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Avant-propos

Le présent texte a été élaboré en application de :

1. Tarticle 2d du décret 2006-369 du 28 mars 2006 relatif aux missions et
statuts de I'établissement public de sécurité ferroviaire (EPSF):
« ’EPSF a pour mission d’élaborer et de publier les documents
techniques, régles de l'art et recommandations relatifs & la sécurité

ferroviaire ».

2. larticle 4 de larrété du 19 mars 2012 fixant les objectifs, les
méthodes, les indicateurs de sécurité et la réglementation technique
de sécurité et d’interopérabilité applicables sur le réseau ferré national
qui précise que « Sans préjudice du respect de la documentation
d’exploitation, les exigences prévues par le présent arrété sont
présumées satisfaites dés lors que sont respectées les dispositions
prévues par les documents techniques, les régles de lart et les
recommandations publiées a cet effet par 'EPSF sur son site

internet. ».

3. larticle 49 de larrété du 19 mars 2012 fixant les objectifs, les
méthodes, les indicateurs de sécurité et la réglementation technique
de sécurité et d’interopérabilité applicables sur le réseau ferré

national.

Ce texte constitue un moyen acceptable de conformité. Conformément a
l'article 4.1 de I'arrété du 19 mars 2012, la prise en compte de ses dispositions
permet de présumer le respect des exigences réglementaires applicables.
Toutefois, ceci ne fait pas obstacle a la mise en ceuvre par les entités
concernées de solutions différentes de celles proposées par le présent texte

comme prévu a l'article 4.1l de l'arrété susmentionné.

Préambule

La présente édition est motivée par la publication de I'arrété du 19 mars 2012
fixant les objectifs, les méthodes, les indicateurs de sécurité et la
réglementation technique de sécurité et d’interopérabilité applicables sur le
réseau ferré national notamment l'article 49.

Le KVB est, selon la STl 2012-88 du 25 janvier 2012 concernant les sous-
systemes « contrble-commande et signalisation » du systéme ferroviaire

transeuropéen, un systéme de « classe B » qui équipe des lignes du RFN.
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Objet

Ce document technique reprend les prescriptions que peuvent respecter les

exploitants ferroviaires.

Il a pour objet d'indiquer la méthode de détermination des paramétres "bord"
du contréle de vitesse par balise (KVB), quels que soient les matériels utilisés.
Il permet également de comprendre le principe d'utilisation des différents

parametres.

Il guide également les entreprises ferroviaires dans la conception éventuelle
d'abaques a destination des conducteurs ayant a renseigner les données des
engins moteurs. L'utilisation de ceux-ci permet de faciliter la saisie des

données et ainsi de réduire les erreurs de paramétrage.

DC A-B 1c n°1 - Version 1
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Chapitre 1 — Principes généraux

Article 101 — Dispositions de 'arrété du 19 mars

(Article 49 point g) de l'arrété du 19 mars 2012)

« Sans préjudice du respect d’autres réglementations en vigueur telles que celles prévues en matiére
environnementale, de santé et de sécurité au travail, ou relatives aux personnes a mobilité réduite,
tout matériel roulant respecte les exigences suivantes :

g) Tout train est équipé des dispositifs nécessaires pour permettre le fonctionnement des systemes
de contréle-commande installés sur les lignes empruntées. Ses performances de freinage, en modes
nominal et dégradés spécifiés, sont compatibles avec la signalisation de ces lignes ainsi qu’avec les
dispositions du présent arrété et des autres textes pris en application de I'article 3 du décret du 19
octobre 2006 ».

Précision : le « décret du 19 octobre 2006 » est le décret 2006-1279.

Article 102 — Généralités

Le contrble de vitesse par balises dénommé KVB est un systeme de contréle continu de
vitesse a transmission ponctuelle de données. Il s'assure du respect des signaux d'arrét et
des zones de limitations de vitesse qu’elles soient temporaires ou permanentes. Il s'integre a
la signalisation existante. Le systéme surveille en permanence la vitesse du train. Lorsque la
vitesse atteint une valeur évaluée par I'équipement embarqué comme ne pouvant étre
maintenue sans danger, le KVB émet un signal sonore destiné & alerter le conducteur. Sans
réaction de celui-ci, le KVB commande le freinage d'urgence et la coupure de l'effort de
traction.

Les parametres qui régissent les circulations empruntant le réseau ferré national dépendent
d’informations relatives au train (vitesse, performances de freinage, masse, longueur,...) et
d’informations qui dépendent des lignes parcourues. Pour assurer son role, le KVB tient
compte a la fois d'informations :
» recues du sol, caractérisant :
o lavoie (limitation de vitesse temporaire ou permanente, déclivité...),
o la signalisation (protection, espacement),
> recues du bord, relatives aux caractéristiques du train (vitesse limite, longueur de la

rame, performances de freinage, etc.).

Les informations « sol » sont fournies par les balises.

DC A-B 1c n°1 - Version 1
Edition du : 27 janvier 2014



EPSF : Document technique
Détermination des parametres « bord » du KVB 7

Les informations caractérisant le train font l'objet du présent document technique. Il existe
actuellement, pour les équipements embarqués du KVB, une version de logiciel 5.12 et des
versions de logiciel 6 et au-dela. Le document est rédigé en fonction de I'exemple d’interface
homme-machine décrite a l'article 202. Toutefois, une autre interface peut étre utilisée en
fonction de I'évolution des différents systemes embarqués. Dans la suite de ce document, le

terme KVB est utilisé en lieu et place du terme "équipement embarqué du KVB".

Ce document technique prend en compte :
> les regles suivantes de freinage des trains :
o soit par respect d’'un pourcentage de masse freinée totale du train,
o soit par respect d'une décélération,

» toutes les possibilités de masse remorquée, quelle que soit la catégorie du train.

Des annexes, étayées d'au-moins un exemple, permettent d'expliciter la détermination du
parameétre de décélération du KVB et dans certaines, le calcul de la distance d'arrét effectué
par le KVB.

DC A-B 1c n°1 - Version 1
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Article 103 — Glossaire

Engin moteur

Au sens du présent document, on entend par le terme « engin
moteur » tout véhicule :

- ayant la propriété de se déplacer par ses propres moyens :
machine, automoteur, élément automoteur, draisine, engin spécial
motorisé non déraillable ;

- comportant une cabine de réversibilité.

Frein

électropneumatique

Commande électrique de freinage permettant de réduire les temps
de réponse au serrage et au desserrage et de rendre simultanées
les actions de freinage le long du train.

Gamma (y)

Décélération.

Lambda (A1)

Pourcentage de masse freinée, rapport entre masse freinée

réalisée totale et masse totale du train.

Paramétres cablés,

cablage interne

Termes désignant les données bord non modifiables par le
conducteur et renseignées de maniere permanente dans le KVB,

par codage interne ou cablage ou autre systeme.

Version 5.12

Version de base du KVB

équipements embarqués.

implantée dans la majorité des

Versions 6 et plus

Les versions 6 implantées dans certains équipements embarqués
dans les trains a grande vitesse ou utilisant la fonction réouverture
KVBP.

Les versions 7 équivalentes aux versions 6 et utilisées pour la mise

en veille internationale du KVB.

Catégories de

trains liées a

Catéqgorie | : les trains de marchandises et messageries, sauf
MVGV et MV160.

Catégorie 1l : les trains de voyageurs composés d'une rame
tractée, les trains MVGV et MV160, les autorails, automotrices et

éléments automoteurs ne répondant pas aux critéres de la

l'insuffisance de catégorie lll.

dévers Catéqgorie 1l : les autorails, automotrices et éléments automoteurs
ayant des caractéristiques particulieres leur permettant d'accepter
une insuffisance de dévers plus élevée. Ces matériels respectent
les TIV de type C.
Au sens du présent document, on entend par le mot « train » :
'ensemble formé par un ou plusieurs véhicules ferroviaires pour

Train effectuer un service de transport ferroviaire de quelque nature, qu’il

soit ou non dans le cadre du droit d’accés, I'engin moteur étant par
ailleurs équipé KVB.

DC A-B 1c n°1 - Version 1
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Article 104 — Abréviations utilisées

Vn Parametre décélération utilisé lorsque la vitesse est inférieure a 170 km/h.
Parameétre décélération utilisé lorsque la vitesse est supérieure ou égale a

Vre 170 km/h.

A Pourcentage de masse freinée.

AVC Accélérateur de vidange de conduite.

BP MV Bouton poussoir « manceuvre » du KVB.

BP VAL | Bouton poussoir de validation du KVB.

EF Entreprise ferroviaire.

EM Engin moteur.

EPSF Etablissement public de sécurité ferroviaire.

Eve. European vital computer — European railways traffic management system

ERTMS (Unité centrale du systeme de contrdle-commande-signalisation
européen).

FEP Frein électropneumatique.

FU Freinage d’urgence.

HLP Haut le pied.
Contréle de vitesse par balises. Dans ce document, le terme KVB est

KB utilisé en lieu et place du terme "équipement embarqué du KVB".

RFF Réseau ferré de France.

RFN Réseau ferré national.

RT Renseignements techniques.

SAM Spécification d’admission du matériel.

TIV Tableau indicateur de vitesse.

UM Unité multiple.

us Unité simple.

DC A-B 1c n°1 - Version 1
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Chapitre 2 — Les données relatives aux

caractéristiques du train

Article 201 — Les différentes données relatives aux

caractéristiques du train

Pour déterminer correctement la vitesse que doit respecter la circulation, le KVB doit recevoir
les données suivantes, relatives aux caractéristiques du train (paramétres "bord") :
> laclasse;
la sous-classe, le cas échéant ;
la vitesse du train ;
la longueur du train ;

la présence du frein électropneumatique (FEP) ;

VvV V V V VY

la décélération gamma rl (7r1), utilisé pour les vitesses inférieures & 170 km/h ;

A\

la décélération gamma r2 (7r2), utilisé pour les vitesses supérieures ou égales a 170
km/h.

Ces différents parameétres sont définis dans les articles suivants.

Chaque combinaison de ces parametres utilisés doit étre comprise entre les bornes définies
par le tableau de cohérence correspondant a la version de logiciel du KVB utilisée sur I'engin
moteur.

Article 202 — Processus de traitement des données

Le KVB est renseigné :
» soit via un cablage interne au systeme ;
» soit via une interface homme-machine (voir ci-dessous un exemple de panneau de

données renseigné par le conducteur).
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Exemple  d'interface n  homme-machine
(panneau de données) :

V : vitesse du train

L : lonaueur du train

Vv
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La modification des "parameétres cablés" doit étre réalisée par du personnel spécialement
formé.

Certaines données sont parfois renseignées par des dispositifs techniques :
» mise en service du frein électropneumatique ;

» longueur du train.

Le synoptique ci-dessous décrit les différentes sources de données possibles et I'organisation

de celles-ci selon le type de matériel (avec ou sans interface de saisie).

Train formé

ou
Matériels avec Matériels sans
interface de saisie interface de saisie
Valeurs a saisir : Valeurs cablées :
Classe Classe
Vitesse Sous-classe
Longueur Vitesse
Longueur (par ex en US et UM)
n vz Présence FEP
Valeurs cablées :
Classe (pour certains matériels) Tn
'YrZ er
Information
Information mise longueur (par
en service FEP ex US/UM)

A\ 4
Données caractérisant le train prises en compte :
Classe : VO, ME, MA, AU
Sous-classe : AUl a AU6
Vitesse
Longueur
Présence FEP ou non

Y
Ve

DC A-B 1c n°1 - Version 1
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Les paramétres a renseigner peuvent étre différents selon l'interface de saisie utilisée. Par

exemple, la masse totale et la masse freinée totale pourraient étre saisies, le systéme

d'interface déterminant lui-méme la décélération 7y, correspondant.

Article 203 — Les classes

Les limitations de vitesse indiquées dans les renseignements techniques ou signalisées par
TIV peuvent étre différentes selon la catégorie du train (V160, ME120, MA9O ...). La classe,
associée a la vitesse du train (voir article 205), permet de déterminer, dans la limite des huit
catégories sol du KVB (voir annexe 1), les limitations de vitesse applicables sur la ligne

parcourue, lorsque celle-ci est équipée du KVB.

Les classes paramétrables sont :
» VO =Voyageur ;
» ME = Messagerie ;
» MA = Marchandise ;
>

AU = Autorails, automotrices ou éléments automoteurs.

La classe est déterminée en fonction de lindice ou code de composition et des

caractéristiques du matériel.

Par exemple :
Un train qui doit respecter la vitesse limite des MA100 aura pour classe MA.

Toutefois, les trains de messagerie MVGV et MV160 doivent étre paramétrés avec la
classe VO du fait que :

e les trains de messagerie MVGV respectent la vitesse limite indiquée aux
renseignements techniques pour l'indice de composition MVGV, a défaut pour
l'indice de composition V160 ;

e les trains de messagerie MV160 respectent la vitesse limite des trains de

voyageurs V160.

Article 204 — Les sous-classes de la classe AU

L'utilisation de la seule classe ne permet pas de différencier suffisamment les caractéristiques
des trains. Aussi pour la classe AU, des sous-classes paramétrées uniquement par cablage

ont été créées.

Le choix d’'une sous-classe est déterminé en fonction :
» de la version du KVB ;
» des données du dossier technique du matériel (caractéristiques techniques du
matériel) ;
» de l'aptitude du matériel a respecter les TIV de type C. A cet effet, il existe trois

catégories (I, Il et 1ll) de circulations (voir article 103).

DC A-B 1c n°1 - Version 1
Edition du : 27 janvier 2014



EPSF : Document technique
Détermination des parametres « bord » du KVB 13

204.1 — Sous-classes pour la version 5.12 du KVB

La sous-classe AU1 concerne les autorails, les automotrices et les éléments automoteurs de

catégorie Il et équipés d'une interface de saisie par le conducteur.

La sous-classe AU2 concerne les autorails, les automotrices et les éléments automoteurs de

la catégorie 1l et non équipés d'une interface de saisie par le conducteur.

La sous-classe AU3 concerne les autorails, les automotrices et les éléments automoteurs de
la catégorie Il et non équipés d'une interface de saisie par le conducteur. Elle présente la
particularité d'assimiler ces engins, pour la vitesse limite a respecter, aux trains de la classe
VO. En version 5.12, la sous-classe AU3 n’est pas autorisée avec le paramétre vitesse > 140
km/h.

204.2 — Sous-classes pour les versions 6 et au-dela du KVB

A partir des versions 6 du KVB, les sous-classes suivantes sont disponibles :

» AUl et AU2 : identiques a la version 5.12 ;
AU3 : identiques a la version 5.12 mais possible avec toutes les vitesses ;
AU4 : réservé ;

AUS : matériel pendulaire ;

YV V V V

AUG : matériel pendulaire.

Le codage sol des trois sous-classes supplémentaires (AU4 a AU6B) n’est pas mis en ceuvre.

Article 205 — La vitesse du train

205.1 — Cas général

Le paramétre vitesse correspond a la vitesse limite relative a l'indice ou au code de
composition que le train n'est pas autorisé a dépasser sur les lignes du RFN, sauf celles

équipées de la TVM ou de I'ETCS 2 ou de niveau supérieur.

Le paramétre vitesse est exprimé en dizaine de km/h sur l'interface homme-machine (exemple

a l'article 202). Il peut étre exprimé différemment en fonction de l'interface utilisée.

Pour les trains circulant exclusivement sur le RFN, la vitesse maximale paramétrable est de
220 km/h.

Exemples :
» un train V160 est paramétré pour une vitesse de 160 km/h ;

> un train V160 limité a la vitesse des V140 est paramétré pour une vitesse de
140 km/h ;

» untrain HLP ne dépassant pas la vitesse des ME100 est paramétré pour une vitesse
de 100 km/h ;

DC A-B 1c n°1 - Version 1
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» untrain MVGV, du fait qu'il respecte la vitesse des V160, est paramétré pour une
vitesse de 160 km/h ;

» un autorail dont la vitesse maximale autorisée est 120 km/h est paramétré pour une
vitesse de 120 km/h.

Un train, limité a une vitesse inférieure a celle résultant de son indice de composition,
conserve le parameétre vitesse correspondant a son indice de composition, a I'exception des

trains MA90 et MABO qui doivent étre paramétrés pour la vitesse réelle a appliquer.

Exemples :
> un train V160 limité a la vitesse de 140 km/h est paramétré pour une vitesse de
160 km/h ;
» untrain ME 120, limité a la vitesse de 100 km/h, est paramétré pour une vitesse de
120 km/h ;

> un train MA 90 ou MAS8QO, limité a la vitesse de 50 km/h, est paramétré pour une

vitesse de 50 km/h.

205.2 — Cas patrticulier des circulations transfrontalieres

Les circulations transfrontaliéres (trains d’interpénétration, ...) autorisées a circuler avec le

KVB actif en dehors du RFN, sont controlées hors RFN a la vitesse paramétrée du KVB.

Article 206 — La longueur du train

Le parameétre longueur correspond a la longueur totale du train arrondie a la centaine de
métres supérieure. Sur I'exemple d'interface homme-machine de l'article 202, cette longueur
est affichée en centaine de métres. Si l'interface le permet, la longueur exacte du train peut

étre paramétrée.

Particularité des versions 6 et plus du KVB :

Lors du contr6le de dégagement d'une zone a vitesse réduite, le KVB effectue une réduction

de la longueur paramétrée pour réduire les déclenchements intempestifs.

Ainsi, pour une longueur paramétrée :
> inférieure ou égale & 100 metres, le KVB contrdle le dégagement sur une longueur de
20 metres ;
> supérieure a 100 metres, le KVB retranche 100 métres & la longueur paramétrée pour

le contrdle du dégagement.

206.1 — Engin moteur avec interface de saisie par le conducteur

Pour les trains de longueur jusqu’a 750 metres avec interface de saisie par le conducteur, la
longueur paramétrée doit toujours étre arrondie a la valeur supérieure, sauf si la longueur

exacte peut étre paramétrée.

DC A-B 1c n°1 - Version 1
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Pour les trains de fret hyper longs (longueur supérieure a 750 metres) autorisés a circuler ;
- jusgqu’a 800 métres : la longueur a paramétrer est de 800 metres ;

- au-dela de 800 meétres et jusqu’a 1000 meétres : la longueur a paramétrer est de 900

meétres pour les versions 6 et plus, de 800 métres pour la version 5.12 ;
- au-dela de 1000 metres : réserve.

Pour les circulations composées d’'une ou deux machines ne remorquant pas de véhicule, la
longueur a paramétrer est de 20 metres. Ce parameétre est égal a 0 (zéro) sur lI'exemple
d'interface homme-machine de l'article 202. Toutefois, si l'interface le permet, la longueur

exacte du train doit étre paramétrée.

206.2 — Engin moteur sans interface de saisie

Il est nécessaire dans certains cas de cébler plusieurs valeurs de longueur. L'une dite US

(unité simple) et les autres dites UM (unité multiple).

La détermination de ces longueurs est fonction des possibilités techniques de composition du
matériel :
» matériel exploité uniquement en US :
o une valeur US cablée ;
» matériel avec composition en UM fixe ou peu variable :

o une valeur dite US et une valeur UM correspondant a la composition la plus
grande pour ce type de matériel (sans systeme de comptage des caisses ou
éléments) ;

» matériel avec composition UM trés variable :

o une valeur US et plusieurs valeurs pour les différentes longueurs en UM.
Dans ce cas, un systéme de comptage du nombre de caisses ou d’éléments
est nécessaire ; il permet d’éviter qu’il y ait un trop grand écart entre la
longueur réelle et la longueur contrdlée. Le choix de l'une des valeurs de
longueur est fait automatiquement en fonction de l'information de composition

transmise par le systéme de comptage.

En régle générale, I'écart entre la longueur réelle et la longueur effectivement controlée ne

doit pas dépasser, pour toutes les compositions autorisées :

- 99 m en surévaluation (risque de prise en charge intempestif, contraire au principe de
transparence du contréle de vitesse) ;

- 99 m en sous-évaluation (risque de déraillement suite a survitesse).

De plus, la gestion des longueurs paramétrées étant différente suivant la version KVB
implantée a bord des engins moteurs, les valeurs finales a enregistrer sont déterminées de la

facon suivante :
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> En version 5.12 : dans le cas de trains avec paramétre FEP = « oui », de plus de 100
metres, la longueur paramétrée est arrondie a la centaine de métres inférieure, afin
d’éviter des probléemes d’ergonomie de conduite. Cette sous-évaluation de longueur
ne doit pas dépasser 50 m pour les trains de longueur réelle entre 100 et 200 m et 70
m pour les trains de plus de 200 m.

Par exemple : 147m réel -> paramétré 100 (contr6lé 100m pour les dégagements).

258m réel -> paramétré 200 (contrélé 200m pour les dégagements).

» En versions 6 et plus : dans le cas de trains avec paramétre FEP = « oui », ayant une
longueur réelle égale ou légérement inférieure (jusqu’a 30 m) a un multiple de 100, il
est possible d’ajouter 100 métres dans le calcul de la longueur paramétrée, afin
d’augmenter la sécurité du contréle (sans péjorer 'ergonomie de conduite).

Par exemple : 200m réel -> paramétré 300 (contr6lé 200m pour les dégagements).
73m réel -> paramétré 200 (contrdlé 100m pour les dégagements).

Article 207 — La présence du frein électropneumatique

L'information sur la présence du frein électropneumatique est transmise automatiquement :
» sur les engins moteurs avec interface de saisie des données, le KVB regoit
l'information lors de la mise en service ou non du FEP sur I'engin moteur ;
» sur les engins moteurs sans interface de saisie des données, une valeur fixe est
céblée, liée au matériel. Les matériels sur lesquels le déclenchement du freinage
d'urgence entraine la vidange de la conduite générale dans toutes les cabines de

conduite sont considérés comme équipés du FEP pour le paramétrage du KVB.

Article 208 — Les décélérations

Les valeurs de deécélérations 7y, et vy, a paramétrer sont déterminées en fonction des

performances de freinage des matériels roulants et en fonction des régles de freinage
appliquées :
> soit en fonction du pourcentage de masse freinée totale réalisée A ;

> soit en fonction d'une décélération Y 1ain (décélération en FU en situation
dégradée).

Sur I'exemple d'interface homme-machine de l'article 202, ils sont renseignés en centiéme
de m/s2.

Les décélérations actuellement utilisées a la date d'édition du présent document, ne
respectant pas les principes de calcul ci-aprés, ne sont pas remises en cause et sont réputées

valides.
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208.1 — Décélération Y r1 des trains respectant un pourcentage
de masse freinée

La détermination de la décélération a afficher 'r1 est basée sur le pourcentage de masse
freinée totale A , rapport entre la masse freinée totale du train et la masse totale du train. Ce
pourcentage de masse freinée est ensuite multiplié par un coefficient de pondération (k),

variable en fonction de l'indice de composition du train.

L'annexe 2 du présent document reprend les formules de calcul, les coefficients de
pondération a utiliser en fonction des indices de composition des trains et quelques exemples
de calcul dey,. Elle reprend le paramétrage particulier des trains équipés d'AVC pour

lesquels les formules ne s'appliquent pas.

Pour faciliter le choix du paramétre a saisir par le conducteur, un ou des abaques indiquant la
decéleration y,, en fonction de la masse freinée totale et de la masse totale peuvent étre
réalisés. Toutefois, la réalisation d'abaques (création de plage de valeur) entraine une valeur
du vy, utlisée sécuritaire, inférieure a sa valeur réelle. De ce fait, I'ergonomie conduite

(surveillance par le systtme KVB sans interaction intempestive) s'en trouve dégradée selon
l'importance des plages de I'abaque. Pour limiter cette dégradation, lors du choix des plages
des abaques, il est préconisé de rechercher un écart maximal de I'ordre de 50 m entre la

distance d'arrét calculée avec les données réelles du train et celle calculée avec le paramétre
issu de l'abaque. Dans tous les cas, les decélérations 7y, utilisées devront respecter les

tableaux de cohérence.

Ci-dessous, un exemple possible de présentation d'un abaque :

Masse totale du train Masse freinée totale
MT (en t) du train MF(en t)
MT; a MT, MF; MF;

Décélération v, (en
' Vi Vi

centieme de m/s?)

Pour un train de masse totale comprise entre MT; et MT, et une masse freinée réalisée (MF)

supérieure a MF; et inférieure a MF;, le paramétre a utiliser est y; .

Pour une plage de masse de train donnée (MT; a MT,), I'écart entre les distances d'arrét

correspondantes a y; et Y; esten principe inférieur a 50 métres.

Les formules de calcul des distances d'arrét sont reprises dans l'article 211.
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208.2 — Décélération Y r1 des trains respectant une

décélération liée aux performances du matériel roulant

Les performances de freinage du matériel concerné respectent les exigences de sécurité des
SAM sur le RFN, prises en application de l'article 3 du décret du 19 octobre 2006, et qui
concernent la SAM F 005 "Performances de freinage d'arrét et de ralentissement en palier —
Lignes équipées de signalisation latérale classique”.

Cette spécification d'admission du matériel permet de définir la valeur réelle de la décélération

du freinage d'urgence en situation dégradée, ¥  Train . Utilisée pour le calcul de 7y,,. Cette

valeur est disponible dans le dossier technique d'admission du matériel.

L'annexe 3 du présent document reprend la formule de calcul a utiliser en fonction du type de

train et un exemple de calcul dey .

208.3 — La décélération Y 2 de tous types de trains

La décélération Y r2, ne fait pas partie des paramétres modifiables par linterface de saisie a

disposition du conducteur. Ce paramétre est cablé pour tous les engins moteurs. Les valeurs

a utiliser sont indiquées dans I'annexe 4.

De plus, ce parameétre est utilisé uniquement lorsque le train circule a une vitesse supérieure

ou égale & 170 km/h.

Article 209 — Les tableaux de cohérence

Lors du processus de validation, un test de cohérence permet de vérifier que les différentes
données relatives au train sont cohérentes entre elles, c’est-a-dire que pour une catégorie de
train donnée (classe + vitesse), la longueur et la décélération (et éventuellement FEP) sont
comprises dans une plage de valeurs prescrites. La validation définitive des données n'est

possible que si le test de cohérence est satisfaisant.

Le test de cohérence lié au paramétre Vr2 (point 3 de I'annexe 5) n'est effectué que si la

vitesse paramétrée est strictement supérieure a 160 km/h.

Ces tableaux, repris en annexe 5, sont différents suivant la version du KVB implantée sur

I'engin moteur.
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Article 210 — Processus de validation des données

Le processus de validation des données KVB est I'action par laquelle le KVB s'approprie les

parameétres affichés sur l'interface de saisie ou cablés.
Il peut étre déclenché manuellement a la demande du conducteur ou automatiquement.

Le schéma synoptique de la page suivante représente le processus de validation des
données et les conditions nécessaires a leur validation définitive hors modes dégradés ou

fonctionnement particulier [changement de paramétre(s) KVB a vitesse = 0 km/h].

La validation des données n'est possible que si les conditions suivantes sont remplies :
e le convoi doit étre a l'arrét, vitesse égale a 0 km/h ;
e les valeurs des différents parameétres doivent étre comprises entre les bornes

définies par les tableaux de cohérence (test de cohérence satisfaisant).

Pour les engins moteurs avec interface de saisie par le conducteur, le déclenchement du
processus validation est manuel. Sur I'exemple d'interface homme-machine de l'article 202, il
est réalisé par appui sur le bouton poussoir de validation (BP VAL) par le conducteur. Le
déclenchement du processus de validation des données peut étre activé differemment en

fonction de l'interface homme-machine utilisée.

Pour les engins moteurs avec les données cablées, sans interface de saisie, le
déclenchement du processus de validation est automatique lors de la mise en service du

poste de conduite.

Pour tous les engins moteurs, aprés utilisation du mode manceuvre (utilisation du bouton
poussoir manceuvre BP MV sur I'exemple d'interface homme-machine de l'article 202), le

conducteur doit valider les paramétres.
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Composition dutrainrealise

« |nterface de

Engin avec

aisig ®

MO

Choix et validation manuelle des
parametres KWVB

l

Remise & zérodes
courbes de contrdle
de vitesse

Test de
cohérence des

parametres K\WVB

MOk

h 4

Yalidation des parametres KNVB
Données param étrées ou/et
cahléesprisesencompte parle
cal culateur KWVE

Affichage d'une erreur(-F- ou
message] et clignotement de
I'indication «'al» sur ' THM du
kB

Farametras k3B par defaut pris en
compte par le calculateur KB
Claszse: WA

Witesse: 30 km/fh

Longueur: 800 m

Décélération: 0,40 m/s*
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Article 211 — Principe de calcul d’'une distance d’arrét par le
KVB

Les points d'information sol du KVB transmettent une vitesse but (vitesse a respecter), une
distance but (distance entre le point d'information et le point de respect de la vitesse but) et,
éventuellement, la déclivité sur cette distance. Le KVB calcule alors la distance de freinage
nécessaire (D;,) compte tenu de la vitesse instantanée et la compare avec la distance
séparant le mobile du point but.

La formule utilisée par le KVB est reprise ci-dessous :

2
VZ-V,

ut

2(y — g xix107)

D, =t xV +

avec tb = (1_ a)tbo

V : vitesse instantanée en m/s.

V¢ © vitesse but en m/s.

y : décélération du train en m/s2.

g : acceéleration de la pesanteur (g = 9,81 m/s?).

i : déclivité (pour les pentes i > 0, pour les rampes i < 0) en mm/m.

t, : correspond au temps de mise en ceuvre du freinage, pondéré en fonction de « .

o : rapport entre la décélération instantanée mesurée et la décélération paramétrée
(affichée ou cablée).

Pour les trains des classes VO, AU ou ME :

EP =0 si le paramétre FEP est en service.

t, =2+EP(2xL*x10°)

EP =1 si le paramétre FEP n'est pas en service.

L :longueur du train en m.

Pour les trains de la classe MA :

L

tbO p— 12 —|— _— L :longueur du train en m.

200
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Nota :

Ces formules permettent de s'assurer, lors de la conception d'abaques, que le choix de deux
valeurs successives de décélération n'entraine pas de variation trop importante de la distance
d'arrét.

Pour comparer les distances d'arrét, il convient de considérer une vitesse maximale (V =

vitesse maximale du train) et constante (donc o = 0) et une déclivité nulle (donc i =0).

Des exemples d'utilisation sont repris dans l'annexe 1 avec les exemples de calculs des

décélérations.
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Annexe 1 — Catégories sol du KVB

Un train est controlé a une vitesse résultant du minimum entre :
- savitesse maximale propre (vitesse paramétrée a bord) ;

- et éventuellement la vitesse limite, transmise par le sol, associée a la catégorie
KVB a laquelle le train appartient.

Les catégories KVB sont définies de la fagcon suivante, en fonction des parameétres

bord :
Parametres bord Codage sol
Classe ou sous-classe Vitesse train Catégorie KVB

VO >140 C1

AU3 >140 ClenVé6etplus®
VO, AU3 <140 c7

ME >140 Cc2

ME <140 C3

MA >90 c4

MA <90 C5

AU1, AU2 >140 C6°

AU1, AU2 <140 Cco

! La combinaison AU3 et vitesse >140 n’est pas autorisée en V5.12, car la catégorie KVB
résultante serait C7 et donc non adaptée a ces trains.

2l n’y a pas de vitesse directement associée a la catégorie C6. Celle-ci est déduite des
vitesses associées aux catégories CO et C1.
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Annexe 2 — Calcul de la decéleration ¥, pour les
trains respectant un pourcentage de

masse freinée

1 Formule de calcul de la valeur du

A : pourcentage de masse freinée (en %)

MFR

ﬂ, —X 100 MFR : masse freinée totale du train (en t)

MT

MT : masse totale du train (en t)

Vn - décélération en centieme de m/s?, arrondi au

— k X ﬂ/ centiéme inférieur
4 rl
k : coefficient de pondération (variable en fonction de la

catégorie de train)

Nota :

Les trains MVGV et MV160 entierement composés de véhicules remorqués équipés
d'accélérateurs de vidange de conduite sont traités dans le point 3.1, les évolutions et les

circulations HLP dans le point 3.2 et les manceuvres dans le point 3.3.
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2 Les coefficients de pondération k

Indice de Coefficient (k)
composition
VO 200 0,6976
VO 160 0,6976
VO 140 0,7300
VO 120 0,7820
ME 140 0,8100
ME 120 0,8700
ME 100 (1) 0,9100
MA 100 0,9500
MA 90 0,9500
MA 80 0,9500

(1) : excepté les trains composés d'une ou deux machines seules, voir point 3 ci-apres.

Nota :

Associés aux pourcentages de masses freinées minimales indiquées dans le document
d'exploitation RFN-IG-SE 7 A-00-n°001, ce tableau permet de déterminer la décélération
minimale a utiliser pour chaque catégorie de train. Si l'application de ces coefficients
multiplicateurs donne une décélération KVB hors des plages des tableaux de cohérence, il

convient dans ce cas d'utiliser la valeur minimale du tableau de cohérence correspondant.

3 Situations particulieres

3.1 Les trains MVGV et MV 160

Les trains MVGV et MV 160 sont obligatoirement composés de wagons équipés d'AVC (voir
SAM F 005). Cela conduit & un temps de mise en action des freins plus court que sur les
trains dont les véhicules ne sont pas munis d'AVC mais plus long que sur les trains équipés
du FEP. Le KVB ne prenant pas en compte cet équipement particulier, un paramétrage

spécifique, intégrant la présence d'AVC est mis en ceuvre.

Toutefois, la longueur des trains doit étre prise en compte dans la détermination de la
décélération afin de compenser le délai de mise en action du frein a la suite d'un

déclenchement du freinage par le KVB.
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Les valeurs de la décélération y, sont données dans le tableau ci-dessous :

Longueur totale du train | pecglération 7., (en centiéme
(enm) de m/s?)
L <400 096
400 <L =500 102
500 <L =550 110

3.2 Les machines HLP, les évolutions

Pour les circulations HLP (une ou deux machines seules), le conducteur ne recoit
généralement pas d'information écrite relative a la masse freinée réalisée. Par ailleurs, pour
tenir compte du trés faible nombre d’équipements de frein, en cas de dysfonctionnement de
l'un d'entre eux, ces circulations ont une décélération plus faible que celle des ME100. La

valeur de la décélération 7r & utiliser est unique et égale a 057.

Il en est de méme pour certaines évolutions (voir recommandation EPSF relative aux régles
de composition, de remorque, de freinage et de vitesse limite des trains). Il est possible de
créer un tableau spécifique pour ces types de circulations. Pour une évolution dont on ne
connait pas précisément le pourcentage de freinage, mais devant également respecter la
vitesse limite des ME100, il peut étre utilisé, par simplification, la méme valeur de décélération
de 057.

3.3 Les manceuvres

Lorsque le mouvement de manceuvre s'effectue sur voie principale ou en direction d'une voie
principale, et que le conducteur est en téte du mouvement, le KVB doit étre actif et le mode
manceuvre ne doit pas étre utilisé. Dans ce cas, étant donné la méconnaissance du
pourcentage de freinage réalisé, il convient de valider les parameétres suivants :

Classe : MA

Vitesse : 03 (ou 02 si déterminée auparavant dans le cas d’un incident de frein par

exemple)
Longueur : 8 (ou inférieure si connue avec certitude)

Décélération : 045

3.4 Cas exceptionnels et incidents

Un tableau avec les décélérations les plus restrictives de chaque catégorie de train doit étre
confectionné par les EF. Celui-ci devra notamment étre appliqué aprés tout incident modifiant
les conditions de freinage en ligne afin de limiter les erreurs de détermination de la

décélération par le conducteur en situation perturbée.
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4 Exemples de calcul

4.1 1% exemple : train MA 100

Soit un train MA 100, de 367 m de longueur totale, de 1756 t de masse totale (EM + véhicules

remorqués) et de 1157 t de masse freinée totale.

4.1.1 Calcul du i:

2=MFR 100
MT

_ _115; 100 = 65.88%

Remarque : un seul chiffre apreés la virgule suffit -> 65,9%.

4.1.2 Calculdu y,, :
7., =kx 1 =0,95x659 =62,605cm/ s2
Remargue : un seul chiffre aprés la virgule suffit -> 62,6 cm/s2.

On prendra comme valeur de la décélération a afficher une valeur arrondie par défaut : y., =

062. Dans un abaque, cette valeur pourra étre inférieure a condition que la variation de
distance d'arrét soit inférieure a 50 m.

4.1.3 Parameétres a afficher dans l'interface de saisie

Pour cet exemple de calcul d’abaques, les parametres seraient :

e Classe : MA.
e Vitesse : 10.
e Longueur: 4.
e Décélération : 062 ou 060 (valeur inférieure la plus proche du gamma réel suite a

la confection d'abaque).

4.1.4 Comparaison de la distance de freinage nécessaire pour s'arréter

(vitesse initiale = 100 km/h, vitesse but = 0, déclivité = 0)

En rappel, la déclivit¢ codée est nulle, donc i = 0, la vitesse est constante, donc la
décélération mesurée est nulle et o = 0).
VAV L

D, =t xV + but avect =(1-a)t, et t,=12+—
fn b 2(7/ _ g x | X1073) b ( ) b0 b0 200

Pour un train donné, le produit t, xV est constant, quel que soit la décélération. La variation

de la distance d'arrét est donc juste fonction du rapport entre V2 et 2 y .
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L_rz - <l

F,

Pour le y,, réel de 0,62605,ona: D = o - zenezens 615,90 m

Remarque : pas de chiffre aprées la virgule pour les distances en métres -> 616m.

v? o 27,77

S =0 64264 m
2y 2%0,60

Pour un y,, de 0,60 utilisé dans un abaque,ona: D =

Soit une différence, liée au choix de la valeur de y, pour la confection des abaques, de

26,74 m sur la distance d'arrét calculée.

4.2 2°™ exemple de calcul : train V160

Soit un train V160, de 284 m de longueur totale, de 570 t de masse totale (EM + véhicules

remorqués) et de 718 t de masse freinée totale.

4.2.1 Calcul du i:

2=MFR 100="18.100-12596%
MT 570

4.2.2 Calculdu y,, :

y., =kx A =0,6976x12506 =87,87cm/ s

On retiendra comme valeur de la décélération une valeur arrondie par défaut pour y,, = 087.

Dans un abaque, cette valeur pourra étre inférieure a condition que la variation de distance

d'arrét soit inférieure a 50 m.

4.2.3 Parametres a afficher dans le panneau de données

Pour cet exemple de calcul d’abaques, les parameétres seront :
e Classe : VO.
e Vitesse : 16.
e Longueur: 3.
e Décélération : 087 ou 085 (valeur inférieure la plus proche du gamma réel suite a

la confection d'abaque).

4.2.4 Comparaison de la distance de freinage nécessaire pour s'arréter

(vitesse initiale = 160 km/h, vitesse but = Q)

En rappel, la déclivit¢ codée est nulle, donc i = 0, la vitesse est constante, donc la

décélération mesurée est nulle et & =0).
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V2=V,
D,, =t, xV + it avec t, =1- oty
2(y —gxix107)

2 -5
t,=2+EP(2xL"x107)
Pour un train donné, le produit t, xV est constant, quel que soit la décélération. La variation

de la distance d'arrét est donc juste fonction du rapport entre V2 et 2 y .

2 2
Pourle y,, réel,ona: D = Vo __4aad =1123,77m
2y 2*0,8787
2 2
Pour un y,, de 0,85 utilisé dans un abaque,ona: D = Ve = 4444 =116171m
2y  2*0,85

Soit une différence, liée au choix de la valeur de y,, pour la confection des abaques, de

37,93 m sur la distance d'arrét calculée.
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Annexe 3 — Calcul de la decéléeration Y, pour les
trains respectant une décélération liee
aux performances du matériel roulant

1 Formule de calcul de la décélération )/,

Pour tous les matériels admis a circuler a partir d'une décélération, on a en principe :

7/r1 — 0’95><7/uTrain

avec 7/uTrain . décélération réelle du train en freinage d'urgence en situation dégradée

déterminée conformément a la SAM F 005 pour la vitesse maximale du

train, si celle-ci est inférieure ou égale & 160 km/h.

Pour les trains dont la vitesse maximale est supérieure a 160 km/h, la
décélération est & déterminer a la vitesse de 170 km/h.

2 Exemple de calcul

Soit un train composé d'un élément automoteur catégorie Ill autorisé a circuler a la vitesse de
160 km/h, d'une longueur de 90 m et ayant une décélération de 0,92 m/s2 en freinage
d'urgence dégradé (dans les conditions de la SAM F005).

2.1 Calcul du /n

yrl = 0195*0;92 = 0,874cm/52

On prendra comme valeur a cabler : 087

2.2 Parametres a programmer dans le calculateur du KVB

Pour cet exemple, les paramétres seront :
e Classe : AU.
e Sous-classe : AU2.
e Vitesse: 16.
e Longueur: 1.

e Décélération : 087.

Si ce matériel peut étre couplé en UM, une ou plusieurs valeurs de longueur devront étre
paramétrées.

DC A-B 1c n°l - Version 1
Edition du : 27 janvier 2014



EPSF : Document technique
Détermination des parametres « bord » du KVB 31

Annexe 4 — Décélération Y., pour tous les trains

1 Détermination de la décéléeration };, dans le cas d'une vitesse parametrée

< 160 km/h

Tr2 =0,30 (M/s2?)

2 Determination de la décélération 7, dans le cas d’une vitesse paramétrée

> 160 km/h

Il est possible d'utiliser :

- soit les valeurs forfaitaires du tableau ci-dessous. La décélération dépendant de la vitesse limite a laquelle le
matériel est autorisé sur les lignes du RFN, sauf celles équipées de la TVM ou de I'ETCS 2 ou de niveau
supérieur.

Vitesse limite de la décélération
circulation V2 €N M/S?
(en km/h)
160 <V <200 0,67
200 <V <220 1,00

- soit la valeur résultant d’un calcul plus précis, effectué avec la formule :
7/r2 T 0’95X 7/uTrain

avec 7/uTrain . décélération réelle du train en freinage d'urgence en situation dégradée déterminée

conformément a la SAM F 005, dans la plage de vitesse de 170 km/h jusqu’a la vitesse
maximale du train sur les lignes du RFN, sauf celles équipées de la TVM ou de I'ETCS 2 ou

de niveau supérieur.

Ces valeurs s'appliquent aussi bien a du matériel automoteur qu'aux rames remorquées.

DC A-B 1c n°l - Version 1
Edition du : 27 janvier 2014



EPSF : Document technique
Détermination des parametres « bord » du KVB

32/34

Annexe 5 — Tableaux de cohérence

1 Tableau de cohérence (hors gamma_r2) de la version 5.12 du KVB

A Présence
Classe Vitesse limite Longueur Décélération cep

(en km/h) (en m) (**) 7, (enm/s?) -
VO 100 100<L <700 0,45< y, <0,66 lou0
VO 120 100<L <700 0,67 <y, <130 lou0
VO 140 100<L <700 0,68<y, <126 lou0
VO 160 100<L <700 0,79< y, 1,26 lou0
VO 200 100<L <700 094<y,<1.26 1
ME 100 L=0 7, =0,57 1ou0
ME 100 100 =L <800 0,57 <y, 1,50 lou0
ME 120 100 <L <800 0,67<y,<134 lou0
ME 140 100 =L <600 0,72<y, <123 lou0
ME 140 600 <L <800 0,72< y,, 0,93 1
ME 140 600 <L <800 0,72<y,<1.23 0
ME 160 100 <L <800 0,88<y, <125 lou0
MA 70 100<L <800 | 045<y,<1,10 1ou0
MA 80 100 <L <800 045<y,<1,10 lou0
MA 90 100 <L <800 045<y,<1,10 lou0
MA 100 100 <L <800 045<y,<1,10 lou0
AU 100 100 <L <300 0,45< y, 0,62 lou0
AU 120 100 <L <300 0,63<y, <120 lou0
AU 130 100 <L <200 0,65< y, <120 lou0
AU 140 100<L <300 | 0,66<y, <120 l1ou0
AU 160 100 <L <500 0,82<y,<1,20 lou0
AU 200 200 <L <500 7, = 0,90 lou0
AU 220 200 <L <500 7, = 0,90 lou0
AU 350 200 <L <500 7, =0,90 lou0

(*) : présence FEP : 1 = avec FEP, 0 = sans FEP

(**) : lorsque la longueur paramétrée est égale a 0, la valeur retenue par le KVB est 20 m
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2 Tableau de cohérence (hors gamma_r2) des versions 6 et au-dela du KVB

) o i Présence
Classe Vitesse limite Longueur Décelération cep
(en km/h) (en m) (**) 7., (enm/s?) )
VO V100 0<L 045<7,<066 | 10u0
VO 110 <V <120 L=0 0,57 <y, <0,69 1ou0
VO 110V <140 L>0 0,57<y, <130 lou0
VO 150 <V <160 L>0 0,79< y,<1,26 lou0
VO 170 <V =200 L>0 0,79< y,<1,26 1
ME V <100 L=0 045< y,<0,57 lou0
ME V <100 L>0 045<y,<150 lou0
ME 110<V <120 L=0 0,57 <y, <0,69 lou0
ME 110<V <120 L>0 057y, <134 lou0
ME 130<V <140 L>0 065<y,<1.23 lou0
ME 150 <V <160 L>0 0,79<y,<125 lou0
MA V <120 L=0 0,45< y, <0,57 1ou0
MA V<120 L>0 0,45< y, <1,10 1ou0
AU V <100 L <500 045< y,<160 lou0
AU 110<V <140 L <500 0,57 <y, <160 lou0
AU 150 <V < 350 L <500 0,79< y, <160 lou0

(*) : présence FEP : 1 = avec FEP, 0 = sans FEP

(**) : lorsque la longueur paramétrée est égale a 0, la valeur retenue par le KVB est 20 m

3 Tableau de cohérence de 7r2 pour toutes les versions de KVB

Vitesse limite Longueur Décélération
(en km/h) (en m) 7,, (€N M/s?)
V> 160 toutes 0,45<y,<1,50
==0==
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