan worden voor deze

trein, (Figuur 2)

Om deze werking te bewerkstelligen moest de treinapparatuur

tameli jk gevoelig gemaskt worden en dat bracht weer andere narig—
heden met zich mee. Wat is nle. het geval?

Voor tractiedoeleinden wordt een prektisch onafgevlskte geli jkstroom
gebruikt, die verkregen wordt door geli jkriohting van een zes—fasen
spanning, Deze stroom bevat echter nog aanzienlijke wisselstroomcom-
ponenten, welke bekend etaan onder de verzamelnaam "rimpel",

(Denk hierbij eens aan de zo beruchte zoemtoon in sommige machinisten-
1ijnen!)

De in de rails gebrachte codewisselstroom verdween mu af en toe

in het niet bij deze soms zelfs vrij krachtige "rimpelstromen®,

Deze bedragen bv. voor 50 Hz nog wel 2% van de retourstiroomwaarde,
Ben codestroom, die zich onder alle omsiandigheden nog goed zou
laten detecteren zou daardoor circa 80 A. moeten bedragen, zodat

het duidelijk zal zijn, dat hier moeili jkheden in overvloed voor—
handen zijne

Rimpelmetingen in het gehele land gaven aun, dat er toevallige minima
voorkomen bij 75 en bij 530 Hz. Dit is dan ook de aanleiding geweest
de ATB-voedingen op 75 Hz te baseren. Een gelukkige omstandighedd is
hierbij, dat de bestaande spoorrelaisschakelingen hier ook nog, 2ij
het na enig herinstellen, mee kunnan werken.

-6
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Een voor de hand liggende opmerking is nus don moar de geohele
beveiligingsvoeding omzetten op 75 Bz, Maar dat ias niet zonder
kwalijke gevolgen uitvoerbaar omdat bv. de zslfregelende gelijkrichters
van de Aki's in een gemoderniseerd gebied dan esn geheel verkeerd
regelgebied zouden kri jgen, (spoelen mct luchtepleten] )o De trafo~-
spanningen zouden overigens wél aangepast kunnen worden, maar als
niet minder groot probleem zou de noodzaak ontstaan alls betrokken
geIsoleerd-spoor schakelingen opnieuw af te reg=ien.

Een tussen—oplossing is gevonden door hest overschzkelen op 79 Ha—
voedingsspanning van de te coderen spoorvoeding, zodra de betreffende
trein de sectie binnenrijdte. Dit wordt bij inbouwgevallen inder—
dacd gedaan, waarbij, zosls we zullen zien, in het =poor dan een
afwisselend 50 Hz/75 Hz stroom loopt.

Voor het verzorgen van deze voeding is door de industrie een
statische omvormer ontworpen, welke tot een maximum van 110 VA een
110 V=75 Hz spanning leveren kan. Dit vermogen is zo beperkt oc.me
in verband met de slechte koeling der transistors in een afgesloten
relaigkast., De omvormers hebben een ingebouwde inschakelvertraging
van ongeveer 1 seconde, werkend mat een oplaadcoadensator en een
relais, zulks in verband met de toegepaste transistorschakelingene.
Het appuraat werkt daardoor niet terstond na het inschakelen,
waarmee O.Mm. voorkomen wordt dat e.e.a. te veel stroom opneemt,
waardoor herhaalde malen defekite veiligheden zouden ontstaan en
daar alles op dezelfde voeding is aangesloten, Jdaerdoor cok de
overizge seinwezenapparatuur gestoord zou raken,

Bij nieuwbouwgevallen wordt zowel de AlB-voeding 2ls de TR-schakeling,
maar dat is in dit verband van minder belang, oo aon 5 Hz-woeding
aangesloten. Deze zal dan gelsverd worden door roterends omvormers,
van groter vermogen (25 KVA) welke opgessteld wordzn in de vader-
stationse

D¢ treinapparatuur bevat 75 Hg~filters, dus hiervocr is in beide
gevallen het resultaat hetzelfdes de trein “uiet" alloen de 7Y Hiw
pulsens

Als een door storing kortgesloten sectiec weer verij wordt, moet
speciaal bij inbouwgevallen het spoorrelais resds santrelien op de
50~75 Hz-stroometoten, ook al staat de 75 He~codevoeding nog op

het spoor aangesloten. Deze laatste wordt immers serst door het aan—
trekkende TR afgeschakelds. Teze gang van zaken stant genoteerd
onder de benaming "zelfherstellend zi jn',

Dit gaat altijd zonder meer goed, als (door een trein bv,) inmiddels
de volgende sectie bezet wordt, want dan wordt d&frdoor de werking
van de voorgasnde CR reeds onderbroken (waarover laitar meer) en
komt het betreffende TR gewoon op door een constanta 50 Hz-atroom,

Het niveau der codestroom

Onder punt 2,1 zagen we dat er een goede reden ig cu de voedings—
spanning een 75 Hz-spanning te doen =zijn, Maur cok van deze 75 Hz-
spanning is nog zoveel voorhanden als verontreiniging in de tractie—
retourstroomrimpel, dat de in het spoor gebrachte oodastroom een niet
geringe minimale waarde moet hebben, om zich duidelijk ta laten
onderkennen,

Wanneser de amplitude van de codestroom van roll:
de 75 Hz=coumponent in de traciierimpel is, kan de wreinapparatuur
het onderscheid tussen beide handhaven., Op erkelbenig ge¥soleerd
spoor ven een emplacement zijn echter bi jzondsre problemen.

ey = LYy t».O‘Vz

-]
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Zie hiervoor de voorbeeld-situatie uit figuur 3.

Trein 2 "ziet" een stuk {1/4 1) van de code, welke oestemd is voor
trein 1 (1/1 I), doordat de niet ge¥solserde benen van de diverse
secties a.h.W. parallel geschakeld zijn. Als desze "foutisve™ code
van bve 2A dan ook nog geheel of grotendeeols in de ™dalan"™ valt

van de werkeli jk voor trein 2 bestemde code, Naur resds een rimpel-
rest van bv. 1A asnwezig is is zo'n dal al Qb . evald,

“benb mn‘ V&fL\wtl\'aX ~NIE2 : find n 4\& A (9“,\( L/B (vai ek ’\Mw
Dit alles overwegends moet er vanuit gegasa worden, dat de voedings-—
apparatuur in staat i8 om een codestroom van 104 in het spoor te brengen.
Dit betekent, dat in geval van tospasmring van frekusntis—omvormers
met een vermogen van ongeveer 100 VA zen vosdingapanning van maximaal
10V aangehouden kan worden. Dit betekent op zijn beourt weer, dat de
totale weerstand van trafowikkeling, kabelverbindingen, spoorstaven
en de kortsluitende as niet meer dan £8n Ohm mag hsdrrgen, Maar

dat houdt dan ook in, dat de voedingskabsle van do westaande secties
veelal te lang zijn, of wat op hetzelfde nsorkomh: 4o duns. Hiersan
kan tegemoet gekomen worden door de voedingstrafg's (kasten)
dichterbij te plaatsen en soms dikkere {2 x 6 mau) kabels tos te
passen. Ook kan de weglekkende stroom (1/4 I in figuur 3) verkleind
worden door de sectie kort te maken ten opzichte wvan da omloop-

weg, omdat de bestaande secties in dit copuzicht wselal e lang go-
noemd moeten worden. Dit geschiedi dan door da langeys soecties

in meerdera stukken te verdelen wat dus hef er bij maken van extra
secties inhoudt.

In nieuwbouwsituaties kan men witgaan van grotere vermogens an

wordt de beschikbare voedingsspanning 15 Volt, de toelsatbare ketwen—
weerstand derhalve 1,5 Ohm,

Aan de relaiskant van een ankelbenig geisoleerde tontie vinden we

in de regel sen Balans Impedantie, om men nivalleringszelijkstroom te
laten passeren zonder aosmenswaardige varanderinges isWeeg 1o brengen
in het magnetische restveld van hat relaisiimer B} 4o nu 20 lage
weerstanden, als boven omschreven, van ds voadonds Ketons, gaan deze
stromen ook hier een rol spelen, Oelijksirvommnagnatisatie van het
trafoblik zou een verlaging van de output ie zien geven met als
earste gevolg een te lage codestroom. Doar dit direkt ireinver-—
traging tot gevolg zou hebben, moet dit voorkomen wordan. Daarom
worden nu ook san de trafokant in de codevoedingusiroomkring balans
impedanties geplaatst. (Figuur 5)

Luskabels en v88rcoderen

Hoewel de algemene regel is, dat de spoorstanf bemut wordi voor het
transport van de codestroom en de veldvormisg, :zijn s gevallen waar
de spoorisolatie zodanig gecomplioserd is, dat een te groot deel
van de codestroom via een neve &Sem zou lopen en de code aldaar
onguns tig zou kunnen beInvloedan. Deze gang van zaken doet zich bve
voor bij overloopwissels, zodat hier van de genoemde aligemene regel
moet worden afgeweken. Ook het kort op elkacy wolgen van geotie-
overgangen kan een reden zijn um de cedestroom niel door de spoor-
staaf te voerens

In dergelijke gevallen legt men langs de gpoorstnnf aen aparte
neopreenkabel met een doorsnede van 16 mm®, venwegs de grotere
mechanische sterke, Deze kabel; die dus al#ijid ean soort lus vormt,
(zie figuur 6), en daarom luskabel genoemd word%, vourt zodra de
youLrgaatito uuotiez bezet wordld do eodzallusy: Cio noULY foozmae veor

het benodigde veldo
-8
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Dat het kort na elkaar berijdem van meardars gaTuovleorde lassen sen
versioring in de goede werking van de treipapparatuur teweag kan
brengen, een versohijnsel, dat de toepasgeli jke naam van "hikken"
kreeg, valt gemakkeli jker te begrijpen alu men bedenkt, dat bij
jedere ge¥soleerde las een stukje spoor van ongeveer 1% mater
lengte goen codestroom kan voeren vanwege de plaats der railaansluit-
pot jes,

Daarbij komt het tijdsverloop, dat nodig is om het betreffende
spoorrelais gelegenheid te geven om af te vallen, wat een voorwaarde
is voor het bekrachtigen van de codevolgrelais, zoals we later in
de schema's zullen gzien. Alles in "gersden meters" omgerakend komt
dit neer op ongeveer 11 meter "codeloos spoor™, hesteeen genoeg

is om bij 220 p/min, een impuls "zoek"™ te laten rakens

Om deze "hikoorzaak" te elimineren gaat men in dergelijke gevallen
over tot het zogenaamde y88rcodersn. Dat is h=t inpchakelen van het
coderingsrelais van een sectie, die noxz nist Seraden wordi door het
spoorrelais van de voorgaande reeds bersdan wordznde sactie, of
door instelien van een rijweg.

De codeerschakeling werkt dus ach.w. &&n sactie v88ruit,

Het spoorrelais van die "w88rgecodaarde’ sectio mag da.rbilj natuur—
1ijk niet voor de komerde trein uit {(en dus oqt1Jdig) afvallan,

Dit zou v88r de trein uit op rcod vallende ssinea tot sevolg hobben.

Zulke korte secties komen bv. voor op de vrije basn, als overweg—
secties, welke, als zij in beide richiingen met code Lereden
moeten kunnen worden, de noodzaak met zich meebrengen om de spoor—
voedingsaansluiting en de spoorrelaissansluiting gelijk met het
wisselen van de rijrichting om te ruilen. Hiervoor zouden echter
vrij dure en ingewlikkelde schakelingen nodig zijn, zodat men
besloot in dergelijke gevallen een luskabel onder te brengem in de
metalen goot waarin de bitumineuze vulling zit.

Soms geschiedt dit al van te voren door Ww-personeel sn wordt de
kabel afgewerkt op railasansluitpotjes van waaruit dan later de
verbinding met de relaiskast gemaukt kan worden,
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HOOFDSTUKEQ - Algemeen overzicht van de circuits

3.1 Enkelbenig gefsoleerde sectie's

Zoals reeds eerder is opgemerkt wordt de codestroom gewoonlijk in het
spoor gebracht zodra het desbetreffende spoorrelais afvalt, Dit geschiedt
dan in het normale geval door het bezetten van de ceciie door een trein,
De voedingszijde is daarbij altijd aan die kant van de sectie,welke het
lantst bereden zal worden. Deze kant, waar dus de lnatste as straks deze
sectie weer zal verlaten, zullen we gemakshalve amanduiden met de "verre"
kant van die sectie. Het is duideli jk, dat bij een spoor, dat in beide rij-
richtingen met werkzame ATB bereden moet kunnen worden cen bi jzondere
schakeling nodig is om de code voeding al naar gelong de gebruikte rij-
richting aan de juiste kant van de sectie te kunnen aansluiten. Dit moet
nl. in verband met het eerder genoemde werkingsprincipe steeds vocr de
over de sectie rijdende trein de "verra'" kan®t 2ijn,

Voor de voeding van de spoorfase van het spoorrelais is wveel minder
elektrische energie nodig dan voor de wel 100 VA vergende codestroom.
Een schakeling, die aan deze eisen beantwoordt is te zien in figuur T.
Een regelbare weerstand van 0--950 Ohm (RE) stuat in serie met de
primaire zijde van de (speciale) voedingstraro geschakeld en maakt het
instellen van de normale spoorsiroomloop mogeli jk.

Het codevolgrelais (R sohakelt de voedingsspanning va: 110V racht-
streeks op de primaire wikkeling van de voedingstirafo wanneer een
ATB—code-impuls in het spoor gestuurd moet worden, Dit is uitersard een
periodiek terugkerende zaak, welke ingaleid wordt door het afvallen

van het desbetreffende spoorrelais, In verband .ol het hierbij optreden
van veel grotere stiromen, dan voorkomen in de balans impedanties van
gefscleerde sporen z8nder ATB-faciliteiten, =ijn de in de npoorstroomlopen
van "ATB-secties" opgenomen balans impedentias wvan aanmerkeli jk grotere
dimensies. Ze bestaan uit twee afzondelijke componenten. Ook hierblj geldt
echter weer, dat de vast ingeotelde weerstand (R 1) esn waarde heert,

die gelijk is aan de Ohmse weerstandswaarde van het induktieve deel nl,
0,35 f1. Een RC-schakeling over de primaire wikkeling

der trafo's vermindert het vonken der (nntakten van hs% GR ti jdens het
coderen (Suppressor). N1 o Ry zin kel daolen von A¢ w—degeram_

Het aan de rechter zijde getekende deel van de schaukeling wit fig. T
maakt het mogelijk om ook codestroom te geven voor treinsn, komende vanaf
de andere kant dan die, welke door de pijl ia aanpgegeven. Merk op dat
hiervoor de codering geschiedt door een ander reluais, (ilss omstreepte
B/C—CR). Indien zulke treinen nimmer zullen komen, (gewoon &4n richtings-—
verkeer), wordt hier de normale schakeling mei sen balans impedantie
toegepaste.

De schakeling uit figuur 7 is niet zonder meer geschikt voor
v88rcodering vanaf de relaiszijde, want daarbij moet ook de relaisaan-
sluiting van plaats verwisselen voor een trein komends yan iinks.

Het spoorrelais moet immers tijdens da tijd, waarin de v63rcodering
plaats vindt nog op blijven. In zo'n geval vindt uverzstien van zowel
de relais~ als van de voedingsaansluiting plaats door een hulprelais,
het SCRe Dit is geschakeld als een herhalingsrelais van de SER en
levert een vrij groot aantal kontakten, waarmee hedoelde omzettingen
gerealiseerd kunnen wordsn. De C in de naamgeving duidt op het verband
met de coderingsketens. (Zie figuur o) ' :

~10—~
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Nemen we de noordrichting voor deze figuur aan, zoals deze door de

pijl is aangegeven, dan is te zien hoe de relais— en voedingsaansluitingen
zijn bij een trein naar het noorden. Nl. SSR op, dus SCR op, dus relais~
aansluiting rechts en de voedingsaansluiting links, De codering geschiedt
dan door het A/B CR en weer tegen de trein in.

Bij een trein naar het zuiden is de SSR af, dus de SCR ook, waardoor de
voedingsspanning aan de rechterkant op de sectie komt en het relais

links aangesloten is. In dit geval vergzorgt het B/C CR de codering, waarover
later meer en is de trafo ook weer aan de '"“werre™ kant aangesloten,

Balans ‘impedanties zijn hier niet aangebracht, omdat de sectie kort is, de »
(minder dan 100 meterg, en ‘dan het gelijkspanningsverschil over het niet- ﬂ%ﬂggfm
gefsoleerde been geen "gevaarlijke" waarde kan bereiken.

S1 en S2 geven weer een RC~demping aan over de hoge-epanningswikkeling

van de trafo's. R1 is weer de hoogohmige voedingsweerstand, zoals reeds

besproken in figuur 7.

SCR sochakelingen worden in de meeste gevallen vervangen door een

luskabel,

De verliezen van Codestroom die optreden bij enkelbenig ge¥soleerde secties
komen het meest voor op emplacementen. In de tekst 2.2 behorende bij
figuur 3 is hier al op gewszen,

Speciaal bij meerdere parallel lopende enkelbenig geYsoleerde sporen en
wisselsectie's,

Om zulke verliezen zoveel mogelijk te compenseren worden des verbindings—
kabels van de geYfsoleerde delen 2de "tussenkabeltjes™) niet meer volgens
alle regelen der kunst in de grond weggewerki, maar via zinvolle wegen
langs de niet-ge¥soleerde benen van de betreffende sectie gelegd, om het

om deze benen reeds aanwezige, zwakkere veld te versterken.

Dubbelbenig gefsoleerde sectie's nieuwbouw

Figuur 9 geeft de standsard-schakeling weer, zoals die toegepast wordi

bij dubbelbenig ge¥soleerde sectie's. In deze figuur zijn diverse elementen
aanwegzig, welke misschien een nadere toeliohting nodig hebben,

De normale spoorrelaisvoeding wordt geletrerd door T1, afgestemd met C1 en
opgenomen aan de relaiskant via C3e De beide CR's zijn normaal af.

Omdat de instelling van T1 aan de secundaire kant zodanig is, dat er

een codestroom van 6% Ampére kan ontstaan, is de relaisstroom in de spoor-
fase wikkeling bij afgevallen A—CR (d.i. de normale toestand) veel groter,
dan voor een goede werking nodig is. Het op het anker, de schijf, van het
spoorrelais uitgeoefende moment is daardoor ook veel te groot.

Compensatie van dit te grote koppel vindt plaate door het naar beneden
iransformeren van de 110V spanning, alvorens deze aangewend wordt als
"okale fase™ gpanning op het relaise. (Zie T2 de wikkelingen 1 en 2),

De primaire wikkeling van T2 wordt aangesloten naar gelang van de
beschikbare spanning tussen de BX en de NX 110. (Hier 110V.)

Wanneer er nu een trein rijdt van A naar B gaat de A-CR de voedingsstroom
coderen, Om opstapelen van spanningen te voorkom.n,(men heeft het

moment van insohakelen t.0.ve momentele spanning immers niet in de hnnd),
wordt telkenmale de condensator C1 ontladen over de weerstand R1 met
behulp van een frontkontakt van het A-CR, Het is nl. denkbaar, dat deze
condensator nog opgeladen is op het moment dat het CR-baokkontakt weer
sluit en daarbij de trafospanning juist in fase is met de condensator-
spanning. Hierbij worden dan beide spanningen opgeteld.

Hetzelfde geldt voor C2 en R2 bij een trein rijdend van B naar A,

waarbij de B=CR codeert.

-11—



3.3

De trafo 2 is dan de voedende en het spoorrelais wordt daarbij door een

extra backkontakt ontkoppelde Afstemming van de thans werkzame voedings-—
kring is geschied met C2.

De spoorfase-spoelen van het TR staan hier in serie geschakeld en bv,

in figuur 8 parallel in verband met het feit, dat dit kan bijdragen tot

het verkrijgen van een gunstiger fasehoek tussen de stromen in de beide

relaiswikkelingen,

Voorbeeld voor coderen

Een voorbeeld van een schakeling voor een dubbelbenig Tsoleerde

sectie, welke grenst aan korte seotie's, die daarom vﬁgggged v88rgecodeerd
moeten worden, geeft de figuur 10e Dit veoorcoderen geschiedt bv, met de
"ussectie" XT b1j rijden van A naar B en wel door de A-CR; of met de lus~—
sectie YT bij rijden van B naar A en dan door de B-CR. Dit v88rcoderen ver-
mindert de kans op "hikken", zoals reeds in het vorige hoofdstuk in

2.3 werd opgemerkt en zoals hieronder nog eens nader wordt toegelichte
Deze gevallen doen zich voor bij korte (ovarweg)(aectie's, (XT of YT).

De overwegsectie zelf blijft onberoerd, doch wordt voorzien van een lus-
kabel. Als de voorgaande sectie bezot wordt, de lange dubbeldenig gelso-
leerde dus, wordi de oods, die op deze sactia gezat wordi door het dan
werkende coderingsrelais (CR) ook op de lus gezet, waarmee de voorcodering
een feit is geworden,

Zien we nu eens naar figuur 11, en nemen we sen met een snelheid van

60 km/u van rechts naar links passerende trein aan, dan kan zdnder
voorcodering en zdnder de truc met de luskabel, die dus niet aan-

wezig geacht moeten worden, de volgende redenering opgezet worden,

Het oppikken van de code door de spoelen uit de lange sectie

houdt op bij de 1lijn A-A, dat is bij het aangluitingspunt van de spoel=
kabels aan de rails, ongeveer een halve meter v88r de lassen L. De

eerste as, die de volgende sectie zal gaan kortsluiten is dan door

de afstand as — spoelen (van ongeveer 1} meter), nog 2 meter védr de
lassen L. Stel dat het moment van afvallen van het spoorrelais van de
korte seotie een halve seconde na het bezetten van dezs sectie valt,

dan in de cerste as, die dit op zijn geweten heaft inmiddsls al

(bij 60 km/u) 1000
2x60

Hij bevindt zich dus al bij B-B als de codepulsen in de korte sectie
waarneembaar worden. De spoelen zijn dan al boven de lijn c-C

aangekomen, ndg 1} meter verder, zcdat er dan over een afstand van

% + 85 + 1} = 10% meter voor hen geen code waarneembaar geweest ise

Dit kan gemakkelijk het zoekraken van een pule betekenon,

Immers 60 km/u betekent een codestroom van 220 impulsen per

minuut ofwel 22 per 6 seconden. 1 Impuls duurt dus 6/22 of 3/11

seconde. Bij 60 km/u werd de berckende 8% meter in 4 seconde af=

golegd hetgeen overeenkomt met een snelheid van 17 meter per secondes
Omrekening geert voor de "lengta" van &én puls duss 3/11 x 1Tm = 4% me
Er was over + 11 meter geen code, dus dat% bet-kent dat dat er

altijd een pulo gemist wordt en er dum eon Wik voor de treinapparatuur
kaul antotaana Nefa Bij hogara snelbsdan en aen dlorhalve lager aantal ?
prlsan per minuut vall e.,0.8e. QUISLIZAT ults

Bij wél aanwezige v&8rcodering valtl in figuur 11 duidelijk te zien,

dat van dit "zat® van + 11 meter al direct ¢ metar vervalt, daar de

lus direct achtsr de lassen L zijn aanwezigieid kenbzer maakt, door het
presentarun van de code, Da sclierpen van geeod sullen wellicht op-
merken: "Fn hoa gaat dat dan bij het weer veriaten van de korte sectie?"

= 83 meter opgeschotens

Py R



Daar komt inderdaad. een hik uit voort, maar reeds eerder is opgemerkt,
dat een enkele hik af en toe bij het passeren van een normale sectie--
scheiding bv. om de 150 meter of meer, geen onoverkomeli jke bezwaren
oplevert, Een verstoring van de goede werking van de treinapparatuur
ontstaat bij meerdere hikken kort achter elkaar,

Terugkerend naar figuur 10 zien we enkele toevoegingen in de

normale spoorrelaisketen in verband met dit v86rcoderen,

Vé8rcoderen betekent nl, ook dat het ZTR "geholpen" moet worden

bij zijn "opkompogingen" zodra de laatste as de sectie 2T verlaat,
omdat bv. het A-OR gebruikt wordt om de lus van XT met code te voeden,
(Dit dan met een trein van A naar B). Dit A-CR moet nl. blijven doorgaan
met coderen ten behoeve van de lussectie XT omdat deze nog bereden
wordt. Het verstoort hierbij echter steeds de voedingsketen voor het
ZTR, bv. door het periodiek kortsluiten van de condensator Cl.
Contacten van de nog bereden lussectie XT, nl., van het XTPR, herstellen
nu de normale voedingsketen totdat de A-CR tot rust kemt.

-1 3
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"Tnbouw—schakelingen' bij dubbelbenig geYsoleerd spoor

Figuur 12 toont ons een omgsbouwds, dubbelbenig geYsoleerds sectie,

welke van twee zijden met code bereden kan worden, Hierbij werkt het A-CR
voor een trein van rechts naar links en het B-CR voor een trein van

links naar rechts,

RBichten we eerst onze nandacht op de linker helft van de figuur,

dan zien we de normale spoorrelais—voedingstrafo T1 aangesloien op

sen 50 Hz—voeding, zijnde de bestaande 110V van het automatisch blok~
stelsel. Het A-CR is onbekrachtigd en via C(50) vindt de voeding van

het relais plaatse Ben constante stroom van S0 Hz gaat uite

Wannaer een trein van rechts af komend de sectie berijdt, gast het w4 7A
A-OR klapperen en ontstaat er een geheal ~nder beeld in de uitgaande 7§HJ(%A)
strooms Sterke 75 Hz—pulsen uit trafe T2 vormen de codeatroom en worden
afgewisseld door 50 Hz~stootjes van veel kleinere amplitudee. Deze laatste
gaan mu verloren, want hot spoorrelais heeft er niets meer aan, dit is
immers "afgereden" en de loc-ppparatuur neemt ze niet waar wegens de
inzelcuwds 75 Hz~filters, Doaar ia dubbelienign secties de genoemde 50 Iz~
stromen waarden kunnen hetuen tuzsen 1 en 8A on die van de 75 Hz—6tro-—

men van 6% tot 20A bedragen, kunnen ze ook wel eens niet zo'n uitgespro-~
ken verschil te zien geven, als dat, wat voor de duideli jkheid in figuur 12
is aangenomen, (N.Bo Ze kunnen ook wel eens toevallig geli jk zijnl)

In de rechter helft van de tekening zien we het op 50 Hz~voeding
afgeregelde spoorrelais, normaal werkend op de kleine "inkomende" stroom
van 50 Hz.

Zodra een trein van links komend de sectie berijdt valt deze stroom weg,
het TR wordt weer "afgereden" en een codestroom van 75 Hz wordt door het

mu klapperende B~CR vanaf trafo 3 in het spoor gebracht. In beide gevallen
is het resultaat voor de treinapparatuur hetgzelfde, nl, sen uit 75 Hz=pul-
sen bestaande en dus uitfilterbare codestroom.

Het code—volg—ralais CR

Er is al een enkele keer gesproken over het A-CR en het B-CR., Het is

Mmeis nuttig dit nu wat nader ioe te lichten, Ben CR is eigenli jk een soort
dno-relais {gie-BiAlnger5)e Op 86n B2-basisplaet zijn twee spoelen met
ankers gemonteerd, het A— en het B-stel, dat ieder een eigen contacien—
pakket je kan bedienen.

Hierbij wordt dan gebruik gemackt van min of meer hetzelfde magnetische
circuit, waaruit voortvloeit dat zeli jktijiige bekrachtiging van het

"A". &n van het "B"-spoeltje zeen uitwerking heeft; m.a.we het totale

CR blijft dan onbeweegli jk staan. Normaal gesprcken vindt een dergeli jke
bekrachtiging nimmer plaats, doch het is denkbaar dat dit bij een bv,
door storing afgevallen spoorrelais van de sectie PT uit figuur 13 en hot
togeli jkertijd berijden van de sectile QT uit dezelfde figuur toch zou
gebeouren,

Hot resultast is dan helemanl zcen codering, moch in PT noch in QT, dus:
ven remncerie troine

Ynllodigraidahalve ziy hisr oo wackd, dig 1. washrer agoel hat linker
Aon et oall et badrend s 00 o Leplior zpoel i het rechisr uied
contuctar beroort. Ean compiosy To Sanonr bl ouen gectieschelding wasr
stacds aen CRwhelft, affarksl. x caz l2 ooovichiing, 1o stroom ia 4da der
taide ~ectins codeert. Hul OR wopdt sencsme aasr L6108 aangransecde
Foction an zou fa figuur 1) siceail ik "F/QJJE" mooten heten 1,DeVe
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#Inbouw—achakelingen" bij enkelbenig geYTsoleerd spoor

In figuur 14 is de schakeling aangegeven van een enkelbenig geTsoleer—~
de sectie, welke voor &8n rijrichting gecodeerd moet kunnen worden. Het
A-CR codeert dan bv, de spoorstroom bij een treinbeweging van rechts
naar links, Het enige verschil met de nieuwbouwschakeling uit figuur 7 is
eigenli jk het CR~contact met de 50Hz-voedingsaansluiting, In figuur 15
is aangegeven hoe de schakeling aan de relaiszi jde wordt, als ook voor de
andere rijrichting codering moet kunnen plaats vinden. Dit geschledt
dan natuurlijk door het B-CRe De uitbreiding bestaat uit de voedings—
trafo met tweemaal 10V secundair, de B-CR contacten en wat instelweer—
standen (in de relaisketen een vaste van 3 Phm)e Codering vindt ook hier
weer plaats met een 75 Hz-epanning volgens /het pijlen—tracdse

S iV, E}gclwep« A sﬁ')uwr&pa.s
Ale derde mogelijkheid moet hiar nog genvemd wordén het geval dat er
glachts treinen van links af te verwachten zijn en het relais toevallig
rechts {dus aan de *"verre" kant) zit. In dat geval wordt alleen aan de
“relaiskant™ gecodeerd en wordt de trafosohakeling aan de relaisvoedings—
kant (links) niet aangepaste Bij proefschakelingen is gebleken, dat bij
codaren van de spoorstroomloop aan de trafokant, waardbij in een v88r—
coderingsgeval de spoorwikkeling van het spoorrelais afwisselend op een
50 liz= en een 75 Hz-spanningsbron werd aangesloten, dit spoorrelais
niet aangetrokken bleef staan, als niet &8k de lokals fase (110V=kant)
van dit relais op de spanning met de frekwentie van de codestiroom
(75 Hz) werd overgeschakeld. Deze omschakeling vergt dan wel weer een
extra 20 VA van de omvormer, masr dat is voor korte iijd aanvaardbaar
gobleken, Komer er echter meerdere korte secties achter elkear mei een
dergeli jke Bchakeling, en is er a.h.w. een opstapeling van deze vooroo—
deringsgevallen, dan moet iedere volgende korte sectie een eigen
voedingsomvormer krijgen om te grote en dus niet meer toelaatbare
overbelasting van de voorgaande omvormer te voorkomens
Door toevoeging van (de) aparte omvormer(s) vervalt echter de garantie van
fase-ongeli jkheid (+ tegenover ~) aan weerszijden van de geYsoleerde
las, tussen beide secties in, waarmee tevens de automatische controle op
de isolatietoestand van deze las vervalt, De omvormers werken nle. niet
synchroon, de mildoorgang van de geleverde spanning wordt bepaald door
het moment van de laatate keer inschakelen, Dit probleem kan echter
opgeloat worden door het aanbrengen van extra isclerendg lassen (L) en
de daarbij behorende retourverbindingen (R) (4 x 125 wm=) zie figuur 16.

Speciale omschakelingen

Bij voorcodering blijkt het omschakelen van de spoorrelaisaansluiting
naar de andere kant van de sectie, als het relais aan de "verre" kant is
aangesloien, om dezelfde reden ncdig te zijn ale reeds in hoofdsiuk 3.1
werd aangegevene Tijdens de codering, welke uiteraard aan de "verre"

kant gesohiedt, wordt nle het spoorrelais steeds even stroomloocs gezet

als de codestroomvoedingstrafo wordt aangesloten in plaats van het
spoorrelais, %M.a.w. het spoorrelais wordt periodisk afgeschakeld en kan
hierdoor tijdans de voorcodaringsfasa niat opbli jvan, Dit maakt daarmee het
voorcoderingsides hier onbruikbaar, tengij de ralaiz-acrslultingen naar de
"i{rairkant" werden overgsschakeld, Didn DAL ift hat anoorrelais tijdans het
vooraodiran w81 op, want het ki it daw wear doclorvand voedings veel zla
de CR op 13 on de codaruls nit gaat en Wweiniz, manr genosg aly de SR af

is en 39 veeding verminderd words door de xro oo eevsiand in de primairs
katron van veedirgstoalos Hot rolaty wordi op dosa maalar Qus riet peario=-
diek afgeschakaeid an valt daardoor nuasn uijdang aat vourcoderen reeds afe
Wellicht ton overvloede merlk ik op, da<t deas orgchalieling niet nodig

18, als do vactie nist veorgicuizard beloafd e wordon. fan lamers vindt
de coderting ras planis wanneer an doordat hen osirarfands znoorrelais

doar srocrrezotting is afgeradsra 15
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S5e1 Het afregelen der spoorstroomlocp bij dubbelbenig geYsoleerd 8poor,
dat van twee kanten met code bersden moet kunnen worden

In dit hoofdstuk zullen we aandacht besteden aan datgene wat van belang is
voor de afregeling van de circuits van de spoorstroom en wel in eerste
instantie bij inbouwsituaties op een dubbelbenig geYsoleerde sectie.

Er is dus al een bestaande relaisstroomketen, gevoed met eem 50 Hz~
spanninge

Om de codestroom in het spoor in te stellen, moet, werkend volgens de
vercenvoudigde procedure {nove '66), begonnen worden met het afregelen
van de 75 Hz-condensatoren op + 2,24 mmF (1,8 + 0,44). De benodigde
voedingsspanning wordt, afharkelijk ven de lengte van de sectie,
gekozen volgens de onderstaande tahel,

Bij een sectielengte in meters van: een spanning vang
tot 500 m 70 Volt

van 500 tot 1100 m, 80 Volt

van 1100 tot 1600 m, 90 Volt

meer dan 1600 m. 100 Volt

Bij deze instellingen is de kortsluitstroom voldoende sterk en
behoeft deze niet meer gemeten te worden,
Deze kortsluitstroom moet aan de verre kant wel meer dan &6k Amp. zijne

N+Be Indien de Bectie van twee kanten met code bereden moet kunnen
worden, dan moet de voeding aan de "relaiszijde™ op dezelfde waarde
worden ingesteld,

Dit instellen van de spanningen peschiedt op T2 en T3 secundair

uit figuur 12,
Het bovenstaande geldt onverkort voor gelijksoortige nieuwbouwsi-

tuatien,

Het instellen van de relaisketens geschiedt zoals gebruikelijk is

bij een 50 Hz~spoorschakelinge.

Wel moet het zelfherstellend zijn van deze schakeling worden nagegaan,
door, nadat de codelijnen met esn gecodeerde spanning gevoed werden,

het spoor kort te sluiten tot het spoorrelais afvalt, Na het opheffen
van deze kortsluiting moet het spoorrelais binnen 15 seconden weer¥
volledig opkomen, Toch komen er situaties voor dat deze 15 seconden
zich kunnen uitbreiden tot enkele minuten, Indien nodig kan hierin
verbetering tot stand gebracht worden door de seoundaire spanning van T1
iets to verhogen,

Door het invoeren van deze vareenvoudigde instelprocedure hebben de
figursn 19a en b hun betekenis in dit verband verloren en is de
deebetrofinnde teksat vervullan,

dar het afregslsan der celaraxkss ud veirerd in nleuwbouwsituaties,

merk ik op, dat de gung van zakon hiertij iets gecompliccerder is

en wel als volnote

Het iratellen van het relainkon: ol. Lersot de nopyeinater op de normale
manier aassdiluiien en de scnmceloar in de svaad: "5 Hg sorie—paralisl”

zettens

=15
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Dun de locsle wikkeling van het rel vie op 100 Volt esanzluitens

Bi) cecties met een lenpgte var hoopitens 1000 meier moet de condensator
in serie met de snoorwikkeling op 2 mm™ warden <ngee teld, waarns deze
inductieve inctelling met kleine beetjes tegeliljk veranderd moet

worden tot een maximale stroom gometen (ntand J cos P). Welke

waarde de stroom dan heeft is van geen belang, Dazsrna wordi deze conden—
sator definitief ingesteld op een waarde, die 0,1 mmP lager is dan die,
zojuist gevonden bij de maximale meterzanwijzing,.

Bij sectles met een lengte van meer dan 1000 meter beginnen we met

de condensator in serie met de epoorwikkeling van het relais op 3 mmF

te zetten, capasatieve instelling, waarna weer dcor vari¥rem van deze
waarde gezocht wordt naar een maximale stroom. Ook hier is het mu niet van
belang welke waarde dit is, maar moet de condensator voor de definitieve
instelling op een waarde gezet worden, welke z.m, 0,2 mmPF hoger is dan
die, zojuist gevonden bij de maximale meteraanwi jzinge

Na verwijdering van de koppelmeter uit de schakeling moet het spoor
overbrugd worden met een weerstand van 0,3 Phm, waarbij het spoorrelais
goed moet afvallen, Het kan hierbij nodig zijn om de spanning op de lokale
wikkeling met een of twee keer 10 Volt te verlagen, teneinde het relais,
bij 0,3 @hm over het spoor, juist op de stuiting te krijgene Bij
kortsluiten met 0,5 A moet het TR opbli jven.

Nu moet de zelfherstellendheid gecontroleerd worden, hetgeen op de reeds
beschreven wijze kan geschieden, door de codelijn met een ocode—

spanning te voeden en het spoor kort te sluiten tot het relais afvalt,
Na opheffen van deze kortsluiting moet het relais weer vanzelf volledig
opkomene

Tot slot moet de onderlinge polariteit van beide code-voedingen nog
vergeleken worden, wanneer aan beide kenten van de sectie een voedings-—
mogeli jkheid aanwezig is, (spoor van twee kanten af met code te berijden).
De instellingen van de voedingsspanning en de condensator is aan beide
kanten gelijk. Nadat het CR stroomloos is gemaakt moet het sluitcontact,
hiervan, dat in serie met de relaisvoedirgscondensetor staat, worden
overbrugd,. Het relais mag nu geen neiging tot cpkomen vertonen.

Is dit overhocpt wel het geval, dun moet de polariteit van de ATB-
voeding hier (aan de relaiskant) gekeerd worden. Men werke dan ook de

tekening bij!

Het afregelen van de spoorstroomloop van een enkelbenig geTsoleerd
Bpoor, inbouwgeval

Het instellen van de ocodevoeding op een beelaand enkelbenig geTeoleerd
spoor vertoont enige overcenkomst met het incteller uiqpr vorig@ Pana7m p
Ock hier is reeds een spoorstroomloop aanwezig (Fige 14).

Om tot instellen te kunnen overgaan moet het A-CR worden opgebracht

en het B~CR, indien aanwezig, afgehouden (fig. 15). Dit laatste is om
terugvoeding vanaf de andere kant te voorkomen,

Theoretisch bedraagt de door een vosdingstrafo te leveren siroom

in een "emplacementsseotie"” ongeveer het dubbele van die, welke aan een
enkelbenige "vrije—baan sectie" moet worden geleverd, omdat er op aen
emplacement veel meer en kortere parallelwegen voor de codestroom
aanwezig zi jnj denk aan de parallel lopende retourleneny dan op de
vrije bean en de "verliesstroom" dus ook groter is dan op de vrije baan,
Maar er wordt vanuit gegaan, dat in beide gevallep, teneinde een kort—
sluitstroom van 10 A, te verwezenli jken, gevog mét 10 Volt,

Als eerste wordt het CR~contact overstropt.

Nadai een epoorkortsluiting gemaukt is met zware klemmen en een dikke
drand, aa:rgebracht in de nabijheid van hel voedingepuni, moet de sfroom
met behLulp van een in de voedingriabel opgero~an U F I —~ meter ( 12 A
vinaelutroombereik! ) ingesteld . iden op onges ~r 10 dn;ére, met een
mioimur vor © Amp.
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De irnstelling kan enigozins worden bte¥nv_oel mes o weorstene K

uit figuur 14, welke verbonden is met de middena*tiiring van de ]
secundaire trafo-wikkeling., Enigszins slechts, omdat de waarde van deze
weerstand alleen van 0,6 Ohm via 0,35 en 0,25 op Ohm kan worden
gesteld en dus niet veel variatie mogeli jkheden biedt,

Een stroom die veel groter uit zou kunnen vallen dan 10 Ampére is evenmin
wenselijk als een die veel kleiner blijft, omdat zoals reeds elders gezegd,
het vermogen van de statische omvormers beperkt is,

Als de sectie in beide richtingen met code bereden moet kunnen worden,
moeten dezelfde instellingewaarden voor de epanning op T-sec. en R ook
aan de andere kant (R-gijde in figuur 15) van de sectie worden aange-
bracht, waarna de siroommeting als controlebehandeling moet worden
uitgevoerds

Met behulp van de hoog-Ohmige weerstand R (hoog) in figuur 14 wordt

de originele spoorstroomloop (z.n.) ingesteld, waarbij gelet moet
worden op het zelfherstellend zijn van de schakeling en de nieuwe
kortsluitwaarde van &&n Ohm,

Als uitgangspunt neme men voor de waarde van R 350 Ohm. Valt

het spoorrelais hierbij niet vlot af, dan verhoge men deze waarde

van R in stappen van 50 Ohm tot het spoorrelais goed afvalt,

De definitifieve instelwaarde van R moet dan 50 Ohm groter gekozen
wordene (Dus de zojuist gevonden waarde voor R, waarbij het relais

goed afviel vermeerderd met 50 Ohm).

Bij dit instelwerk behoeft de koppelmeter dus niet gebruikt te

wordene

Het zelfherstellend zijn houdt in, dat het spoorrelais in zoverre
op de 50 Hz-pulsen via het nog werkende CR-contact moet reageren,
dat het zijn backcontacten opents Hierdoor wordt nl. de werking
van het A-CR, gestopt, dit valt af en het spoorrelais krijet
continue voeding (50 Hz) en trekt daerop volledig aan,

De voeding van cen lussectie wijkt iets wi’ ver hoi bovenstaande
omdat ten eerste de kabelweerstand erg klein is e:n ten twewce deze
kabel niet symmetrisch onder de opneemepoelen kan ligren, (daar zit
de spoorstaaf immers al)e De voedingespanning wordt ingesteld op

+ 6% Volt,

De codestroom wordt afgeregeld op 10 Amp,

Indien de enkelbenige sectie v&8rgecodeerd wordt, moet hij worden
afgeregeld bij voeding met 75 Hsz, (A=CR op) al werkt het relais
slechts tijdelijk (alleen tijdens het voorcoderen) met 75 Hz—pulsen,
zulks om mogelijk te vroeg afvallen hiervan, nle reeds tijdens

het voorcoderen en dus "voor de trein uit", te voorkomen, In dit
geval moet wel even de goede werking op 50 Hz, voedirg worden
nagegaan!

De gang van zaken bij nieuwbouwgevallen is helzelfdes als bij boven—
staande inbouwsituaties beschreven, met dien verstande, dat het

m mogelijk is door het verhogen van de voedingsspanning met een
enkele v@lt desnoods een bijdrage te leveren tot let verkri jgen

van 10 A kortsluiistroom, (beide wikkelinger, i.vems Bel.—werking)e
De regelweerstand in de primaire van de voedingsirafo moet hierbij
overbrugd staan!

45,



(Rl

A G AT

53

5¢4

=180

Een andere hikeoorzaak zit in de lcop var de codestroom door

de spoorstaven (zie figuur 22). Tn de eerste o brnloinge (z22)
geeft de loop der pijlen de weg aan van de codestroom, als de
eorste as van een van rechis komende trein bij -\ ise Alles gaat
goed, onder beide spoelen is een welizwazar niet gelijke, maar
bruikbare stroom aanwezige Komt de as echter voorbij B zfig. 22b),
dan ontstaan er ernstige moeilijkheden, Onder &€n der epoelen is
geen merkbare siroom meer, Hierin is verbetering te brengen door
het omleggen van de tussenkabel,

Probeer in figuur 220 de tussenkabel zo te leggen, dat overal waar
nodig codestroom van voldoende niveau kan stromen,

Nu loopt vanaf positie B onder de ene spoel een stroom door de
spoorsiaaf (van bve 10 A) en onder de andere spoel dezelfde stroom
door de langs de spoorstaaf liggende verbindingskabel (dus
eveneens Wve 10 A)e

Hierbij is de mogelijkheid van een opiredende hik ge¥limineerd,
want nu blijft bij het passeren van positie B de stroom onder de
linker spoel onveranderd en neemit die onder de rechter spoel
slechts toe, (van 5 op 10)e Daar bij g8én der versterkers het
uitgaande signaal nu ploiseling beneden een zeker minimum zakty
wordt dit door de electronische schakeling achter de spoelver—
sterkers niet als een hik opgevate. Het vergrote amplitude verschil,
dat wel optreedt is niet hindelijk, omdat dit geen rol Bpeelt,
doch slechts de fase van het signaal,

Luskabels

De hiervoor genoemde tussenkabels (serieverbindingen) en ook de
luskabels genoemd _in hoofdstuk 2, punt 2.3, worden uitgevoerd

als soepele 16 mm® koperkabel, voorzien van eern neonpreenmantele
Zij worden ook bij engelse wissels, welke alleen recht¥doorgaand met
code bereden worden, toegepast, om mceili jkheden, als getchetot

in figuur 22, te voorkomen. Deze kabels lopen aan de buitenzi jde
van de aanslagspoorstaaf, boven de wisselverwarming 'wnge en gaan
even voor de taille van de tong (tussen de S5e en de be dwarsligger
vanaf de wortel) naar de binnenzijde van de aanslagspoorstaaf. Met
behulp van speciale, door Es—personeel aan te brengen, klembeugels
worden zij over de glijdstoelen gevoegd.

De neopreen is warmtebestendig tot 907C; da% wil dus zeggen, dat
het niet bestand is tegen een flambouw voor wisBselverwarmingsont-
steking of het vuur van "anti~sneeuwbranders"|

In het algemeen is de opgewekte spanning in de spoelen voldoende
voor een goede werking, als de kern van de spoel zich niet verdsr
dan 20 cm van de stroomvoerende geleider af bevindte Figuur 23a
goeeft ongeveer het verloop van het vlak van deze minimaal bruike
bare veldsterkte om een losse kabel aane Figuur 23b toont het
verloop van dit vlak in de buurt van een stroomvoerende gpcorstaaf,
Als er een bijzondere kans bestaat op hik-wverschi jnselen, bve door
de aanwezigheid van vele kortere siukken spoor achter elkaar, of
bij een bijzondere opbouw van de spoorstroomloopcircuits of ook
langs niet isoleerbaar brugspoor, wordt de codestroom gevoerd door
een aparte luskabel, welke dan voorzien wordt van asen eigen voedings—
trafoe (Zie fige 24 en goofdstuk 2, 2o3).
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H vij wordt opgemerkt, dat de ge¥soleerde-spoorstaaf-ec oling
bzgngzﬁﬁaﬁctic-lggg;gn:an minder dan 100 meter niet T wordt
voorzien van een ba impedantie, omdat zoaleTceds in hfdate 3e1
werd aangeroerd bij zulke kor i et in het retour-

been optredende geli jkspanni erschil meoit zodanig groot bli jkt
te worden, dat dit te e stromen in he:O;;iETE-\enxifggo—
circuit kan ve zaken en daardoor speciaal in het relais eelte

gen van een balans impedantie, om de bekende reden, -
akeli jk maskte. (Zie ook figuur 8,)
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6.1 De codelijnen en wat daarmee samenhangt

Zoals uit het voorgaande duidelijk zal zijn geworden, komt er in

spoor een codestroom, waarvan het aantal impulsen per minuut bepaald

wordt door het aantal bewegingen dat het anker van het CR per minuut

maakt. Dit CR moet dus op een of andere manier in rechtstreeks ver—

band staan met de beveiligingscircuits en dus indirekt met de sein-

geving. '

Het wordt derhalve in speciale circuits, de codelijnen, naar behoefte

aangesloten op pulserende gelijkstroombronnen, waarvan het aantal

pulsen wordt geregeld d.m.v. de ons reeds uit de beveiligingssohake~

lingen bekende codetransmitters (CT's),

Er zijn dus diverse pulserende voedingsbronnen, die ieder hun eigen

aantal pulsen per minuut leveren. Zie ook het hieromtrent reeds:%lﬁ . L ‘&
) ;82 igvs

hoofdstuk 1,2 vermelde, —>
Behalve de reede daar genoemde code's ztjﬁ’g;’;;;r;;ggie code's als
reserve bepaald, n.l. voor 140 km/h: 96 en voor het met 40 km/h

berijden van zijsporen: 270 p/m. Hierbij wordt opgemerkt, dat de
uitschakelcode (75) voor het grootste deel komt te vervallen, wanneer
alle baanvakken met ATB-apparatuur zijn uitgerust. Deze code blijft
dan nog slechts toegepast voor enkele speciale gevallen, zoals
verkeerd—spoorri jden op normaal dubbel spoor en het binnenrijden van
baanvakken, uitsluitend bestemd voor goederentreinen.

Géén code betekent "stop", of als de machinist elke 20 seconden een
kwiteerknop bedient, als controle op zijn waakzawrheid, rijden met
een snelheid van ten hoogste 40 km/h. In het geheel niet bedienen of
in deo ingedrukte ntand vastzetten of houden vun de kwitcorknop ver-
oorzaakt oen remmipg. Dit 1s gerealiseerd door de epeciale schaleling
achier deze knop, waarbij eon condénsator tijdens het drukiien van de
knop wordt opgeladen. Deze condensator ontlaadt zich na het loslaten
van de knop door de windingen van een relaisspoel. Dit relais blijft
zodoende glechts 20 seconden aangetrolken wasrna het afvalt en een
zoemer een geluidssein geeft om de machinist tot wederom drukken van
de knop zan te sporen. Te—wlug mohter-etkazzrdrutther—van—de-kmop-heeft
daarbij-ook-geen nut, want .zolang heil betreffende reluis nog op is
heeft-het diukken van de knop geen gevolgene

Als enigszine terzijde staande opmerking: e.e.a. vindt ook toepassing
bij blokstoring op de vrije baan, b.v. door kortsluiting van een
gpoor of bij spoorstaafbreuk. De trein ontvangt dan, in de rijrichting
gegien, véér de plaats der storingsoorzaak geen of niet voldoende

codosignaal,
Na telefonisch kontakt met de treindienstleider kan er in zo'm geval

o.m. dankzi)j de reeds genoegde kwiteerknop toch gereden worden.
Geheel onwerkzaam maken ﬂhnxeATB-apparatuur mag in zo'n geval in
verband met de velligheidseisen niet gebeuren, mnar deed de machinist
dit toch, wat kan door eerst de trein stil te zetten met aangeslagen
remmen en dan enkele speciale handelingen te verrichten, dan zou hij
met "ontkoppelde" apparatuur verder rijdend, venaf het al esrder
senocemde punt van de storingsoorzaak inesens wesr een code ontvangen
hetpesn "strijdig" met de badoeling ven het zojuist uitgeschakeld
Lobt 1 val, de apparatuur genound kan worden on daardoor terstor ? tot
cun noodranming sanleiding Con geven.
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De veilipheid is dus gewaarhorgd on de machinist treii er 2iche-
zell slechts mee, alp hij in hoet vorcnctuondo geschotele goval
de controlerende werking van de ATB-apparatuur zou trachten

buiten werking te stellen.
N.B. let is immers op geen enkele manier voor de machinist waar—

neembaar wdir mu net precies het punt ligt, vaenwaar af de storings-
oorzaak gepasseerd is en er dus ineens weer codestroom vloeit of
gaat vloeien, kortom waarneembaar is,

De codeli jnen bevatten per rijrichting een apaqﬁﬁe trafo-geli jk-—

richter. Een voorbeeld van een dergelijk circuit voor de rijrichting

van rechts naar links geeft figuur 25. Bij ieder sein is een CT
voor (normaal) 120 p/m geplaatst. Als sein 4 veilig staat en dan
minstens geel toont, gaat bij een trein van rechts naar links en
bezetting van de sectie AT eerst de A-CR werken. Als die trein dean
verder komt en de sectie BT bezet, gaat de B-CR werken, waarbij dan
de A-CR weer uitgeschakeld wordt. De CR's inschakelende kontakten
zijn van het betreffende TR en niet van het TPR om een spoediger

codering van de sectie na spoorbezetlting te beworkstelligen, hetgecn

weer meewerkt aan het voorkomen van het zo ongewenste "hikken",.
De codelijn is geheel spanningloos zolang sein 4 rood toont (HR af).

B.e.a. zal wel tot wat rijtijdverlies leiden, daar de opdrachit, welke

uit de vertaling van de verstrekte code volgt, direkt geheel moet
worden opgevolgd.

Eerst, na het waarnemen en passeren van een geel tonend seinlicht,
nog event jes gewoon doorrijden en dan pas later gaan remmen goals
bij een goed beremde trein nog al eens, overigens zonder direkt
gevaar, gebeurt kan nu niet meer. De remkromme van vroeger (I in

fig. 26) zal worden vervangen door die van mx (&I in fig. 26), hetgeen -

betekent dat van de totale weg een langer stuk met een lagere
snelheid bereden zal .worden.

Soms zijn de kontakten van het spoor in de codalijn van het TPR
maar dat werkt dan iets later dan het TR en goefi daarbij sen tijde-
lijke extra lijnbelasting door het dan even parallel staan van twee
CR's,

In de codelijnen zijn dezelfde secties vertegenwoordigd als in het
HR-circuit van het toegang gevende sein, dus bij stering van een
dezer TR's is er geen code tot het punt van storing.

Do machinist heeft een tableau in zijn gezichtsveld (fig. 27),
waarop meldlampen en knoppen zijn gemonteerd. Een ignaal klinkt

iedere keer als het seinbeeld vanugroeniggggégosl gaat - ten teken wapwu&qvk

dat_er geremd moet warden, Hierbij wordt fieg als het ware

verkort door de onvermijdelijk benodigde reactie-~tijd van de machi-

nist en door het vaststaande, door de apparatuur aangeboden tijdvak

om te reageren, dat drie seconden bedr Hierbij moeten dan nog b
een paar seconden verrekend worden, nodig voor ingetijd der

apparatuur., Het uiteindeli jke effekt van e.e.a. is, dat de minimaal

benodigde remweg bij een snelheid van 120 km/h, gesteld moet worden op

1140 meter, hetgeen inhoudt, dat de bestaande bloklengten daaraan
aangepast moeten worden.

R}Cg g%
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In codelignan larnper dan 1300 metor woct aterverue,ie 1ng worden

toceepast om een goode werking van de lesgohmige CR's (17 Chm per 'Ep R
spoel) te verzekeren. Soms is hier een voorschakelweserstand van — JaHruble.
max. 33 Ohm in de keten geplaatst om overbekrachiiging van die CR's

die het dichtst bij de voeding 2zijn aangesloten uit te sluiten.

Die CN's krijgen dus a.h.w. wat extra lijnweerstand mee.

De in serie met de doorgaande codelijnen geschakelde TR-kontakten
schalelen bij spoorbezetting, dus ook zonder dat er van enige sto-
ring sprake is, de "achter de trein liggende" stukken codelijn af,
zodat een eventueel volgende trein, b.v. docrschietend of rijdende
op zicht na telefonisch overleg mot en toestemming van de trein-
dienstleider, géén code ontvangen kian. In laatste instantie wordt
deze taak overgenomen door het HR-kontakt, dat vliak achter de
gelijkrichter in de codelijn is opgenomen. Hieruit volgt, dat een
volgende trein geen code kan ontvangen, zoleng het betreffende sein
nog rood toont,

Aanncmende, dat het begrip "codelijn" thans enige gestalte heeft
gekregen, heeft het zin om de aandacht te richten op fig. 28, waar-
in de principeschakeling van de ocodelijnen, welke behoren bij een
stuk van automatisch blokstelsel voorzien vrije~baan spoor, is ver-

werkt.
Dit spoor moet in beide richtingen met code bereden kunnen worden.

Schakeling voor enkel-spoor met van beide kanten coderingsmogelijkheid

Figuur 28 geeft het principeschema weer, dat behoort bij het spoor
van sein 4 tot sein 2, respectievelijk van sein 1 tot sein 3,

De TG 1 met 0.a. een CT is geplaatst in de relaiskast bij de seinen
1 en 2. De TG 2 evenecns met o.a. een CT zit in de relaishast bij
de ecinon 3 en 4. De AR<CR en de BC-CR bevindern zich ondcrweg, bij
do opoorrelain.

Komt vr cen trein van rechts naar linke, dan 1s de gang van zaken
als volgt:

De sactie C wordt op een gogeven moment bezet. Sein 4 valt op rood.
De 4 SR komt op en verbreekt vocrlopig de verbinding van TG 2 met
de couelijnen., Figuur 29 is een gehougonsicuntjc om nsg eens even
te zicn hoe dat gaat (QT reeds bezet, C1' ook hezat, HR nog nét niet
afgevallen, daardoor SR op, houdlieten ouk nadatl Hi afvalt.

Situatie blijft nu onveranderd, totdat de HR weer opkomt).

Hierdoor is bereikt, dat "achtcrna voeden" is uitgsslotenj zie ook
het kontakt van 1 SR, werkzaam bij de andere rijrichting.

Het afvallen van het CTR schakelt het BC~CR in werking op de

voeding van TG 1. De sectie CT wordt nu gecodeerd vanaf het punt

X. Bven later, als de trein weer wat verdcr gekomen is, wordt de
sectie BT bezet. Het BTR schakelt hot AB-CR in werking en het nog
werkende BC=CR uit. De sectie BT wordt nu van cocestroom voorzien
vanaf het punt Y, onz. Als en zolang het soin 2 is afgeraden voorkomt
het 2 HR=kontakt het voeden van do codeapszratuur op een volgende
trein. Deze kan dus nimmer een code contvangen zolang hat blok achter
sein 2 nog bezet is.
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Het gcheoma is min of meer symmetrisch. Ga zelf de werking van
s.e.a. en het doel der kontakten na, bij een treinbeweging van
links naar rechts.

Dubbelpolig schakelen is niet nodi¢; omd..t bij elk spoor een

eigen codelijn behoort en men van het axiome uitgaat, dat

b.v. een sluiting, nimmer op twee plaatsen tegelijkertijd zal op=-
treden en dan ook nog z8, dat twee codelijnen "aan elkaar komen
te hangen".

Voornaam is dat de CR goed werkt. Het relais ontvangt een rimpe-
lige geli jkspanning, die daarbij ook nosg stootsgewijze wordt

ge evel.

De gelijkrichters over de spoelen vinden hierin hun bestaansreden,
omdat bij proeven is gebleken dat zodoende le werking der CR's
verbeterd kon worden. ken zekere vervorming van de door het CR te
verWwerken puls is niet ernstig storend gebleken. le treinapparatuur
"Ii ikt" a.h.w. slech*a naar de afstand der golffronten: de
afstand a in figuur 33,

Léf’r‘“lt:r:aft@.
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Enkele speciale circuits, automatisch blokstelsel met daarin
een handwissel

In figuur 31 is een gedeelte van de codelijnen weergegeven, van

b.v. een automatisch blokstelsel, waarin zich een handwissel bevindi
dat met behulp van een O0TC-schakeling en cen NWPR in de beveiliging
is opgenomens

Bij een trein, komende van links, werkt bij het bezetten van de
sectie DT het DE-CR via NWPR op en OTR af, daarbij voeding ont- -
vangend van rechts., Bij een trein van rechis naar links werkt de ..D-
CR tij bezetten van de sectie DT eveneens via de NWPR op en de DIR af.
De voeding komt hierbij mu van links. Het tussenliggende OTR~-contact
verbreokt de doorgaande codelijn zoals dat in de seincircuits ge-
bruikelijk is.

Uit het voorgaande volgt, dat het niet juist zou zijn beide NWPR-
kontakten te vervangen door één, tussen het OTR en het DI'R~kontakt
ingeplantst, want dan zou bij om een of andere reden afgevallen

NWPR tdch code gegeven worden bij het bezetten van de sectie IT.
(Bed§nk hierbij wat redenen lkunnen zijn voor het afvallen van het
NWPR) .

Een speociaal circuit betreffende een AKI

Figuur 32 geeft de schakaling van de codelijnen ter hoogte van een
AKI, Deze AKI is gelegen in een stuk enkel spoor, dat van beide
kanten af met code bereden moet kunnen wordsen.

De BT-sectie is voorzien van cen luclabel, welke met voorcodering
funktioncert, De C=CR verzorgt dus de codering van deze lus én van
do nectio CP bi; een trein van rochts naar links. Bij het bezettoen
van Jdu goctio CT door zo'n trein in de atroomdoorgang als met
+4+4+4-+4++ aangoegeven, Yan de linker gelijkstroomvoeding, over de nog
gesloten AT?P)R~kontakten, BTR en TSR via het mu gemaskte CTR-
kontalt en de C-CR—-spoel terug.

Zodra de trein de DTR bereikt moct de codering déérgaan, ondanks
dat zometeen de sectie C¥ vrij komt. Dat kan nu via de stroomloop,
dic ic aangogeven met oocoooooo, (via ATR op, BTR mu af, naar

de C-CR-spoel en terug naar de voeding links).

Het CTPR-kontakt, en aan de andere kant het ATPR-kontakt, voorkomt
nu dat er nég een circuitje zou ontstaan, n.l. met xXxxxXxXX aangegeven
en door de A=CR spoel voerend., Hierdoorheen zou bij bezetten van
de sectie BT ook het A-CR-spoeltje stroom lunnen krijgen, met als
covolg dat het C—CR niet meer werken zou vanwege de opheffing der
velden in het AC-~CR.

Het TSR komt op bij het bezetten van de BT-sectie en doet zijn
werk in het "omschakelen der aankondigingen'.

Het "nazenden" van codé wordt voorkomen door de SR (zie figuur 28),
In de codelijnen behoren elgenlijk de ovorbruggingsrelais van de over—
wegaankondigingen (NSR en SSR) te worden opgenomen.
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Omdat echter de codeliinon voor belde richiingen geeombineerd zign

ie dit niet mogelijk. De NUK/USE haskhontelden uilt ae seinsturing

zijn dus vervangen door sen TLR backkoniaki hier. Dit is een geli jk-

waardige vervanging, om de volgende, zij het enigszins buiten dit

bestek vallende redenen. o I ack }e

Een ovorbruggingsrelais kan ten onrechte op zijn doordat: aok féb“

1) achter de trein het naderingsrelais voor de tegenrichting af blijft

2) achter de trein het TR van de middensectie niet meer op komt

3) zomaar, b.v, door een storing een naderingsrelais (NAR of SAR) af
gaat,

In het le geval zou bovendien het TSH op moeten zijn wil het NSR of SSR

op blijven, Weshalve het TSR in de codelijn zitwen.

In het 26 geval blijft de overweg dicht en blijft door het TR-kontakt

de codelijn afgeschakeld.

In het 3e geval gaat de overweg dicht en blijft hij dicht, van welke

kant ook af er iets nadert, zodat nu de codelijn niet afgeschakeld be-

hoeft te worden.

N.B. Onder de overweg gaat dicht worden in het bovenstaande ook ver—

staan het in werking treden van de waarschuwingsinrichtingen van sen AKI.

Een speciaal circuit, betreffende een AKI, waar vlakbij seinen ge-

plaatet zijn

Figuur 33 geeft een deel van het codelijn-circuit waar een AKI-
tussensectie is met aan weerszijden van de overweg een automatisch
gein. Als nieuw relais zien we het BCLR., Een relais, dat normaal gf
zijnde, op komt als één van beide normaal groen staande, seinen

op rood wordt gezet. (Instellen van een rijweg) .

Dit BCLR onthoudt dus a.h.w. dat sein 2 Groen stond, voordat dit Rood
werd, door het bezetten van de sectie BT. Dat dit geschiedt door

een van rechts komende trein en niet zomaar eens door een storing,
wordt in de gaten gehouden door het OR; waarover dadelijk meer.

Zie nu het relein-tijddiagram, dat bierop baetrekking heeft in figuur
34. Door het instellen van de rijweg van rechts naar linke, toont
oem, uein 1 Rood, de DR van guip is dus af gegoun, wausrdoor de BCLR “
op kwam via het nog gemaakte contact ven de 2 DR. Ale mu de komende
trein de BT—pectie bezet, dan valt de BTR af, daarna de BTPR en dus
de 2 HR en de 2 DR, In het diagram is te zien, dat de houdketen van
het BCLR gevormd wordt op het moment dat de BTPR efgevallen is en
aangezien het DR meer tijd nodig heeft om te gaan afvallen dan het
BTPR nodig heeft om dm te schakelen (de overslagtijd van het BTPR)

is de houdketen van het BCLR gemaakt v8Srdat de opkomketen door het Aaa
openende DR~kontakt wordt verbroken.

Het gevolg is dat de BCLR niet afvalt en nu in samenwerking met

de inmiddels,naar wij aannemen, opgekomen 2 SR de codering doet

voortgaan in de lus van de Bectie BT.
Het SR-kontakt "kijkt" of het sein rood werd door een trein, immero

het SR komt slechts op als, nadat de sectie CT bezet werd, ook de
sectie BT bezet werd. De combinatie van BCLR- en SBR~kontakten geeft
juist de informatie, die we nodig hebben: het sein stond groen en
werd toon door een trein gopasseerd.
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Stond het sein geel, dan komt het BCLR niet op (Waarpm niet ?),

en kan er dus geen code op de lus gegeven worden als het sein 2
wordt afgereden. De SR- en BCLR-~kontakten kunnen niet vervangen .
worden door een BTR-kontakt, want dan bestond de kans, dat bij
gestoorde BTR en daardoor rood tonend sein 2 een dode 120 op de
gsectie CT gezet zou worden. Zou een trein de sectie BT bezet houden
of zou de PYR door een storing na een trein niet meer opkomen, waar-
bij wel de CTR op kwam, dan blijft de 2 HR af en zou de sectie CT
code houden, ware dit niet voorkomen door dan gesloten staande BTP-
kontakten, die de ...CR-kontakten in de trafovoeding van de sectie
CT overstroppen, zodat de CTR gerust op kan komen maar er geen Code
op de sectie CT kan_ontstaan.(é%(IO)
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ningscircuit,Indien e echten voa/tbg. een sein wordt na loodsen
- de tnedn, mdcwwdadwncatmihgam althans Al of SSR niet
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de 7B-o voora aan het 6eaef,£ende sedn verstreli
D dc }?L Vil waaineembane scingeving venstrekie opdrachit
vanaé

et betre *’,.ende deln,

:‘/ei ayﬂzmx/.tc/t ondenbrekon van de N12 heaft aly voondeel. dat men
zocla in orw voonbeeld met het bovenste stuk van het schema direct op
Gen 2 OR's /ean aansduiten.,

Lt eon 6@1' van sein 6 naan het noonden kan in de (Re-voeaing

de 4@4:&1.2 720 0{700 yo vinden d.m,v. ecen MiZR~contact daan de
wisselcontrolenelais (MCQ needs in hetzelfde cincuiid even verdenop
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