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Een woord over de schrijver.

Peter Middelraad heeft 39 jaar van zijn werkzamenebij het spoor doorgebracht, met name inenemd
treinbeveiliging. Allereerst vanaf het niveau vasiatent chef ontwerpgroep, later opklimmend in
verantwoordelijkheid, uiteindelijk culminerend ie thchtiger jaren in de hoogste verantwoordelijsite van
hoofd Seinwezen.

In de vele reorganisaties daarna is nooit meer lzefder aanwijsbare verantwoordelijkheid toegewezmeen
enkele functie in treinbeveiliging. De treinbewgiifig is in de vele organisatorische veranderingea m
gereorganiseerd, waardoor de deskundigheid vedsizrgeeraakt over verschillende bedrijfsonderdeln.
verantwoordelijkheid werd daarbij eveneens “vergaig” over managers, die dan altijd weer de deskend
moesten raadplegen. Mede daardoor kon uitsluitegdmcomplexe samenwerkingsverbanden over integral
verantwoordelijkheid voor treinbeveiliging wordeesproken en besloten.

Peter Middelraad heeft dit altijd gezien als eerarming van zijn vak en heeft zich veel moeite gest om de
oude waarden en normen te bewaren en vooral dudwtaken.

Hij is de grondlegger van EURIS, een taal waaemtreveiligingsfunctionaliteit kan worden beschrevils
deskundige in hart en nieren heeft hij met behalp die taal de Nederlandse treinbeveiliging oplegeke
manier vastgelegd in een eenduidige set met schetdalspec), waarmee de Nederlandse beveiligingiseg
niet alleen wat betreft inhoud, maar ook qua voe@r zompact en eenduidig zijn neergelegd.

De uitgangspunten voor treinbeveiliging, treinergem niet botsen en mogen niet ontsporen, zijn ilode der
jaren natuurlijk nauwelijks veranderd. De manieaawop de treinbeveiliging de machinist informeexrchet
resultaat van de beveiligingsregels is echter wélglueerd, van armseinen, via lichtseinen, nadaineaeinen.
De geschiedenis van het seinstelsel en de achtelgmosan de regelgeving worden in dit boek dooePet
Middelraad nader beschreven.

Peter heeft door het spitten, navragen en uitzor&gmmeer inzicht gekregen in achtergronden die zij
vakgebied formeel omgeven. Dit heeft er dan oolgeleid, dat hij deze achterliggende historie heeft
geprobeerd volledig te reconstrueren en met dik ro&aart te brengen.

En met de verve die al wat hij aanpakt, typeernois dit boek een stukje perfectionisme gewordenzign
weerga niet kent.

Wij hebben dan ook gemeend deze inspanning eepé¢em bewijzen, en daarmee verstrekken wij degawsit
aan al diegenen, die momenteel behoren tot dectselgroep van personen die samen het seinwezen in
Nederland vertegenwoordigen.

Ir. A.G.M. Olsthoorn
Adjunct-directeur Beheer & Instandhouding Railitfeheer BV
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Voorwoord

Op initiatief van de “Institution of Railway Sign&ngineers” werd in 1995 een boek met de titel dpean
Railway Signalling” uitgegeven. In dit boek worddae seintechnische principes en toepassingen vagreeh
aantal spoorwegmaatschappijen in Europa beschesvemet elkaar vergeleken. Voor het NS aandeel kvh§ i
deze uitgave nauw betrokken. Daarbij realiseerdegktoen dat de ontwikkeling van met name het Neddse
lichtseinstelsel eigenlijk nooit goed was vastgdlégp grond van mijn langdurige persoonlijke emgein bij de
toepassing van het seinstelsel en mijn betrokkenbigide verdere ontwikkelingen in de jaren tachtigs mij
veel van de achtergronden echter wel bekend. Medgnguleerd door enkele collega’s, waarmee ik raggg
in discussies over het seinstelsel geraakte, kvkatotihet besluit dat het zinvol was om mijn kennist te
leggen en de deels ook voor mij onbekende ontggaankiedenis van het NS-lichtseinstelsel te orieafe

Het nu voorliggende boek is het resultaat van aarelijk moeizame speurtocht naar het verledena&ijvang
beschikte ik slechts over de op microfilm bewaagtllgven resumés van de zogenaamde Seinwezen Coemiss
die in de jaren vijftig de basis voor het huidigeinstelsel heeft gelegd. Deze resumés leverdenves
seintechnische informatie op over het ontstaaneepatste toepassingen van het seinstelsel maan gairig
informatie over de reglementaire aspecten zoalgadieitdrukking komen in o.a. het Seinreglemerdei mij
vervolgens bleek dat de oude Seinwezen-archievdorga waren gegaan en belangrijke documenten iemdor

met betrekking tot het seinstelsel en zelfs de dbeiareglementen binnen NS feitelijk niet meer hidmmar
waren, moest ik op zoek naar andere bronnen. Eektaaht bij (ex-)collega’s leverde gelukkig veelibaar
materiaal op. Vooral dankzij de privé-verzamelingnvoude Seinreglementen en andere seintechnische
documenten van RIB-collega J.C.A. Klarenbeek, wés vervolgens in staat om de reglementaire
ontwikkelingsgeschiedenis van het NS-seinstelsefegdeels in kaart te brengen. Er bleven echter welgen
onbeantwoord. De laatste hoop was gevestigd oprateéesen van het Ministerie van Verkeer en Wataitsta
Mijn goede vriend de heer Ir R.W. Heus, oud-Rijksfdinspecteur van het Verkeer, afdeling Spoorwegbin,
bleek bereid om voor mij met medewerking van henisiérie in de archieven te duiken. Zijn enthousias
inspanningen leverden een schat aan zeer waardewnfifmatie op in de vorm van brieven en rapporizeze
documenten leverden niet alleen een antwoord opade mij gestelde vragen, maar gaven bovendien veel
interessante en onvermoede achtergrondinformaée ae ontwikkelingen in de regelgeving rond hehsteisel.

Ik heb dan ook dankbaar gebruik gemaakt van ddagmatie en veel documenten als aanhangsel opgenome

Uitgangspunt bij het schrijven van dit boek wasoaéwikkeling van het lichtseinstelsel en de daarmiect
samenhangende regelgeving. De historie is besahrepebasis van de chronologie van de dienstorderdee
wijzigingsbladen op het Seinreglement. De wijzigihgvan het Seinreglement, die niet direct op het
lichtseinstelsel betrekking hadden, zijn buitenchesiwing gelaten of slechts zijdelings genoemddadiks de
vele documenten, die mij uiteindelijk ter beschilistonden, kon het “waarom” van sommige wijzigimgeet
volledig worden achterhaald. Omdat de meeste doctgneniet geschikt waren voor directe reprodudiie, de

in de aanhangsels opgenomen brieven, rapportarstdiders en gedeelten van het seinreglement zokeatig
mogelijk gereconstrueerd, waardoor ze op ondergdsghunten iets kunnen afwijken van het origineel.

P. Middelraad,
30 november 2000
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SEINSTELSEL 1949

Invoering

De basis voor het huidige lichtseinstelsel werdgelmet de introductie van nieuwe lichtseinen, wellerden
ingevoerd met Dienstorder No. 1137, d.d. 12 a@4%

NIEUWE LICHTSEINEN.

In afwachting van de desbetreffende wijziging vat 8einreglement, zullen met ingang van
een bij Dienstorder nader te bepalen datum op raidgenoemde Dienstorder aan te wijzen
gedeelten van de spoorweg in plaats van de thahsti®einreglement omschreven seinpalen
gelden:

A. Lichtseinen getoond met één licht, dat de kleuperen, geel en rood kan tonen en
B. Lichtseinen getoond met drie in een verticale jeplaatste lichten, welke combinaties
van wit en groen of van wit en geel kunnen tonen.

(gevolgd door de afzonderlijke seinbeelden methetekenis]Zie Aanh. DO 1137]

Het hier bedoelde Seinreglement was het Seinregie®34 (Herdruk 1947, waarin het le t/m 5e wijzig-
blad zijn opgenomen), bijgewerkt met het 6e wijaggblad, ingevoerd bij D.O. No. 1126 d.d. 29 ma8as9.
(Dit Seinreglement kent nog een 7e wijzigingsbiadevoerd bij D.O. No0.1338 d.d. 13 december 195@&m
verdere bijwerking op grond van D.O. No. 1429 vdroRtober 1952.)

De Dienstorder spreekt van "nieuwe" lichtseinenoalderscheid met de oude zogenaamde daglichtsdiaeeai
incidenteel sedert 1923 ter vervanging van armsewerden toegepast. Deze vooroorlogse lichtseioenden

de kleur van de bij de nachtbeelden behorendeelichtan de betreffende hoofd- en voorseinarmen,zdie
vervingen. Een combinatie van hoofd- en voorselnéam één paal (c.q. bordes) leidde dus bij toamassn
lichtseinen tot een combinatie van lichten welkereenkomstig de armseinen per functie en plaatshgeten
waren. De oude lichtseinen maakten dus geen deelani een lichtseinstelsel maar waren een bijzander
uitvoeringsvorm binnen het armseinstelsel. De mevoerde lichtseinen behoren bij het nieuwe lichsdelsel
1949.

Lichtseinen met één licht

In het lichtseinstelsel 1949 verviel in principe ldassieke gescheiden toepassing van hoofd- erseman. Een
hoofdsein — elk sein dat stop kan tonen — verewns de functie van voorsein voor het volgendddsein. Per
seinbeeld van het nu gecombineerde hoofd- en vioovgardt nog slechts één kleur getoond, namelijegr
geel of rood. Dit in plaats van respectievelijk emugroen, groen/geel en rood/geel zoals bij de
lichtseinuitvoering van het armseinstelsel, waadgijeerst genoemde kleur van de combinatie betrgkieeft
op het hoofdsein en de tweede op het voorsein. bemadering vereiste uiteraard dat de seinen apinsie
remwegafstand uit elkaar werden geplaatst, maaedans de afstand tussen de seinen niet zo geyotdat het
combineren van hoofd- en voorsein niet langer weraord kon worden geacht. Indien die afstand veetegy
wordt dan de remwegafstand, wordt het voor de misttook moeilijker om een optimale remming uivteren
en met zekerheid voor het volgende sein tot stitste komen. Bij zeer grote afstanden ontstaatisieb dat de
machinist zijn remming te lang uitstelt en vervaigeals gevolg van een inschattingsfout met betnekkot de
nog beschikbare afstand niet meer voor het volgesaile tot stilstand kan komen. De uiteindelijk geko
maximale afstand van 1800 meter kan gezien wortlerem aanvaardbaar geacht compromis, dat zeleinnie
de laatste plaats werd ingegeven door financiéeadgn. Deze lengte was namelijk tevens de maxifealgte
van de in het automatisch blokstelsel toegepasiersgoomloop. Bij grotere afstanden dan 1800 miekeef
een voorsein vereist. Dit sein werd dan wel op regafstand geplaatst en voorafgegaan door een lpaakro
afstand van 150 meter.
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Al met al kon de vervanging van handbediende measbhe blokstelsels door automatisch blokstelser dt@o
invoering van het seinstelsel 1949 zo economischetija worden uitgevoerd. Na de eerste toepassargdit
seinstelsel op het bestaande vooroorlogse (1938)matisch blokstelsel in de klassieke lichtseirgting op
het baanvak Loolaan — Den Haag, dat daartoe wegtlbbouwd (22-7-'49), werd de nieuwbouw ingezet et a
eerste baanvakken Utrecht C.S — Lunetten en Lumetteriebergen=Zeist (24-10-'49) met bloklengten ea.
1700 meter. Met deze bloklengten kon bij de toeximaal toegelaten snelheid van 120 km/h in prin@pe
treinopvolging van ca. 2 minuten worden gerealide8ij de snelst mogelijke treinopvolging zal deahiaist
van de tweede trein steeds tijdig groen waarnemettus niet behoeven te remmen. Het seinbeeld groedt
getoond zodra de twee blokken achter het seinzijrijen de eerste trein dus in zijn geheel het @daidk is
ingereden. De minimale afstand tussen de kop vaeedste trein en de kop van de tweede trein woudt d
bepaald door 2 maal de bloklengte plus de lengtedeaeerste trein plus de minimaal gewenste afstessgn de
kop van de tweede trein en het naderende sein tomdment dat dit van geel in groen verandert. Imdieor
deze laatste afstand een lengte van 300 m wordeaamen en de treinlengte eveneens op 300 m westitld,

is de minimale afstand tussen de kop van de eteteen de kop van de tweede trein, bij een blutie van
1700 m, gelijk aan 4000 m. Bij een snelheid van k2bh komt dit overeen met een tijd van 2 minutieiet
deze bloklengte werd dus een royale baanvakcajiabieeikt zonder de kosten van extra voorseinen op
remwegafstand, die in het oude stelsel vereistiware

Deze theoretische capaciteit zal in de praktijktexchlechts gerealiseerd kunnen worden indien dekir@inen
op het baanvak met de maximaal toegelaten sneiflj@@h. Bij lagere snelheden en gelijkblijvende kiémgten
worden de opvolgtijden veel groter. Dit kan uiteth#éot op zekere hoogte worden gecompenseerd deor d
bloklengte te verkleinen. Op grond van het prindgilp¢ een rood tonend sein op tenminste remwegafstenet
worden voorafgegaan door een sein dat geel toontde bloklengte echter niet korter kunnen wordan de
maximaal toegelaten remweg. Zoals later nog uifgagan de orde zal komen, ging NS bij de invoeriag het
nieuwe lichtseinstelsel uit van een maximaal tostgel remweg van 1000 m. Daarmee was dus, uitgazrde
een seinbeeldvolgorde groen — geel — rood, tevensiidimale bloklengte bepaald op 1000 m. Hoewekdez
afstand slechts vereist is tussen geel en roadt, é&in blokindeling op basis van het principe dabtbklengte
minimaal gelijk is aan de maximaal toegelaten regwexens tot een niet noodzakelijke afstand vamiteste
1000 m tussen groen en geel.
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Door de tussenplaatsing van een sein tussen grogaet, dat eveneens groen toont, kan de afstasdrilgroen
en geel echter drastisch worden gereduceerd eansfiere treinopvolging worden gerealiseerd. Estaait dan
echter een probleem in het geval dat het laatgte igeplaats van geel, rood toont. Het tussengsgla sein mag
dan geen geel tonen, omdat het zich op minder @awegafstand voor het rood tonende sein bevindtdére
seinplaatsing toch mogelijk te maken kende hetssalsel 1949 het seinbeeld geel flikkerlicht met 75
flikkeringen per minuut, met de betekenis: binnemwegafstand volgt het sein "halt". Dit seinbeektdvdus
toegepast in die gevallen waarbij de afstand totvbégende rood tonende sein minder was dan declaieg
remwegafstand. De seinbeeldvolgorde werd dan grageel — geelflikker (75) — rood, waarbij de afstamssen
geel en rood tenminste gelijk was aan de maxinzegdlaten remwegafstand van 1000 m, maar de afstand
tussen groen en geel veel korter kon zijn. In dek@mis van het seinbeeld geel — volle toegelatethsid, doch
het volgende sein toont halt — werd middels eennamd gewezen op de mogelijkheid van een tusseagtsbl
sein; tussen dit en het daarop volgend lichtseatt™kan een lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht ibonet

75 flikkeringen per minuut.

—O GR —O GL —O GL(75) R

2100 m (63 s bij 120 km/h

A
\ 4

Uiteraard was de door tussenplaatsing van seinbartgken capaciteit veel groter dan in normalgasiés werd
benodigd. De opvolgingstijd van 2 minuten, bij bBeolgtes van 1700 m, was dan reeds zeer royaal. De
toepassing van GL(75) was daarom bedoeld voortstiavaarbij treinen veelvuldig met lagere snelhgiten,
zoals bij binnenkomst op een station over aftakksgmbr of bij aftakkingen op de vrije baan.
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Naast de mogelijkheid van seinafstanden die gneteen dan de remwegafstand, werd in het seinstkb&d
dus door middel van het seinbeeld geel flikkerlichét 75 flikkeringen per minuut ook voorzien in de
mogelijkheid van seinafstanden die korter waren damemwegafstand. Het principe van korte blokkendw
voor het eerst toegepast op het baanvak Utrecht BlSuwkapel West (21-04-'52).

Het nieuwe lichtsein met één licht vormt dus desesor een seinstelsel, waarin de afstand tuseehen rood
variabel, doch altijd tenminste remwegafstand igrdtbor kon aan de betekenis van het seinbeeldapmete
betekenis van het seinbeeld groen — volle sneliogigestaan — worden toegevoegd. Het seinbeeld wonakrs
altijd tenminste op remwegafstand voor rood getoddd deze wijze werd hiermee het weliswaar nietrmee
getoonde seinbeeld groen van het hoofdsein, datioude systeem in combinatie met het geel vandmsein
werd getoond, toch verdisconteerd.

Lichtseinen met drie lichten

In het armseinstelsel was het op beperkte wijzeatijagom snelheidsbeperkingen aan te geven doodehidan
vertakkingsseinen en eventueel aan deze seinerstiggl@ snelheidsborden. Primair was dit seinstedesl
richtingsseinstelsel, dat wil zeggen dat de mashinerd geinformeerd over de richting waarheerreie tverd
geleid. De machinist werd geacht de snelheid djediei richting behoorde te kennen uit de deshetnefé
voorschriften. Eventuele snelheidsborden waren ineéoeld ter herinnering; SR 1934 (TVS 27):

(5) Zoo nodig wordt eene voorgeschreven snelhepising op het spoor voorbij den
hoofdseinpaal aan den machinist frerinnering gebracht door een aan den betreffenden
seinpaal aangebracht bord (snelheidsbord), waaedpeatelaten snelheid in km in het uur in
zwart is aangegeven. Deze borden kunnen ook afdgkdgplaatst worden.

Vooraankondigingsborden werden niet geplaatst. Weh in het vertakkingsvoorsein het seinbeeld
"waarschuwing" gegeven worden. Op grond van dittsld kon de machinist een "veilig" sein verwactaan
één der hoofdseinpalen, waarop de voorseinpaahiétg had, voor een aftakking welke met een sigltan
ten hoogste 45 km/h bereden mocht worden. Overig&rss het principe van het richtingsseinstelsel dib®r
invoering van het zogenaamde enkelvoudige vertgklsigin in 1942 reeds geweld aangedaan. Het enkidjeou
vertakkingssein gaf in principe nog slechts aaneatatich achter dit sein een vertakking bevond nmaetr in
welke richting de trein geleid werd. De toegelasarelheid werd aangegeven door het vertakkingsvimorse
(45 km/h of hogere snelheid). Feitelijk was er haéisprake van een begin van een snelheidsseistBis te
meer omdat dit seinbeeld ook toegepast kon wonddien er helemaal geen sprake was van een zicbhradiht
sein bevindende vertakking, namelijk in het geal een te korte seinafstand.

In het nieuwe lichtseinstelsel moesten uiteraarkl \amrzieningen worden getroffen om snelheidsbepgen
aan te kunnen geven. Hierbij werd nu volledig gkbromet de principes van het richtingsseinsteléebrtaan
zou de prioriteit worden gelegd bij de snelheidardzee definitief de basis leggend voor het huidigelheid-
seinstelsel. Daartoe werden lichtseinen met dreeimverticale lijn geplaatste lichten geintrodugde®aarbij het
bovenste licht betrekking had op hoge snelheidntidtelste licht op middensnelheid en het onddiske op
lage snelheid. De seinbeelden groen en geel kondesp verschillende hoogtes getoond worden, daadaee
toegestane passeersnelheid van het sein aangeMendiet gebruikte lichten toonden wit en diendes al
zogenaamde tellichten. In het geval dat groen getaeerd mocht de machinist er van uitgaan dat biggende
sein de zelfde snelheid (hoog, midden of laag)ttmes In het geval dat geel getoond werd moeshiéngavallen
stop verwacht worden in het volgende sein, evehtneg voorafgegaan door een tussengeplaatst sein da
geelflikker (75) toonde.

Ten behoeve van de aankondiging van een lagerbesddbij het volgende sein, dat geen rood of géelfl
ker (75) toont, werden de seinbeelden groen-gragngnoen-wit-groen en wit-groen-groen gekozen.deze
seinbeelden gaf het hoogste groen de passeershefaeihet betreffende sein aan en het laagste giteen
snelheid bij het volgende sein.

Dwergseinen
Het nieuwe seinstelsel bood tevens de mogelijktieiergseinen toe te passen met de bepaling:

"Waar zulks is voorgeschreven, kunnen de seinenééetlicht als dwergseinen zijn uitgevoerd. De rmash
mag zijn trein dan met geen grotere snelheid dam#t over de wisselbogen doen rijden."
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Snelheden

In DO 1137 werden de snelheidstrappen, die doaialeve lichtseinen met drie lichten werden aangegernog

niet vermeld. Er wordt wel aangekondigd dat de keies van de begrippen hoge, midden en lage saelheien

ander voorschrift bekend zal worden gemaakt. Dhegede met Dienstorder Nr. 1207, d.d. 11 oktobd©i9
SNELHEDEN

In verband met de invoering van de lichtseinen {287) wordt bepaald dat:

Onderhoge snelheidvordt verstaan een snelheid hoger dan 90 km/h;
ondermiddensnelheidwordt verstaan een snelheid van 90 km/h of lagect{ hoger dan 45
km/h);

onderlage snelheidwordt verstaan een snelheid van 45 km/h of lager.

Het bovenstaande geldt met inachtneming van de dedrein in verband met de beremming
en smenstelling toegelaten snelheden.

Remwegafstanden

De minimale afstand tussen voorsein en hoofdsembijale invoering van de nieuwe lichtseinen nolgageerd
op de in het SR 1934 opgenomen Toepassingsvodtschonder nummer 43;

(1) De afstand van den voorseinpaal tot den bigbednden hoofdseinpaal bedraagt zoo
mogelijk:

700 m bij eene ter plaatse van den voorseinpaatgpotoegelaten snelheid van 125 km in het
uur,

500 m bij eene ter plaatse van den voorseinpaaitgpmtoegelaten snelheid van 90 km in het
uur en

450 m bij eene ter plaatse van den voorseinpaatgpmtoegelaten snelheid van 45 km in het
uur.

(2) Van de bepaling onder (1) mag slechts afgewskarden, indien zulks door plaatselijke
omstandigheden wordt gewettigd.

Al spoedig kwam hier verandering in. Om in de taekb ook hogere snelheden dan 125 km/h mogelijk te
maken, werd een remweg van 1000 meter ingevoerarnast bleek er ruimte voor een kortere remwedéij
lage snelheid. Een en ander werd geregeld met Dieles Nr. 1225, d.d. 3 januari 1950:

DIENSTREGLEMENT "LOOP DER TREINEN"
L.T.R 1942

Aangaande de uitvoering van Art. 25 L.T.R. wordpded, dat bij invoering van de lichisen
(DO 1137) het volgende van kracht wordt.

Met inachtneming van de voorschriften omtrent deltsgid van een trein in de tijdtafel
aanggeven en van de voorgeschreven snelheidsbeperkingeh de machinist de gang van
zijn treinlé%%anig regelen, dat hij deze tot sit&t kan brengen:

binnen ----00 m achter een geel lichtsein (geen flikkerlichgt Hoge snelheid toelaat of
7

Sein 13a S.R.toont, indien de ten hoogste toegelaten snelleeiflaatse van dit sein
meer dan 125 km/h
0000000000000 bedraagt,

125 km/h

binnen 500 m achter een geel lichtsein (geen flidtg), dat middensnelheid toelaat;
binnen 250 m achter een geel lichtsein (geen ftlidtd), dat lage snelheid toelaat.

7 Sein 13a S.R. betrof het sein "langzaam rijdertbged door een enkelvoudig voorsein (zowel armssm
daglichtsein).
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Uitbreiding seinstelsel 1949

De met DO 1137 ingevoerde nieuwe lichtseinen wesedusver alleen toegepast in het automatischshétsel

en golden alleen voor treinbewegingen. Ondertussed gewerkt aan de indienststelling van de ealstewe
relaisbeveiliging type NX te 's-Hertogenbosch. Ook @aan de specifieke eisen van een stationsbewgilig
kunnen voldoen moest nu o0.a. ook rekening gehouteden met rangeerbewegingen en bewegingen naat bez
of ongecontoleerd spoor. Dit leidde er toe dat DO 1137 wercetrmkken en vervangen door Dienstorder No.
1254, d.d. 21 april 1950:

NIEUWE LICHTSEINEN.

In afwachting van de desbetreffende wijziging vat Seinreglement, gelden waar reedstiich
seinen volgens Dienstorder 1137 indienstgestefdenj voor nader bij Dienstorder aan tg-wi
zen gedeelten van de spoorweg, in plaats van detiSeinreglement omschreven seinpalen, de
hierna omschreven lichtseinen.

A. Lichtseinen getoond met één licht, dat de kleupeen, geel en rood kaorien;
B. Lichtseinen getoond met twee in een verticatedigplaatste lichten, welke kunnen tonen:
a. een groen of geel licht boven een wit licht;
b. twee groene lichten;
c. één groen, geel of rood licht, waarbij het aadieht gedoofd is.
C. Lichtseinen getoond met drie in een verticatedigplaatste lichten, welke kunnenén:
a. combinaties van de kleuren wit en groen of virewgeel;
b. één rood licht, waarbij de beide andere gedaijfd

(gevolgd door de afzonderlijke seinbeelden metthetekenis]Zie Aanh. DO 1254]

De kenmerkende verschillen t.0.v. de oorspronkelijlenstorder waren:

De invoering van een nieuw seinbeeld geel flikidatlimet 180 flikkeringen per minuut, met de betéken
"de beuveiligingsinrichtingen geven geen zekerheatl ltet spoor achter het lichtsein niet bezet is"akBn
aanwijzing voor de dienstuitvoering: "De machimsbet er op rekenen dat het spoor achter het lichtse
bezet is". Dit seinbeeld kon getoond worden in kdletseinen, met uitzondering van de hoge licimiseimet
€én licht.

— Het seinbeeld geel flikkerlicht met 75 flikkeringger minuut kreeg naast de bestaande betekeniméibi
remwegafstand volgt het sein halt" een tweede ketsk "voorzichtig rijden". De aanwijzing voor de
dienstuitvoering luidde nu: "De machinist moet @hzrekenschap van geven dat:de trein het volgende
lichtsein, dat halt toont, reeds binnen remwegatstgenaderd is, 6f°Ze trein binnenkomt op kopspoor
ofwel dat hij om andere in de Verklaring der Seimermelde redenen voorzichtig moet rijden".

— De met dwergseinen te tonen beelden werden nypalseaseinbeelden opgenomen. In principe lietere dez
seinen slechts lage snelheid toe. Een groen eittijgaf echter tevens toestemming de volle toegelat
snelheid te gaan rijden buiten de grenzen van te¢iors.

— Als nieuwe variant werden laag geplaatste lichtseimet twee lichten ingevoerd. Feitelijk waren dit
laaggeplaatste lichtseinen met drie lichten waarvanbovenste licht werd weggelaten op plaatserr waa
slechts middensnelheid en lage snelheid was tdegel®e met deze seinen te tonen seinbeelden weken
echter op enkele punten af van de overeenkomstigdeelden in lichtseinen met drie lichten. Rooddwve
altijd getoond in het bovenste licht, waar dit bgt sein met drie lichten op een willekeurige pHaedn
worden getoond. Geel flikkerlicht werd slechts geth in het onderste licht en daarbij het bovenstat |
gedoofd, terwijl dit bij het sein met drie lichtevederom op een willekeurige plaats kon worden getoo
maar nu echter in combinatie met wit in de beiddeaa lichten. Tot slot weken laag geel en laag ryiaak
af omdat nu het bovenste licht gedoofd bleef irtetelling tot midden geel en midden groen waavbljwit
werd getoond in het onderste licht. Deze afwijkingearen overigens het gevolg van het slechts kunnen
tonen van drie kleuren per licht, zodat naast gmegeel gekozen moest worden tussen rood of wit.
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Overeenkomstig het dwergsein gaf groen, getoorgkm uitrijsein, tevens toestemming de volle toagal
snelheid te gaan rijden buiten de grenzen van t#iors Deze in principe laaggeplaatste seinen &ond
echter ook hoog geplaatst worden, "waar zulks iNel&laring der Seinen is voorgeschreven".

— Alle lichtseinen, met uitzondering van de hoog gapte lichtseinen met één licht, die slechts voor
treinbewegingen bleven gelden, golden nu ook vaogeerbewegingen, "waar zulks in de Verklaring der
Seinen is voorgschreven".

De indienststelling van een nieuwe beveiliging typkX met lichtseinen volgens Dienstorder 1254 te
's-Hertogenbosch op 4-9-50 werd aangekondigd nsddiginstorder No. 1302 B, d.d. 24 augustus 1950eke

DO werd bepaald dat deze seinen zowel voor tréiv@or rangeerbewegingen golden. Omdat de Venrdari
der Seinen voor 's-Hertogenbosch kwam te vervafferest tevens, vooruitlopend op een desbetreffende
Dienstorder, een wijziging worden aangebracht in T#34. In plaats van "Waar zulks in de Verklarirgy d
seinen is voorgeschreven ...." moest nu gelezedemotWaar zulks is voorgeschreven gelden dezeskatn

0606k voor rangeerbewegingen”. De definitieve wijaggivan deze bepaling werd ingevoerd met Dienstdxaer
1318, d.d. 6 oktober 1950.

De bepalingen met betrekking tot de geldigheid lidriseinen volgens DO 1254 voor rangeerbeweginggmen
niet erg praktisch. Daarin kwam verandering metitigifte van Dienstorder Nr. 1383, d.d. 22 juni 195

NIEUWE LICHTSEINEN.

Ter aanvulling van het bepaalde in Dienstordes4l@mtrent de geldigheid van lichtseinen
voor trein- of rangeerbewegingen, wordt hierbij etk gemaakt, dat de geldigheid van de
lichtseinen af te leiden valt uit het nummerbordplgatst nabij of aangebracht aan hettdich
sein.

Deze nummerborden zijn bij lichtseinen, uitslnidegeldende voor treinbewegingevit met
zwarte cijfers.

Bij lichtseinen geldende zowel voor trein- aloroangeerbewegingen zijn de nummerborden
zwart metgelecijfers.

Aanvulling seinstelsel 1949

Tot dusver kon het seinbeeld geel flikkerlicht 80 flikkeringen per minuut niet getoond worderean hoog
geplaatst lichtsein met één licht. Omdat hier kéjinbehoefte aan ontstond (NX Eindhoven, 29-11;58¢rd
dit als nog mogelijk gemaakt met Dienstorder N&62,41.d. 7 oktober 1953:

NIEUWE LICHTSEINEN.

Als aanvulling op Dienstorder No. 1254 van 21iAp®50 wordt hierbij bekend gemaakt dat
het seinbeeld geel flikkerlicht met 180 flikkerimgper minuut ook getoond kan worden door
een hoog geplaatst lichtsein met één licht als gagloondeA 1 van bovengenoemde Didns
order.

De omschrijving van dit seinbeeld, de betekedé geldigheid en de aanwijzingen voor de
dienstuitvoering zijn gelijk aan die van het seigldegenoemd onder 8 van bovengenoemde
Dienstader.
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SEINREGLEMENT 1954

Opname van seinstelsel 1949 in het SR

De nieuwe lichtseinen waren, in afwachting van dsbetreffende wijziging van het Seinreglement, \oged
per Dienstorder. De uiteindelijke vastlegging it Beinreglement kreeg pas zijn beslag in 1954etrkader van
een vernieuwing van het Dienstreglement als bedoeddtikel 6 der Spoorwegwet. Deze vernieuwingdveret
Dienstorder No. 1483, d.d. 3 juni 1954, bekend g&inaDe oorspronkelijke 8 "Delen”, waaronder Deel 2
Seinreglement (SR) 1934 en Deel 5 Loop der Trefh&@R) 1942, werden met goedkeuring van de Miniggar
Verkeer en Waterstaat vervangen door 4 nieuwe 'lifglen”, waarbij Afdeling Il Trein- en Rangeerdiéns
reglement (TRR) de LTR verving en het Seinregleni8fR) werd ondergebracht in Afdeling I[Zie Aanh. DO
1483]

Met Dienstorder No. 1484, d.d. 3 juni 1954, wertjktgdig het nieuwe TRR 1954 en SR 1954 ingevoéidet
geldigheid van Maandag 14 Juni 1954 om 2 uur v.fh. Hiermee vervielen LTR 1942 en SR 1934, alsmede
0.a. de eerder vermelde dienstorders 1207, 12254,1P383 en 1462Zie Aanh. DO 1484].Het SR 1954
voorzag dus in de formele vastlegging van de alexengevoerde seinbeelden en aanvullende bepalifigeh
waren er ook nog enige veranderingen. De belamstgijivas dat de met DO 1254 ingevoerde lichtseinehh m
twee lichten weer vervielen. Deze seinbeelden walerhts toegepast in 's-Hertogenbosch en de deffbatle
seinen werden omgebouwd tot seinen met drie liclid@arnaast werden de betekenis van de seinbeefdda
aanwijzingen voor de dienstuitvoering enigszinsgaepast en het begrip "Beperkte snelheid" in refatichet
seinbeeld geel flikker (180) geintroduceerd. Hegripe"Voorzichtig rijden" in relatie tot het seindld geel
flikker (75) werd gewijzigd in "Korte remwedZie Aanh. SR 1954]

De in 1950 in de LTR ten behoeve van de nieuwedahen opgenomen bepalingen, met betrekking tot de
afstand waarbinnen de machinist zijn trein tosttitd moet kunnen brengen, werden niet meer imibeatve
TRR opgenomen maar tezamen met de bepalingen rtrekkiag tot de snelheidsdefinities onder Artikel 2
BEGRIPSOMSCHRIJVINGEN, van het SR vermeld:

Plaatselijke snelheid  de ter plaatse, met inachimgnwan de beperkingen geldend voor de
trein, toegestane snelheid.

Hoge snelheid meer dan 90 km/h, evenwel met zoddm@gerking dat:
le de remweg van de trein op de vlakke baan ni¢¢gis dan 1000 m;
2e de plaatselijke snelheid niet wordt overschrede

Midden snelheid meer dan 45 km/h, doch niet meerd@akm/h, evenwel met zodanige
beperking dat:
le de remweg van de trein op de vlakke baan ni¢¢igis dan 500 m;
2e de plaatselijke snelheid niet wordt overschrede

Lage snelheid 45 km/h of minder, evenwel met zodabigperking dat:
le de remweg van de trein op de vlakke baan ni¢¢igis dan 250 m;
2e de plaatselijke snelheid niet wordt overschrede

Beperkte snelheid ten hoogste 30 km/h.
Waar zulks nodig is wordt de plaatselijke snellegdde achtergrond-
schermen der seinen aangegeven.

Blijkens deze bepalingen is de 700 m remweg bij leege snelheid van max. 125 km/h vervallen en gaidt
voor snelheden van meer dan 90 km/h altijd een egrmvan 1000 m, welke volgens de oorspronkelijke L TR
bepaling slechts gold voor snelheden boven de &25.R/oorts werd het mogelijk de snelheidsbeperkmglie

de machinist nog steeds werd geacht te kennenaamokle machinist in herinnering te brengen dooe @en te
geven op de achigrondschermen van de lichtseinen met drie lichtatien zich tussen begin- en eindpunt van
een snelheidgperking één of meer lichtseinen met drie lichtemdoelen, werd de snelheidsaangifte op deze
seinen herhaald.
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De beremmingsproblematiek bij hogere snelheid

Zoals later nog uitvoerig aan de orde zal komers @& 1000 m remweg bij snelheden van meer dan @ ikm
strijd met de wettelijke bepalingen met betrekkingde beremming van de treinen. Het Algemeen Reght
Dienst (ARD), vastgesteld bij Koninklijk Besluit dl5 mei 1933, stelde namelijk zeer gedetaillegiden aan

de beremming van de trein, welke gebaseerd war@epnpnaximaal toegelaten remweg tot stilstand 2.
Deze afstand wordt in het ARD overigens niet gerthem plaats daarvan bepaalde het ARD o.a. dat het
geremde gewicht van elke trein, uitgedrukt in priee van het treingewicht, ten minste zoveel maetrdgen

als is aangegeven in een bijgevoegde staat, whativereiste percentage is aangegeven als furatiele toe te
laten snelheid en het hellingspromillage.

De vereiste percentages bij snelheden boven d&kmi® leverden in de praktijk echter grote problerognen
konden niet of nauwelijks worden gehaald. OmdatdéSsnelheid van de reizigerstreinen in het begm d&a
jaren vijftig toch wilde opvoeren tot maximaal 1&®/h, was bij de invoering van het lichtseinstelaél
uitgegaan van een minimale seinafstand van 100tbewel daarvoor dus de wettelijke basis in de veameen
beremming op grond van een 1000 m remweg ontbrakni®t achterhaalde redenen heeft NS de problena¢én m
de beremmingseisen bij hogere snelheden niet vieggi@an de Rijksinspecteur van het Verkeer (Rigpn)het
Directoraat-Generaal van het Verkeer (DGV). Dezkeliig van het Ministerie van Verkeer en Waterstaelast
met het toezicht op de spoorwegen, was de instdiie.a. de goedkeuring moest geven voor hetgejzivan
het Seinreglement en het Trein- en Rangeerdietstnegt. Bij het overleg met DGV, over de invoeriran het
SR 1954 en het TRR 1954, had NS, naar vele jatend@rst bleek, de seinafstand van 1000 m "vetkatb
maatregel voor een soepele bedrijfsvoering ter kamaimg van overmatige slijtage van het materieeltam
verhoging van het comfort van de reiziger. Daawas kennelijk de indruk gewekt dat de treinen voigde
wettelijke bepalingen waren beremd en in noodgematlus wel binnen een afstand van 700 m tot stista
zouden kunnen komen. Om die reden had de Rispodimeen bezwaar tegen enkele bepalingen in het TRR
op basis waarvan de opdracht tot snelheid vermimdep grotere afstand dan 700 m kon worden gegeven.
Hierbij werd gebruik gemaakt van het begrip "voldde afstand". Artikel 13 —Uitvoering van treinbeuegn—
bevatte een tabel waarin voor stationssituatiesd veemgegeven hoe in diverse gevallen waarbij egn tr
snelheid moet verminderen, voorzichtig moet rij@Emmoet stoppen, moest worden gehandeld. De bejgaiin
kwamen er op neer dat de trein dan eerst totasiidstnoest worden gebracht voor het sein aan hd¢ @ian de
vrije baantenzij de machinist gewaarschuwd is door of het béjkt uit (.....) De bijbehorende opsomming van
mogelijkheden vermeldt o.&et beeld van een voorafgaand vast sein, getoondotifpende afstand (.....)n
artikel 13 (8) wordt aangegeven wat onder voldoafdand wordt verstaan:

Ten aanzien van de gevallen voorkomende in de tinadikel voorkomende tabel wordt als
voldoende afstand tussen de in deze tabel genosenten beschouwd:

1000 m[] bij een ten hoogste toegelaten [Imeer dan 90 km/h
500 m[] snelheid ter plaatse van het seinlJten hoogste 90 km/h
250 m[] dat de trein het eerst bereikt, vahlten hoogste 45 km/h

Voor armseinen en lichtseinen, waarvan de voorseapede vrije baan staan, wordt geacht, dat
voldoende afstand bestaat tussen het sein daesghermindering oplegt en het daarop volgende
sein, dat "stop" kan tonen, als eerstgenoemd sgidtwoorafgegaan door een baak op tenminste:

1000 m, indien de snelheid ter plaatse van het skih,de verplichting tot stoppen kenbaar
maakt, meer dan 90 km/h bedraagt;

850 m, indien de snelheid ter plaatse van het s#inle verplichting tot stoppen kenbaar maakt,
ten hoogste 90 km/h bedraagt.

Voorts bevatte artikel 15 —Verplichtingen van dechiaist ten aanzien van de seinen, de te volgenemede
tijdtafel— in lid (1)b de bepaling:

Is bij de baak de stand van het voorsein niet vesambaar, of ziet de machinist dat dit "snelheid
verminderen" toont dan moet hij handelen alsof Irgnde baakhet sein "snelheid verminderen”
getoond was.

Op grond van deze bepalingen loste NS dus voorlopigonwettige" wijze haar beremmingsproblematigk o
Het zou echter nog vele jaren moeizaam overlegD@at kosten om de beremmingseisen bijgesteld tednij
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SEINSTELSEL 1955

Commissie Plan '53-'63 / Seinwezen Commissie

In 1952 werd de basis gelegd voor een nieuw plam e modernisering van de beveiliging, als venaggle in
1949 aangevangen aanleg van automatisch blokstelselaistechniek. Het nieuwe 10-jarenplan voornag
naast de verdere aanleg van automatisch blokstelsklin de vervanging van mechanische beveiligingr
moderne relaisbeveiliging op de kleine stationg. diverking van dit zogenaamde Plan '53-'63 wead Blan-
commissie (eind 1953 omgedoopt in Seinwezen Conehisshet leven geroepen. De eerste besprekinglean
commissie vond plaats op 3-11-'52. Het ambitiedaa ging uit van 2 jaar voorbereiding (1953-1958volgd
door een uitvoeringsperiode van 8 jaar (1955 t/@2)9In deze 8 jaar zou dan een totale netlengiel¥d@5 km
worden gemoderniseerd, in 1955 te beginnen mdidatvak Haarlem — Lage Zwaluwe.

Naast het opstellen van begrotingen en uitvoeriagsign boog de commissie zich ook over de seiniscig
consequenties van het plan. In dit kader werd ®\wandacht besteed aan het seinstelsel. Uit deldetsi
opgedane ervaring met de toepassing van de drigdsmigen van het seinstelsel 1949 in de NX bewvegite
's-Hertogenbosch was namelijk gebleken dat de iheymk seinen te tonen seinbeelden tot complexdwza
schakelingen leidden en ook voor wat de snelherdgia betreft verre van optimaal waren. Een eneand
vormde aanleiding tot het bestuderen van verscitilebestaande seinstelsels, het opstellen van wsamaan
een optimaal seinstelsel zou moeten voldoen eromistikkelen van voorstellen voor de introductie veen
eventueel nieuw seinstelsel. Het resultaat varaltis leidde uiteindelijk tot de introductie vant lseinstelsel
1955. Het ontstaansproces en de verdere ontwilgeslitvan het seinstelsel 1955 zijn grotendeels gkeid in
de resumés en bijlagen van de Seinwezen CommiBsidesbetreffende passages van deze resumés, aldmed
relevante bijlagen, zijn opgenomen in het Aanhangssumés Seinwezen Commissie.

Studie Seinstelsels

De basis voor de studie seinstelsels werd gevoroawt de nota "Literatuuroverzicht Seingeving" waarin
Ir. De Blieck, voorzitter van de commissie, eentkoverzicht geeft van de op dat moment internatbna
heersende opvattingen met betrekking tot met naensnélheidsseingevin@ie Bijl. Sw-cie/1]. De nota gaat
vergezeld van een zeer uitgebreide literatuurllst. commissieleden wordt verzocht aan de hand wante
verstrekken richtlijnen waaraan een seinstelsehtdie voldoen en na bestudering van voornoemde t®ta
trachten een seinstelsel te ontwerpen. Dit levdrdeorstellen op, welke vervolgens werden vergeieket 6
buitenlandse seinstelsels, het door de Deutscheld@tahn bij de UIC (Union Internationale des Chendia
fer, het internationale samenwerkingsverband vaspgderwegen) voorgestelde "internationale selissteen het
bestaande NS-seinstelsel. De resultaten van demdie swerden medio 1953 vastgelegd in de nota
"SEINSTELSELS"[Zie Bijl. Sw-cie/2]. Uit de nota blijkt dat er op grond van de in ogghouw genomen
theoretische factoren een voorkeur bestaat voorstelol, waarin de snelheidsinformatie wordt gegedeor
middel van lichtcijfers. Men is er zich echter o bewust dat een voorkeur mede bepaald moet watoler

de mogelijkheden voor een praktische uitvoeringlerhieraan verbonden kosten. De conclusie is dertddt
het aanbeveling verdient nader aandacht te bestalerde consequenties van het eventueel wijziganhea
bestaande NS-stelsel om zodoende te kunnen vésistel een wijziging seintechnisch en economisch
verantwoord is.

Voorgesteld nieuw seinstelsel

In het vervolgtraject worden de bezwaren van hedtdamde seinstelsel grondig geanalyseerd en eisen
geformuleerd waaraan een nieuw stelsel zou moetktoen. Voorts worden de bezwaren van de seinfdelse
volgens voorstel 1 t/m 4 mede in beschouwing gemorBen en ander is vastgelegd in de bijlage "Bé&spge
Seinstelsels" bij resumé no. ie Bijl. Sw-cie/3]. De commissie komt dan tot de uiteindelijke slatsdat het
aanbeveling verdient om het seinstelsel volgengsieb1 verder uit te werken en daarvoor de pridép
goedkeuring van de directie te vragen. Daartoechgrs in september 1953 het rapport "Het N.S.theinstelsel
vergeleken met een nieuw voorst@ie Bijl. Sw-cie/4].

In dit rapport wordt een onderbouwing gegeven \dmwerwachting dat het voorgestelde seinstelsel;, wat de
eenvoud en de veiligheid betreft, een aanzienhjgebetering zal opleveren ten opzichte van hetdaeste
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stelsel. De bijlagen bij dit rapport geven een aigit van het voorgestelde seinstelsel en een liigg tussen
bestaand en voorgesteld.

Het voorstel gaat uit van hoge en lage lichtseimenéén licht, zoals al bekend uit het seinstdl8dB. VVoor het
aangeven van snelheden wordt echter niet meer igepemaakt van lichtseinen met drie lichten, maan v
enkelvoudige hoge lichtseinen voorzien van eentheekige lichtbak boven het sein en een driehoetjyele
punt geplaatste lichtbak onder het sein, waarmesng¢heid in tientallen km/h met oplichtende cifda@n
worden getoond.

Te tonen seinbeelden in hoge seinen:

Groen: Rijden

Geel: Remmen

Geelflikker: Afremmen tot halve snelheid
Blauw: Beperkte snelheid

Rood: Stoppen

Te tonen seinbeelden in dwergseinen:
Idem, Betekenis als voor hoge seinen (Snelheid Agakm/h)

Te tonen seinbeelden in hoge seinen voorzien vamrashthoekige lichtbak boven het sein en een deikige
op de punt geplaatste lichtbak onder het sein.itdde rechthoekige lichtbak getoonde getal geefsmidheid
aan waarmee het sein voorbij gereden mag wordéaninhée driehoekige lichtbak getoonde getal geeft d
snelheid aan naar welke lagere snelheid moet waftgmemd:

Getal/Groen: Rijden toegestaan met de door het gatajegeven snelheid in tientallen.

Getal/Geel/Getal: Afremmen van de door het bovegstal aangegeven snelheid in tientallen naar de doo
het onderste getal aangegeven snelheid in tientalle

Getal/Geel: Afremmen van de door het bovenste getiajegeven snelheid in tientallen naar beperkte
snelheid of stop.

Getal/Geelflikker: Afremmen van de door het bovengétal aangegeven snelheid in tientallen tot halve

snelheid.
Blauw: Beperkte snelheid.
Rood: Stoppen.

In het voorgestelde stelsel wordt de snelheid des meer aangegeven door de plaats van het licdhafs 2ij
lichtseinen met drie lichten, maar door cijferbakkBaarnaast wordt GL180 vervangen door Blauw. Ogva

is de wijziging met betrekking tot seinen binnenrdeweg. In plaats van de volgorde GL - GL75 - Fhat
bestaande stelsel, wisselen de beelden GL en Gl ¥am plaats, waarbij GL75 nu als GLFL wordt aanged
(cijffer)GLFL - GL - R. In het nieuwe stelsel krijpet seinbeeld GLFL de betekenis afremmen tot hahetheid

en kan het seinbeeld GL dus op minder dan remwegafs/66r het stoptonend sein worden getoond. @p de
wijze meende men te bereiken dat beter kon word@ldaan aan de uitgangspunten voor een snelheids-
seinstelsel dan in het oude stelsel. Door het seldbGLFL werd de snelheid bij het volgende seat, @L
toonde, gedefinieerd als de halve snelheid. Irohde stelsel was de snelheid bij het GL75 tonepdelsnnen
remwegafstand niet gedefinieerd.

Uitwerking voorgesteld nieuw seinstelsel

In november 1953 krijgt de commissie de gevraagéstemming van de directie voor verdere bestudesimg
uitwerking van het voorgestelde nieuwe seinstelBelens verschijnt dan een rapport van een testastie bij

de uitwerking van het 10-jaren plan uit Amerika @ekomen adviseur van de General Railway Signal
Company.[Zie Bijl. Sw-cie/5]. In dit rapport wordt het voorgestelde seinstelsstr positief beoordeeld en
aanbevolen voor alle nieuwe werken. Overigens thlijk dit rapport dat het voorstel van de commissa@ de
directie inmiddels al op enkele punten was bijgdstin het GRS-rapport hebben hoge en lage seimem g
verschillende betekenis meer en is de maximum sitelbij het ontbreken van snelheidsinformatie vatie
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aspecten, met uitzondering van Rood, 30 km/h. \soeermeldt het rapport dat de snelheidsinformatigien
deze altijd dezelfde is, ook door middel van re#ieende borden kan worden gegeven.

In het kader van de verdere uitwerking van hetwesgeinstelsel komt de Sw-commissie in de maanaieumgyi

en februari 1954 veelvuldig bijeen om zich te buoigeer de uitvoerings- en toepassingsbepalingdjkeBk de
bijlagen bij de resumés 16 en 17 worden daarbi¢ \msluiten genomen, nieuwe problemen onderkend en
besluiten gewijzigdZie Bijl. Sw-cie/6, 7, 8 en 9]

Een belangrijke beslissing betrof de keuze vartypet sein. Besloten werd namelijk dat de seinemeinnieuwe
stelsel met vaste lichten zou worden uitgevoerd, hor iedere kleur een eigen licht, waardoor eesten-
besparing kon worden bereikt ten opzichte van dseinstelsel 1949 toegepaste seinen met kleura@sel
Voorts werd het seinbeeld GLFL vervangen door GL1h strijdigheid met de reeds in het seinstels&919
bestaande seinbeelden GL75 en GL180 te voorkomewvers zag men hier een verdere besparing in, omdat
daardoor in het nieuwe seinstelsel geen voorziemmgeer nodig waren voor de opwekking en bewakimgde
knipperspanning.

Overigens werd onderkend dat de regelmaat in darefsGL-R door het nieuwe seinbeeld afremmen tbteha
snelheid wordt verstoord en om die reden werd d@esling gedaan dit seinbeeld zo veel mogelijk te
vermijden. Dit neemt echter niet weg dat het sesftbeGL in het nieuwe stelsel op minder dan volle
remwegafstand voor een rood tonend sein getoondwkaiden. Dit hoeft op zich nog geen bezwaar te, zijn
indien de machinist geinformeerd wordt met welkellsid het geel tonende sein voorbijgereden magievor
zodat hij toch nog voor het rood tonend sein kapn. In principe was hier in voorzien door middah de
snelheidsindicatie in de rechthoekige lichtbak lokiet sein. Het theoretische uitgangspunt in heiwe stelsel
was immers dat een sein zowel de passeersnelljefibtbsein, als de doelsnelheid bij het volgenda geu
tonen. Desondanks gaat dat principe niet op vobsé¢ia volgend op het seinbeeld GL/GL. De passeérsiu

bij dit sein is namelijk de helft van de dienstiaggssnelheid van de naderende trein en is daamise
treinafthankelijk!

Los daarvan was men om economische redenen altagigjesgan het idee dat het tonen van passeer- én
doelsnelheid voor alle seinen zou moeten geldestévVsnelheidsbeperkingen zouden door borden waden
gegeven, waardoor lichtbakken voor het aangevenpeasseer- én doelsnelheid alleen nodig zoudenbijjn
variabele snelheidsbeperkingen, dus voornameljjinbjseinen van stations en seinen voor vertagggmen de
hieraan voorafgaande seinen. Vervolgens werd aliidgtunt gewijzigd in het in die situaties alleenetio van de
passeersnelheid in combinatie met groen 6f heinteaa de doelsnelheid in combinatie met geel, waaréen
verdere besparing kon worden bereikt omdat daralewt een enkele lichtbak kon worden volstaan.

Dit alles leidde er toe dat het seinbeeld GL zommeiheidsinformatie, dat in feite het belangrigkseinbeeld in
een seinstelsel vormt, voor wat de passeersnelieidft, niet meer gedefinieerd was, terwijl dinbeeld in het
stelsel 1949 het voorbijrijden toestond met de tpklgk toegestane snelheid. Dit probleem moederegntair
worden opgelost door voor te schrijven dat treingie, harder rijden dan beperkte snelheid (=30 ki)
passeren van dit seinbeeld onmiddellijk tot dezelhsid moeten afremmen totdat een minder restrictie
seinbeeld wordt waargenomen. Daarbij moet de mesthém op rekenen dat hij de trein voor een vagp st
tonend sein tot stilstand moet kunnen brengen. [deae bepaling moest voorkomen worden dat een Géntb
sein met te grote snelheid gepasseerd wordt, imditesein pas GL ging tonen, nadat de trein hetgaande GL
tonende sein gepasseerd was.

Het seinbeeld groen met snelheidsindicatie levelandere wijze problemen op. Het niet onderkenvagneen
ten onrechte gedoofde lichtbak zou het risico omlen dat het sein met te hoge snelheid werd gegralssmdat
het zou kunnen worden aangezien voor een sein zenééheidsaangifte. Tegen dit risico moesten ragaten
getroffen worden. Bepaald werd dat, indien een ¢wih seinbeeld groen met snelheidsindicatie voar ee
snelheidsbeperking moest kunnen tonen, ook eeheidsindicatie getoond moest worden in het gevabdan
snelheidsbeperking gold. Daarnaast werd, in hetlggat een snelheidsbeperking moest worden aangegde
zogenaamde speed control signaling, later bediehipghadering genoemd, ingevoerd. Deze bedienirjg bi
nadering hield in dat het seinbeeld groen met rciglerst werd getoond indien de trein het sein fotkorte
afstand was genaderd. Tot dat moment toonde hetgesl. Zodoende werd de lagere snelheid min ofr mee
afgedwongen. De achterliggende gedachte was datagainist, indien hij het voorafgaande sein met gea
passeren als gevolg van late bediening van hetdsgide snelheidsbeperking moest aangeven, in rikdieg
kon komen zijn ingezette remming weer af te breiighet als nog waarnemen van de seinverbeteringead
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naar groen met snelheidsindicatie en daarbij opdyr@n een verwachtingspatroon ten onrechte zoneasen
dat de hoge snelheid werd aangegeven.

Bij de verdere uitwerking van het voorgestelde steilsel werd eveneens uitgebreid aandacht gegevemna
uitvoeringsvorm en toepassing van de nielve - en A-vormige snelheidsborden. Ook hier werden echter
problemen onderkend, die samenhingen met de sémpgewor variabele snelheidsbeperkingen in eenegkebi
met vaste snelheidsbeperkingen. Dit leidde er tae kbsloten werd dél-vormige borden niet van een
snelheidsaangifte te voorzien.

Bijlage 1 van résumé nr 1Zie Bijl. Sw-cie/9] geeft de uiteindelijke stand van zaken overeenkgmig situatie
in maart 1954 aan. Dit document kan beschouwd woatkede basis voor het seinstelsel 1955. De ihaaysel
9, punt 24, genoemde proef met markering van kihén werd middels Dienstorder No. 1477, d.d. 1anna
1954 bekend gemaaldie Aanh. DO 1477].

De diverse besluiten, als gevolg van de uitwerkiag het oorspronkelijk voorgestelde seinstelsekemahet nu
noodzakelijk de rapportage aan de directie varesaper 1953 te herzien en aan te vullen. Zodoendevignt

in maart 1954 een nieuwe versie van het rapport NH8. lichtseinstelsel vergeleken met een nieuarstel" en
vervalt het oude rappofZie Bijl. Sw-cie/10]. In april 1954 deelt Swb mede dat Pda geen piigeifhezwaar
heeft tegen het voorstel voor een nieuw seinstelsah uiteindelijke beslissing blijft echter nog amdat de
Chefs van Dienst nog geen definitief oordeel hebpegeven. Aangezien van die zijde echter geenigenst
bezwaren worden verwacht, zal bij het ontwerpen derschematuur voor de in het 10-jaren plan uitoieren
beveiligingswerken worden uitgegaan van de invagevien het voorgestelde nieuwe seinstelsel. Op fiteswber
1954 geeft Pda zijn uiteindelijke goedkeuring aan idvoering van het nieuwe seinstelsel. Op grond va
bezwaren van vertegenwoordigers van de Personaelsremeten echter wel alle borden, welke betrekking
hebben op een vaste snelheidsbeperking, worderzieoovan cijfers, tenzij dit tot verwarring aaniieigl zou
geven.

Ondanks de goedkeuring van het seinstelsel dooy léek nog een verdere aanpassing noodzakelijkddBi
bezichtiging van een proefsein was namelijk varzijle van Exploitatie bezwaar gerezen tegen hetbseid
blauw. Men was van mening dat dit beeld verwardpgdon leveren met het seinbeeld groen. Daaronuibels
Seinwezen Commmissie, na afweging van voor- enleadgesumé 36), het seinbeeld B te vervangen door
GL(FL).

Met deze laatste modificatie op het voorstel vaan ieuw seinstelsel lagen de te tonen seinbedtdenncipe

vast. Over de toepassingsregels, dus onder wellstaodigheden de beelden getoond moesten of mochten
worden, volgden echter nog diverse discussies gigwigen. Het Aanhangsel Resumés Seinwezen Conemiss
geeft hiervan een overzicht.

Invoering seinstelsel 1955 als proef

Met het oog op de geplande indienststelling vareelste op het seinstelsel 1955 gebaseerde bewgdigiop

7 november 1955 (de baanvakken Leiden — Lisse etef@aim — Barendrecht, alsmede de stations LeideseL

en Barendrecht) werd het nieuwe seinstelsel, echtgr zonder nieuwe snelheidsborden, ingevoerd met
Dienstorder nr 1545, d.d. 14 oktober 19B%e Aanh. DO 1545] Deze invoering geschiedde als proef,
overeenkomstig art 1, 2e lid SR, in afwachting gan herdruk van het SR 1954.

De nieuwe seinbeelden en bepalingen golden slecs nader bij abv (aanschrijving bedieningsvooriégh
nauwkeurig te omschrijven lijnen en stations vadéze abv aan te geven tijdstip af. Voor de lijparstations
waar reeds lichtseinen volgens het seinstelsel 1948nst waren, werd de betekenis van het seldlgael in
overeenstemming gebracht met die van het seinki98&. De in dit verband genoemde seinen 202, 206,
216 en 217 van het SR 1954 betroffen het seinbgeddl getoond in respectievelijk hooggeplaatstetdimhen
met één licht, laaggeplaatste lichtseinen met ifh én de seinbeelden hoog, midden en laag ge¢ebige in
lichtseinen met drie lichten.

Gelijktijdig met de invoering van het seinstels&55 werd voor alle, dus ook reeds bestaande, atismha
lichtseinen het zgn. "P"-bord ingevoerd.
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Het nieuwe seinstelsel 1955 nader beschouwd

Het seinstelsel 1955 is het uiteindelijke resultaat de uitwerking van het oorspronkelijke voordteloor een
nieuw seinstelsel. Het kenmerkende van dit voonsted dat de snelheidsinformatie in stappen vanni/@ k
gegeven kon worden en opdrachten voor snelheidsveening altijd gekoppeld waren aan het seinbeelel.g
Van het oorspronkelijke voorstel echter, waarin idtig" met lichtbakken werd gestrooid om daarmeedale
passeersnelheid bij het betrokken sein als ookvdateeel gereduceerde snelheid bij het volgende azei de
machinist bekend te maken, bleef slechts overdmatrt van de passeersnelheid, indien nodig, in auatibi met
het seinbeeld groen of de vooraankondiging vanatedyiceerde snelheid bij het volgende sein in conatiei
met het seinbeeld geel. Daarnaast leidde de imgeran "dubbel geel" er toe dat geel nu op mindar d
remwegafstand voor rood getoond kon worden en omddvooraf gegaan kon worden door twee geel tonende
seinen, indien niet aan de voorwaarden voor dutpbell werd voldaan. Hierdoor is de toegestane pessdeeid
van een geel tonend sein niet meer gedefinieercabdeze nu afhankelijk is geworden van de bij dehimst
niet bekende afstand tot het eerstvolgende rooentba sein en de maximaal toegestane snelheid terauost
geel tonende sein gelegen wisselbogen.

Deze geheel nieuwe benadering vereiste dan ookamaere rijstijl van de machinist in relatie tot setnbeeld
geel. In het oude lichtseinstelsel kon en mochimdehinist de snelheid van de trein, op grond vabifgbem
bekende afstand en passeersnelheid, zodanig redateij voor het volgende sein tot stilstand kamlen.
Indien hij na passeren van een geel tonend seindigeénde sein van rood in geel zag veranderen hijozijn
remming afbreken en eventueel weer aanzetten dnijdathter dit volgende sein weer een volledigewemter
beschikking had. In het nieuwe seinstelsel was digt@l niet meer toelaatbaar. Om die reden wdednieuwe
betekenis van geel: "Snelheid verminderen tot 3thkibe remming voortzetten tot de trein of het emrgeel
binnen zichtafstand voor een stop tonend vast s$einstilstand kan worden gebracht". Tevens werd
voorgeschreven hoe de machinist moet handelenniraia sein een snelheidsvermindering oplegt eredte df
het rangeerdeel reeds een lagere snelheid hesft sfaat. In dat geval: "moet de machinist ervoargen dat de
snelheid niet hoger wordt dan de met het seinbeptgtlegde verminderde snelheid". Voor het seinbgetd
hield dit laatste dus in: rijden met een zodanigglleid, echter niet hoger dan 30 km/h, dat birmemtafstand
gestopt kan worden voor een rood tonend sein.

Seinstelsel 1955 biedt dus het grote voordeel dahdchinist op flexibele doch eenduidige wijze f@meerd
kan worden hoe snel hij mag rijden of naar wellgete snelheid moet worden afgeremd. Daar staagrbét
nadeel tegenover dat het seinbeeld geel zondeheddsinformatie zijn vroegere eenduidigheid, helgende
sein op tenminste remwegafstand toont rood (evehtueorafgegaan door een tussengeplaatst seinedat h
seinbeeld GL75 toont), heeft verloren. Men achtiteeghter niet bezwaarlijk omdat de nieuwe strirtgen
regelgeving met betrekking tot het seinbeeld gemals hiervoor aangegeven, het eventueel hieruit
voortvlogende risico voldoende zou afvangen.

Hoewel het seinstelsel 1955 de machinist op eengeueh eenduidige wijze informeert hoe snel hij mgen
is dit echter slechts de, overigens niet onbelgeribuitenkant” van dit stelsel. Minstens zo Inglidjk zijn de
toepassingsregels, dus de bepalingen met betrekiinde vraag wanneer een bepaald seinbeeld magpef
worden getoond. De veiligheid vereist dat én hist¢useinbeeld wordt getoond én dit seinbeeld ojuidte
wijze wordt opgevolgd.

Blijkens de hiervoor reeds aangehaalde discusside Seinwezen Commisgige Bijl. Sw-cie/6 t/m 9], waren
de toepassingsregels minder eenvoudig dan de kaitevan het seinstelsel deed vermoeden. Zo hadden
problemen met de lichtbakken in combinatie met dwshbeeld groen ertoe geleid dat bediening bij rage
werd ingevoerd. Het groen met cijfer wordt daagzip getoond indien de trein het betreffende sdipoeen
afstand van 300 a 200 m genaderd is (300 m, i.@ezichtbaarheid van het cijffer en 200 m, i.v.mnddige
reactietijd van de machinist). Tot die tijd toomtt lsein geel. Ook de toepassing van het seinbeddded geel
leverde problemen op, zodat zelfs aanbevolen werttachten dit seinbeeld zoveel mogelijk te versmjd
Voorts waren de problemen rond de toepassing varbatden voor zowel de vaste als de tijdelijke
snelheidsbeperkingen, mede in relatie tot de dobtskinen te tonen beelden, nog lang niet uitgektiseerd.

Al deze aspecten tezamen maken duidelijk dat leetwve van seinstelsel 1955 niet zo zeer was gelaegamdere
seinbeelden —Dienstorder 1545 spreekt van enifeeeidingen van SR 1954 in verband met vaveediging
van seinbeelden— maar vooral in een, in vergetijkiret seinstelsel 1949, andere omgang met die esdtdm.
Zoals reeds aangegeven, vereiste dit een andstigl ipn de machinist. Voortaan moet een door seim
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gegeven bevel tot snelheid verminderen onmiddellgkaf dit sein worden opgevolgd. De verplichting t
snelheidsvermindering geldt slechts tot de machiiet dat het voor hem geldende volgende seinhegere
snelheid toelaat. Indien dit volgende sein geehto@ordt de machinist dus niet ontheven van deliating tot
snelheidsvermindering. Een machinist, die zich dexe bepalingen houdt en voldoende remt, zal zakoriet

in de problemen kunnen komen. De invulling van begrip "voldoende remmen" werd echter geheel aan de
deskundigheid van de machinist overgelaten, diebidaitelijk zijn, tot dan gebruikelijke, verwatihgspatroon
moest uitschakelen. Hierin schuilde naar de mewamgde Rispr een groot risico, dat ertoe leiddengdtezwaar
maakte tegen de door NS voorgestelde seingevidg wolgende situatie waarbij de toegelaten snelbiisein

4 vanwege de te berijden wisselboog maximaal 3t krafiraagt.

120 km/h
2—O GL3 4—0 GL 1:9 6—OR

30 km/h 8FOR

Sein 4 toont echter het zelfde seinbeeld indienniggel in de rechtstand moet worden bereden dnetglaten
snelheid 120 km/h bedraagt:

120 km/h
2O GR 4—0 GL 1:9 6—OR
30 km/h

8FOR

Het in het voorafgaande sein 2 getoonde beeld sshadypalend voor de toegelaten snelheid bij seikeh

machinist die sein 2 gemist heeft kan nu aan heein 4 getoonde GL niet zien of hij dat sein neat snelheid
van 120 km/h mag passeren of dat hij bij dit séjn gnelheid reeds tot 30 km/h beperkt moet heblman.
machinist, die op basis van zijn verwachtingspatreovan uit gaat het wissel in de rechtstand tgdes, krijgt

in die situatie dan ook geen enkele aanwijzingedagevaar dreigt indien hij het wissel in de kronstend moet
berijden. Ook de machinist die sein 2 niet gemestfth maar dit sein passeerde toen dit vanwegelaen
bediening van sein 4 nog GL toonde, kan op gromdzifa verwachtingspatroon in de verleiding komendidbor

sein 2 opgedragen remming onvoldoende uit te voefrenlfs af te breken, met alle gevolgen van digiien het
wissel toch in de kromme stand bereden moet worden.

De Rispr verlangde daarom in deze situatie eerjlad seinbeeld dat de machinist duidelijk zou madtat bij
sein 4 een lage snelheid vereist was om te voorkatae het wissel met te hoge snelheid zou wordeedea.
NS zag zich toen genoodzaakt de eerder niet noetlikageachte bediening bij nadering nu toch irvéeren.
Met de Rispr werd overeengekomen dat sein 4 vaordnkomst op aftakkend spoor GL180 gaat tonenaiodel
trein dit sein tot op korte afstand is genaderdarwa het sein alsnog GL gaat tonen. Het voorafgaaeth 2
behield in deze situatie het seinbeeld GL3 Het lgerh was hiermee in principe voorlopig opgelosteOde
toepassingsregels volgden echter nog verdere gissus

Al met al is de hiervoor aangegeven problematietaldaristiek voor het seinstelsel 1955. Er is steedn
spanningsveld aanwezig tussen de theorie en déjpréke ontwerper projecteert de in een bepaailtlmte toe
te passen seinbeelden op basis van hun ondertamgentiang en beschikbare afstanden. De machinist zgh
algemeenheid de onderlinge samenhang der seinbeeidde onderlinge afstand echter niet kennen ezijop
gevoel remmen. Daarbij komt dan nog dat de semmadistin in de meeste situaties, zoals op de vrij@ kaa
doorgaande sporen in stations, veel tot zeer ve¢tigzijn dan de benodigde remweg. Wegbekendheides
niet uit te bannen verwachtingspatroon zullen daarcet remgedrag van de machinist blijven beirdéoe
ondanks de aangescherpte regelgeving.
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Achtergronden en meningsverschillen bij de invoerig van het seinbeeld geel bij nadering en de formele
goedkeuring van het Seinstelsel 1955

Hiervoor werd reeds aangegeven dat de Rispr bemwlaad tegen het in bepaalde situaties tonen van het
seinbeeld GL, waardoor NS zich genoodzaakt zagregelen te nemen welke leidden tot de invoering hein
niet door NS gewenste seinbeeld GL bij nadering*jGResumé No. 81 maakt melding van de brief van de
toenmalige President Directeur (Pda) Dr Ir F.Q. Hellander aan de Directeur-Generaal van het Venkearin

de, in een overleg op hoog niveau tussen NS en R@Waakte afspraken zijn vastgelegd. Feitelijk aabier
sprake van een compromisachtige oplossing in eetzge conflictsituatie rond de invoering van hetumie
seinstelsel, waarvoor NS in een brief van 25 ju@b3l aan de Minister van Verkeer en Waterstaat om ee
formele goedkeuring van de voor dat doel uit teegekierdruk van het Seinreglement (SR) 1954 vrBégt
Aanh. 1]. De Rispr stelde namelijk de invoering van een @inafwijkend seinbeeld, voor situaties waarin GL
getoond werd op een plaats waar reeds een lagetieesh bereikt moest zijn vanwege de achter het &ei
berijden wisselbogen, als voorwaarde voor de gagitkg van het nieuw uit te geven Seinreglement.sitijde
daartoe voor het reeds in seinstelsel 1949 bestasridbeeld GLFL 75 toe te passen.

Hiermee was een conflictsituatie ontstaan, omdahidSaan het verlangen van de Rispr tegemoet Wibteen.

In een interne DGV-nota van 8 september 1955 waedtlinister door de Rispr geinformeerd over dedstaan
zaken rond het Seinreglemd#ie Aanh. 2]. Via de Directeur Generaal krijgt de Rispr dan wetzoek het
geschilpunt met NS over het nieuwe Seinreglemedemtoe te lichten. De Rispr schrijft daarop eernaNg)
[Zie Aanh. 3], die met NS wordt besproken. Het commentaar varvéi@erkt hij in een aanvullende Nota (II)
[Zie Aanh. 4]. De Directeur-Generaal schaart zich vervolgendeachet standpunt van de Rispr, hetgeen
resulteert in de brief van 8 november 1955 aanidece van NgZie Aanh. 5] in antwoord op de brief van NS
d.d. 25 juni 1955. In deze brief stelt de Direct@aneraal dat hij bereid is de Minister te advisehet
voorgestelde nieuwe Seinreglement goed te keufemts"in de gevallen waarbij in het in te voerenuwe
lichtseinstelsel een geel licht wordt toegepast laltste sein voor plaatsen waar langzaam moet waord
gereden — zoals voor het berijden van afwijkendospo wissels — de op die plaats toegelaten hoogste
rijsnelheid in dit sein op bijzondere wijze wordinkaar gemaakt, zulks ten genoege van de DirecGeuneraal
van het Verkeef".

NS zag zich nu gedwongen de toepassingsregelshevaeinbeeld GL in het nieuwe seinstelsel aamssen. In
een op 14 november 1955 tussen NS en DGV gehouwprdking wordt in principe overeenstemming bereikt
over het onder bepaalde omstandigheden toepasse@l/a Over welke die omstandigheden waren, blijken
achteraf echter twee lezingen te bestaan. De lezng\S is vastgelegd in een brief van 18 noveriiB8&b van
Pda aan DGV en komt er voornamelijk op neer dat Gitgluitend zal worden toegepast bij de inrijseivan
stations met wissels, die aftakkend met 30 of 4thien doorgaand met 70 km/h of meer bereden mogeden
[Zie Aanh. 6]. Daartegenover staat de lezing van DGV, die isgedesgd in een brief van eveneens 18 november
1955 van de Rispr, namens de Directeur-Generaaldadirectie van N§Zie Aanh. 7]. Deze lezing komt er
op neer dat GL* moet worden toegepast bij seineor waissels die aftakkend met ten hoogste 45 km/h en
doorgaand met een snelheid hoger dan 60 km/h beradgen worden en bij seinen voor wissels die kéa#

met ten hoogste 60 km/h bereden mogen worden enwliszels slechts bij uitzondering op de dagelijieggel
worden bereden.

NS reageert hierop in een brief van PDa van 29 mbee 1955 aan de Directeur-Generaal, waarmee densgam
deze door de Rispr getekende brief van 18 novenibesiansluiting op een enkele dagen daarvoor gevoer
gesprek, wordt aangeboden. Voorts wordt in dezef lgésteld dat NS met haar brief van 18 november
gehandeld heeft overeenkomstig de met de Dire@emeraal gemaakte en door hem goedgekeurde afaprake
op grond waarvan NS zich op het standpunt stelt hdatgehele complex door hem is aanvaard en NS
dienovereenkomstig kan verder gg@ie Aanh. 8]. De Directeur-Generaal stuurt deze brief daarre da
Rispr met als commentad©ver deze zaak hebben we kortgeleden nog uitvgesgroken. U had daarover in
Utrecht met de Heer Wessels Boer ook nog een despearvan de Heer Vinkesteyn mij op de hoogtetirac
Ik heb in een en ander aanleiding gevonden er ®iNdS. niet verder op aan te dringen de regeling kat
flikkerlicht bij afwijkend spoor ook toe te pasdariten stations.".

Op 6 december 1955 doet NS de Minister van VerkaaNaterstaat dan vijf proefexemplaren toekomenheet
verzoek om goedkeuring met verwijzing naar hetaiegzdoor de Directeur-Generaal met NS besprokéiee
Aanh. 9]. Bij het nagaan van de door NS aangeboden praefdaeen komen dan bij de Rispr toch nog enkele
vraagpunten van uitsluitend redactionele aard masen, waarvoor hij vervolgens de aandacht van Nfgt
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met een brief van 17 december 193 Aanh. 10]. Blijkens een aantekening van de Rispr is dezef miet
door NS beantwoord, maar zijn de voorgestelde giijgien in gezamenlijk overleg met NS in het aan de
Minister aan te bieden exemplaar aangebracht en diodRispr geparafeerd. Op 24 december 1955 wadrdt d
proefexemplaar door de Rispr ter goedkeuring aavidester voorgelegd met de aantekenitiget in mijn nota
van 8 september 1955 vermelde geschilpunt is bignaverleg tot oplossing gebrachtDirect daarop verleent
de Minister aan NS zijn goedkeuring op de herdrak het Seinreglement (S.R.) 1954 met een brief2gn
december 1955.

Seinstelsel 1955 en de beremmingseisen

Zoals reeds werd vermeld, wilde NS bij de invoermag het lichtseinstelsel uitgaan van een integdpassing

van een 1000 m remweg om daarmee enerzijds hgab&¥ niet bekende— beremmingsproblemen te kunnen
oplossen en anderzijds zowel reizigers- als goettetieen met een hogere snelheid te laten rijdep. B
gebruikmaking van een 1000 meter remweg kon metidledd lagere rempercentages worden volstaan en dus
bij gelijkblijvende beremming sneller worden genedBe ARD bepalingen, welke gebaseerd waren op766n

m remweg, stonden dit echter in de weg. Daarnaasitte het ARD in artikel 68 bepalingen met betheghkot

de maximaal toelaatbare snelheid. Voor reizigarsregold als maximum snelheid 125 km/h en voorrigee
treinen 90 km/h. Deze bepaling vormde een belenmgerin niet-reizigerstreinen met een hogere snelteid

90 km/h te vervoeren.

Naar aanleiding van de wens om het post- en expeelggenvervoer te versnellen, stuurt NS op 1-&&bbrief
aan de minister, waarin verzocht wordt om een assipg van het ARD:

De Directie van de P.T.T en wij zouden het zeempnjs stellen, indien — ter ontlasting van de
reizigerstreinen en van de perrons — buiten de haehn korte snelle treinen voor postvervoer en/of
expresgoederenvervooer zouden kunnen worden irdjeMg zouden daartoe bij aanvang van de
winterdienst 1955/1956 willen overgaan.

Om deze treinen op de reeds sterk bezette baanvaldtete kunnen verwerken is het nodig, dat zij
met een snelheid vervoerd worden, welke slechtsveeiaig verschilt van die van de reizigerstreinen.
Het in deze treinen te stellen materieel is gesarnk met een snelheid van 100 km/h te worden vetvoe

In de toekomst zullen wij echter over goederennedebeschikken, dat geschikt is om met hogere
snelheden dan van 100 km/h te worden vervoerd.

Daar blijkens het bepaalde in artikel 68 lid 1 sitvan het A.R.D. voor bedoelde treinen slechts een
snelheid van ten hoogste 90 km/h is toegelatengeenwvijziging van dit artikel op korte termijn gavst
zijn.

Wij merken met betrekking tot de bestaande regadimgdat de snelheid door bestuurders van de
spoorwegdienst wordt vastgesteld; bij deze va$itgjeinoet gelet worden op de technische kwaliteiten
van het in de treinen geplaatste materieel (artlié8, eerste zin).

Verder wordt bepaald, dat de snelheid van reizigensen ten hoogste 125 km/h mag bedragen (art.
68 lid 1, sub a): uiteraard hebben deze treinenrdaand zelfwerkend remwerk, dat aan de (in artlié7
5) gestelde eisen voldoet. Toch mogen andere tredie aan dezelfde hoge technische vereisten @onldo
slechts met een snelheid van ten hoogste 90 knmétemwoervoerd (art. 68 lid 1, sub b).

Het komt ons voor, dat de bestaande regeling vemalids en dat het hierboven gesignaleerde
verschil tussen de snelheid, waarmede reizigerstrei en die waarmede andere — technisch
gelijkwaardige — treinen vervoerd mogen wordent gehandhaafd mag worden.

Een goede aanpassing van het op dit punt bestaapaischrift aan de ontwikkeling van de techniek
zou verkregen kunnen worden door een combinatialeahans in art. 68 lid 1 sub a en b van het A.R.D
opgenomen teksten. Aldus zou duidelijk blijken, diatsnelheden, waarmede treinen vervoerd mogen
worden, verband houden met de technische voorzjeniman de voertuigen en niet met de aard van het
vervoer (reizigers, goederen, post enz.).

Wij mogen derhalve aan Uwe Excellentie verzoekenilten bevorderen, dat in het momenteel in

voorbereiding zijnde Koninklijk Besluit tot wijzigj van het A.R.D. (L), A.R.V. (L) en Tramwegreglgme
nog de volgende bepalingen worden opgenomen:
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"Art. 68.1 letters a, b en ¢ en het daarachter védméezen als volgt:

"a. voor treinen voorzien van doorgaand zelfwerkegrdwerk, voldoende aan de eisen, genoemd
in artikel 67, vijfde lid, 125 kilometer in het yun bijzondere gevallen kan met toestemming van
de Directeur-Generaal een grotere snelheid dan HizBneter in het uur worden vastgesteld;

b. voor de niet onder a bedoelde goederen- of g&etn en gemengde treinen, voor werktreinen,
voor treinen samengesteld uit locaal-spoorwegmedtro0 kilometer in het uur;"

Naar aanleiding van het voorstel vervat in Uw boxenrmelde brief meen ik onder Uw aandacht te
moeten brengen, dat het criterium omtrent het Weliet toelaten van een snelheid hoger dan 90 km/uu
voor spoorwegmaterieel wel is waar voor het matdri@p zichzelf alleen afhankelijk is van constricti
en beremming, maar dat voor het toelaten van hetregl in treinen bovendien nog rekening moet
worden gehouden met de "belading"”.

De bestaande differentiatie, voor wat de maximuglksid betreft in reizigerstreinen en goederen-
treinen berust in verband daarmede in algemeneelop goede grond.

Indien de wenselijkheid is ontstaan om een spegaallerenvervoer (postvervoer) sneller te doen
plaats vinden, dan met de huidige limiet van 90ukimyoor goederentreinen mogelijk is, dan lijkt haj
voorshands aangewezen, het materieel bestemd wtdaijzdndere vervoer, afzonderlijk in art. 68 sab
te vermelden, eventueel onder toevoeging van devaeaoden aan de lading te stellen.

Ik zal hierover gaarne Uw nadere berichten afwanhte

In reactie op dit antwoord geeft NS in een brief. 26-8-'55 vervolgens een uitgebreide naderedataty en
wordt bovendien nog het voorstel ingediend tot erirg van de door NS verlangde 1000 m remweg:

Met betrekking tot ons voorstel van 1 Augustudgtlverhoging van de grootste toegelaten snelheid
voor goederentreinen en in antwoord op het daarepotgde schrijven van 9 Augustus j.I. van de heer
Directeur-Generaal van het Verkeer mogen wij hégende opmerken.

Voor de door ons bedoelde snelle post- en goedeiaah zullen wij — geheel in ovreenstemming met
het bepaalde in de aanhef van artikel 68.1. A.R.Diteraard slechts gebruik maken van materieel dat
geschikt is om met hogere snelheid dan die vam$8 kervoerd te worden.

Dit betreft de z.g. S-wagens, die met een snelNeid100 km/h en de z.g. SS-wagens, die met een
snelheid van 120 km/h vervoerd mogen worden. &t momenteel slechts S-wagens.

Inderdaad speelt de belading een belangrijke rplhieit bepalen van de toelaatbare snelheden. Het
A.R.D. stelt op dit punt geen andere eisen, darfelaeé wagen zoveel mogelijk gelijkmatig is beladan
niet tot een zwaarder gewicht dan is toegelaterg! @ut. 72.1.f). Algemene aanwijzingen zijn voorts
vermeld in het A.R.V.

Uitgebreide voorschriften voor de belading van garedwagens zijn neergelegd in bijlage 1l van de
internationale overeenkomst R.1.V.; deze bepalingerden ook in verband met binnenlands verkeer
toegepast.

Voor wat S- en SS-wagens betreft, verdient bijligean het R.1.V. de aandacht, blijkens welke op de
betrokken wagens het — in het algemeen kleiner ximem draagvermogen bij gebruik als S-, resp. SS-
wagen wordt aangegeven.

In dit verband wijzen wij ook nog op het bepaaldeler E(12) van bijlage E tot de V.V.G. 1946
betreffende: "Vervoeren naar het buitenland, waanio verband met de snelheid van de treinen steeds
S- of SS-wagens moeten worden gesteld”, luidende:

"(12) Bij het verstrekken van wagens moet er sgéap worden gelet, dat het op de wagen aangegeven
"S"-draagvermogen voldoende is voor het te vervoexantal tonnen. Dit "S"-draagvermogen kan
minder zijn dan het normale draagvermogen."

Gelet op het bovenstaande zijn wij van meningged&tgen wijziging van artikel 68.1. in de door ons
aangegeven zin geen bezwaar kan bestaan.

Teneinde echter verwarring met uit een losse lod¢mhbestaande treinen, te vermijden, waarvoor
sub d (ons voorstel sub c) een regeling wordt gegeverdient het aanbeveling in plaats van "a. voor
treinen voorzien ...... enz." te lezen "a. voorigers- en goederentreinen voorzien ...... enz."
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Wij maken van deze gelegenheid gebruik nog enkalestellen, waarvan de realisering op een zo
kort mogelijke termijn door ons zeer op prijs gbtau worden, aan Uwe Excellentie voor te leggen.

De voortschrijdende invoering van z.g. daglichtseinwaarvan de onderlinge afstand ten minste
1000 meter bedraagt, doet de behoefte ontstaamaanve remtabellen voor die baanvakken, waarop de
afstand tussen voorsein en hoofdsein ten minst® &@er bedraagt; in dit verband zij er de aandacht
op gevestigd, dat ieder daglichtsein voorsein is ¢@zichte van het volgende en dus hoofdsein ten
opzichte van het voorafgaande daglichtsein.

Wij hebben voor bedoelde baanvakken, voorzover deea hellingen hebben steiler dan 1 : 100,
daaraan aangepaste remtabellen doen opstellen, ewvglkhet A.R.D. dienen te worden verwerkt;
daarvoor zijn de volgende wijzigingen van artikél(mmen) van het A.R.D. nodig.

In de door NS voorgestelde wijzigingen van arti&elwordt onderscheid gemaakt tussen 2 typen bakemak

| baanvakkenwaarop de stand van de voor de treinen geldendéevssinen op minder dan 1000 meter
daarvoor aan de machinist wordt kenbaar gemaald, mede op die andere baanvakken, welke een helling
hebben steiler dan 1 : 10@n

Il baanvakkenwaarop de stand van de voor de treinen geldendéevssinen op ten minste 1000 meter
daarvoor aan de machinist wordt kenbaar gemaaktelke geen helling hebben steiler dan 1 : 100.

De bestaande zeer gedetailleerde, op een 700 megrgebaseerde, remtabel zou dan met enkele geringe
aanpassingen gehandhaafd blijven voor de typenva&ien. Voor de type Il baanvakken wordt een n&usp

een 1000 m remweg gebaseerde, remtabel voorgeBtetd. tabel bevat slechts een overzicht van hetister
rempercentage als functie van de snelheid en naaekgjeen onderscheid meer op basis van hellingdfages.
Uiteraard waren de vermelde vereiste rempercentagégidend lager dan die in de oorspronkelijke ItaBi

125 km /h bijvoorbeeld, werd bij hellingen van 8 %éle bij deze snelheid hoogst vermelde waarde —sjs ba
van de oude tabel nog 151,2 % vereist terwijl @eiwe tabel slechts 107 % verlangde op hellingerL@19%o!

In wezen zou bij aanvaarding van dit voorstel hadirgik van de 700 m remtabel vrijwel zijn uitgebannDe
1000 m remtabel zou dan immers op grond van de B&ingen ook gelden op de mechanisch beveiligde
baanvakken, met een afstand van 700 m tussen wwoasehoofdsein, indien de baak op 1000 m voor het
hoofdsein is geplaatst. Daarnaast kwamen hellirggeiter dan 1:100 slechts beperkt voor op enk@heriin
Zuid-Limburg. In combinatie met het opheffen vam Werschil in maximaal toelaatbare snelheid tusséigers-

en goederentreinen zou dan de in het nieuwe skiekteagestreefde eenvoud —€én, op de 1000 m remweg
gebaseerde, simpele remtabel voor alle treinengwaelrzijn bereikt, zonder de beremmingsproblematiak de
grote klok te hangen.

De NS-voorstellen vielen bij DGV in verkeerde aartteeen brief aan NS, d.d. 7-10-'55, wordt hendpant
van DGV uiteengezet:

Wijziging art. 68 A.R.D. (snelheid van post- endgrentreinen)

Uw voorstel komt in feite neer op het loslaten dan- in zijn algemeenheid bestaande - principiéle
onderscheiding tussen reizigers en goederentrewoen wat betreft treinen met een snelheid grotan da
60 km. per uur (vervallen van sub b., art. 68 [)d 1

Weliswaar wordt thans voor bepaalde doeleinden thiksmver goederenmaterieel dat met een
hogere snelheid dan het huidige maximum ad 90 kmikan worden vervoerd, zoals de door U
genoemde S-(80 t/m 100 km/uur), S.S.-wagens (8Q20rkm/uur) en postrijtuigen (tot 100 km/uur),
echter stelt de snelheidssfeer boven 90 km/uut26tkm/uur, naast bijzondere eisen aan materieel en
belading tevens zodanige beperkingen aan de tdatée nuttige maximum belading, dat dergelijke
snelheden voor goederentreinen voorshands alsrag®@ gevallen moeten worden beschouwd.

In dit licht bezien, ligt het mijns inziens voor la@nd, de bestaande wettelijke bepalingen terzake v
het onderscheid tussen reizigers en goederentreiwetke op de normale toestand zijn gebaseerd te
handhaven en de bijzondere gevallen, waarvoor tRetDA thans geen mogelijkheid biedt, afzonderdijk t
regelen.

Naar mijn mening kan aan de gebleken behoefte wotelgemoet gekomen door een aanvulling van
art. 68, lid 1, onder b, zodat dit wordt:
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b. voor treinen, uitsluitend bestemd voor het verwaar goederen of vee, alsook gemengde treinen, mits
voorzien van doorgaand zelfwerkend remwerk, voldeeran de eisen, genoemd in artikel 67, vijfde
lid, 90 kilometer in het uur.

Voor door de Directeur-Generaal van het Verkeer gamezen goederen- en gemengde treinen kan
een snelheid groter dan 90 kilometer in het uuregr maximum van 125 kilometer in het uur worden
toegestaan, mits het materieel en belading aanwdaardoor hem te stellen eisen voldoet

Art. 67 A.R.D. - remmen

In Uw brief wordt een wijziging (vermindering) vate minimum rem-capaciteit van de treinen
voorgesteld, op grond van het feit, dat in het niewseinstelsel de afstand tussen twee opvolgentEnse
in hun betekenis "voorsein" en "hoofdsein" over hAlgfemeen tenminste 1000 m. zal bedragen; in
tegenstelling met het huidige stelsel met apar@sanen, waar deze afstagd700 m. is.

Het is inderdaad zo, dat bij de huidige verhoudingsen remcapaciteit en treinsnelheid, in dit
opzicht geen profijt kan worden getrokken van dgret¢e afstand tussen de opvolgende seinen. Hiervan
zou eerst sprake kunnen zijn bij een eventueleasmgder maximum treinsnelheid boven 125 km/uur,
't geen echter niet in het voornemen ligt.

Men kan zich uiteraard afvragen, of er urgente lefteobestaat om voor de huidige treinsnelheden,
van de in de toekomst op bepaalde trajecten aageemrgrote seinafstand, gebruik te maken tot de
vermindering van de daarvoor toe te passen remdgghaen zo ja, of dit kan worden beperkt tot
bepaalde treinsoorten met hoge snelheid, of datidh zal dienen uit te strekken over het volledige
snelheidsschema.

Bij de beantwoording van deze vraag mag niet owdrhoofd worden gezien, dat de remcapaciteit
van de treinen, behalve bij de gevaarpunten welkealdoende afstand door seinen zijn aangegeven,
evenzeer en wel bijzondere betekenis heeft in dalge, waarbij van een goede seingeving geen sprak
is, zoals bij overwegen en andere toevallige gessiaraties alsmede ten opzichte van de
hanteerbaarheid der treinen bij het binnenrijdem\sations e.d.

Uit algemene veiligheidsoverwegingen kan men eigemél zeggen, dat er eerder aanleiding bestaat
tot verhoging dan tot verlaging van de voorgeschrevelatief toch reeds vrij lage remcapaciteit.

Over dit soort vraagpunten is in Uw brief generieelichting gegeven, zodat deze aangelegenheid
niet ten volle kan worden overzien.

Alvorens de door U voorgestelde wijziging in behglimdy te kunnen nemen zou ik het daarom op
prijs stellen daaromtrent nader inlichtingen vartéJontvangen.

Omdat het standpunt van DGV uit het op 23-9-'55deze brief voorafgegane overleg tussen DGV endefs
bekend was, schreef NS in een brief d.d. 5-10¥85ruitlopend op de ontvangst van de brief van D&Y,
verdere toelichting op haar standpunt voor invagrian een nieuwe remtabel 0.a. het volgende:

I) De bestaande remtabel werd ingevoerd in een tijdarin de snelheid van de — toen nog — door
stoomlocomotieven getrokken reizigerstreinen nieteg was dan 110 km/h. De beremming van deze
treinen voldeed aan de eisen, door de bestaandeéabsingesteld. Na de invoering van electrische
locomotieven werd de technische mogelijkheid ggsmhaom ook de getrokken reizigerstreinen met
snelheden tot 120 km/h (inhalen tot 125 km/h) tenlaijden. Hierbij zijn de volgende moeilijkheden
ondervonden:

a) De remuitrusting van het grootste deel van hetdmiindse materieel voldoet niet aan de eisen die in
Nederland bij snelheden tot 120 km/h gesteld wardihis een uitvloeisel van het feit, dat in het
buitenland reeds veel vroeger met hoge snelheid gereden, waarbij men vrij algemeen de afstand
tussen de seinen op 1000 m of meer heeft gesafdN\S. zijde kan hierop uiteraard geen invioed
uitgeoefend worden, doch het moge duidelijk zijhedtn snelheidsbeperking van uit internationaal
materieel samengestelde treinen op het N.S. nédepnmuur moeilijk te aanvaarden valt.

b) Om constructieve redenen is het niet uitvoerbaarzdeare locomotieven relatief even sterk te
beremmen als de rijtuigen. Het gevolg is, dat irbdaenlandse dienst de beremming van een lange
trein (b.v. locomotief met 8 rijtuigen) wel in oeenstemming met de voorschriften kan worden
gebracht, doch dat dit bij korte treinen (b.v. lovatief met 3 a 4 rijtuigen) niet mogelijk is. Dit
betekent, dat alle treinen, die een gedeelte vatraject gesplitst berijden (b.v. Zwolle-Groningen
Zwolle-Leeuwarden) op dit gedeelte niet met de vmarbaanvak toegestane en technisch mogelijke
maximum snelheid kunnen rijden. Dit vormt een beletoor de gelijkmatige dienstuitvoering.
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¢) Bovendien moet nog op een andere moeilijkheid gawemrden, die van invloed zal zijn op de
beremming van de goederentreinen. Zoals U bekendtegenwoordig een gedeelte van ons
goederenwagenpark ingebracht in de "Europ" pootghen inhoudt, dat deze wagens in het interne
verkeer van alle aan deze pool deelnemende landenek rijden. Deze maatregel heeft inderdaad
tot gevolg gehad, dat momenteel een aanzienlijiahdouitenlandse poolwagens in het interne
Nederlandse verkeer dienst doet, terwijl de N.Slwagens ergens in het buitenland verblijven. In
feite betekent dit derhalve, dat een interne Nl&ipng met betrekking tot de beremming van haar
goederentreinen, waarmede rekening gehouden demdrden bij het aanschaffen van nieuwe
goederenwagens, thans gedeeltelijk beinvioed wawodt factoren, welke buiten onze macht liggen.
Ook hier is het voor de hand liggend, dat het miéed geen gehoor zal willen geven aan een
verzoek van N.S. de beremming van zijn wagenparkeapassen aan de N.S.-eisen, indien de eisen,
die het buitenland stelt, gebaseerd zijn op de bgeroemde grotere afstanden tussen de seinen.

Nu doet zich de omstandigheid voor, dat de voorisiemde uitrusting van onze baanvakken met
daglichtseinen ons de mogelijkheid biedt op dezabakken rekening te houden met afstanden tussen de
seinen, die vergelijkbaar zijn met buitenlandset lBeft mede op grond van de eerder aangevoerde
bezwaren van het bestaande systeem, ons geleilé @anvraag van een nieuwe remtabel in te voeren
voor de daarvoor geschikte baanvaken. Dat de inageran de nieuwe tabel noodzakelijk is, kan, gelet
op het voorafgegane, naar onze mening geen twjeh.

I1) De opbouw van de voorgestelde remtabel berpsd@volgende overwegingen:

a) Zoals uit de bijgevoegde kaart van ons net bligkt er vrijwel geen trajecten van grote lengte die
geen hellingen t/m 5 %o bevatten. Dit wil zeggen,déaberemming van doorgaande treinen hieraan
moet zijn aangepast, en dat dus in de practijkatelten voor hellingen kleiner dan 5 %o van gering
belang zal zijn.

b) Hellingen groter dan 5 %. komen slechts zeer indgeinvoor en kunnen gekarakteriseerd worden
door:

1) De hellingen van de bruggen over de grote rivieren.

2) Enkele hellingen bij verhoogde stations.

3) De hellingen in Zuid-Limburg.

4) De hellingen van de toekomstige tunnel onder herdimekanaal.

De hellingen van categorieén 3) en 4) zijn veelailler dan 10 %o, en van betrekkelijk grote lengtanV

de categorieén 1) en 2) daarentegen zijn de hallingooit groter dan 10 %o en van geringe lengte. Men

kan deze laatste dus wat betreft de beremming opajicten, waarop zij voorkomen, als bottleneck
beschouwen.

Op grond hiervan zijn aan de nieuwe remtabellenalgende principes ten grondslag gelegd:

le) De tabel is opgesteld voor een minimum afstarssenh de seinen van 1000 m en een in de

rijrichting dalende helling van 5 %.. De tabel issihij geringere hellingen dan 5 %, automatisch ggili

2e) De afstand tussen de seinen wordt op hellingssen 5 %o tot en met 10 %0 zodanig vergroot, dat

zij wat betreft de remwerking gelijkgesteld kunm@mden met hellingen van 5 %.. Hierbij geldt:

Helling Minimum afstand tussen de betrokken seinen
6 %o 1030 m
7 %o 1060 m
8 %o 1100 m
9 %o 1150 m
10 %o 1200 m

3e) Voor baanvakken met hellingen groter dan 10 %atdde bestaande remtabel ook in de toekomst
van kracht te blijven.

Als bijkomend voordeel van de voorgestelde niealel zij nog vermeld, dat deze door zijn eenvoudige
opzet zeer gemakkelijk te hanteren zal zijn.

I11) Mocht het hierboven onder Il ten 2e vermeldmtrent het naar gelang van de hellingen corrigere
van de minimum afstanden tussen de seinen, Uneitrdwaar opleveren het voor een nieuw lid 3 van
artikel 67 A.R.D. gedane voorstel ongewijzigd aeenemen, dan zou overwogen dienen te worden de
correctie in de betrokken bepalingen te verwerken.



In het vervolgoverleg op 26-10-'55 en 1-11-'55kblgat DGV wil vasthouden aan de bestaande regeigen
noch het verschil tussen reizigers- en goederaetneivil opheffen, noch de integrale 1000 m remtadiél
invoeren. DGV is wel bereid om de door NS toegédigiroblemen met bepaalde treinen met een in h&t &R
te nemen uitzonderingsbepaling te regelen. Heindigdijke standpunt van DGV wordt verwoord in déebaan
NS van 18-11-'55:

In vervolge op mijn schrijven van 7 okt.'55, enkeamnisname van de in Uw schrijven van 5 okt.'55
Sct.4/9023/77 A 4 gegeven toelichtingen betreffameengenoemd onderwerp, mede onder verwijzing
naar de besprekingen op resp. 26 okt. en 1 nov5 186ge nog eens worden gestipuleerd dat in
hoofdzaak de navolgende omstandigheden hebberd geteUw voorstellen m.b.t. de in art. 67 lid 1
A.R.D. genoemde remtabel.
|. Betreffende reizigerstreinen, voortbewogen deem locomotief.

a) De remuitrusting van het grootste deel van de blaredse rijtuigen, een klein deel van de N.S.-
rijtuigen (oudere typen) en de E.locomotieven, @eid niet aan de eisen van de remtabel voor
snelheden van 110 km/uur en hoger.

b) Binnenlandse reizigerstreinen samengesteld uit-ft8igen (nieuwere typen) voortbewogen door
een E-locomotief, zullen —uitgezonderd in enkelealggn, t.w. bij korte treinen (3 a 4 rijtuigen)r i
het algemeen wel kunnen voldoen aan de eisen vearmtabel voor snelheden tot 125 km/uur.

De genoemde uitzonderingsgevallen met korte tremdian slechts kunnen voldoen aan de eisen van

de remtabel voor snelheden tot 110 km/uur.

¢) Buitenlandse reizigerstreinen (van- en naar hetdmiand) welke voornamelijk zijn samengesteld uit
buitenlandse rijtuigen voortbewogen door een E;laellen i.v.m. de onder a genoemde mindere
remuitrusting, in het algemeen alleen kunnen vaidaen de eisen van de remtabel tot snelheden van
100 km/uur.

In verband met het bovenstaande en het terzakeegvoverleg, kan Uw verzoek thans zo worden
gezien, dat door U wordt voorgesteld om in hetdnigier voor reizigerstreinen voortbewogen door een
E-locomotief zoals:

a) reizigerstreinen van- en naar het buitenland, gnoleels samengesteld uit buitenlands materieel, de
snelheid van 100 km/uur te mogen verhogen tot 2&nkin/uur, bij een geremd gew. percentage van
+100.

b) reizigerstreinen samengesteld uit N.S.-materieelwelke gesplitst verder moeten rijden als korte
treinen met 3 a 4 rijtuigen, de snelheid te mogernegen van 110 km/uur tot 125 km/uur bij een
geremd gew. percentage van £110.
voorzover deze onder a en b genoemde treinen rijgedaanvakken waar het beeld van de voor de
treinen geldende seinen op tenminste 1000 m daawaa@® de machinist wordt kenbaar gemaakt en
welke geen hellingen hebben steiler dan 1 : 200.

Voor de hierbij gefixeerde geremd gew. percentagesdeze baanvakken is uitgegaan van een

remweg van ten hoogste 1000 m. bij ongunstige 88Gtm bij gunstige omstandigheden, bij het

afrijden van een helling 1 : 200.

Naar mijn mening kan voor de b.g. soort treinenn ae door U gevoelde behoefte worden
tegemoetgekomen door een aanvullende bepaling eaeihde van art. 67, lid 1, t.w. een nieuwe
alinea luidende:

"Op baanvakken waar het beeld van de voor de treigeldende seinen op tenminste 1000 m

daarvoor aan de machinist wordt kenbaar gemaaktvetke geen helling hebben steiler dan 1 :

200, kan de Directeur-Generaal van het Verkeer §eamten dat voor reizigerstreinen,

voortbewogen door een locomotief en samengestdlddasrtoe bepaaldelijk aangewezen

materieel, voor snelheden groter dan 100 km inthet kan worden volstaan met een geremd
gewicht uitgedrukt in procenten van het treingewighan;

100 tot een snelheid van 120 km in het uur

110 tot een snelheid van 125 km in het uur".

Dezerzijds wordt hierbij nadrukkelijk gesteld, dador b.g. bepaalde treinen, steeds dient te
worden getracht het geremd gew. percentage zo humggelijk op te voeren, zodat b.v. in deze treinen
geen onberemde wagens worden geplaatst. Grondstagde goedkeuring blijft n.l. uitdrukkelijk, het
bij wijze van uitzondering en onder bepaalde vo@wlan kunnen tegemoet komen aan enkele
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bijzondere samenstellingen van de treinen welksri@]heden groter dan 100 km/uur aan de normaal
gestelde remeisen niet geheel kunnen voldoen.

IA. Betreffende de goederentreinen.

De onderlinge besprekingen over dit onderwerp habtm¢ de eindconclusie geleid, dat deze
aangelegenheid m.b.t. de "Europ"pool wagens nog teie volle kan worden overzien, zodat geen
concrete gevallen door N.S. kunnen worden opgegeven
Voor goederentreinen blijft de remtabel dan ookwuetle gehandhaafd.

II. Hellingen.
Uit de bij Uw bovengenoemd schrijven overgelegdartkialijkt dat er vrijwel geen baanvakken

zijn met een helling steiler dan 1 : 200; slechtsricidentele gevallen komt een korte helling steil
dan 1 : 200 voor.

Op grond hiervan, en mede met inachtname van @rtid&2 sub a; art. 68 lid 4a, heeft het weinig zin
om op baanvakken waar het beeld van de voor deemnepeldende seinen op tenminste 1000 m
daarvoor aan de machinist wordt kenbaar gemaaktgdsstand tussen de seinen op hellingen tussen
1:200 en 1: 100 zodanig te regelen dat zij wettdft de remwerking gelijk gesteld kan worden met
een helling van 1 : 200.

In het algemeen worden trouwens de veiligheidsmgaten voor een helling niet in de eerste plaats
bepaald door het al of niet aanwezig zijn van seine

1. Wijziging art. 68 lid 4.

In verband met de aanvullende bepaling in art. éist lid zal ook art. 68 lid 4 gewijzigd moeten
worden, aangezien de aanvullende bepaling hiermtdie worden verwerkt. De redactie van art. 68
lid 4 ware te vereenvoudigen tot het volgende:
art. 68 4. Behalve voor proefritten mag de snellirigeen geval groter zijn, dan overeenkomt met

het percentage van het geremd gewicht zoals in6arteerste lid is opgenomen en mag
voorts niet meer bedragen dan:
en vervolgens de bestaande redactie.

Gaarne zie ik Uw nadere berichten tegemoet tenedeaiedesbetreffende wijziging van het A.R.D.
in behandeling te kunnen nemen.

met al moest NS dus genoegen nemen met het dppamen in het ARD van uitzonderingsbepalingen,

waarbij de uitzondering slechts geldt voor doodeecteur-Generaal aangewezen treinen. In een BaiefNS
aan DGV d.d. 21-12-'55 verklaart NS zich weliswaecoord met de gemaakte afspraken, maar wordtdevam
een poging gedaan om de aanwijzing van treineligenebeheer te doen plaats vinden op grond varaaerde
NS-directie te delegeren bevoegdheid.
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I. Wijziging art. 68 A.R.D. (snelheid van poat-goederentreinen).

Inderdaad zou aan de gebleken behoefte om bepgmise en goederentreinen met een grotere
snelheid dan 90 km/h te vervoeren voldaan kunnedemodoor aanvulling van art. 68 lid 1 onder b met
een bepaling regelende een - krachtens art. 118 damirectie gedelegeerde - bevoegdheid van de
Directeur-Generaal om voor bedoelde treinen eenagmsnelheid dan 90 km/h toe te staan.

Met de voorgestelde redactie kunnen wij ons vesmig
Il. Wijziging art. 67 A.R.D. (remmen).

Zoals wij bij de gevoerde besprekingen overeen lamazullen wij in dit stadium niet aandringen op
invoering van een volledige remtabel voor treingie, z.g. lichtseinbaanvakken berijden.

Onder de gegeven omstandigheden zouden wij er dekeur aan geven art. 67 A.R.D. verder
voorshands ongewijzigd te laten en de gevallen,rveam afwijkingen van de bestaande remtabel
worden toegestaan, willen regelen door middel vam eegeling op grond van aan de Directie
gedelegeerde bevoegdheid van de Directeur-Genevnadke regeling in dit speciale geval tevoren aan
de goedkeuring van de Minister zou kunnen word&®vorpen.

De tekst ervan zou b.v. als volgt kunnen luiden:



"De Directie van de N.V. Nederlandse Spoorwegen

"gelet op het bepaalde in de artikelen 67 eersteeti 118 A.R.D., overwegende:

"dat niet alle door een locomotief voortbewogenziggrstreinen het in verband met de snelheid,

"waarmede zij ten behoeve van goed geregelde trieinop vervoerd moeten worden, vereiste geremd
"gewicht kunnen hebben;

"dat er geen bezwaar tegen bestaat deze treinererobdpaalde voorwaarden met vorenbedoelde

"snelheid te vervoeren;

"bepaalt:

"dat door een locomotief voortbewogen reizigersieei waarvan het geremd gewicht bij beremming van
"alle voertuigen 100 tot 110% bedraagt met eentsidl van ten hoogste 120 kilometer in het uur - en

"die, waarvan het geremd gewicht bij beremming afle voertuigen 110% of meer bedraagt met een

"snelheid van ten hoogste 125 kilometer in het wenvoerd mogen worden, voorzover deze treinen
"rijden op baanvakken, waarop het beeld van de wdmitreinen geldende vaste seinen op ten minste
"1000 meter daarvoor aan de machinist wordt kenbg@maakt, en welke geen helling hebben, steiler
"dan 1 : 200.

Voor het geval Uwerzijds tegen deze oplossing b&zwaocht bestaan, dienen de toegestane
uitzonderingen in het A.R.D. zelf geregeld te word®it zou dan - ook naar onze mening - het beste
kunnen geschieden door het opnemen van een niegpaing aan het einde van het eerste lid van
artikel 67.

Wij zouden daarvoor een andere dan de in Uw bréaf 8 November 1955 voorkomende tekst in

overweging willen geven, luidende:
"De Directeur-Generaal kan toestaan, dat uit eewolmotief en rijtuigen bestaande reizigerstrein,
"waarvan het geremd gewicht bij beremming van albertuigen 100 tot 110% bedraagt, met een
snelheid van ten hoogste 120 kilometer in het uem die, waarvan het geremd gewicht bij beremming
"van alle voertuigen 110% of meer bedraagt, met seiheid van ten hoogste 125 kilometer in het uur
"vervoerd worden, voorzover deze treinen rijden b@mnvakken, waarop het beeld van de voor de
"treinen geldende vaste seinen op ten minste 108@rndaarvoor aan de machinist wordt kenbaar
"gemaakt en welke geen helling hebben, steilerlda00.

Ter toelichting diene het navolgende .

Het komt ons - afgezien van enkele opmerkingerre@ectionele aard, die gemaakt zouden kunnen
worden - minder gewenst voor te spreken van "daabtepaaldelijk aangewezen materieel", omdat wij
dan zouden moeten aanwijzen:

a) al het buitenlandse in D-treinen rijdende getrokkeaterieel;

b) al het getrokken reizigersmaterieel van N.S., mtebndering van de - voor sloop bestemde - houten
rijtuigen, welke in verband met het bepaalde inegeste zin van artikel 68 A.R.D. toch reeds met
beperkte snelheid moeten worden vervoerd.

Met betrekking tot het verder onder | van Uw brieh 18 November 1955 vermelde merken wij nog
op, dat hoewel er in het algemeen enig verschileremming - en dus in toelaatbare snelheid - isens
D-treinen en korte getrokken binnenlandse treinegeen aanleiding is een principieel onderscheid te
maken tussen beide categorieén; d.w.z. dat wij dgelijkheid niet zouden willen uitsluiten om - voor
inhalen van tijd - D-treinen met een geremd gevwgehtentage van 110 of meer te vervoeren met een
snelheid van 125 km/h (korte binnenlandse treinebbkn inderdaad practisch altijd een geremd
gewichtpercentage van tenminste 110).

Met Uw voorstel onder Il van Uw brief van 18 novamn 1955 betreffende artikel 68 vierde lid
kunnen wij ons verenigen.

Ook deze brief doet het standpunt van DGV niet ndeaen, waardoor NS genoegen moet nemen met de
volgende uitzonderingsbepalingen voor door de Dé@eGeneraal aangewezen treinen, welke van kracht
werden met het®wijzigingsblad d.d. 29/6 -'56 op het ARD 1954:

Aan het eerste lid van artikel 67 wordt toegevoegnd alinea, luidende:
De Directeur-Generaal kan toestaan dat, uitsluitembaanvakken waar het beeld van de voor de
treinen geldende vaste seinen op ten minste 10@6r daarvéér aan de machinist wordt kenbaaqr
gemaakt en welke geen helling hebben die steilglais 1 op 200, door hem aangewezen, door een
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locomotief voortbewogen, reizigerstreienen wordarveerd met een hoogste snelheid van 120,
respectievelijk 125 kilometer in het uur, mits lremming van alle voertuigen het geremd gewicht va
de trein, uitgedrukt in procenten van het treinggwi tenminste bedraagt 100, respectievelijk 110.

Aan hetgeen is vermeld in het eerste lid onderrbartikel 68 wordt toegevoegd:
De Directeur-Generaal kan voor door hem aangeweaenge vorige zin bedoelde, treinen een
snelheid toestaan van meer dan 90 kilometer inubetdoch van ten hoogste 125 kilometer in het uur,
mits materieel en belading aan door hem te stadiean voldoen.

Het in seinstelsel 1955 gehanteerde uitgangspwetpassing van een integrale remweg van 1000 m adteor
treinen— kon dus niet worden doorgevoerd. Hoewed du principe seinafstanden van 1000 m werden
aangehouden teneinde de mogelijkheid open te hodelesmelheid van goederentreinen te verhogen zateler
beremming op te voeren of seinen te moeten veganamoest de beremming van de treinen in het a@gem
blijven voldoen aan de 700 m remweg. De 1000 m regnvgold slechts voor bepaalde getrokken
reizigerstreinen, waarvoor de Directeur-Generaaheffing had verleend. Voor de snelheidsborden, kevel
gemakkelijk verplaatsbaar zijn, werd voor snelhe¢max. 100 km/h wel gebruik gemaakt van eeraatsvan
700 m. Daarnaast werd ook de 700 m seinafstandinstelsel 1955 toegepast op plaatsen waar de maaxim
snelheid nooit hoger zou worden dan 100 km/h.

De grenswaarde van 100 km/h, tot waar de 700 m egmw ieder geval vereist bleef, maakte tevens een
wijziging van deTRR-bepaling —art. 13 (8)— met bkking tot de definitie van de eerder genoemdedwehde
afstand" noodzakelijk. Met dienstorder nr 1560 ®8.april 1956, met als ingangsdatum 3 juni 1956rdw
bepaald:

Ten aanzien van de gevallen voorkomende in de tinadikel voorkomende tabel wordt als
voldoende afstand tussen de in deze tabel genosenten beschouwd:

1000 ml] bij een ten hoogste toegelaten [Imeer dan 100 kmh.
] snelheid ter plaatse van het sein[]
700 ml] dat de trein het eerst bereikt.  [Iten hoogste 100 kmh.

500 m  voor stoppen of snelheid achter het sein dat mi
verminderen densnelheid oplegt.

250 m  voor stoppen of snelheid achter het sein dat la
verminderen tot beperkte snelheid oplegt.
snelheid

Staat het sein dat "stop" kan tonen op- of aanrije baan en wordt dit sein voorafgegaan door
een bijbehorend voorsein en een bijbehorende bdak, wordt tot nader order geacht dat

voldoende afstand bestaat tussen voorsein en kehetisein wordt voorafgegaan door een baak
op tenminste:

1000 ml] indien de snelheid ter plaatse  [Imeer dan 100 kmh.
850 m[L] van het voorsein bedraagt [ten hoogste 100 kmh.
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Opname seinstelsel 1955 in het Seinreglement 195érdruk 1956

Met dienstorder nr 1561, d.d. 1 mei 19=e Aanh. DO 1561]wordt kenbaar gemaakt dat het SR 1954 met
ingang van zondag 3 juni 1956 wordt vervangen dwirSR 1954, Herdruk 199&ie Aanh. SR 1956] De
inhoud van de dienstorders nr 1477 en 1545 is leerofficieel in het Seinreglement opgenomen, waardeze
dienstorders vervallen. Gelijktijdig wordt de reggling voor de mechanische seinen en lichtseinenhed
stelsel 1949 verder aangepast aan de snelheidg@sncan het nieuwe stelsel.

De nieuwe betekenis van geel, —"snelheid vermindere30 km/h; de remming voortzetten tot de trefrhet

rangeerdeel binnen zichtafstand voor een stop tbmast sein tot stilstand kan worden gebracht"dg geeds
voor de bestaande lichtseinen, op grond van eealibgpn dienstorder 1545. Deze nieuwe betekenidt gei

echter ook voor de overeenkomstige armseinen.

Het begrip_lage snelheid verandert van "45 km/mmefder, ..... " in "tenzij plaatselijk een andereslbeid is
aangegeven of voorgeschreven 30 km/h, .....". Riglemsnelheid verandert daarbij van "meer dan 45 kda’ch
niet meer dan 90 km/h, ..... " in "meer dan 30 kndbch niet meer dan 90 km/h, ..... ". Het begrip evkie

snelheid verandert overeenkomstig dienstorder ¥a#45'ten hoogste 30 km/h." in "ten hoogste 30 kiwarbij

de snelheid ten aanzien van het zicht zodanig morten geregeld, dat in verband met het te vereachéevaar
tijdig kan worden gestopt." Het nieuwe denken entallen leidt er voorts ook toe dat de door meistae

vertakkingsseinen aangegeven snelheid van 45 kiovtitweruggebracht naar 40 km/h.

Met het nieuwe Seinreglement worden tevens de alidermige snelheidsborden (oud SR 313 t/m 317)hdie
beginpunt van een snelheidsbeperking markeerdemamgen dooid-vormige borden (SR 314) en nieuwe
vormige vooraankondigingsborden ingevoerd (SR 3A8hgezien het nieuwe vooraankondigingsbord (SR 313
identiek was aan het oude snelheidsbord (oud SRR 8i&ar de betekenis van dit bord een andere veensieh

de nieuwe vooraankondigingsborden pas geplaatstemanadat alle oude borden waren weggehaald. Bitteva
veel werk voor één nacht. Om die reden bevattei@lestbrder overgangsbepalingen, waardoor de oudiebp
hoewel ze niet meer in het Seinreglement voorkwareeh nog enige tijd hun geldigheid behielden.

Overigens ging er toch nog iets fout met de vodtaadigingsborden. Het oorspronkelijke besluit vanSv
commissie was dat deze borden niet zouden worderziem van een snelheidsaanduiding, ter voorkomany
problemen in gebieden met variabele snelheidsitidigidoor middel van lichtbakken. Op aandringen dan
Personeelsraad was dit standpunt gewijzigd in llegraweglaten van de snelheidsindicatie, waapdatlemen
oplevert, en in alle andere gevalen wel de snedivgditatie aan te brengen. Men had echter verzwem
vooraankondigingsbord zonder snelheidsaanduidingetnnieuwe Seinreglement op te nemen. Daarom diteslo
de commissie alsnog alle aankondigingsborden varseelheidsaanduiding te voorzien.
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De periode 1956-1965

Seinstelsel 1955 in de praktijk

In de periode 1956-1965 wordt het seinstelsel I9%tet kader van het eerder genoemde modernisptagsp
grote schaal ingevoerd. Een groot aantal baanvasikestations wordt voorzien van relaisbeveiligimgnéeuwe
seinen van het stelsel 1955. Tevens wordt eenvdeetle reeds eerder geplaatste 3 hoogte seineseiraielsel
1949 vervangen door seinen met lichtbak volgenksedtd955. Geleidelijk aan worden zodoende de néeuw
seinen van het seinstelsel 1955 en de daarbij betierregelgeving meer en meer bepalend bij de tmhgen
beveiliging van het treinverkeer en wordt de rat et armseinstelsel daarbij teruggedrongen.

Toch ging een en ander met de nodige groeistuippaayd. De seinbeelden en hun betekenis waren Isidgpe
toepassingsregels daarentegen zeer complex. Tarstedning van de ontwerper verscheen in mei 1957 d
uitgave "Toepassing der Seinbeelden volgens S&iakt2955" [Zie Bijl. Sw-cie/11]. Met behulp van dit
document kon voor een gegeven situatie worden tepadk seinbeeld getoond moest worden, daarbgmeig
houdend met seinafstanden, beschikbare remwegeanawisselstanden afhankelijke snelheidsbeperkingen
groot deel van deze complexiteit was het gevolg d@rvereiste toepassing van de zogenaamde bedikijing
nadering, maar vooral ook als gevolg van de proatek rond het seinbeeld GL/GL. De verschillende
probleempunten en hoe hier verder mee werd omgegakben hierna afzonderlijk worden behandeld.

De resumés van de Sw-commissie in de periode 185861 geven een beeld van de discussies m.letatez
andere problemen in relatie tot de toepassing easdinstelsel 1955 (zie resumé 99 e.v.).

(Reorganisaties in het najaar van 1961 leiden erolgens toe dat de samenstelling en de taak vaSvde
commissie veranderen. De voornaamste taak zalaeodijn om mede te werken aan de totstandkomingega
uniforme en allesomvattende documentatie van derskv beveiligingssystemen. De resumés van de Sw-
commissie, die tot 1971 heeft bestaan, vormen zutkh@a 1961 geen bron meer van informatie op Hatde
van de verdere ontwikkeling van het seinstelsaledaarmee samenhangende regelgeving.)

Seinbeeld GR met cijfer en de bediening bij nadeni.

Bij de invoering van het seinbeeld GR met cijferswanderkend dat een ten onrechte gedoofde lichekak
veiligheidsprobleem zou kunnen opleveren. Ter oralgging van dit probleem werd bepaald dat indigréi
seinbeeld GR een cijfer getoond moet worden, onblginpunt van een variabele snelheidsbeperkingt@an
geven, ook een cijfer te tonen in het geval dat dehbeeld GR geen snelheidsbeperking oplegt. \@an d
machinist werd daarbij dus verwacht dat hij op grean zijn wegbekendheid en voorafgaande seingeuwing
weten dat een desbetreffend sein nooit uitsluitegtdseinbeeld GR mocht tonen en dat hij deze stuadien
deze toch optrad, als een storingssituatie moéstriakelen.

Schijnbaar paradoxaal zat het veiligheidsrisicaerchiet zozeer in een ten onrechte gedoofde kdhéths wel in

de onvoldoende waarneembaarheid op afstand vamie¢rgedoofde lichtbak. In de normale situatie, bij
vroegtijdige bediening, krijgt de machinist in lveiorafgaande sein het seinbeeld GR, indien bighit voor de
aftakking geen snelheidsbeperking geldt, of hetlesld GL+cijfer ter aankondiging van een sneltmagerking

bij het sein voor de aftakking. De machinist wee$ evat hem te wachten staat. Dit wordt echter anbigdate
bediening, in welk geval hij het voorafgaande d&in passeren terwijl dit nog GL toont. Het vervolg@lsnog
waarnemen van een seinbeeldverbetering van R riaan Get volgende sein kan hem nu op het verkeleeda
zetten, zelfs in het geval dat wel waarneembadaiiser bij het seinbeeld GR een cijfer wordt gethanaar dit
cijffer nog niet leesbaar is en de machinist op drean zijn verwachtingspatroon er ten onrechte wiaigaat
geen snelheid te hoeven verminderen. Het hieraittvimeiende veiligheidsrisico werd afgedekt dambepalen
dat in het geval dat het seinbeeld GR+cijfer moetden getoond, om het beginpunt van een variabele
snelheidsbeperking aan te geven, tevens bedierijngaldering moet worden toegepast. Hierbij werd het
seinbeeld GR+cijfer eerst getoond indien de treinsein tot op een afstand van maximaal 300 m waadgerd

en het lichtcijfer als duidelijk waarneembaar koorden verondersteld. Tot dat moment werd het seidb&L
getoond, waardoor het risico van een ten onrechigegtijdige snelheidsverhoging, als gevolg van
misinterpretatie, drastisch werd gereduceerd. Hbdug primair niet bedoeld als maatregel tegergheaar van
een ten onrechte gedoofde lichtbak, vormde de hewjebij nadering zodoende toch de belangrijksjdrage

ter voorkoming van het gevaar van een ten onreghti®ofde lichtbak. Het restrisico van de gedooicletbak
bleef beperkt tot de laatste paar honderd meter lveibsein, waar de trein al met een gereduceerlbeid reed
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en het gaan tonen van het seinbeeld GR zonder ojffegrond van de eerste bepaling slechts alsngtdn
worden geinterpreteerd.

Overigens was er in de ontwikkelingsfase van hedwe seinstelsel ook al een voorstel gedaan omprbbteem
van de ten onrechte gedoofde lichtbak op technisdfze op te lossen door middel van een controlekeling,
die moest voorkomen dat het seinbeeld GR getoomdwarden indien het daarbij behorende lichtcijfés a
gevolg van storing niet getoond kon worden. Aangezieze controleschakeling technische complicaties
zich meebracht, werd in eerste instantie aan dexgelijke oplossing echter geen hoge prioriteit gegeen
werd de noodzakelijkheid hiervan zelfs ter disagmsteld. Mede gezien de bezwaren van de maghirtisgen
de verplichting op het branden van de lichtbak ¢et@an letten terwijl deze lichtbak eigenlijk geeredte functie
had, namelijk in het geval van het seinbeeld GRa@rafgegaan door GR, werd uiteindelijk toch eenepro
uitgevoerd met een controleschakeling op de werkamgde lichtbak. Deze proef leverde een positsfittaat
op, waardoor in 1956 afgestapt werd van het oordmlgke beleid en besloten werd voortaan alleeg een
cijfer bij het seinbeeld GR te tonen indien varetf $ein een snelheidsbeperking gold.

Ook dit beleid heeft slechts kort stand gehoudeiet kader van de discussies over een internati@emstelsel

in de UIC, werd in 1958 namelijk het voorstel gela@rd om bij het seinbeeld GR+cijfer altijd gebrtakmaken
van groen flikkerlicht (GRFL) om daarmee op eendygdwijze aan de machnist kenbaar te maken dadibij
seinbeeld een snelheidsaanduiding behoort enidibeseld bij geen of onduidelijke aanduiding vanstelheid
slechts een lage snelheid toelpaé Bijl. Sw-cie/12]. Hoewel dit voorstel uit de UIC door de Sw-Cie ities
werd beoordeeld, leidde dit echter nog niet ditethet besluit het seinbeeld GRFL met deze betslark bij

NS in te gaan voeren. De reden hiervoor was dabwieCie dit seinbeeld reeds gereserveerd had vaor ee
mogelijke andere toepassing, namelijk om daarmealaanachinist een vertrek naar onbeveiligd verkspoor
(V.S.) kenbaar te maken. Zelfs hield men rekenirg de toepassing van GRFL bij beveiligd V.S.-rijdefang

dit niet tot de normale exploitatie zou behoren.ebn later stadium werd in het kader van de studies
betrekking tot beveiligd V.S.-rijden toch afgeziesn het gebruik van GRFL ten behoeve van extrarimdtie
aan de machinist in samenhang met zowel beveilgdrbeveiligd V.S.-rijden. Zodoende kwam het seeit
GRFL, met of zonder snelheidsaanduiding, alsnog deodoor de UIC bedoelde toepassing beschikbaar. N
verkregen ministeriéle toestemming werden de niesgigbeelden naast de bestaande in augustus 13%8te
5e wijzigingsblad op het SR 1954, herdruk 1956,evndetzelfde nummer ingevoerd. Sein 202 SR kon nu
getoond worden door zowel een hooggeplaatst flatk@rgroen licht als een hooggeplaatst groen lickt m
daaronder een uit één of twee verlichte cijfersdsasl getal met de betekenis: "Voorbijrijden metdder het
getal aangegeven snelheid toegestaan”. Het oudbesdil GR3 (sein 202 SR) kreeg als tegenhanger het
hooggeplaatst flikkerend groen licht, dat werd ®agpgd aan het bestaande laaggeplaatst groer{daht206
SR) met dezelfde betekenis: "Voorbijrijden met lagelheid toegestaan”. Hoewel dit wel werd overwogerd

er toch vanaf gezien om het laag geplaatst grahi diok te laten flikkeren omdat men van mening daisdit
seinbeeld door de lage plaatsing reeds voldoendédepaald.

Met de invoering van GRFL verviel nu de bedieniijgndering en de controle op de werking van detliak.

In plaats daarvan werd een veel eenvoudigere dergmpde aanwezigheid van de knipperspanning aaageth
Deze controlevoorziening zorgde ervoor dat, indierknipperspanningsverzorging gestoord raakte, beesr
seinbeeld dan GL getoond kon worden. Een en anded wn de nieuwe projecten vanaf 1959 direct
meegenomen. In de reeds bestaande projecten wesdinbeeld GR+Cijfer alsnog omgebouwd naar dewgeu
standaard, waardoor dit seinbeeld en de hieraaspgekde bediening bij nadering in korte tijd uisti

Seinbeeld GL en de bediening bij nadering.

Zoals reeds werd aangegeven, had de Rispr ernstp@aren tegen het tonen van het seinbeeld GLlén al
situaties waar dit seinbeeld in verband met tejdemi wisselbogen met verminderde snelheid moestevor
gepasseerd en verlangde in die gevallen de toegassin een speciaal seinbeeld. NS wees een speciaal
seinbeeld in die situatie echter principiéel afvatde geen enkele maatregel treffen. De meningshélsn
tussen NS en DGV over deze aangelegenheid monddemdelijk uit in een voor NS acceptabele
"overeenstemming”, die inhield in dat géén maatezgeereist waren bij spoorwegvertakkingen en dat, G
voorafgegaan door GL3, slechts zou worden toegepmiashrijseinen van stations en alleen dan, inddm
snelheid op het rechte spoor >60 km/h en op haklefhde spoor <60 km/h bedraagt. Het seinbeeld l®kfde

dus niet te worden toegepast indien de snelheid beide richtingerx60 of =60 km/h bedraad&Zie Aanh. 6].
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In resumé No. 87 komt de toepassing van het doonibtjewenste, maar door de Rispr afgedwongenbeseid
GL* wederom in het geding. De gemaakte afsprakereganvoldoende houvast voor het al dan niet moeten
toepassen van GL* bij op emplacementen gelegenrgegaansluitingen. Besloten wordt aan Ch Sw voor te
stellen voor spoorwegaansluitingen, die op emplacgem gelegen zijn, aan de Rispr toestemming tgewa
deze te mogen behandelen als aansluitingen opijéebaan. Blijkens resumé 93 pt. 7, werd deze vieader
toch niet aan de Rispr voorgelegd en werd daarentégsloten een spoorwegaansluiting op een esmpéat

net zo te behandelen als die op de vrije baangdes toepassing van GL*. Wel werd de Rispr toastag
gevraagd GL* vooraf te doen gaan door GL i.p.v. Gib8lien de afstand tussen "voorsein" en "inrijserasp.
"inrijsein" en daaropvolgend sein kleiner dan 1@00®edraagt. Blijkens resumé 93 pt. 1 gaat de Rispoord
met dit voorstel voor de situatie dat de afstarg$en inrijsein en het daaropvolgende stop toneimdkéginer
dan 1000 m i§Zie Aanh. 11]. Het standpunt van de Rispr sluit echter nietedij aan bij de in pt. 7 gestelde
vraag. De vraag suggereert dat NS ook de volgotde3G*—R wilde toepassen indien de afstand tussereGL
GL* korter dan 1000 m was. Of dit echt de bedoelims valt niet meer te traceren.

Met deze aanvulling lagen nu de regels voor deasspg van GL* weliswaar formeel vast, maar datkextde
nog niet dat daarmee ook eenduidigheid was berkiktle praktijk liep men steeds weer tegen sitgatian
waarbij het al of niet moeten toepassen van GLdtscussie werd gesteld. Blijkens resumé No. 9B ptordt
de toepassing van GL* kennelijk ook nodig geachiolerloopwissels naar parallelle sporen op desMogan.
Deze sporen moeten worden behandeld als stationesspius voor wat de situatie achter het inrijdmtreft.
Voor de overige vertakkingen op een station werd &lthter niet toegepast.

De toepassing van geel bij nadering was een kastiangelegenheid. Het vereiste een aparte geidelsectie
voor het inrijsein met een lengte van 100 m, diglénwandeling de naam "Slim"-sectie kreeg, genoaaat
Rispr Slim, die een en ander had voorgeschrevereri@ien was deze sectie vaak vereist op plaatsan eak

al een 300 m sectie verlangd werd ten behoeve gamediening bij nadering in combinatie met het lsedaid
GR+Cijfer. Ter besparing van kosten werd daarontobess in die gevallen, indien de 300 m sectie pit om
andere redenen nodig was, slechts van één gemeepstifke naderingssectie van 100 m gebruik te make
(Res. 136.6).

In 1958 liep men tegen problemen aan bij de seingem de Velsertunnel ten behoeve van de binneskaen
Beverwijk over een aftakkend wissel dat geschiks waor 40 km/h. Omdat het tot stilstand komen van
goederentreinen op de opgaande helling zondernmeekamen moest worden, was het inrijsein van Beykerw
onder aan de helling geplaatst. De voorschriftehbmeé&rekking tot GL* lieten nu echter slechts eeaximum-
snelheid van 30 km/h toe, vanwege de noodzaak tivdwrafgaande sein GL3 te moeten tonen. Vanwege de
opgaande helling zou de toepassing van GL* ecldtkienen dat de treinbelasting beperkt moest hlipra zo
langzaam rijdend nog boven te komen. Om dit prablee te lossen werd een extra sein boven aan tiachel
geprojecteerd, dat de inrijseinfunctie kreeg. Hetspronkelijke inrijsein kreeg een zogenaamde RRodée
koppeling, waardoor dit sein slechts uit de staiogp &on komen indien het nieuwe inrijsein het vaéjoijden
toestond. Hiermee werd dus nog steeds voorkomeaeatatrein op de opgaande helling tot stilstand kapuen
vanwege een stop tonend inrijsein. Tevens werdrgerechter bereikt dat het aan het inrijsein vaaa@ide
sein nooit GL kon tonen. Om die reden meende N®laatok afgezien kon worden van de toepassingalan

in het inrijsein, voor binnenkomst over het aftakdte wissel, en het voorsein in dat geval GL 4 zagen
tonen. Dit standpunt werd in een brief van 16 janl@58 voorgelegd aan de Rid@ie Aanh. 12].

In een bespreking tussen NS en DGV over deze aageydieid werd, blijkens een brief van NS aan DGV 2&
januari 1958Zie Aanh. 13], overeenstemming bereikt en ontheffing verkregam de toepassingseis voor GL*
in de beschreven situatie. Uit de brief blijkt visodat de bespreking tevens was aangegrepen ormand&la
gekoppelde 100 m-eis ter discussie te stellen, alsetesultaat dat de lengte van de naderingsseetgroot
mocht worden tot max. 150 m (Res. 145.6). In eéef ban de Directeur-Generaal aan NS van 10 m&58 1
wordt een en ander formeel bevestigd, echter metveerbehoud met betrekking tot de nieuwe 150 nmnor
"Mocht in de praktijk echter blijken, dat de afstiwan 150 m toch nog gevaar kan opleveren in veatlaet
slecht zicht, dan zal op dit punt mijnerzijds nakennen worden teruggekomen."

Gedurende enige jaren verstommen nu de discusg@s@L* en de toepassingsbepalingen daarvan tot het
onderwerp in 1960 weer op de rol komt. Dan komtvolag op of GL* ook op emplacementen in bepaalde
gevallen moet worden toegepast (Res. 223.5). E@méder leidt tot een rappd#ie Bijl. Sw-cie/14] en nieuwe
discussies als mede tot een aanbeveling voor edgrandoelichting op de bestaande regels (Res. R2B&
nadruk komt nu meer te liggen op de kans op latikebég, waardoor een machinist de juiste snellaiitsatie

39



niet meer te zien krijgt, dan op het uitgangspuatt @L* uitsluitend moet worden toegepast bij irgijen. Ter
toetsing van de aangepaste richtlijn aan de pkaktgrschijnt dan in november 1960 een nieuw rajpie Bijl.
Sw-cie/15] waaruit blijkt dat op een drietal gevallen na aBé*-situaties overeenstemmen met de richtlijn.
Hoewel dit rapport aangeeft dat de grootte van aleslop te late bediening moeilijk is vast te stell® de
richtlijn door de toevoeging niet duidelijker wordatoncludeert de Sw-Cie in januari 1961 toch datidaetlijn
met toelichting voldoende houvast geeft om te bapalanneer GL* moet worden toegepast (Res. 240.6).

Kort daarna vindt echter weer overleg plaats meWDiG een poging om de toepassing van het voor Ng no
altijd "onaantrekkelijke" seinbeeld GL* te minisardlijkens een brief van de directie van NS aaiDdecteur-
Generaal van het Verkeer d.d. 15 juni 198ie Aanh. 14] gingen de Risprs accoord met het doen van een
voorstel tot afschaffing van GL* op baanvakken, keekijn uitgerust met "centralized traffic controFet
betoog van NS kwam er op neer dat de kans op datbediening op deze met name enkelsporige baaamakk
vanwege de beschikbare signaleringen in veel gemngate aanwezig is en daardoor GL* overbodig maak
Bovendien wordt gewezen op de opgedane gunstigeiegen in de afgelopen 6 jaar sedert de invoaramghet
nieuwe lichtseinstelsel, waaruit zou blijken datgeen aanleiding meer is voor de vrees dat eeninisicbp
onvoldoende wijze gevolg zou geven aan de doosdiabeeld GL opgelegde verplichtingen. Met het opgle
grootschalige plannen voor toepassing van CTCry lategedoopt in Centrale Verkeers Leiding (CVL), op
dubbelsporige baanvakken met de mogelijkheid varbedluenkelsporige exploitatie, wilde NS vooral amyk
deze baanvakken af van de toepassing van GL*. Oimgtakennelijk te hoog gegrepen leek direct ook hie
ontheffing voor te vragen, werd voorgesteld het ®p*dubbelsporige CTC-baanvakken vooreerst bijewjan
proef achterwege te laten, met het oogmerk daarieg/op te doen. In een brief d.d. 25 augustud I8&chikt
de Directeur-Generaal positief op het voorstel N&) zij het met enige kanttekeningen:

(......) Ik ga er derhalve mee accoord dat hetlse@td: geel 180 fl. overgaand in geel bij nadering
van het sein, niet zal worden toegepast aan dgs@inien van stations, - gelegen op enkelsporigé, me
cTc-beveiliging uitgeruste baanvakken -, waar gelédreinen worden binnengenomen op aftakkend
spoor over wissels die aftakkend met ten hoogsten en doorgaand met 70 km/h of meer mogen
worden bereden. Voor dubbelsporige baanvakken, et deze moderne cTc-beveiliging zijn
uitgerust, heb ik er geen bezwaar tegen dat hebbgere seinbeeld, zij het voorshands bij wijze van
proef in verband met eventuele dubbel-enkelspoptoitatie op bedoelde baanvakken, niet zal
worden toegepast. De ervaring op deze baanvakkécTaebeveiliging zal namelijk moeten uitwijzen
of en in hoeverre dubbel-enkelspoor exploitatidbeloefte aan toepassing van het seinbeeld geel 180
fl./geel zal doen gevoelen, onder meer als gevaighet niet juist opvolgen van de seinbeeldenebij t
late seinbediening. In bovenstaande gevallen rdigh aan het inrijsein van een station of, - op de
vrije baan van een dubbelsporig baanvak -, aande@t vo6r een wissel waarop van het ene spoor
naar het andere kan worden gereden met geen greteetheid dan 40 km/h, voor aftakkend spoor
het seinbeeld geel worden getoond, dit seinbeeldtanoworden voorafgegaan door het seinbeeld
geel of geel 3. Voor aftakkend spoor waarop bigasidering een trein wordt binnengenomen zal,
evenals op baanvakken die niet met cTc-beveiligiinguitgerust, aan de trein het seinbeeld geel 180
fl., voorafgegaan door het seinbeeld geel wordetoayed. Teneinde een indruk te hebben van de
reéle betekenis van deze ontheffing, verzoek ik bijrhet in dienst komen van een dubbelsporig-cTc
baanvak op te geven hoeveel seinen op grond vareess genoemde schrijven d.d. 18 november
1955 het onderhavige seinbeeld getoond zouden hebimvens verzoek ik u, in geval van een
onregelmatigheid bij een dergelijk sein, waarbifae is van te hoge snelheid over in de kromme
stand bereden wissels, er steeds melding van tenralk het een geval betreft dat ressorteert onder
bovengenoemde regeling, dit teneinde een oorddairteen vormen over de mate waarin de proef,
genoemd in bovengenoemde tweede alinea, als geskaagworden beschouwd.

In hoeverre NS aan het verzoek van DGV heeft valdarnof de voorlopige ontheffing ooit formeel défef is
geworden kon niet meer worden achterhaald. Eemkekeermededeling van 27 maart 1962 vermeldt slechts
Door de DGV is goedkeuring verleend om op CVL -nvaliken geen GL* meer toe te pasdeit.suggereert
dat NS de proef op voorhand stilzwijgend voor gagth heeft verklaard omdat de indienststelling van d
dubbelsporige CVL-baanvakken eerst van later dasuover valt na te gaan is het seinbeeld GL* ®2look
niet meer toegepast in nieuwe stationsbeveiligingeiten de CVL-baanvakken en is dit bijzondere lsedtd
langzaam uitgestorven als gevolg van latere vewire of modificatie van reeds bestaande beveiligmgDe
bestaande situaties met GL* werden namelijk nedsetmatig gesaneerd, waardoor het kon gebeure@ldain

de tachtiger jaren nog incidenteel voorkwam in dé eind vijftiger en begin zestiger jaren stammende
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beveiligingen. Deze min of meer vergeten gevallearken toen in het kader van een landelijke hetinga-
ronde van het seinstelsel aan de machinisten boa&r, waarna ze alsnog werden gesaneerd.

Overigens kunnen bij de in de brief van NS aan Dg&vioemde goede ervaringen met de discipline van de
machinisten, met betrekking tot het op juiste wijgevolgen van het seinbeeld GL, toch wel enige gtelens
geplaatst worden. Uit een brandbrief van de Chafde Dienst van Exploitatie (Ch Ep) van 22 febrd265

aan de machinisten, kan afgeleid worden dat eemaneler helemaal niet zo rooskleurig was als NS deed
voorkomen:

Er gebeuren te veel onregelmatigheden en zelfslakigen, doordat de betrokken machinisten de
opdracht van geel sein negeren (212SR) en volg@en anzicht de snelheid regelen naar de
verwachte kans op een rood sein. Met nadruk wigri@p, dat de doeltreffendheid van de moderne
lichtseinbeveiliging geheel rust op de verwachtiaf, een mcn bij het voorbijrijden van een geehsei

direct met een normale bedrijfsremming afremt @ké/h - 66k op de vrije baan en 66k als er geen
rood sein in zicht is. Zoals bekend, is de mcngrdslagen van die plicht, als hij het eerstvolgende
voor zijn trein geldende sein kan zien en dit eegelne snelheid toestaat.

Veel hielp dat niet want de brief kreeg een vervoly 4 januari 1967, nu gericht aan de chefs van de
machinisten:

Met mijn brief Ep 5/500.1/7/3 van 22-2-'65 waarseie ik de machinisten tegen het onvoldoende
opvolgen van geel lichtsein (212 SR). De regelnmaghtans, waarmee uit die fout voortvloeiende
onregelmatigheden en ook ernstige spoorwegongevdilgven voortkomen, geeft mij reden te
veronderstellen, dat deze waarschuwing niet de gst@andruk heeft gemaakt. Daarom verzoek ik U
de machinisten er nogmaals met nadruk op te wijde,zolang de ATB niet is ingevoerd, de
doeltreffendheid van de lichtseinbeveiliging gehssiust op de verwachting, dat een machinist bij
het rijden voorbij een geel lichtsein steeds dinet een normale bedrijffsremming afremt tot 'lage
snelheid' ook al meent hij (met het oog op dedjjtdat de plaatselijke omstandigheden een zekere
afwijking van die gedragslijn wel rechtvaardigene Bhachinist is pas ontslagen van de verplichting
tot afremmen resp. het rijden met 'lage snelheisl'rdj het eerstvolgende, voor zijn trein geldende
arm- of lichtsein kan zien en dit een hogere snélieelaat. Indien U of het rijdend toezicht
overtreding van de SR-bepaling constateert moetdeabetrokken machinist een verklaring worden
opgenomen, welke met een rapport aan CEd moet wgeeonden.

Seinbeeld GL/GL en de remwegproblematiek.

0ok het seinbeeld GL/GL bleek in de praktijk de igecoroblemen op te leveren. Dit seinbeeld wastaatsop
grond van de theoretische benadering dat de sdeliipgeen gelijkmatige remming op 3/4 van de remigeg
afgenomen tot de halve beginsnelheid. Uitgaandedeah000 m remweg, betekent dit dus dat de halethesial
bereikt wordt op 250 m voor het stoptonende se@mdaar dat aan het seinbeeld GL/GL de betekenid wer
toegekend: "Snelheid verminderen tot halve diegstiegssnelheid”. In de praktijk betekende dit bgn
dienstregelingssnelheid van 120 km/h, afremmen 6@dmm/h. Hierin zat ook de meerwaarde van dittsesatd

ten opzichte van het seinbeeld GL dat een onmigidelhfremming naar 30 km/h vereiste. Waar echtsng
rekening mee was gehouden, was dat een remweg5@am20or een remming van 60 km/h naar stop teikort
indien de trein het geel tonende sein nadert metsaelheid van 60 km/h en pas bij het sein gaatem De
theorie gaat slechts op bij een doorgaande remming.

Bij de invoering van GL/GL had nog geen overlegapdagevonden met de Dienst van Materieel en Esaktel

Inrichtingen (Me). Dit vindt alsnog plaats in 198®es. 99.7), met als resultaat dat Me alleen adcgaat onder
de voorwaarde dat het GL/GL op minstens 1000 mafgaat aan R en het tussengeplaatste sein datdat ap

minstens 250 m voorafgaat aan R en bovendien a&eté&enis van het seinbeeld wordt toegevoegdehek
op stoppen voor het tweede sein". Deze toevoegordgtvieitelijk de belangrijkste betekenis, omdatnaiechinist
daarmee wordt geinformeerd dat hij een stoptoneimdop tenminste remwegafstand kan verwachten.

Overigens is het uiterst merkwaardig dat het tbtdfari 1967 heeft geduurd (bijna 11 jaar!) voordatdoor Me

verlangde toevoeging uiteindelijk in het SR werdwarkt. Bij de betekenis van het seinbeeld GL/GlrdM®en
pas een aanwijzing voor de dienstuitvoering opgemonRekenen op een "stop" tonend sein op tenminste
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remwegafstand van sein 211. Tussen sein 211 embgelijk "stop" tonend sein bevindt zich een lilits
(Sein 211 was het seinbeeld GL/GL in het toen vacht zijnde SR 1965). In het "Zakboek voor de Maish',
uitgave 1957, was reeds wel aandacht aan de prabénrond het seinbeeld GL/GL geschonken door de
vermelding: "rekenen op voortzetten remmen bij galte sein".

De toepassing van GL/GL was sterk verweven metulighngspunt van algemene invoering van de 1000 m
remtabel voor alle snelheden. Onder druk van dprRigs het daar echter niet van gekomen, zodaD@env
remtabel, voor snelheden tot ten hoogste 100 knahast de —feitelijk illegale— 1000 m remtabel vbogere
snelheden bleef bestaan. In principe zou de 708mtabel echter niet gebruikt worden op baanvakkenhean
toegelaten snelheid van meer dan 100 km/h en zoseplaatsing dus ook gerelateerd zijn aan de 1000
remtabel.

Eind 1959 kwam de Sw-Cie tot de conclusie dat vagefjeven in bepaalde situaties nuttig gebruik wonden
gemaakt (Res. 199.2). In veel stationssituaties deasfstand tussen inrij- en uitrijsein namelijkdanks de
uitgangspunten, kleiner dan 1000 m maar wel grdéer 700 m. Daardoor zou voor stoppende treinenugebr
gemaakt kunnen worden van de 700 m remtabel, ritsnélheid bij het inrijsein zou worden beperkt 160
km/h. Daartoe zou dan het tot dan gebruikelijkalseéld GL/GL in het voorsein van het inrijsein \@argen
moeten worden door GL10. Besloten wordt deze oplgsnet beleid te gaan toepassen, namelijk daar heta
voor de exploitatie belangrijke tijdwinst opleve@imdat het tonen van het getal 10 constructievelijhbeden
gaf, werd in de praktijk echter GL9 getoond. Metela@ieuwe koers werd het reeds beperkte gebruilGLaGL
verder teruggedrongen en zou het seinbeeld GL+Cijfet meer uitsluitend als aankondiging voor een
snelheidsbeperking in wisselbogen worden toegepasdar dus ook als aankondiging voor een
snelheidsbeperking ten behoeve van de beschikbaneag.

De optie GL9 te tonen in plaats van GL/GL, indien afstand tussen GL en R groter dan 700 m was, kwam
echter al spoedig onder druk te staan. In 1960 ksentDienst van het Vervoer (Vv) met het voornemen
snelgoederentreinen in te gaan leggen, waarvaredsrming bij snelheden boven de 80 km/h onvoldoéside
om aan de 700 m remtabel te kunnen voldoen maamveaawel voldaan wordt aan de 1000 m remtabel (Res.
221.4, 222.3, 223.1 en 224.1). Om dit plan te kanrealiseren, zou evenwel een snelheidsbeperking8da
km/h voor goederentreinen moeten gelden op alletgda waar van de 700 m remtabel gebruik gemaakt. we
Voor zover het om een vaste snelheidsbeperkindl@@rof 90 km/h ging, was dit relatief eenvoudigtepossen
door onder het betreffende snelheidsbord een sdebierd voor 80 km/h aan te brengen. Het bovenste bou

dan gelden voor personentreinen, het onderstegaeaterentreinen. Voor deze oplossing werd dan e&kzen

en de dubbele snelheidsaangifte werd ingevoerdDiegtstorder nr 1674 d.d. mei 19§Zie Aanh. DO 1674]
Voor de met een lichtbak aan te geven snelheidskiegen stuitte de dubbele aangifte echter op grote
bezwaren. De Sw-Cie zag slechts twee oplossingen dib probleem, namelijk 6f weer terug naar de eoud
GL/GL benadering of GL 9 te vervangen door GL7, lsgale afstand GL7 — GL voldoende moet zijn om te
kunnen remmen van maximumsnelheid tot 70 km/h.gdbtuik van GL7, in plaats van het in deze situatéer
logische seinbeeld GL8, kwam voort uit de vrees htlichtcijfer 8 bij verminking, als gevolg varefécte
lampjes, verward zou kunnen worden met het cijfer 9

Een GL/GL -probleem van heel andere aard, was iigeen probleem voor schriftgeleerden. Het SRatev
de bepaling: "Toont een voor de trein of het randeel geldend sein een beeld dat snelheidsvernmdeplegt

en heeft de trein of het rangeerdeel een lagerheideof staat de trein of het rangeerdeel stih daoet de
machinist ervoor zorgen dat de snelheid niet hogerdt dan de met het seinbeeld opgelegde vermiederd
snelheid. De verplichting tot snelheidsverminderappelegd door een bediend of automatisch vast gediit
slechts totdat de machinist ziet dat het eerstvalg@mor zijn trein of rangeerdeel geldend bediehaubomatisch
vast sein een hogere snelheid toelaat.". De vieegmu (Res. 221.5 en 222.4) of een sein dat atdgyean late
bediening pas het seinbeeld GL/GL gaat tonen ndeldtein het voorafgaande GL tonende sein gepaksger
beschouwd kon worden als een sein dat een hogeteesth toelaat. Op grond van het eerste gedeetiedea
bepaling zou het antwoord ja moeten luiden voordetal de snelheid van de trein, ingevolge de duair
voorafgaande GL tonende sein gegeven remopdraebdisrlager is dan halve dienstregelingssnelheidh To
meent de commissie dat het niet juist is dat ear BL/GL gegeven opdracht tot snelheidsvermindegag
voorgaande opdracht kan herroepen en doet daamowoeestel de bepaling in het SR zodanig aan tegradat
deze niet meer voor het seinbeeld GL/GL geldt. @ming van de commissie werd overigens ingegevem doo
een toepassingsvoorbeeld waarbij achter het GLABErtde sein een snelheidsbeperking ten gevolgeeamne
berijden wisselboog gold. Bij late bediening zounagchinist dan de aankondiging van deze snelhgidskiag,
door middel van het seinbeeld GL+Cijfer in het \afgaande sein, niet krijgen. Dit zou tot problenheiden
indien de snelheidsbeperking een lagere snelheiggbplan halve dienstregelingssnelheid. Het vobitsie
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wijziging van het SR wordt evenwel niet geacceptasndat dat in situaties waarin geen wisselbogéretrspel
zijn en de trein moet vertrekken met GL/GL tot eagt het oog op een vlotte exploitatie onnodige Hepg zou
leiden. De uiteindelijke conclusie was dus datgs#hbeeld GL/GL na GL wél een hogere snelheid kastaan.
Als consequentie mocht GL/GL dus niet meer toegepasden indien de halve dienstregelingssnelheid te
plaatse van het sein groter zou kunnen zijn daad¢er het sein geldende variabele snelheidsbegrals
gevolg van een wisselboog. Het seinbeeld GL/GL mechter wel toegepast worden indien de lagerenhsitel
werd aangegeven door een vaste snelheidsbepekkétigvas uiteraard terecht dat een vaste snelhgidskiag
niet mocht worden overschreden, maar het is op mjnst merkwaardig te noemen dat dit nooit bij de
beschrijving van het seinbeeld GL/GL in het SR uittirukking is gebracht. Feitelijk werd in een delifxe
situatie gebruik gemaakt van de door Me afgedwongerar niet in het SR opgenomen, toegevoegde bescke
"rekenen op stoppen voor het tweede sein" en wergv@l opgenomen betekenis: "snelheid verminderén to
halve dienstregelingssnelheid" genegeerd!

De hiervoor beschreven problematiek rond het seidb&L/GL maakt duidelijk dat dit een seinbeeld raeh
"verhaaltje" bleef, dat door zijn kunstmatig kaekeigenlijk niet in het seinstelsel paste. De &ssmg bleef
dan ook beperkt en werd mede door de invoeringdeautomatische Trein Beinvioeding (ATB) in 196% bi
nieuwbouw niet meer toegepast. De bestaande sisuadirdwenen geleidelijk bij het het achteraf inken van
ATB of bij volledige vernieuwing (hermodernisering)och zou het nog circa 30 jaar duren voordatagéste
toepassing van dit seinbeeld was verdwenen.

Beveiliging bij doorschieten en de maatregelen vodsinnenkomst op kopspoor.

In de klassieke (mechanische) beveiliging werd malge gehouden met de mogelijkheid dat een treineond
omstandigheden niet voér een "stop" tonend vast & stilstand kon worden gebracht, het zogenaamde
doorschieten. Als beveiliging tegen het hieruit iveloeiende ongevalsrisico, was in Art. 13 (5) Veat Trein- en
Rangeerdienstreglement (TRR) voorgeschreli€anzij de Chef van het Seinwezen in verband raetg#lijke
omstandigheden en de inrichting van de beveiligheg andere afstand heeft voorgeschreven of teemij t
aanzien van de contrdle op het vrij en onbelemnzgrdvan het spoor volgens het Bedieningsvoordchpf
geisoleerd spoor mag worden vertrouwd, moet voderie treinbeweging het vrij en onbelemmerd zijn kah
spoor nagegaan worden tot ten minste 100 m achdgarweor de trein geldend 'stop' tonend vast selieh
aparte tabel vermeldde de te treffen maatregeltierinvoorzichtig moest worden gereden, omdat hetispiet

vrij en onbelemmerd was overeenkomstig de bepaitig (5).

Bij de studies met betrekking tot de invoering Vet nieuwe lichtseinstelsel heeft de Sw-Cie zich953 ook
gebogen over het nut en de noodzaak van het aashowh een beveiligde doorschietweg. Van het rappor
"Beveiliging bij doorschieten” is slechts de volden(voor wat punt 3a betreft, incomplete,) coneustwaard
gebleven, welke met een eveneens niet bewaardvgehbieta aan Ch Sw werd voorgelegd:
1. Er behoeft niet met de mogelijkheid van doorgehierekening te worden gehouden, indien
voldaan is aan de volgende voorwaarden:

a. de verplichting tot stoppen moet op voldoendafsworden aangekondigd,

b. er moet een duidelijke markering van het sem.nli. het eventueel gedoofd zijn hiervan)
aanwezig zijn.

C. er moet een juiste voorgeschreven rijtechniekaags

d. de discipline van het rijdend personeel moeteeidie zijn.

2.  Rekening houdend met de maatregelen, genoemy imoidt in het vervolg afgezien van een

beveiligde doorschietweg, behoudens in de gevghememd in 3) en 4).

De huidige min. afstand van 12 m. tussen sein @erende las (noodzakelijk met het oog op de

grootste afstand van het machinistenhuis tot desteems) wordt niet als een beveiligde

doorschietweg beschouwd.
3. Gezien echter de feiten:

a. dat de gevaarkans bij schieten voorbij een stoyennd afstandssein van een brug 1.

b. dat met het oog op de gevolgen een brug tot dteegevarenklasse gerekend dient te worden,
wordt bij beweegbare bruggen een min. afstand v@@ th. tussen brug en afstandssein
vereist.

4. Waar bij overwegen, met handbediende bomen,ikggis en aansluitingen dit zonder technische
of exploitatiebezwaren kan geschieden, zal de radstassen afstandssein en gevaarpunt minstens

200 m. gekozen worden.
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Geconcludeerd kan slechts worden dat Ch Sw de wsiaecan de Sw-Cie heeft overgenomen, want de
beveiligde doorschietlengte werd, behoudens in alggegeven situaties, niet meer toegepast. Een forme
vastlegging van dit besluit ontbreekt echter. Hetrvwoor aangehaalde TRR-artikel werd in ieder geviat
expliciet aan deze ontwikkeling aangepast. De lepalat Ch Sw in verband met plaatselijke omstametiign

en de inrichting van de beveiliging een andereaatskon voorschrijven bood kennelijk voldoende fasty

Desondanks ontstonden in 1956 problemen, toen tHeelte ontstond om de aankomst op een niet bezet
kopspoor mogelijk te maken met het seinbeeld Gls(R&5.3, 118.1, 155.3, 177.1 en 189.2). Tot danl g
aankomst op een, al dan niet bezet, kopspoor slgetiruik gemaakt van het seinbeeld GLFL. Niet elijidis

of dit louter een gevolg was van kostenbesparifglab dit samenhing met TRR-bepalingen met betrekkot

het rijden naar een doodlopend spoor. Bij de inmgervan het nieuwe seinstelsel was namelijk uittdws
overwegingen de nadruk gelegd op een optimale eeing voor de doorgaande sporen. Zijsporen, dig deo
normale exploitatie niet voor doorrijden noodzagkeliaren, werden daarom veelal niet van spoorstiopen
voorzien. Binnenkomst op deze sporen kon dan slatiet het seinbeeld GLFL plaats vinden. Het is alak
denkbaar dat de kopsporen op deze grond een zmfamdeling kregen.

Anderzijds werd in de klassieke beveiliging bij fémkomst op een kopspoor veelal gebruik gemaakthean
waarschuwingslicht, Sein 241 SR, met de betekéfi®izichtig rijden”. Dit seinbeeld bestond uit eest geel
licht bij het sein dat toegang geeft tot een statoidelijk lager geplaatst dan het arm- of lielswaarbij het
behoort. Als aanwijzing voor de dienstuitvoeringevgerwezen naar artikel 13 van het TRR. De bij A& van

het TRR 1954 behorende tabel schreef voor'dds een trein voorzichtig moet rijden omdat 1et $@oor niet

vrij en onbelemmerd is overeenkomstig lid (5), @f l2et spoor doodloopt binnen de afstand omschravéd

(5) dan moet de trein, alvorens tot de plaats wdezre moet stoppen te worden doorgelaten, totastidstvorden
gebracht voor het sein aan het einde van de vidjanh tenzij de machinist gewaarschuwd is door ¢fheen
blijkt uit 1e. een vast sein, getoond voor het spaaarop voorzichtig gereden moet worden of 2e. een
lastgeving V.R. of 3e. een lijst, bijlage van deyetmene Voorschriften betreffende de Dienstuitvgerin
(A.V.D.).". Een zelfde bepaling gold vodAls een trein voorzichtig moet rijden omdat heb@pdoodloopt en
niet vrij en onbelemmerd is tot 55 m of minder véét einde".Alhoewel een waarschuwingslicht bij het
inrijsein dus niet betekende dat de trein op eepsgoor werd binnengenomen, het kon immers ook op
spoorbezetting duiden, werd dit seinbeeld toch ramelijk geassocieerd met het kopspoor. Bovendienal w

het seinstelsel 1949 het seinbeeld GLFL (75) toaglepoor binnenkomst op een kopspoor en was deze to
passing ook expliciet opgenomen onder de bij ditte®eld behorende aanwijzingen voor de dienstuituge
Het is dus ook om die reden denkbaar dat in hass#sel 1955 bij binnenkomst op een kopspoor gordelijk
uitsluitend van het seinbeeld GLFL (180) gebruikdvgemaakt. Het seinbeeld GLFL (75) werd in hetiwe
stelsel niet meer gebruikt.

In ieder geval was Ch Ep van mening dat er in hetivme seinstelsel geen afzonderlijk seinbeeld \a®r
aankomst op een kopspoor nodig was en de aankg@restroniet bezet kopspoor dus met het seinbeeldo@L
plaats vinden, hetgeen tot een gewenste snellaretkomst zou leiden. Aldus werd dan ook in earstantie
besloten. Een maand later werd dit besluit echtenesr teruggedraaid omdat men bij nader inziendt
conclusie kwam dat het strijdig was met de TRR hegen. Besloten wordt om te trachten het TRR terdo
herzien, waarvoor ministeriéle goedkeuring wasiggren in afwachting daarvan GLFL voor aankomstkep,
al dan niet bezet, kopspoor te handhaven. Overigend het seinbeeld GL wel toegepast bij binnenkarps
kopstations.

Twee jaar later, in 1958, is de zaak nog onverahdarde wens om GL te kunnen tonen nog steeds ampwe
0ok zal nog steeds getracht worden om van DGV dinigete krijgen van de (vermeende) verplichting eam
bijzonder seinbeeld te tonen bij aankomst op eqrspor. Er wordt nu zelfs een voorstel gedaan \emor
bijzonder seinbeeld, waarbij de mogelijke toepagsiaarvan ook wordt bekeken voor de binnenkomstaote

niet doodlopende spore@ie Bijl. Sw-cie/13]. Nader overleg met andere schriftgeleerden leatt tbt de
conclusie dat de bepaling van Art. 13 lid (5) vaepassing is. Naar aanleiding hiervan beslist Clid&vbij AR-

en NX-beveiligingen de inrichtingen geacht wordam die aard te zijn, dat achter een "stop" toneinl geen
vrije spoorlengte meer aanwezig behoeft te zijin@nspoor bij geval ook mag dood lopen, zondedddah een
voorafgaand seinbeeld behoeft te worden aangeg&i@or. aankomst op een niet bezet geisoleerd kopspoo
hoeft dus geen GLFL meer getoond te worden. De BBB&lingen werden gelaten voor wat ze waren en niet
aangepast aan de veranderde omstandigheden inddgmadeveiliging.
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Seinen voor zware goederentreinen.

Op het NS-net bevinden zich verschillende hellingeaet name bij de rivierkruisingen, die door eeram@trein

uit stilstand niet, maar door een rijdende treig m@l| zonder moeilijkheden kunnen worden overwonmerde
klassieke beveiliging werd daarom dan ook zovegjatifx vermeden een sein dicht voor of op een digkge
helling te plaatsen. Bij de modernisering wordt hetverband met de kortere blokken in veel gevallen
onvermijdelijk dat er een sein voor of op een hegllkomt te staan. Deze omstandigheid is uiteraaetttdvan
nadelige invloed op de toelaatbare treinbelastipghet hele traject. Men overwoog nu dat een didsdis
verlaging van de toelaatbare treinbelasting niglign@aou zijn als de machinist een zware trein wagir een stop
tonend sein op de helling tot stilstand zou brengeaar reeds eerder, op een punt waar nog voldceardeop
overblijft om de helling uit stilstand zonder mdj&theden te halen. Om dit te verwezenlijken, weeslbten tot
het tonen van een lichtbak "H" op de plaats waar &eare trein moet stoppen als het sein op denigetitop
toont. De verlichte "H" werd op de gebruikelijkennwegafstand van tenminste 1000 of 700 m voorafgegaa
door een lichtbak "L". De lichtbakken bleven gedbafdien het sein op de helling geen stop toondearhet
begrip "zwaar" voor een trein afhankelijk is vamsahillende faktoren, zoals de steilte en lengte d& helling

en het vermogen van de locomotief, werd in het efiesffende voorschrift een staatje opgenomen, waaror
een helling per lok-serie werd aangegeven, wangeeitrein zo zwaar moet worden geacht dat de matkie
L-H-seinen moet opvolgen.

De L-H-seinen werden officieel ingevoerd met Diendér nr 1711 d.d. 1 juli 1964. De eerste L-H-seine
werden op 15 juli 1964 in dienst gesteld bij deghellingen op het baanvak Utrecht — 's—Hertogerthosc

Vervolg van de beremmingsproblematiek

In het kader van noodzakelijk geachte algemendgiigen van het ARD, wordt in 1957 het overleg amsdlS

en DGV weer opgestart. Hierbij komt ook weer atti&8 —-Remmen— aan de orde en poogt NS om, via een
verruiming en een andere interpretatie van de miteangsbepaling, op ruimere schaal van de offiaeet
bestaande 1000 meter remtabel gebruik te kunnermmdk een ontwerp voorstel van NS d.d. 23-4-'88, t
verdere bespreking met DGV, schrijft NS met betiedgkot artikel 67:

Indertijd hebben wij ons akkoord verklaard met d&st van de bij de laatste ARD-wijziging aan
artikel 67 (1) toegevoegde bepaling. Inmiddelsnisde praktijk behoefte ontstaan aan een ruimere
toepassing van deze bepaling dan gelet op de belvapn toegelaten, doch die stellig niet in strijet
de geest ervan is.

Ter toelichting diene, dat het — zij het niet dijksv- voorkomt dat van een reizigerstrein, waarvan
gezien de samenstelling der trein — het geremdajgwbldoet aan de algemene tabel van artikel &n, é
of een paar draaistellen buiten dienst gesteld mme@torden, tengevolge waarvan het geremd gewicht in
verband met de snelheid, waarmede de trein vervoardt worden, niet meer aan die algemene tabel
voldoet, maar nochtans ruim boven de minima, dieénlaatste alinea van artikel 67 (1) worden
genoemd; zo'n trein zou — omdat men op grond atetter der bepalingen aan de algemene tabel is
gebonden — indien het geremd gewicht b.v. tot 126&6zijn teruggelopen, slechts met een snelheid van
105 km/h mogen worden vervoerd, terwijl een wel denletter van artikel 67 (1) laatste alinea
voldoende trein, met eveneens 110% geremd gewhisnelheid van 125 km/h zou mogen hebben.

Het gevolg zou zijn, dat in die gevallen bij consstie wetstoepassing door daaruit voortvloeiende
treinvertragingen een volkomen onnodige ontregeliag de dienst zou kunnen optreden.

Een vermindering van het geremd gewicht, als hieebhoaangegeven, kan zich voordoen zowel bij
getrokken treinen als bij uit motorvoertuigen sagesielde treinen. Het heeft daarom weinig zin
bepaalde treinen aan te wijzen, omdat van iedeeintr zij het dat het sporadisch voorkomt - het
geremde gewicht door het uitvallen van draaistekan verminderen.

Een en ander brengt ons ertoe voor te stellenelrblf (1) laatste alinea als volgt te doen lezen:
"Reizigerstreinen, waarvan het geremd gewicht,adtgkt in procenten van het treingewicht, tenminste
"100, resp. 110 bedraagt, mogen worden vervoerdemethoogste snelheid van 120, resp. 125 kilometer
"in het uur, mits, zolang deze treinen rijden mat enelheid van meer dan 100 kilometer in het aam,
"deze treinen het seinbeeld "stop" van de vasteesedp ten minste 1000 m. daarvo6r aan de machinist
"wordt kenbaar gemaakt en ter plaatse geen heBieger dan 1 op 200 is.
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In het overleg tussen NS en DGV wordt uiteindebijkereenstemming bereikt over alle voorgestelde ARD-
wijzigingen met uitzondering van artikel 67. Hidijfbverschil van inzicht bestaan. Hoewel DGV deréidheid
heeft ook artikel 67 te wijzigen, ontbreekt daanvnog steeds de noodzakelijke fundamentele ondaibguIn

een brief van de Directeur-Generaal van het Verkeerde NS-directie van 10-9-'88e Aanh. 23], wordt het
DGV-standpunt met betrekking tot de remwegproblékatitvoerig uiteengezet en in relatie gebracht het
begrip "voldoende afstand”, zoals dat in het TRRdwgehanteerd. Op grond daarvan zou dit begrip atén
moeten worden gehanteerd bij toepassing van eed hefer tabel, hetgeen dan zou leiden tot een devide
afstand" van 1200 meter. DGV is bereid op basisdianitgangspunt verder overleg te voeren om zodede
komen tot een voor beide partijen aanvaardbareasaimy van het ARD-artikel 67. Bij NS lijkt dezerbieheid
met betrekking tot het gestelde uitgangspunt kdiknakt aanwezig. Eerst 4 maanden later reage8ririét een
brief d.d. 22-1-'59[Zie Aanh. 24], waarin de directie meedeelt dat zij bezwaar hésfen het gestelde
uitgangspunt omdat de feitelijke omstandighedemigit wettigen. NS geeft dan toe dat de artikeb&faling uit
het TRR niets van doen heeft met een soepele fsyéring maar met de omstandigheid dat een deetlgauit
stroomlijnmaterieel samengestelde treinen bij degkte snelheden niet binnen 700 meter tot stilstaamd
worden gebracht. Voorts wordt nogmaals benadruktddainvoering van een 1000 meter remtabel voor een
modern spoorwegbedrijf onontkoombaar is en dat Bl®aleiliging daarop inricht. Op het ministerie dtomet
verbazing kennis genomen van deze brief. In ea@rriatrapportage van de Directeur van het Verkeerzga
Directeur-Generaal, waarin de hele voorgeschied@hide doeken wordt gedaan, wordt het volgendedgtant
ingenomen:

Dezerzijds bestaat de indruk dat N.S. de bestaamtielijke voorschriften volgens art. 67 alsmede de
gemaakte en schriftelijk bevestigde afspraken himeer naast zich neer heeft gelegd, en nu engszin
een dwangpositie is geraakt.

Zowel de recente als de in 1955 gevoerde besprekikgnmerkten zich van N.S.-zijde door een min
of meer mistige voorstelling van zaken, in hetopifier voor wat betreft de exploitatieve zijde vain d
vraagstuk.

Het Rijkstoezicht is bereid zoveel mogelijk medewtgken aan aanpassing van de wettelijke
voorschriften aan de door de moderne techniek sealibare mogelijkheden alsmede aan de
voortschrijdende eisen van exploitatie, op voorvagaechter dat "alle kaarten op tafel worden gelegd"
zodat een algeheel inzicht wordt verkregen inzakecdnsequenties en de daaruit voortspruitende
verantwoordelijkheid van de Directeur-Generaal \raat Verkeer.

In een brief aan NS d.d. 29-4-'R8e Aanh. 25] schrijft DGV een voortzetting van de besprekingamjanks de
verwondering over de NS mededeling met betrekkindnét TRR artikel 13, niet in de weg te willenastaDGV
toont de bereidheid om de voorgestelde seinafstand1200 meter ter discussie te stellen, indienblj%lie
besprekingen open kaart speelt. In antwoord hiexchijft NS in een brief d.d. 18-6-'5&ie Aanh. 26]
verheugd te zijn over de bereidheid van DGV deafstand van 1200 meter ter discussie te willeriestadn dat
DGV uiteraard over alle gegevens kan beschikken hah inzicht in de met de beremming van treinen
samenhangende problemen te kunnen verdiepen. Imtnéddels reeds weer op gang gekomen mondelinge
overleg had NS overigens, blijkens een aantekemary DGV op de brief van 29-4-'59, reeds open kaart
gespeeld:

NS-directie heeft n.a.v. deze brief op 8 mei 1988 BGV persoonlijk toegegeven dat NS deze
aangelegenheid al die jaren op misleidende wijzeftheehandeld, en toegezegd dat in den vervolge
volledige opening van zaken zal worden gegeveRighiktoezicht.

In de vervolgbesprekingen wordt uiteindelijk oversemming bereikt over de invoering van een 100€eme
remtabel naast de bestaande 700 meter remtabekem® toepassingsvoorwaarden voor deze tabelleardi)
werd tevens al rekening gehouden met de wens at@rofjn met daarvoor geschikt reizigersmaterieeltseden
tot 140 km/h te gaan rijden. NS verplicht zich die goederentreinen tot en met 80 km/h en allageistreinen
tot en met 100 km/h te beremmen volgens de 700rmeteatabel; bij hogere snelheden wordt de beremming
gebaseerd op de 1000 meter remtabel. Om met hegelieeden dan 100 km/h te kunnen rijden op baaevakk
waar de seinafstanden nog gebaseerd zijn op dené@® remtabel, wordt de tot dan "clandestien” ¢pegte
oplossing "beginnen met remmen bij de baak" tijdejesanctioneerd. Voorwaarde hierbij is dat egrobdere
baak wordt toegepast, zodat de oorspronkelijke loaékzijn oorspronkelijke betekenis kan behoudemaealijk
de aankondiging van een voorsein. De bijzonderé baderscheidt zich van de oorspronkelijke baakr diso
"zigzag"-streep en het toegevoegde driehoekigogatigeplaatste bord, dat eveneens van een "zigtasgp is
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voorzien. De "zigzag"-baak wordt op tenminste rega¥stand voor het sein dat stop kan tonen gep|ahtstop
tenminste 1000 m voor dit sein.

De overeengekomen 1000 meter remtabel gold vodm@eh tot 5%.. Voor steilere hellingen werd een
verlenging van de remweg bij uitzondering geacatezodat hier geen snelheidsbeperking behoefderden
opgelegd om aan de 1000 meter remweg te kunnewamwldn voorkomende gevallen kon dus volstaan worde
met een grotere afstand dan 1000 m tussen de seinen

Aangezien het bereiken van de overeenstemming tibhtech nog zo'n 2 jaar in beslag had genomedesn
noodzakelijke wijziging van het ARD ook nog geruinigd kon duren, kreeg NS met ingang van de
dienstregeling van 28 mei 1961 toestemming te Handasof de overeengekomen wijziging van artikehan
het ARD en de beschikkingen voor de toepassingdeatizigzag"-baak en de remwegverlenging op heltinge
steiler dan 5%. reeds van kracht waren geworden. iRegimg van het ARD werd uiteindelijk van kracheitrhet
Koninklijk besluit van 3 januari 1962:

Artikel 67
Remmen

(1) a. Onverminderd het bepaalde in artikel 68, vieride dnder a, moet het geremd gewicht van elke
trein, uitgedrukt in procenten van het treingewjclibrden bepaald op de wijze als is aangegevenronde
de letters b, ¢ en d van dit lid; daarbij wordt s&xan onder:

geremd gewicht van de trein: de som van de gerayadéchten van de in de trein aanwezige voertuigen
waarvan de rem wordt bediend;

treingewicht: de som van de eigen gewichten vawvadgtuigen waaruit de trein is samengesteld; bij
goederenwagens moet ook het gewicht der ladingevondedegerekend.

Het geremd gewicht en het eigen gewicht moetertkomertuig worden aangegeven.

b. Op gedeelten van de spoorweg waar de stand "stap'te voor de treinen geldende vaste seinen
op ten minste 1000 m v46r die seinen aan de mathimirdt kenbaar gemaakt, moet het geremd gewicht
van elke trein, uitgedrukt in procenten van hetinfgewicht, ten minste zoveel bedragen als is
aangegeven op de als bijlage C bij dit reglemenbggde staat.

c. Op gedeelten van de spoorweg waar de stand "stap'de voor de treinen geldende vaste seinen
op ten minste 700 m doch op minder dan 1000 m d&@rseinen aan de machinist wordt kenbaar
gemaakt, moet het geremd gewicht van elke trebgediukt in procenten van het treingewicht, ten
minste zoveel bedragen als is aangegeven op dgjlalge D bij dit reglement gevoegde staat.

d. Op gedeelten van de spoorweg waar de stand "st@p'de voor de treinen geldende vaste seinen
niet of op minder dan 700 m vooér die seinen aamdehinist wordt kenbaar gemaakt, moet het geremd
gewicht van elke trein voldoende zijn om de treinnén de afstand waarover de machinist het
stoptonend sein kan waarnemen, onderscheidenligedeeving remmen tot stilstand kan opleggen, tot
stilstand te kunnen brengen.

e. De minister kan toestaan dat

1) op door hem aan te wijzen gedeelten van de spooalgeigedoeld onder de letters ¢, resp. d, van
dit lid het geremd gewicht van een trein, uitgediinkprocenten van het treingewicht, ten minsteeebv
bedraagt als is aangegeven in de onder de lettenedp. ¢, van dit lid bedoelde staten, mits aan de
machinist tijdig wordt kenbaar gemaakt dat hij, iex nodig, maatregelen moet nemen om véér het in
aanmerking komende sein dat "stop" kan tonen die to¢ stilstand te kunnen brengen;

2) op door hem aan te wijzen gedeelten van de spooalgeigedoeld onder de letters b, resp. c, van
dit lid wordt afgeweken van de onder evengenoeettirs b, resp. c, bedoelde staten, indien de gteot
helling van die gedeelten meer dan 5%. bedraagt.

De genoemde bijlagen C en D betroffen de met NSeavgekomen remtabellen voor respectievelijk ded 0
de 700 meter remweg. De formele beschikking voaiodpassing van de "zigzag"-baken, op grond var(lld,
werd eerst op 30-11-'62 afgegeven naar de stand-a62. De bijbehorende staat bevat een overzaht311
"zigzag"-baken. (De oorspronkelijke aanvraag peb281 bedroeg nog circa 420 baken.) Gezien hatlijke
karakter van de beschikking, was het de bedoelihgadntal zo snel mogelijk tot O te reduceren. De
voortschrijdende modernisering moest het speciket geleidelijk weer overbodig maken.
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SEINREGLEMENT 1965

Aanleiding

Na de uitgave van het Seinreglement 1954, herd8861waarin de wijzigingsbladen 1 t/m 3 waren opgen
men, verschenen in de periode 1957 tot 1963 nagijd®ingsbladen 4 t/m 10. Deze wijzigingsbladerdten,

met uitzondering van het eerder genoemde wijzidilagsnr. 5 waarmee de seinbeelden GRFL en GRFL&Cijf
werden ingevoerd, voornamelijk betrekking op bordesbakening en treinseinen. Omdat het Seinreglenan

in boekvorm bestond, moesten de wijzigingen metulpelvan inlegbladen, plakstroken en met pen en inkt
worden aangebracht. Zodoende had het Seinregldargg#amerhand het aanzien gekregen van een kladboek
De voor het Seinreglement verantwoordelijke Diefgst Seinwezen en Telecommunicatie (Sw) beslootodaar
over te gaan tot een losbladige heruitgave in angb Voorts bestond de behoefte nog enige tekstuele
aanpassingen mee te nemen, om daarmee enerzijddaltie van een aantal artikelen in lijn te brenget de
begripsomschrijvingen in het ARD. en het TRR enearids de omschrijving van sommige artikelen te
vereenvoudigen en te verduidelijken, dan wel tevaldzdigen. Tevens kon na de eerdere invoering hvein
seinbeeld GRFL+Cijfer het inmiddels uitgestorveiniseeld GR+Cijfer geschrapt worden en de reeds met
dienstorder 1674 van kracht geworden nieuwe srdsherden voor goederentreinen opgenomen worderatNad
met DGV overeenstemming was bereikt over de vooetgks wijzigingen, verleende de Staatssecretans va
Verkeer en Waterstaat in juli 1964 zijn goedkeutiigyaan.

Inmiddels was op 1 juli 1964 de Dienst van Seinwera Telecommunicatie uitgebreid met de Afdeling
Stationaire Elektrische Inrichtingen, die tot duseader de Dienst van Materieel en Elektrischechtihgen
ressorteerde. De naam van de Dienst van Seinwez€&alecommunicatie werd in verband daarmee gewdjizig
Dienst van Elektriciteit en Seinwezen, verkort Baarmee veranderde de afkorting voor de functiedeaChef
van Dienst van Ch-Sw in Ch-Es, hetgeen weer eeimekiwijziging van het Seinreglement tot gevolg had,
waarvoor goedkeuring moest worden gevraagd, wellseeptember 1964 werd verleend. Ondanks de verkrege
goedkeuringen werd het Seinreglement om onduidefgkienen echter nog niet gewijzigd.

Ondertussen waren ook de voorbereidingen voor geobeging van het nieuw in te voeren systeem van
Automatische Trein Beinvloeding (ATB) op het badnyanersfoort—Amsterdam zover gevorderd, dat hiervoo
een aanvulling op het Seinreglement noodzakelijkdwd&la het in bedrijf nemen van de ATB zouden de
machinisten van de hiervoor ingerichte treinen rgkneer voorkoming van een afgedwongen remmingn h
medewerking moeten verlenen om de ATB-apparatidigtte doen inschakelen wanneer zij dit baanvadnga
berijden en te doen uitschakelen bij het verlatemvan. Ter markering van deze plaatsen werden @B-A
inschakelborden en -uitschakelborden geintroduc@&&adrerkregen goedkeuring op de noodzakelijke @aléing

in januari 1965 werden uiteindelijk de nog niegeijeven wijzigingen, tezamen met de 10 wijzigingdbh van
het Seinreglement 1954, herdruk 1956, alsmede séivdienstorders opgenomen in het nieuwe Seinregteme
1965.

Nieuwe remwegen en aanpassing van de lage snelheid

Een onopvallend verschil met het vorige Seinreglgmes het in de begripsomschrijving niet meer \eden

van de maximale remweg van 1000 m bij hoge snekieiB00 m bij middensnelheid. De maximale remwey va
250 m bij lage snelheid werd daarentegen nog wehekl. De begripsomschrijving van de middensnelhed
overeenkomstig de eerder genoemde Dienstorder l&Bffepast aan het verschil in remweg tussen
goederentreinen (max. snelheid 80 km/h) en andemegdederentreinen (max. snelheid 90 km/h). Eeaneler
hield verband met de inmiddels tussen NS en DG\gaqm gekomen discussies over remwegen, die aldggevo
van de invoering van de ATB hadden geleid tot dedgeuring van nieuwe 500, 800 en 1000 m remwegen vo
snelheden van respectieveli§k60, > 60 docks 80 en > 80 t/m 125 km/h, die echter uitsluitendden gelden
voor de nieuwe ATB-baanvakken. Deze nieuwe ATB-regewm werden dus ingevoerd naast de bestaande
klassieke remwegen van 700 en 1000 m, zoals vodigasen in het ARD, en waren daarmee, reglementair
gezien, strijdig. Omdat het ARD aan een totale ipaimg toe was en te zijner tijd zou worden venemgoor

het Reglement Dienst Hoofd- en LokaalspoorwegenHRD eveneens onderdeel van de Spoorwegwetgeving,
werd de discrepantie opgelost door het door detStaeretaris van Verkeer en Waterstaat verleneneean
ontheffing van de ARD-bepaling voor per geval aangide nieuwe ATB-baanvakken.

Bij de studies met betrekking tot de invoering @@nATB was ook aandacht besteed aan de met "ladlecst’
gedefinieerde snelheid. Bij de invoering van hetin§elsel 1955 werd standaard uitgegaan van een
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snelheidsaanduiding in tientallen km/h. Op grorehtan zou de lage snelheid moeten worden teruggetovan

45 tot 40 km/h. Omdat voor de grote emplacemenégnoorkoming van al te grote wisselslijtage, esximale
snelheid van 30 km/h was voorgeschreven werd de kgelheid uit uniformiteitsoverwegingen echter
teruggebracht tot 30 km/h. Door deze maatregel wetdnogelijk om de snelheid op de emplacementem do
middel van dwergseinen aan te geven zonder gelbeuikaken van snelheidsaanduidingen. Inmiddels wéas h
door toepassing van andere wisselconstructies fiffogelvorden de maximaal toelaatbare snelheid iwidsels

1: 9 op te voeren tot 40 km/h. Blijkens een rapgge van 23 januari 1964 kwam de "StudiecommissieB\"

tot de conclusie dat het om een aantal redeneregalitg verdiende de lage snelheid alsnog te veregn 30
naar 40 km/HZie Aanh. 15]. Op grond van deze aanbeveling werd de verhogamgde lage snelheid ruim een
jaar later, vooruitlopend op het nieuw uit te gev@einreglement 1965, ingevoerd met de aanschrijving
Es/C5202/T26 d.d. 30 maart 19g5e Aanh. 16]. Een brief van de Dienst van Exploitatie aan dehimsten
d.d. 1 april 1965[Zie Aanh. 17] diende als toelichting op deze aanschrijving, mamelde als datum
abusievelijk 30 maart 1964. De belangrijkste consetie van de aanschrijving was niet zo zeer dbogng
van de lage snelheid als wel de veranderde betekani het seinbeeld GL. Waar voorheen na het selnhiggl

in eerste instantie afgeremd moest worden naar 3, kmocht voortaan volstaan worden met een eerste
remming tot lage snelheid en daarmee dus tot 40.km/beide gevallen moest de snelheid vervolgéesaard
zodanig worden geregeld dat binnen zichtafstantbge&on worden voor het eerstvolgende stoptonesaile
Terwijl voor de met het seinbeeld GL overeenkomegadmbeelden in het mechanische seinstelsel dezelfd
verhoging gold, werd daarbij niet gesproken ovegelanelheid, maar werd de snelheid van 40 km/hiciepl
vermeld. De snelheidsverhoging werd direct van irap de baanvakken en stations die waren uitgenest
armseinen en drie-hoogtelichtseinen omdat dezepomrkelijk al geschikt waren voor 45 km/h. Voor de
baanvakken en stations die inmiddels waren voonzégnde enkelvoudige lichtseinen van seinstelsgblitleef

de lage snelheid vooralsnog beperkt tot 30 km/rewrdd bij de modernisering reeds nieuwe wissel® varen
toegepast, was de overwegaankondiging bij lage heitkl nog gebaseerd op 30 km/h, zodat de
snelheidsverhoging eerst na verlenging van de magsveg kon worden ingevoerd. Omdat de invoering da
snelheidswijziging te laat kwam om nog mee te kannemen in het nieuwe Seinreglement 1965, werd
gelijktijdig bij de uitgifte hiervan een nieuwe a&ahrijving Es/C5202/T27 d.d. 1 augustus 1965 uigeg. Deze
aanschrijving was inhoudelijk gelijk aan de eenditgegeven aanschrijving T26, die daarmee werdaragen.

De invoering van de nieuwe ATB-remwegen had me@tem in de aarde en ging met heftige discussies en
briefwisselingen tussen Exploitatie en Seinwezepaged. De achtergrond hiervan was dat de machiniste
gewend waren aan de 1000 en 700 m remwegen, dibiplaige snelheden golden. Met name de nieuwers00
remweg voor snelhedeg 60 km/h betekende daarom een beduidend forserbedieming dan voorheen
noodzakelijk was. In de van ATB-apparatuur voorei¢reinen werd deze remming afgedwongen. De masthini
van een niet van ATB-apparatuur voorziene treindahwaren aanvankelijk de meeste treinen, moesieop
nieuwe ATB-baanvakken er echter zelf voor zorgenega ingezette remming in overeenstemming wasdmet
veel kortere beschikbare remweg bij snelhed&® km/h. De nieuwe remwegen golden uitsluitendlepATB-
baanvakken. De machinist moest dus alleen op daaevhkken anders remmen dan hij gewend was; op alle
overige baanvakken bleef alles bij het oude. Bowmamaverd de machinist op de nieuwe ATB-baanvakken
geconfronteerd met een gewijzigde seinbeeldopvglgis gevolg van het vervallen van het seinbeeld3EL

dat veelal vervangen werd door GL6 indien de daaalgende afstand tussen GL en R voldeed aan darb00
remtabel. Voldoen aan de 500 m remtabel wil ovexsgaiet zeggen dat de afstand minimaal 500 m mipet z
omdat deze afstand ook nog afhankelijk is van leditnigspromillage. De nieuwe remwegen van 500, 80A0
1000 m gelden namelijk bij een helling van 5 %0 nbaneden. Een steilere afgaande helling leidt tot ee
verplichte verlenging van de maximaal toegelatemweg; een opgaande helling staat daarentegen een
verkorting toe.

Over de hiervoor aangegeven consequenties vaneda/@iATB-remwegen was kennelijk geen of onvoldoende
overleg geweest tussen Seinwezen en Exploitatieeder geval begon Ep zich pas tegen de consegseati
verzetten toen de Chef van het Exploitatiedis{{@Ed) Nijmegen in een brief van 27 januari 1966 &nEp
zZijn zorg uit over een wel erg korte remweg, dighan een bepaalde situatie na de indienststeliamghet ATB-
project Arnhem (excl.)-Zevenaar—grens zal gaandaem[Zie Aanh. 18] Ch Ep schaart zich dan achter de
bezwaren van de CEd en legt de zaak in een brieR2@afebruari 1966 voor aan Ch E&e Aanh. 19]. Het
nogal formele antwoord van Ch Es laat 3 maandenicipwachten en komt pas met een brief van 2 j@6i61
[Zie Aanh. 20]. Uit deze brief blijkt dat Seinwezen van meninglé er niets aan de hand is en dat er eigenlijk
ook geen reden is voor verdere maatregelen, daasbipijgaand aan de door Exploitatie gevoelde tiseke
bezwaren en aangevoerde veiligheidsrisico's.
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In een vervolgbrief van Ch Ep aan Ch Es van 23 jig66 [Zie Aanh. 21] wordt nogmaals gewezen op de
consequenties van de in relatie tot de ATB-remweagemwe seingeving voor machinisten van niet mefies-
systeem voorziene treinen. Ter overbrugging vamwgangsperiode tot de volledige invoering varAd®&
worden enige voorstellen gedaan, die er toe mdetgan dat de machinisten van treinen zonder ATeéB op het
verkeerde been worden gezet. Voor het specifiekdlgem te Velperbroek-aansluiting, dat de aanlgidin
vormde voor de commotie, werd aangedrongen op drant van het seinbeeld GL in plaats van het door
Seinwezen geplande GL6 ter vervanging van het oongglijke seinbeeld GL/GL. Hiermee kon voorkomen
worden dat de machinisten van treinen uit de mghZutphen op de laatste 1% km geconfronteerd wienust

de 500m ATB-remweg, als uitvloeisel van de invogrran de ATB op het baanvak Arnhem—Zevenaar—grens.
Hoewel deze laatste brief er toe heeft geleid @atskeinbeeld GL6 in de omstreden situatie te Vehoek-
aansluiting niet werd toegepast, wilde Seinwezeh ziover gaan dat de door Ch Ep gedane voorstetiéedig
werden overgenomen. Met name wilde Seinwezen rieingleren dat de afstand tussen GL6 en GL bij een
seinopvolging GL6—GL-R bij toepassing van de niedWd-remwegen altijd voldoende zou zijn om de door
GL6 opgelegde lagere snelheid bij het volgende bemeikt te kunnen hebben. Uiteraard gold voorsitigatie

wel dat de afstand GL6—R voldoende was voor eemgd@amde remming van baanvaksnelheid naar stop en de
afstand GL-R voldoende was voor een remming vakn@® naar stop. Deze houding van Seinwezen wedrhiel
Ch Ep er niet van om vervolgens op eigen gezaganschrijving Ep /C 5202/T 28 d.d. 1 september 186&
geven[Zie Aanh. 22] die voor de snelheidsseingeving in ATB-gebiedeorschreef dat een door een lichtsein
opgelegde snelheidsvermindering moet zijn voltdoijdhet bereiken van het eerstvolgende lichtseinh et
ander beeld toont. De mededeling dat de voorsehrtfir zake zullen worden aangepast werd echterwathet
Seinreglement betreft niet waargemaakt. Seinwedesf bn haar standpunt volharden, waardoor de door
Exploitatie aan haar machinisten opgelegde gedeggbniet formeel in het Seinreglement werd opgesrmom

Het 1° wijzigingsblad

Bij de uitgifte van het Seinreglement 1965 waren aantal dienstorders uit 1959 en 1960 om ondykaeli
redenen nog niet in het reglement opgenomen. Inetsdegen er ook de eerder genoemde dienstorddr d.d1
010764 (L-H-seinen) en de aanschrijving Es/C5202/T2d. 010865 (lage snelheid), alsmede een nieuwe
dienstorder 1736 d.d. 0766 met betrekking tot fet/allen van het seinbeeld langzaam flikkerend gjebt
(SR213). Dit uit het seinstelsel 1949 stammendebseid (stop binnen remwegafstand), dat niet meeatei
filosofie van het seinstelsel 1955 paste, was ideisl uitgestorven. Hiermee verviel de noodzaak om
onderscheid te maken tussen langzaam (SR213) €i{SiR214) flikkerend geel licht, waardoor het seieldl
"Beperkte snelheid" (SR214) nu voortaan ook megzaam flikkerend geel licht kon worden getoond. i€z

de gerezen problemen met betrekking tot de zichitigéchvan snel flikkerend geel licht (180 fl/mim) bepaalde
situaties werd het langzaam flikkeren (75 fl/mie)sdandaard voor zowel groen als geel flikkerlicht.

Een en ander was aanleiding voor de uitgifte vanlhaijzigingsblad op 27 februari 1967, waarmee nalast
aanschrijving en genoemde dienstorders ook nogeeaigdere wijzigingen in het Seinreglement werden
verwerkt. De relevante wijzigingen met betrekkinghet lichtseinstelsel waren:

« In de begripsomschrijving van "Middensnelheid" moeter dan 30 km/h worden gewijzigd in meer dan 40
km/h.

« De begripsomschrijving van "Lage snelheid":
"Tenzij plaatselijk een andere snelheid is aangegesf voorgeschreven 30 km/h, evenwel met zodanige
beperking dat de remweg van de trein niet grotdais250 m."
moet worden gewijzigd in:
"Tenzij plaatselijk een andere snelheid is aangegef voorgeschreven, ten hoogste 40 km/h. In dB@ TS
(Overzicht tijdelijke snelheidsbeperkingen) zijn likeanvakken en stations aangegeven, waar "lagleesiel
nog ten hoogste 30 km/h bedraagt.”
Met deze wijziging werd dus ook de laatste nog \edde remweg geschrapt.

* De bepaling:
"De verplichting tot snelheidsvermindering opgelelpar een arm- of lichtsein geldt totdat de madchiniet,
dat het eerstvolgende arm- of lichtsein een hogeetheid toelaat.”
moet worden vervangen door:
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"De machinist wordt van de verplichting tot snette¥iermindering, opgelegd door een gepasseerd d&rm- o
lichtsein, ontheven wanneer hij ziet dat het eetgende arm- of lichtsein een hogere snelheid ébehaits

ook de laatste wisselboog achter het gepasseemtteofilichtsein door de trein in zijn geheel ovargen

is."

Het doel van de verscherping van de bestaande ibgpal te voorkomen dat de machinist te vroeg zou
opzetten, waardoor wisselbogen met te grote srkbierieden zouden kunnen worden.

Het schrappen bij sein 210 (Geel + cijfer) van pestelde in de kolom aanwijzingen voor de dienst-
uitvoering: "Wanneer het cijffer een drie is, moet mhachinist er op rekenen, dat het eerstvolgend sei
"beperkte snelheid" toont."

Deze bepaling was een overblijfsel van de niet dd&®igewenste maar door Rispr Slim opgelegde seimgev
"Geel bij nadering", die bij nieuwbouw niet meerrdi¢oegepast. Omdat deze seingeving nooit officiesed
vervallen, werd bij de aanvraag voor de goedkeuvimy het f wijzigingsblad als toelichting gegeven: "Het
is onnodig en ongewenst aan geel met cijfer 3 adakbnis te geven, die afwijkt van geel met elkeand
cijffer. Dat de machinist na het passeren van gel aiffer 3 een sein 214 waarneemt, dat bij naderin
overgaat in geel of groen fl doet niet terzake nizehinist behoeft niet op sein 214 te rekenen."

Het opnemen bij sein 211 (Dubbel geel) in de kodmmwijzingen voor de dienstuitvoering: "Rekenereep
"stop" tonend sein op tenminste remwegafstand ganZl1. Tussen sein 211 en het mogelijk "stop&nain
sein bevindt zich een lichtsein."

Met deze aanvulling werd uiteindelijk na 11 jaaldaan aan de in 1956 door de toenmalige Dienst van
Materieel en Elektrische Inrichtingen gestelde waarde voor goedkeuring van het seinbeeld GL/GL.

Het overeenkomstig de T27-aanschrijving aanpasaende betekenis van sein 212 (Geel) aan de nieuwe
begripsomschrijving van "lage snelheid".

Het schrappen van het reeds met dienstorder 1836666 vervallen sein 213 (Geel 75 fl/m).

Het in de omschrijving van het seinbeeld sein Z&dg| 180 fl/m) vervangen van "snel flikkerend glesht
(ongeveer 180 maal per minuut)" door "flikkerenéldeht” in samenhang met het vervallen sein 213.

Het schrappen van het gestelde in de kolom aamggzi voor de dienstuitvoering: "Rijden met beperkte
snelheid omdat: a. het spoor beken zijn of b. de trein moet stoppen vé6r de plaatsmaar de machinist
mag verwachten te mogen rijden."

Het opnemen van het met dienstorder 1648 d.d. B0-#gevoerde sein 216 (Wit).

Met dit seinbeeld wordt aangegeven dat het saiitgeschakeld en geen opdracht geeft. Het seinlvesid
ingevoerd om in een van de overige sporen afgegtérgkbied zonder rijweginstelling te kunnen raeger
Omdat de in het gebied aanwezige centraal bediemskels ten behoeve van het zogenaamde "Vrijgave
rangeren" plaatselijk bedienbaar worden gemaakt ket rangeerproces zonder tussenkomst van de
treindienstleider onder verantwoording van de rendjenstleider lokaal worden uitgevoerd.

Het 2° wijzigingsblad

Met het Z wijzigingsblad d.d. 23 juli 1971 werd een verddseperking van de middensnelheid voor
goederentreinen opgelegd. De begripsomschrijviittj hwu:

Middensnelheid voor andere dan goederentreinen
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en
voor door de Directie*) aangewezen goederentreinen:
meer dan 40 km/h, doch niet meer dan 90 km/h;
voor de overige goederentreinen:
meer dan 40 km/h, doch niet meer dan 70 km/h.
In beide gevallen echter met zodanige beperking d#at
plaatselijke snelheid niet wordt overschreden.

*) Aangegeven in de Tijdtafel van de Dienstregeling



De aanleiding voor een verdere snelheidsverlagiogr \goederentreinen kwam evenals in 1961, toen de
middensnelheid voor goederentreinen van 90 naakr@® werd verlaagd, voort uit de problemen rond de
toepassing van de in het ARD gestelde eisen metiba@g totRemmerfArt. 67) enSnelheid Art. 68).

Hoewel de beremmingsproblematiek met de eerderDf{ bereikte overeenstemming leek te zijn opgelost,
laaiden de discussies in de loop der 60-er jareheinkader van de introductie van de Automatische&nT
Beheersing en de snelheidsverhoging naar 140 kreér wp. Zoals reeds eerder werd aangegeven, weaen
hiervoor benodigde nieuwe remtabellen, naast de ABD en 1000 meter remtabellen, ingevoerd op beasis
een per geval te verlenen ontheffing van de ARDabegen. Toch leidde ook de oude 700 meter remtatiel
nieuwe problemen. NS had zich namelijk verplicht gmederentreinen tot en met 80 km/h volgens ddxd ta
beremmen. In de praktijk bleek dit echter bij dsergoederentreinen niet haalbaar, waardoor dezecemet
lagere snelheid moesten worden ingelegd. Voor teeiing van de dienstregeling 1970/71 was hetegcht
vereist dat deze treinen, hoewel wettelijk geziet moldoende beremd, toch met 80 km/h mochten &word
vervoerd. Met een brief aan de Staatssecretarid/edteer en Waterstaat d.d. 16-12-[&#% Aanh. 27]legt NS

de problematiek uit en wordt toestemming gevraagd de goederentreinen op baanvakken met normale
seinafstanden van 1000 m of meer bij 80 km/h terheren volgens de voor de ATB-baanvakken geldenf@le 80
meter remtabel. Op gedeelten met seinafstanded®@m of meer, doch minder dan 1000 m, zal de sitttot

70 km/h beperkt moeten blijven om zodoende aanOfen remtabel te kunnen voldoen. Daartoe moeten dan
wel de snelheidsborden voor goederentreinen insdieties worden aangepast en de middensnelheid voo
goederentreinen worden gewijzigd van 80 km/h irkifh. Als tegenprestatie zegt NS toe om goederlieetne

tot 60 km/h te beremmen volgens de ATB 500 m reeitadangezien DGV geen bezwaar maakt tegen het
voorstel, wordt NS met een brief van 3-4-'70 tomsbing verleend om overeenkomstig het gedane vermek
handelen. Daarmee was NS weer een stapje verdemgekin de nu al een kleine 20 jaar durende "strijdt
DGV tegen de 700 m remtabel. Een nieuwe pogingN@nn 1971 om de ARD-bepaling met betrekking tot de
700 m remtabel uit "efficiency-overwegingen" te kan omzeilen, leidde echter schipbreuk. Ten behovernale
toepassing van ATB was in 1966 in het ARD een niattilkel 67a opgenomen, luidende:

Automatische treinbeinvloeding

(1) Bij toepassing van automatische treinbeinvioediepdeven systeem en invoering de goedkeuring
van de Minister.

(2) De Minister kan toestaan, dat ten aanzien van @einf gedeelten van de spoorweg, die zijn of
worden toegerust met een systeem van automatiseimdinvioeding, onder door hem te stellen
voorwaarden wordt afgeweken van bepalingen vakeirg?.

Op grond van dit artikel werd NS voor ATB-baanvakkmtheffing verleend van de bepalingen van artieén
daarmee de toestemming verleend voor de toepassingde nieuwe niet in het ARD opgenomen ATB-
remtabellen. Deze ontheffing moest echter per nimet ATB in te richten baanvak worden aangevraadsl.
stelt de Minister nu voor om een algemeen gelddrasehikking te verlenen, zodat niet steeds eeneffitth
behoeft te worden aangevraagd. In zijn advies aaMidister schrijft de Directeur-Generaal van herkéer het
volgende:

Het komt mij voor, dat N.S. dit verzoek niet uficefncyoverwegingen heeft gedaan, omdat het
voorstel voor één algemene beschikking voor N.fitem geen vereenvoudiging zou betekenen en woor d
afd. Spoor- en Tramwegen de arbeidsbesparing menhdeite waard is; handhaving van de bestaande
procedure betekent slechts, dat bij iedere aanvraagN.S. in de vastgestelde standaardtekst varitde
te vaardigen beschikking het door N.S. gevraagdentak wordt ingevuld. Een model van deze
beschikking, die sedert 1966 in totaal 11 keeitgageven, doe ik hierbij te Uwer informatie toeleom

Eerder acht ik het waarschijnlijk, dat N.S. om haaoverende redenen, de vrijheid wil hebben om,
vooruitlopende op Uw goedkeuring om een bepaaldhtalate moderniseren en met ATB uit te rusten,
naar eigen inzicht baanvakken voor wat betreft atging der seinen alvast voor invoering van ATB
geschikt wil maken.

Mede daarom acht ik het gewenst dat U in een vijo@gstadium omtrent de plannen van N.S. met
betrekking tot de ATB wordt ingelicht, ondermeeordioet verzoek van N.S. om krachtens art 67A voor
een bepaald baanvak te mogen afwijken van art. 67.

In dit verband moge ik U eraan herinneren, dat tdans op een aantal baanvakken, tot een
gezamenlijke lengte van niet meer dan ca. 500 leinstplleerde ATB (nog) niet geheel aan de
voorgeschreven eisen voldoet, en dat nog steedsdpdmitieve beslissing is genomen of met hetigeid
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systeem van ATB moet worden doorgegaan of dat@isp@en ander, bij voorkeur goedkoper en sneller
te installeren, systeem dient te worden overgegaan.

Voorts is door Uw ambtsvoorganger goedgevonden, diatinvoering van de ATB zal worden
getemporiseerd in die zin, dat voorlopig uitsludteop baanvakken waarover reizigerstreinen als regel
met 120 km/h of hoger worden vervoerd, het sesaltelal worden gemoderniseerd (0.a. automatisch
blokstelsel) en voor wat betreft de plaatsing dgnen voor ATB zal worden ingericht.

Omdat art. 67A van het ARD daaromtrent geen rigteh geeft zou N.S. op grond van een krachtens
dat artikel gegeven algemene beschikking ook bdderawaar de snelheid van reizigerstreinen de 100
km/h niet overschrijdt, voor toekomstige invoentagn ATB kunnen aanmerken en vooruitlopende op Uw
goedkeuring tot invoering daarvan, de seingevingt kannen aanpassen.

Tenslotte heb ik er uit een oogpunt van beremmamyhar tegen, dat op baanvakken, die binnen
afzienbare tijd beslist niet met ATB zullen wordégerust en waar de grootste toegelaten snelhaid v
reizigerstreinen niet meer dan 100 km/h bedraagtdivafgeweken van art. 67 voor wat betreft de @00
remtabel.

Het NS voorstel werd dus afgewezen en de 700 natmhbleef in de resterende situaties van kracht.

Het 3° wijzigingsblad

Met het 3 wijzigingsblad d.d. oktober 1973 werd, naast dieerandere wijzigingen, tevens een nadere
precisering gegeven met betrekking tot de wijze @pwolging van door vaste seinen gegeven beveleme®m
snelheid te verminderen. Zoals eerder al aangeges@mden de seinbeelden GL + cijfer (SR210), GL/GL
(SR211) en GL (SR212) in het seinstelsel 1955 megid aanleiding tot discussies over hoe met deze
seinbeelden moest worden omgegaan. De algemenénigepain het Seinreglement gaven daarbij onvoldeen
houvast.

Het Seinreglement 1954 (herdruk 1956) Artikel 3,eliKen, geven en opvolgen van seinen”, bepaalde met
betrekking tot het opvolgen van bevelen het volgend

Opvolgen van (12) a. Stop. Aan het bevel ,stop” moet zijn voldaan voor

SZ‘S’geS”eﬁgr detrein of hetrangeerdeehet sein heeftbereikt.

gegeven b. Beperkte snelheid. Aan het bevel "beperkte snel-
heid" moet zijn voldaan op het ogenblik dat het
voorste voertuig het betrokken sein bereikt. De
beperkte snelheid moet worden volgehouden, totdat
de trein of het rangeerdeel het eerstvolgend be-
diend of automatisch vast sein dat een hogere snel-
heid toelaat geheel voorbijgereden is.

c. Andere snelheden.Aan het bevel, waarbij door een

sein een andere dan beperkte snelheid wordt op-
gelegd, moet zijn voldaan van het ogenblik af dat
het voorste voertuig het betrokken sein bereikt.
De opgelegde snelheid mag niet worden over-
schreden voordat de trein of het rangeerdeel het
eerstvolgend sein dat een hogere snelheid toelaat
geheel voorbijgereden is.

d. Snelheid verminderen. Aan het bevel tot snelheid

verminderen moet uitvoering worden gegeven van
het ogenblik af dat het voorste voertuig het be-
trokken sein bereikt.
Toont een voor de trein of het rangeerdeel geldend
sein een beeld dat snelheidsvermindering oplegt en
heeft de trein of het rangeerdeel reeds een lagere
snelheid of staat de trein of het rangeerdeel stil,
dan moet de machinist ervoor zorgen dat de snel-
heid niet hoger wordt dan de met het seinbeeld op-
gelegde verminderde snelheid.
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De verplichting tot snelheidsvermindering opgelegd
door een bediend of automatisch vast sein geldt
slechts totdat de machinist ziet dat het eerstvalge
voor zijn trein of rangeerdeel geldend bediend of
automatisch vast sein een hogere sneltosthat.

Opvolgen van (13) Hij, die een voor hem geldend sein waarneenatetm

bevelen door daaraan onmiddellijk gevolg geven.

andere dan vaste . T L

seinen gegeven Als een sein tot stoppen tu_(_:hg gegeven is, |sd!re! het
moet opvolgen aansprakelijk voor tijdige en juisfe
volging.

Bij de uitgifte van het Seinreglement 1965 warerlatten (12) en (13) van artikel 3 samengevoegééot lid
(12) en was de tekst enigszins aangepast:

Gevolg geven aan (12) Hij, die een voor hem geldend sein waarneemt, moet
seinen daaraan overeenkomstig de aard en het doel vasdiettijdig
en op de juiste wijze gevolg geven.

gpvcilgendvan Ten aanzien van de hierna volgende bevelen, gegdwen
evelen, door vaste vaste seinen, geldt voor zover in dit reglement niet exadis
seinen gegeven

bepaald:

a. Stop

Aan het bevel ,stop” moet zijn voldaan voordat deirt
of het rangeerdeel het sein, dat dit bevel toomtefth bereikt.

b. Beperkte snelheid

Aan het bevel ,beperkte snelheid’moet zijn voldaap
het ogenblik, waarop het voorste voertuig van dentrof het
rangeerdeel het sein, dat dit bevel toont, heetikie

De beperkte snelheid moet worden volgehouden, ttdteéa
voorste voertuig van de trein of het rangeerded éderst-
volgende hoofdsein dat een andere snelheid toedasdt bereikt.

Een voorsein ontheft de machinist niet van de vehphg
tot rijden met beperkte snelheid.

c. Andere snelhedert)

Aan het bevel, waarbij door een sein een hoogstgetaten
snelheid, anders dan beperkte snelheid wordt opdelenoet
zijn voldaan van het ogenblik af waarop het voorstertuig
van de trein of het rangeerdeel dit sein heeftikiere

De opgelegde snelheid mag niet worden overschreden
dat de trein of het rangeerdeel het eerstvolgend dat een
hogere snelheid toelaat geheel voorbijgereden is.

*) (12)c geldt ook voor het A-bord, sein 326a

d. Snelheid verminderen*)

Aan het bevel tot snelheid verminderen moet uitvgeworden
gegeven van het ogenblik af, waarop het voorste-twog van de
trein of het rangeerdeel het sein, dat dit bevahtobereikt.

Toont een voor de trein of het rangeerdeel geldseih
een beeld, dat snelheidsvermindering tot een beépashelheid
oplegt, en heeft de trein of het rangeerdeel reeels lagere
snelheid of staat de trein of het rangeerdeel stdn moet
de machinist ervoor zorgen, dat de snelheid niedehowordt
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dan die, waartoe de snelheid volgens dit seinbeelaninderd
moet worden.

De verplichting tot snelheidsvermindering opgeleddor
een arm- of lichtsein geldt totdat de machinist,zilat het eerst-
volgende arm- of lichtsein een hogere snelheidatel

*) (12)d 1° en Z alinea gelden ook voor het L-bord, sein 325a

Met het 3 wijzigingsblad wordt de tekst geactualiseerd emA@® mede in beschouwing genomen. Opvallend
daarbij is dat het tot dan gebruikelijke woord "eBwvordt vervangen door "opdracht”.

Gevolg geven aan (12) Hij, die een voor hem geldend sein waarneemt, rdaataan
seinen overeenkomstig de aard en het doel van het sdig #n op de juiste
wijze gevolg geven.

Op(;/olgﬁn VZ” Ten aanzien van de hierna volgende opdrachtenygegioor vaste
:epinr:rfgfgevi’e?]r vaste  geinen, geldt voor zover in dit reglement niet asde bepaald,
voor treinen en rangeerdelen:

a. Stop
Aan het opdracht "stop" moet zijn voldaan voordet Yoorste
voertuig het sein, dat deze opdracht geeft, hesétikt.

b. Beperkte snelheid
Aan de opdracht tot rijden met beperkte snelheiétragn vol-
daan van het ogenblik af dat het voorste voert@gdein, dat
deze opdracht geeft, bereikt.
Het rijden met beperkte snelheid mag eerst wordaginbligd
wanneer een hoofdsein wordt bereikt dat het vodjdein toe-
laat met een andere seinbeeld dan "beperkte sdélbkezoveel
eerder als een cabinesein *) dat aangeeft.
Wel moet in dit geval de laatste wisselboog achtgrsein dat
rijden met beperkte snelheid oplegde, geheel zgpagseerd.
Een voorsein ontheft de machinist niet van de v&rphg met
be-perkte snelheid te blijven rijden.

*) Op baanvakken waar ATB in dienst is overeenkamse be-
schrijving in de B-Voorschriften deel Il.

c. Andere snelheden
Aan de opdracht tot rijden met ten hoogste een denrvast sein
aangegeven snelheid moet zijn voldaan van het digeabdat
het voorste voertuig dit sein bereikt.
De opgelegde snelheid mag niet worden overschredendat
het eerstvolgende sein dat een hogere snelheidatpaieheel
voorbijgereden is.
Onder alle omstandigheden moet echter worden voldaa de
opdrachten gegeven door de borden voor tijdelijhat®idsbe-
perking (seinbeelden 325, 326 en 327).

d. Snelheid verminderen
Aan de opdracht tot snelheid verminderen moet aitng wor-
den gegeven van het ogenblik af dat het voorstetwigehet sein
dat deze opdracht geeft, bereikt.
De opdracht tot snelheid verminderen, opgelegd @®or sein-
beeld "geel + cijfer" of "dubbel geel" wordt, wamneale trein een

56



lichtsein bereikt dat een verdere snelheidsvermingeop-legt,
vervangen door die nieuwe opdracht.
Indien een trein of rangeerdeel reeds langzansirafjstilstaat en
ingevolge de nieuwe opdracht moet gaan rijden, hedgein dat
snelheid verminderen oplegt worden voorbijgere@Enaangedui-
de snelheid mag daarbij niet overschreden worden.
De opdracht tot snelheid verminderen, opgelegd dearlichtsein
of een armsein, geldt totdat de machinist ziehdaeerstvolgende,
voor hem geldende licht- of armsein een hogeréheitetoelaat of
zodra hem door een cabinesein *) wordt aangegelatnge op-
dracht tot snelheid verminderen is vervallen; eg mian met plaat-
selijke snelheid verder worden gereden.
De opdracht tot snelheid verminderen met rekenestop, ge-
geven door een lichtsein, blijft 's nachts en kirzduister weer
overdag - in verband met eventueel niet opmerkenees moge
lijk gedoofd lichtsein - van kracht tot het eerdgjegmde hoofdsein
dat een andere snelheid toelaat, is bereikt, @ngptotdat uit het
cabinesein *) blijkt dat de opdracht tot snelhetiminderen is ver-
vallen.

*) Op baanvakken waar ATB in dienst is overeenkamse be-

schrijving in de B-Voorschriften deel Il.

Aanhangsel SR 196%eeft het overzicht van de lichtseinen na verwaykian het dwijzigingsblad.
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SEINREGLEMENT 1975

Inleiding

Het Seinreglement 1975, ingevoerd met Dienstor@81d.d. juli 1976 en met geldigheid van 1 oktob@v6
af, is primair een vernieuwde uitgave van het Sgjlement 1965. De toelichting bij de Dienstordemeddt
hierover:
Algemeen
- De redactie is zoveel mogelijk aan het hedendaagakgebruik aan-
gepast, waarbij tevens is gestreefd naar unifoitmite zinsbouw en
woordkeus;
» De seinbeelden kregen - waar mogelijk en zinv@maen;
- Nummers van vervallen seinen werden uit het SR vafgel; per
dienstorder bij wijze van proef ingevoerde seinearden in het SR op-
genomen;
» Geluidsseinen die in combinatie met met de armeteeg seinen worden
gegeven, zijn daarmee onder één nummer samengebrach

Art 2

- De begripsomschrijvingen die niet specifiek zijnowdet SR, zijn ach-
terwege gelaten.

- In de begripsomschrijving van ,Vast sein" is nadeiifk gesteld, dat
steeds een beeld getoond moet worden dat in het &Rschreven.

- Het begrip ,Beperkte Snelheid" is gewijzigd in ,&&n op zicht" omdat
dit de betekenis beter weergeeft.

» De begrippen ,P-sein" en ,dwergsein" zijn omschreve

- De begripsomschrijvingen van ,Dag" resp. ,Achtetuifn niet nodig als
.Nacht" resp. ,Vooruit" zijn opgenomen.

» ,Hoge-" en ,Middensnelheid" zijn omschreven bij deinbeelden die
deze snelheden opleggen (seinen 203 en 204) onadateddwijnende
begrippen en seinbeelden zijn.

Art 3

Dit artikel is geheel nieuw opgezet met de bedgetia stof duidelijker weer
te geven.

De mogelijkheden die de ATB-cabineseinen t.a.vopieolging van de sein-
beelden bieden, zijn verwerkt.

De leden (1) t/m (3) van het bestaande artikelj8 miet meer in het SR
opgenomen; deze bepalingen kunnen beter in eescldft van lagere orde
dan het Dienstreglement worden geregeld.

De leden (11) en (13) zijn evenmin overgenomen;edemzelfsprekende
bepalingen behoren o.i. thans niet meer in het SR.

Lid (12) is als lid (8) in het nieuwe SR opgenomandit lid is bijzondere

aandacht besteed aan de beschrijving van het lipelartot waar de door
de seinbeelden opgelegde verplichtingen gelden. dabineseingeving
opende nieuwe mogelijkheden. Bovendien zijn de Kegtissen van sein-
beelden zodanig omschreven, dat in volgende haddkish in de kolom

.Betekenis" met een korte omschrijving kan wordetstaan.

Hoofdstuk Il

De lichtseinen met drie lichten, die binnen afzienbare tijd enllverdwij-
nen, zijn in een apart gedeelte van hoofdstuk empmen. De seinnummers
zijn gelijk gebleven.

De overige wijzigingen zijn van redactionele en emggschikte aard. Bij de
armseinen is bij alle soorten ook de stoptoneraedstermeld.
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In het nieuwe Seinreglement 1975 komen dus de reiédet Seinreglement 1965 bekende door lichtsetee
tonen beelden onder hetzelfde nummer tédig Aanh. SR 1975] De nog uit het seinstelsel 1949 resterende
driehoogteseinen zijn nu echter in een apart geglepgenomen, met de vermelding dat deze seinbebldeen
afzienbare tijd komen te vervallen. Toch zijn dgezien van de hier en daar aangepaste tekst,ecpkatipiéle
verschillen:

Sein 201: Tot dusver was het begrip "voorbijrijdeegestaan” niet in het Seinreglement gedefiniedeat. de
verwijzing naar artikel 3 (8) wordt nu aan het deield "hoog groen" ook een snelheid toegekend,
namelijk met ten hoogste de plaatselijke snelh@&ed. plaatselijke snelheid wordt in artikel 2
gedefinieerd als de baanvaksnelheid met inachtriemain de plaatselijke snelheidsbeperkingen, onder
verwijzing naar de Bedrijfsgegevens voor de Traindt (BTD) deel IV.

Sein 211: De in sommige situaties noodzakelijke&ksginafstanden hebben er toe geleid dat tusségemesn
rood meer dan één geeltonend sein kan voorkomenabwijzing voor de dienstuitvoering is hieraan
aangepast: Tussen sein 211 en het mogelijk "stopgnid sein bevindt ziden minsteéén lichtsein.

Sein 212: Ook bhij het seinbeeld geel wordt de mashar nu op geattendeerd dat een volgend seirgeekkan
tonen, maar daardoor niet wordt ontheven van dglighting tot snelheid verminderen. Een eventueel
volgend roodtonend sein kan zich nu immers bineemyregafstand bevinden: Indien de machinist ziet
dat het volgende sein ook één der seinbeelden 2h2 @toont, wordt hij daardoor niet ontheven van
de verplichting tot snelheid verminderen.

Sein 214: De betekenis "Beperkte snelheid" is vageardoor "Rijden op zicht". Als extra aanwijzing ndbnu
vermeld: Gerekend moet worden met de mogelijkhaichét spoor reeds kort achter dit sein bezet kan
zijn.

Bij de driehoogteseinen is het seinbeeld geelflikkiet meer opgenomen, omdat dit beeld nergens
meer wordt toegepast.

Sein 215: Zowel in het Seinreglement 1956 als hair&glement 1965 was de afbeelding van een roodtbne
dwergsein achterwege gelaten. Het Seinreglemer& ¥8arziet hier nu wel in.

Sein 216: Het Seinreglement 1975 voorziet nu oolammogelijkheid om wit licht ten behoeve van "Vaijg
Rangeren" in een hoog sein te tonen.

Zoals de toelichting bij de Dienstorder reeds agngan Artikel 3 lid (8) nu extra aandacht bestesan de wijze
van gevolg geven aan de seinbeelden, rekening hdudet de invioed van de ATB:

Wijze van gevolg- (8) Ten aanzien van de seinbeeldgetoond door vaste seinen
geven aan sein- geldt voor treinen en rangeerdelen het hierna achtém e ge-
beelden

stelde.
ﬁ“elzein' a. - Een sein dat een opdracht geeft moet wordenvapbgg van-
eelden

af het moment dat het voorste voertuig het seireikig
aan de opdracht ,stop" moet zijn voldaan véérdat deen is
bereikt.

- Bij de seinbeelden zelf kunnen in dit Reglemesmvaillende
bepalingen zijn vermeld.

- Opdrachten tot snelheid verminderen, gegeven deen
cabinesein op baangedeelten waar ATB in diensin@gten
steeds worden opgevolgd.

- Onder alle omstandigheden moeten de opdrachten, be-
trekking tot tijdelijke snelheidsbeperkingen, wandaange-

houden.
Voorbijrijden b. Het sein mag worden voorbijgereden met ten hoogkte
toegestaan plaatselijke snelheid.
Snelheid c.- Volgend sein wordt bereikt voordat de opdtadt vol-
verminderen tooid.

Wordt voordat de door een seinbeeld ,geel + cijfex"
.dubbel geel" (seinen 210 en 211) opgedragen sisthe
vermindering is voltooid, een lichtsein dat eendese snel-
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heidsvermindering oplegt bereikt, dan vervangt deimiwe
opdracht de voorgaande.

- Snelheid verminderen met rekenen op stop.
Bij een opdracht tot ,snelheid verminderen naaelagelheid
met rekenen op stop" of ,lage snelheid met rekemgrstop”
moet de snelheid, als deze hoger is, worden veerihibt lage
snelheid en verder z6 worden geregeld dat kan wogdstopt
voor het eerstvolgend stop-tonend vast sein of stagions -
zoveel eerder als in het TRR is omschreven.

- Snelheid lager dan seinopdracht.
Indien bij een lichtsein, dat snelheid vermindempiegt, de
trein of het rangeerdeel langzamer rijdt of bij déinbeeld
moet vertrekken of wegrijden, moet de machinistoerv
zorgen, dat hij de opgelegde snelheid niet oveijgthr

- Tot waar snelheid verminderen.
De opdracht tot snelheid verminderen, opgelegdr dmm
licht- of armsein, vervalt als de machiniget dat heteerst-
volgende voor hem geldentieht- of armsein het voorbijrijden
toestaat met een hogere snelheid dan de trein rijdt
Toont evenwel een lichtsein het seinbeeld ,geedin(212),
dan moet de machinist 's nachts en bij zeer duiséar ook
overdag, op stoppen voor het volgend sein blijvekenen
tot hij dat seinheeft bereikt en dit het voorbijrijden toestaat
met een hogere snelheid dan de trein rijdt; (er &alers een
sein dat ,stop" moet tonen maar gedoofd is, nierden
opgemerkt).
Op baangedeelten waar ATB in dienst is, vervalogdracht
tot snelheid verminderen zodra het cabinesein adingkat
met hogere snelheid mag worden gereden.

Rijden met ver- d. Staat een vast sein het voorbijrijden toe met emmgegeven
hm'ﬂddefde snel- maximum snelheid, dan mag deze snelheid niet worlat-
el

schreden voordat het eerstvolgend sein dat voideijr toe-
staat met een hogere snelheid geheel is voorbijgaref - op
baangedeelten waar ATB in dienst is - een cabinesain-
geeft dat de snelheid mag worden verhoogd. Inaditste geval
mag de snelheid worden verhoogd tot plaatselijlethsid, doch
niet eerder dan nadat de trein eventuele wissethatje de trein
op dat moment berijdt, is gepasseerd.

Rijden op zicht e. De opdracht tot rijden op zicht vervalt alsdeofdsein
wordt bereikt dat een andere opdracht geeft of -bapnge-
deelten waar ATB in dienst is - reeds als een cmgim ten
minste ,geel" 6 toont.

In dit laatste geval geldt het hiervo6r onder dd@a laatste
zin bepaalde.

Een voorsein ontheft de machinist niet van de v&hphg
op zicht te rijden.

Met de uitgave van het Seinreglement 1975 lijkt NS-lichtseinstelsel uitontwikkeld te zijn. Tot 138
verschijnen er namelijk geen wijzigingsbladen medig betrekking hebben op het lichtseinstelsel. Hfet
wijzigingsblad d.d. november 1978 voorziet slechtde mogelijkheid om de nachtseinbeelden vanjdelijke
snelheids-beperkingsborden (de zogenaamde L-, AE-borden) op lokaalspoorwegen achterwege te laten.
Overigens is dit slechts toegestaan, indien dezaalspoorwegen uitsluitend bestemd zijn voor hetaer van
goederen, de hoogst toegelaten snelheid 30 of 46 kedraagt en de borden uitgevoerd zijn in licletwe
kaatsend materiaal.
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Nieuwe discussies over het seinstelsel.

Dat het NS-lichtseinstelsel verre van uitontwikk&lds, moge blijken uit de diverse wijzigingsbladgm het
Seinreglement in de periode 1983 tot 1989. De @hintevoor de wijzigingen was van uiteenlopendedaar zal
bij de behandeling van de wijzigingsbladen hierraden vermeld. Eén aanleiding, namelijk de kloafsan
theorie en praktijk, dient hier echter reeds gercbéenworden, omdat deze in zeer sterke mate bepaten
geweest voor de verregaande veranderingen varelmeeglement in de 80-er jaren.

Als gevolg van diverse onregelmatigheden, kwam980leen discussie op gang tussen vertegenwoordigars

de Diensten van Exploitatie en Infrastructuur odlertoepassing van diverse seinbeelden en hoe daarde
machinist in de praktijk gevolg aan moest wordegegen. Daarbij kwamen zodanige interpretatievelischi

aan het licht dat besloten werd om alle machinigteeen aantal landelijke bijeenkomsten te henimsen en
nader te informeren over de achtergronden van ¢iestelsel. Tijdens deze bijeenkomsten werden ook d
problemen en klachten van de machinisten geinveatad en de toezegging gedaan dat nader zou worden
onderzocht of het seinstelsel en het seinreglerwddnig konden worden verbeterd, dat aan de beawarede
machinisten kon worden tegemoetgekomen.

Het belangrijkste bezwaar van de machinisten beteofloorgaande remming, die niet expliciet uit deognde
seinbeelden blijkt. Het toenemende aantal situat&erbij tussen GL en R, als gevolg van korte $sianden,
nog één of meer keren GL wordt getoond, werd ads bezwaarlijk ondervonden. De machinisten verlangd
een afwijkend beeld indien GL niet werd gevolgd dBgpzoals het geval was met het seinbeeld "duBh&ldat
vanwege de consequenties voor de ATB grotendeeadsvesraiwenen en in veel situaties niet door hethseild
"GL+snelheidsindicatie" kon worden vervangen.

Overigens leidde de toepassing van het seinbeeld-s@lheidsindicatie” tot een vergelijkbaar probtee/an
geringere omvang. Deze volgorde kon namelijk zdvegtekking hebben op een doorgaande remming, waarbi
de aangegeven lagere snelheid bij het volgendensgimiet bereikt hoefde te zijn of kon zijn, afs @en situatie
waarbij de aangegeven snelheid bij het volgende Iseieikt moest zijn vanwege de achter dit seibetgjden
wisselbogen. Ook voor deze situaties verlangdemalghinisten verschillende seinbeelden.

Als vervolg op deze herinstructieronde werd eenlistommissie geformeerd, die zich ging buigen caem
mogelijke oplossing voor de GL-GL-R -problemati€le oplossing werd gezocht in de toepassing varegta
snelheidstrap van 30 km/h, waardoor in veel gemalle opvolging GL-GL-R vervangen zou kunnen worden
door GL3-GL-R (vandaar dat de commissie in de whnglede GL3-club werd genoemd). Het uiteindelijke
voorstel tot invoering van GL3 werd echter door @emmissie Veiligheid Spoorwegverkeer (CVS) niet
overgenomen. Deze interdienstelijke commissie wiad983 in het leven geroepen om het veiligheidsthele
tussen de verschillende diensten af te stemmenCHM8BtBesprekingsverslag no. 1 d.d. 22 april 198ftgman:

De voornaamste taak van de CVS zal bestaan uitelgeierend en (be)oordelend optreden in zaken uit
het spanningsveld gebruiker/technicus/reglementendet betrekking tot beveiliging c.a., omdat met
name in dat gebied behoefte bestaat aan een "reapt' r

Ook speelt de behoefte aan een eensluidend NSpstatnte:n opzichte van de rijksverkeersinspectie mee

De CVS betrok het GL3-voorstel bij haar beschoueimgnet betrekking tot de STS-problematiek, het ten
onrechte passeren van Stop Tonend Sein. Het gaotale&STS-gevallen was aanleiding geweest voortuties
"Door Rood", waarin gepoogd werd de oorzaken teéesbhlen voor het onjuist reageren van machinidtéde
analyses van de omstandigheden waarbij de STSlgevahren opgetreden bleek echter dat de GL-GL-R-
problematiek nauwelijks een rol speelde en wagrdgkigeen enkel STS-geval met GL3 zou zijn voarien.
Daarmee verviel de veiligheidsonderbouwing vooind®ering van dit seinbeeld, waarmee relatief hbgsten
gemoeid zouden zijn geweest. Naast het financiépea speelde overigens ook nog de overweging elat d
invoering van GL3 zou impliceren dat de snelheidhea seinbeeld GL verminderd zou moeten worden tot
maximaal 30 km/h in plaats van de geldende lagthsitevan 40 km/h. Aangezien dit op grote emplaceeme

tot veel rijtijdverlies zou leiden, werd het GL3earstel afgewezen. In het kader van de STS-probleknatoeg

de CVS echter wel aandacht voor een aanscherpmgleaegelgeving met betrekking tot de wijze waagep
machinist moet handelen na het passeren van eedaeten remopdracht oplegt.
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Het 2° Wijzigingsblad

Met het Z wijzigingsblad d.d. 2 mei 1983 werden onder meevalgende wijzigingen doorgevoerd:

De ingebruikneming van de door NS geéxploiteerdadt@mverbinding Utrecht-Nieuwegein (SUN) vereiste
een formele aanpassing van het Seinreglement.eAtt{d) bepaalde namelijk:

Dit reglement geldt voor alle door de N.V. Nededs& Spoorwegen geéxploiteerde lijnen op welke de
Spoorwegwet of de Locaalspoor- en Tramwed)vean toepassing is, alsmede voor die spoorwegdkewe
de Minister, gehoord de Directie der N.V. Nederlsm&poorwegen, aanwijst.

De voetnoot) luidde:

De geldigheid van dit reglement berust voor tramevegop de artikelen 10 en 95 bis van het
Tramwegreglement.

Omdat de SUN een eigen, van het NS-systeem afwdjkeainstelsel en seinreglement kreeg, werd de
voetnoot zodanig gewijzigd dat het NS-seinreglemégttgeldig zou zijn voor de SUN:

Door de Hoofddirectie is op grond van het gestéitdde artikelen 10 en 95a van het Tramwegrelemegit m
de beschikking d.d. 28 juni 1982 bepaald, dat oplder NS geéxploiteerde tramwegen, uitgezonderd de
tramwegen Utrecht Moreelsepark - Nieuwegein ZuidN@uwegein - 1Jsselstein Achterveld, het Seinregle
ment van NS geldt.

Bij de in 1965 ingevoerde verhoging van de lagehsie van 30 naar 40 km/h was een uitzondering géta
voor de in de TSB aangegeven baanvakken en stati@as de lage snelheid tijdelijk nog ten hoogdle 3
km/h bleef. Aangezien alle beperkingen inmiddelsemaverdwenen en de lage snelheid nu overal 40 km/h
bedroeg, kon de verwijzing naar de TSB uit hetregiiement worden geschrapt.

Om onduidelijke redenen wordt Artikel 3 lid (8)B/dorbijrijden toegestaan”, als volgt aangevuld:

Het sein mag worden voorbijgereden met ten hoodstplaatselijke snelheidf de door de voorafgaande
seingeving opgelegde lagere snelheid.

De toelichting bij het wijzigingsblad vermeldt détze aanvulling op verzoek van de Directeur-Geheaa
het Verkeer is aangebracht omdat de machinist kansbepalen dat een sein voor zijn trein geldhglgo6r
dat sein niet meer naar een andere richting kanlevogeleid. Het verzoek van DGV had echter betrgkki
op de volgende wijziging, namelijk die van Artiklid (8)c.

Artikel 3 lid (8)c, "Tot waar snelheid verminderemierd als volgt aangevuld:

De opdracht tot snelheid verminderen, opgelegd @eorlicht- of armsein, vervalt als de machinist dat
het eerstvolgend voor hem geldende licht- of armket voorbijrijden toestaat met een hogere sneltian

de trein rijdten alle vé6r dat sein tegen de punt te berijderselsszijn gepasseerd.

De aanleiding voor deze aanvulling was een ongaepd?2 januari 1980 te Rotterdam, waarbij een staptr
Utrecht C.S.-Rotterdam C.S., na een stop te Ratbemdoord, met te hoge snelheid het aftakkende smeaer
Rotterdam Kleiweg opreed en ontspoorde. De macdhimsl zijn snelheid verhoogd op grond van het
waarnemen van het voorbij het wissel geplaatste isetle richting Rotterdam C.S., dat het seinb&&iRl
toonde. De treindienstleider had echter abusidveljn rijweg naar Rotterdam Kleiweg ingesteld, \Waar

de machinist op grond van zijn verwachtingspatr@snonrechte had aangenomen dat het waargenonmen sei
voor hem gold.

De aanduiding "flikkerend" in de omschrijving vae deinbeelden met een flikkerend geel of groert lich
wordt gewijzigd in "knipperend" met de toelichtigt "knipperend" een betere omschrijving is voor he
afwisselend oplichten en doven van een seinlicht.

Met de indienststelling van de nieuwe beveiligirgZivolle op 14 december 1980, waren de laatsteimog
dienst zijnde seinen van het driehoogtestelselweneén. Het seinreglement wordt hierop nu aangefuast
het laten vervallen van de sectie A.2., Lichtseimaxt drie lichten. De laatste sporen van het selgedt1949
waren hiermee uitgewist.

Opname van het seinbeékkn blauw licht"onder seinnummer 217 met de betekenis:

De inrichting(en) achter het sein bevindt (bevindeith in een stand waarin deze veilig kan (kunnen)
worden bereden en / of de achter het sein gelegamsghuwingsinrichting voor het wegverkeer zaligijde
trein aankondigen. Heeft het sein een vierkanterghondscherm, dan is de betekenis: "het volgemie s
toont blauw licht".
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Het sein geldt voor trein- en rangeerbewegingenkd@em aanwijzingen voor de dienstuitvoering vermitel

De inrichting achter het sein kan zijn een wisfeden beweegbare brug.

Het seinbeeld Blauw was overigens geen nieuw seldbeaar reeds sedert 1967 in gebruik te Warffum i
het kader van de proef met de Centrale Radio Veslading (CRVL), die vervolgens in 1969 op hetehel
baanvak Sauwerd - Roodeschool werd ingevoerd. 1rCR/L-gebied werden de van oorsprong centraal
bediende wissels vervangen door veerwissels eakddel (mechanische) beveiliging verwijderd. De nalam
stand van deze wissels leidde naar het aankomstsen vertrekkende trein reed het wissel open daar
uitrijstand, waarna het na passeren van de treiar werugveerde naar de normale stand. Omdat een
aankomende trein het wissel tegen de punt bere@sstmde zekerheid bestaan dat het wissel ook
daadwerkelijk weer in de normale eindstand lag. ridg@awerd het wissel gecontroleerd in een op
remwegafstand ervoor geplaatst wisselbeveiligingsd@it sein toonde het beeld Blauw indien het wiss
veilig berijdbaar was, en Geel indien de trein vbet wissel moest stoppen omdat de veilige bergdieid

niet gegarandeerd was. Het seinbeeld Blauw werdsook toegepast voor de controle op de juistéiwgr

van automatische overwegbeveiliging binnen het Cig/¢hied. Het voor de overweg geplaatste sein toonde
Blauw indien op de juiste werking van de overweglil@ing vertrouwd mocht worden en Rood indien dit
niet het geval was.

Het seinbeeld Blauw werd dus toegepast in situati@ar het seinbeeld Groen niet gebruikt kon worden
omdat dit laatste beeld niet alleen de veilige jbbaarheid van het achter het sein gelegen spoeeffed
garandeerde maar tevens de toestemming gaf onjudés.rBinnen het CRVL-gebied was rijden echter teers
toegestaan na een middels radiocommunicatie veslregestemming van de verkeersleider. Dit ondeidche
tussen Blauw en Groen kwam ook goed tot uitingenuitrijsein van Sauwerd nadat dit station in 18vHAet
kader van het aanbrengen van Vereenvoudigde Cenlalkeersleiding (VCVL) op de lijn Groningen
Delfzijl werd voorzien van lichtseinen. Vanaf déis kon een rijweg worden ingesteld in de richtiignsum
(Roodeschool) of in de richting Bedum (Delfzijl)aAgezien het baanvak Sauwerd - Bedum voorzien was
van een blokstelsel, werd bij rijweginstelling n&edum tevens gecontroleerd op de veilige berijdimd
van dit baanvak, zodat het uitrijsein het seinbe@tden mocht tonen en de machinist op grond van dit
seinbeeld mocht vertrekken. Bij rijweginstelling d@ richting Winsum ontbrak echter de controle @ d
veilige berijdbaarheid van het baanvak Sauwerdnrsifin en toonde het uitrijsein het seinbeeld Blaadiein

aan de lokale voorwaarden te Sauwerd was voldaarmaxhinist mocht in dat geval pas vertrekken imdie
tevens toestemming was verkregen van de radiovesikéder

Omdat het seinbeeld Blauw onderdeel uitmaakte arbifzondere maatregelen die in het kader van de
CRVL waren getroffen op het baanvak Sauwerd - Redu®ol, was dit seinbeeld samen met de andere
bijzondere seinen, borden en regelingen voor dihlsak opgenomen in een aanhangsel van het TRReen ni
opgenomen in het seinreglement. Toen in 1975 dedfshontstond aan een overwegbeveiligingsseinedp h
niet beveiligde baanvak Sas van Gent - Terneuzerd ok daar het seinbeeld Blauw ingevoerd. Aaregezi
voor deze situatie de bijzondere regelgeving vanICRVL niet van kracht was, werd het seinbeeldagsn
met Dienstorder nr 1810, d.d april 1975, voor decfiieke situatie te Sas van Gent "bij wijze vaoegst
ingevoerd. Al hoewel er dus helemaal geen spralevwaa een proef, was dit de gebruikelijke weg om ee
seinbeeld snel ingevoerd te krijgen. De directeaopm in het Seinreglement vereiste namelijk eenelang
procedurele weg ter verkrijging van de noodzakelijiinisteriéle goedkeuring. Deze ontsnappingsraate
mogelijk op grond van een bepaling in Artikel 1 () van het Seinreglement:

(2) De Directie is bevoegd:

a. ten behoeve van proefnemingen afwijkingen vanatitdtnent toe te staan.

In 1981 dienden zich ook andere situaties aan waaen het seinbeeld Blauw wilde toepassen. Daaréod
Dienstorder 1810 vervangen door een nieuwe Diethstol860 d.d. september 1981, waarin het seinbeeld
Blauw voor algemene toepassing werd ingevoerd, etud® betekenis van voorbijrijden toegestaan, fzel
betekenis dus als voor het seinbeeld Groen. Bipa®wijzing over het opvolgen van dit seinbeeld werd
overigens wel aangegeven hoe het voorbijrijden dse@n in het geval van Blauw moest worden
geinterpreteerd. Bij het uiteindelijke overleg sV voor opname van dit seinbeeld in het Seinreglem
werd vastgesteld dat het toch beter was de betekeieperken tot een technische informatie, waarde
betekenis voorbijrijden toegestaan bij de uiteiijkielopname in het SR weer kwam te vervallen.

Opname van nieuwe seinen ten behoeve van het dig@ntunnels met steile hellingen:
Sein 278 - Een X, gevormd door knipperend wit liggtoond bij een lichtsein;



Sein 279 - Een X, gevormd door wit licht, getootijeken lichtsein;

Sein 280 - Een G, gevormd door wit licht, getooiaéen lichtsein;

Sein 281 - "Entreesnelheidsbord": Een vierkantowitd, waarop een zwart getal. Om het getal een
omgekeerde zwarte "U";

Sein 282 - "Adviessnelheidsbord"; Een rechthoekighard waarop een zwart getal. Boven en onder het
getal een zwarte driehoek, met de top wijzend hatgetal,

Sein 283 - Een rechthoekige driehoek met de rdutek links onder, gevormd door witte lichten.

Van deze seinen waren de speciale snelheidsbolRed8E en 282 reeds bhij wijze van proef toegepaskein

Velsertunnel en met Dienstorder 1858 d.d. septerh®®t bekend gemaakt.

Bij het overleg met DGV met betrekking tot de agnkan de Hemtunnel, met hellingen van 27 %., was vast
komen te staan dat speciale voorzieningen moestethew getroffen voor het door de tunnel laten rijgan
(zware) goederentreinen. De steile hellingen beathet risico mee dat de snelheid op de afgaaritieghte
hoog zou kunnen oplopen, met het gevaar van oritgponder in de tunnel. Anderzijds zou de sneltogd
de opgaande helling te laag kunnen worden, megéwaar dat de trein tot stilstand komt en de tumnie
meer op eigen kracht kan verlaten. Hoewel dit tagisobleem in eerste instantie van exploitatieael avas,
zag men hier ook veiligheidsrisico's. Men vreesdmeilijk dat de trein zou kunnen afbreken en mede al
gevolg van eventuele luchtlekkage in het remsystearkunnen terugrollen en zodoende zou kunnerebots
op een achteropkomende trein. Dit risico speelderaard alleen indien er in het tunnelgedeelteesein
werden geplaatst, waardoor er gelijkertijd meerdermen achter elkaar in de tunnelbuis aanwezigdka
zijn. En dat was nou juist, gezien de lengte vantuleel, noodzakelijk om de snelle opvolging van
reizigerstreinen, waarvoor geen beperkende mas¢regerden vereist, mogelijk te maken.

De verschillende overwegingen leidden tot de valigegisen:

1. Een goederentrein mag slechts toegang tot de tumoelen verleend, indien deze onbelemmerd het
tunneltracé tot voorbij de opgaande helling kanjdben.

2. Na toelating van een goederentrein tot de tunngl @ea volgende trein eerst worden toegelaten iraken
goederentrein het tunneltracé heeft verlaten.

3. De snelheid van de goederentrein op de afgaantiecheloet worden bewaakt, zodat de maximaal onder
aan de helling voor deze treinen toegelaten sreeli@@ 80 km/h niet kan worden overschreden.

Om aan deze eisen te kunnen voldoen, moest bggijvetelling vanaf het tot het tunneltracé toeganggde
sein onderscheid gemaakt worden tussen een rijatedling voor goederentreinen en overige treinemdéx

de treindienstleider zich bij die keuze zou kunmergissen, moest de machinist van een goederenipein
grond van de seingeving kunnen vaststellen ofurateltracé al of niet mocht worden bereden. Daaxend

het tot de tunnel toeganggevende sein voorziereearlichtbak waarin de letter "G" (SR 280) wordtogad
indien het sein voor goederentreinen geldt en tterl&x" (SR 279) voor overige treinen. Uit veiligids-
overwegingen is de "X" het belangrijkst omdat hebvgoederentreinen de betekenis hdeé:trein moet
voor dit sein tot stilstand worden gebractin daar aan te kunnen voldoen, moet de machastsrbij het

op tenminste remwegafstand daaraan voorafgaandalsedpdracht krijgen zijn snelheid te vermindegen

te rekenen op stop. Dit sein werd voorzien van ledrtbak waarin de letter "X" knipperend (SR 27&nk
worden getoond met de betekenis voor goederentreBmelheid verminderen tot lage snelheid; snelheid
zodanig regelen dat de trein binnen zichtafstanak Vet hierop volgend sein 279 of voor een "stapiend
lichtsein tot stilstand kan worden gebracbee lichtbak "X" (vast en knipperend), die alleestapnd wordt

bij een beter seinbeeld dan Rood, heeft voor arkmegoederentreinen geen betekenis.

Ook de lichtbak "G" heeft slechts betekenis vooedgrentreinen. Strikt genomen heeft dit sein geette
veiligheidsbetekenis, het geeft slechts aan daijdeg is ingesteld voor het hele tunneltrajectden aan alle
eisen wordt voldaan voor het laten rijden van esedgrentrein door de tunnel. In principe zou hat dan
ook achterwege hebben kunnen blijven, omdat met gesloofde "X" dezelfde aanwijzing kan worden
gegeven. (Uiteraard vereist dit een controle opbnahden van de lichtbak, alvorens een beter beafd
Rood in het bijbehorende sein mag worden getodde.jichtbak "G" dient echter ook nog een tweedd,doe
dat samenhangt met de eis dat de maximale snela@dB0 km/h voor goederentreinen niet mag worden
overschreden. Het traag werkende remsysteem vatleggrdreinen kan er toe leiden dat de snelheid als
gevolg van een noodzakelijke remming op de afgaaetimg, ter voorkoming van de overschrijding \aan
maximale snelheid, te laag wordt om de opgaandm@elog te kunnen "halen". Daarom moet een remming
op de afgaande helling zo veel mogelijk worden kooren. Dit wordt bereikt door de trein met een zigla
lage snelheid tot de afgaande helling toe te latahde als gevolg van de zwaartekracht oplopendinaid
("vrije val") onder de limiet van 80 km/h blijft. #lerzijds mag de entreesnelheid ook niet te lgagonndat
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de trein dan aan het begin van de opgaande hallingldoende snelheid heeft om de tunnel weer uit te
kunnen komen. De verlangde entreesnelheid wordgeggaven door middel van het entreesnelheidsbord
SR 281 met als aanwijzing voor de dienstuitvoeriHgt bord mag met geen hogere snelheid worden
gepasseerd dan de aangegeven snelheid, ongeae®noATB-cabinesein eventueel een hogere snelheid
toestaatLangs de afgaande helling krijgt de machinist vigens informatie over de "ideale" snelheid door
middel van adviessnelheidsborden SR 282, met alwiging voor de dienstuitvoerindde machinist moet
trachten de snelheid z6 te regelen, dat deze lijbbed niet hoger en niet lager is dan de aangegeve
snelheid Omdat de entreesnelheid bij het bord reeds ber@kt zijn, is een vooraankondiging noodzakelijk.
Deze vooraankondiging wordt gegeven met de lichtiidk met als aanwijzing voor de dienstuitvoeriimg
rijweg is ingesteld voor het gehele tunneltrajddachinisten van goederentreinen en aangewezen ander
treinen moeten de snelheid zodanig regelen datelj 281 de entreesnelheid niet wordt overschreden.

Overigens geldt de bijzondere tunnelseingeving allten voor goederentreinen maar ook voor andere
aangewezetreinen. Bij zware (getrokken) reizigerstreinemamwoor de veiligheidseisen niet gelden, kunnen
toch exploitatieve problemen onstaan indien zestitdtand komen op de opgaande helling. Daarom Wwetd
"G-regime" ook van toepassing verklaard voor de\dam speciaal aangewezen reizigerstreinen. Oneiad d
oplossing als nadeel heeft dat een volgende regtign dan moet wachten tot het tunneltraject weigis,
hetgeen een drastische capaciteitsbeperking nfenhmebrengt, werd nog een tweede oplossing bediieht,
dit nadeel niet kent en bovendien ook nog voordelglevert voor lichtere reizigerstreinen. Hiertoerdt
onderaan de afgaande helling het reeds bestaapttstatieve stopsein SR 304a, in de uitvoering ta@e
verticaal ten opzichte van elkaar opgestelde blalisteen, getoond indien het lichtsein in de opghean
helling stop toont. (In verband met deze nieuwg@assing kreeg deze uitvoering, ter onderscheidamhet
oorspronkelijke exploitatieve stopbord SR 304a eigen nummer: SR 304c.) Hiermee wordt de machinist
opgedragen op de afgaande helling te stoppen atsplan door te rijden tot het stoptonende lichtsBij het
uit de stand stop komen van het lichtsein en raitdhgevolge doven van de blauwe lichten, zal@a ttan
de opgaande helling sneller kunnen berijden. Opvegafstand wordt dit sein voorafgegaan door hetwee
sein 283 met de betekenBnelheid verminderen tot lage snelheid en verddanaig regelen dat de trein
binnen zichtafstand voor het na sein 283 volgerade 304c tot stilstand kan worden gebrachHet sein
geldt voor treinen samengesteld uit reizigersmaeg¢éen de aanwijzingen voor de dienstuitvoerinddaiAls
het sein gedoofd is geeft het geen opdracht. Deaghtl tot snelheid verminderen vervalt als de maisti
zZiet dat sein 304c dooft of gedoofd is.
De toepassing in tunnels van de seinen 283 en 804t gekunsteld aan; waarom dan niet direct de
lichtseinen op de exploitatief gewenste plaats {feBe achtergrond van deze constructie is gelegdret
feit dat de maximaal toegestane afstand, waarbieeartrein bij een gegeven snelheid en hellingdtagea
tot stilstand kan worden gebracht, moet voldoendmuoor de Minister gestelde eisen. Voor een nierma
seinopvolging GR - GL - R moet de minimale afstdandsen GL en R dus voldoen aan de maximaal
toegestane remweg bij een gegeven baanvaksnelhehitléngpromillage. De reeds eerder aangehaalde
discussies tussen NS en DGV met betrekking tot etferbmingsproblematiek hadden uiteindelijk tot de
overeenstemming geleid dat, afhankelijk van delkaatse geldende grootste snelheid, de volgendemaak
toegestane remwegen bij 5 %o hellingafwaarts zoudddeg:
0 t/m 40km/h 400 m

45 t/m 60 km/h 500 m

65 t/m 80 km/h 800 m

85 t/m 130 km/h 1000 m

135 t/m 160 km/h 1150 m
Op deze afstanden zijn verkortingen toegestaamibifler steile afgaande hellingen c.q. opgaandénbgeth.
Omgekeerd zijn in beperkte mate verlengingen tdageshij afgaande hellingen met een promillage van
meer dan 5. Zo mag de 1000 m remweg bij 130 knijtedm afgaande helling van 6 %. of meer, verlengd
worden met 40 m per promille tot een maximum va@ B0bij 10 %.. Een verdere verlenging bij steilere
hellingen is niet toegestaan, waardoor de maximameweg bij 130 km/h beperkt blijft tot 1200 m. De
maximaal toegestane remweg in combinatie met heinmade hellingpromillage op een baanvak bepalen
uiteindelijk de minimaal vereiste beremming vaninea, die tot dit baanvak worden toegelaten. Ter
voorkoming van erg hoge rempercentages (het renshéwitgedrukt in percentages van het treingewijcht)
die exploitatief niet gewenste beperkingen in ddating tot het baanvak met zich zouden meebrengdmt
wenselijk het hellingspromillage van afgaande hghin te beperken. Nu valt er bij een afgaanderigellan
27 %o, zoals in de Hemtunnel het geval is, in reéle riets te beperken. In de met DGV bereikte
overeenkomst met betrekking tot de beremming veindn in relatie tot de toegestane remwegen algifun
van snelheid en hellingpromillage was echter tevees bepaling opgenomen aangaande de wijze van



berekening van het hellingpromillage. Overeengekomes namelijk dat voor de bepaling van het
hellingpromillage zou worden uitgegaan van het bakgedeelte tussen twee seinen, waarbij alleen het
hoogteverschil van bovenkant spoorstaaf ter plaatse die seinen bepalend is; de wijze waarop het
hoogteverschil tussen de seinen verloopt wordehuieschouwing gelaten. Door plaatsing van eenirs&ia
opgaande helling, in plaats van onder aan de afigaaelling, wordt het hoogteverschil tussen deesein
verkleind. Daardoor zal het berekende fictieve ihgiromillage, dat bepalend is voor het benodigde
rempercentage, veel kleiner kunnen zijn dan hekeligke hellingpromillage.

De toepassing van de seinen 283 en 304 ¢ komt@exploitatie ten goede zonder afbreuk te doendean
veiligheidseisen.

Opname in het seinreglement, onder nr 290 t/m 284,de seinen die slechts voorkomen op het baanvak
Sauwerd - Roodeschool en geen nieuwe toepassiten zalijgen. Het gaat hier om de speciale seinén, d
tezamen met het hiervoor beschreven seinbeeld Blauwet kader van de proef met de CRVL waren
ingevoerd met do 1765 d.d. oktober 1969, behordrijdeet 6 Aanhangsel van het TRR. Na het ernstige
ongeval op 25 juli 1980 te Winsum, waarbij tweértea frontaal met elkaar in botsing kwamen, waddbes

de proef met CRVL te beéindigen en het baanvak 8aliwRoodeschool te voorzien van VCVL. De nieuwe
beveiliging kwam in september 1983 in dienst, zatlatseinen 290 t/m 294 vier maanden na de officiéle
invoering alweer kwamen te vervallen.

De achtergrond van deze merkwaardig aandoende yamgaken was een reeds eerder in gang gezette
sanering van de speciale regelgeving door middel aenhangsels op het TRR. Na de invoering van de
CRVL op het baanvak Sauwerd - Roodeschool, was apkeen aantal goederenlijnen een vorm van
radioverkeersleiding ingevoerd; ieder baanvak raateigen regeling. In het overleg tussen NS en D@k
echter vastgesteld dat het beter was om de regelipgr baanvak om te zetten in een algemeen geldige
regeling voor de zogenaamde "Telecom"-blokstelgds.consequentie daarvan moesten daarom ook de op
deze baanvakken toegepaste seinen worden opgemomenSeinreglement.

Het 3° Wijzigingsblad

In augustus 1986 verschijnt hétv@ijzigingsblad. De belangrijkste wijzigingen waren

In de omschrijving van de seinbeelden SR 202 (GRFnelheidsindicatie) en SR 210 (GL + snelheids-
indicatie) wordt de tekst "met daaronder een vitlgetal" gewijzigd in "metlaarbij een verlicht getal". De
aanleiding voor deze wijziging was dat de voor shinbeeld benodigde lichtbak door ruimtegebrek in
sommige situaties niet onder het lichtsein kon wartlevestigd. Daarom werd de lichtbak in die gewaih

de onmiddellijke nabijheid van het sein geplaaBt formele mogelijkheid daartoe was reeds eerder
geintroduceerd met dienstorder 1881 d.d. mei 1984.

De omschrijving van het seinbeeld SR 216 "Een isftt! wordt gepreciseerd door de toevoegingetoond

in een lichtsein of bij een gedoofd lichtseiDit ten behoeve van het rangeren gebruikte salibkan slechts

in het licht(dwerg)sein zelf getoond worden inddih het seinbeeld GR niet hoeft te kunnen tonenddn
praktijk moet dus voor het seinbeeld Wit vrijwelijdl gebruik gemaakt worden van een aparte bijdadn
geplaatste lantaarn.

Het met het 2wijzigingsblad ingevoerde seinbeeld Blauw (SR 24@}dt vervangen door het seinbeeld Wit
met daarbij een vierkant wit bord, waarop een zvdrtehoek met de punt omhoog. Deze wijziging wes e
gevolg van de door machinisten geuite kritiek ogadpassing van Blauw in twee met elkaar in stijdde
betekenissen, namelijk "stop" in het geval van seft 304c (om de exploitatief gewenste stopplaats in
tunnels en langs perrons aan te geven) en "geph lsijosein SR 217 (om de veilige berijdbaarheiah ke
achter het sein gelegen inrichting aan te gevem}. b het sein geplaatste bord dient als kenteken
onderscheid te houden tussen sein SR 216, dattislecbr rangeerbewegingen geldt, en sein SR 217, da
voor trein- en rangeerbewegingen geldt.

Het met het 2wijzigingsblad, als oorspronkelijke variant vart berd SR 304a, apart opgenomen sein SR
304c (twee blauwe lichten, verticaal ten opzichae elkaar opgesteld) wordt nu onder een eigen numme
namelijk SR 303, opgenomen.

In het verlengde van de maatregelen om de klewwbta gebruiken om de exploitatief gewenste staipla
aan te geven, wordt nu ook de blauwe vilag / bldolt bnder nummer SR 512a geintroduceerd, ter ender
scheiding van de rode vlag / rood licht met de nensnSR 512 b en c. Voorheen had het sein SR 582 (ro
vlag / rood licht) 3 toepassingsmogelijkheden:
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A. "Te bezigen om met inachtneming van het daaromirefhiet TRR bepaalde, de plaats aan te
duiden tot waar een trein, die moet stoppen, mign. Het sein wordt naast het spoor getoond."

B. "Dit sein wordt in het spoor getoond en dient terrkering van een gevaarpunt.”

C. "Dit sein wordt getoond door de wachter van eent pes beantwoording van het sein de trein
staat stil voor "stop" tonend sein."

Het meest gebruikt werd toepassing A om de expieftgewenste stopplaats langs het perron aanvienge
indien deze plaats afweek van de vaste door bofleRn304 aangegeven stopplaats, in verband met
bijvoorbeeld bijplaatsen van materieel.

Het 4° Wijzigingsblad

Met het 4 wijzigingsblad d.d. september 1987 werd een sei#81 lopende zaak, die verband hield met het in
bepaalde omstandigheden niet mogen opvolgen varA&BAcabineseinverbetering, formeel afgerond. Bjj d
invoering van de ATB was bepaald dat een cabinesdietering, nadat de trein eventuele wisselbogerop

dat moment door de trein werden bereden is gepassdieect mag worden opgevolgd. Met deze bepdtingy
enige compensatie gegeven worden voor het als gexai de invoering van ATB ontstane rijtijdverlid3e
ATB dwingt de machinist bij het passeren van eém dat een snelheidsverlaging oplegt direct te gaammen,

dit ter voorkoming van een door de ATB afgedwongamiet meer onderbreekbare noodremming. Een luitste
van de remming, indien de trein op dat moment agerk snelheid heeft dan was toegestaan en deikieseh
remweg dus veel groter is dan bij die lagere smlbenodigd is, was niet meer mogelijk en kostjtjdi
Anderzijds kon de ATB rijtijdverkorting bewerkstigien, omdat de machinist reeds via een verbetenmip
cabineseingeving kon worden geinformeerd over eerplaatse nog niet waarneembare verbetering van he
seinbeeld in het volgende sein en dat seinbeettiennwel waarneembaar, zonder ATB pas mocht worden
opgevolgd indien alle vo6r dat sein tegen de paifietrijden wissels zijn gepasseerd.

In de praktijk was echter gebleken dat de toepgssan de ATB-bepaling in bepaalde situaties tot een
onacceptabel veiligheidsrisico kon leiden. Indien enachinist op grond van een lastgeving een steptbsein
moet passeren, mag hij onder meer niet vertrouwgrd® juiste werking van de achter dit sein gelegen
overwegen. Op grond van de lastgeving moet de misthip zicht rijden totdat hij een volgend sein geel of
beter toont heeft bereikt, waarbij hij zich er ondadere van moet overtuigen dat de overwegengveilnnen
worden bereden. In ATB-gebied is het echter mdgediat het cabinesein, dat bij het passeren van het
stoptonende sein geel toont en waarbij de maxisreddheid wordt beperkt tot 40 km/h, reeds in veslajjen

ver voor het bereiken van het volgende sein karbeteren en een hogere snelheid door de ATB wordt
toegelaten. Hoewel in dat geval verzekerd is datea@ntuele overwegaankondiging in werking is gktneof

zal treden, is het echter niet altijd zeker daveleiste minimale tijd tussen het begin van de aadkjing en het
moment dat de trein de overweg berijdt bij snelteddhoging op grond van de cabineseinverbeteringltwo
gehaald. Daarom schreef Ch Is met de tijdelijk darmjsing Is C 5201/T1 d.d. 1 augustus 1981 voor m&a
rijden voorbij "stop" tonend sein bij een ATB-cabseinwisseling naar "geel 6" of beter, het rijdereht pas
beéindigd mag worden als de trein het eerstvolgdictiesein heeft bereikt. De aanschrijving wasdijjk in
afwachting van te nemen technische maatregelen.

Nadien bleek dat ook onder andere omstandighederopwolgen van een cabineseinverbetering niet was
gerechtvaardigd en dat daar gezien de eigenschagpehet ATB-systeem ook geen technische maatmegele
tegen konden worden getroffen. Geconstateerd wexddat de ATB-codestroom in het geval van eenekort
lichte trein, door onvoldoende kortsluiting vangpmorstaven, onder deze trein kon "doorlekken"enteeede
trein in dezelfde geisoleerde sectie ten onrecbteldereiken. Over dit verschijnsel ontstond zowehmotie

dat tot op directieniveau overleg werd gevoerd dvee met dit probleem moest worden omgegaan om te
voorkomen dat het vertrouwen in het ATB-systeem mamuden ondermijnd. Uiteindelijk werd besloten om
nieuwe reglementaire maatregelen te treffen. Deeeden ingevoerd met Dienstorder 1893 d.d juli 1985,
vooruitlopend op opname in het Seinreglement. Ordewijzing naar de eerdere T1-aanschrijving, warde
nieuwe maatregelen als volgt gemotiveerd:
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Sindsdien is gebleken dat bij een geduwde treieesf geduwd rangeerdeel een ATB-
cabineseinwisseling van "geel" naar "geel 6" ofdogkan optreden tengevolge van door
de geduwde voertuigen onvoldoende kortgesloten doti@stroom.

Eenzelfde ATB-cabineseinwisseling kan echter odfedgn als een krachtvoertuig een,
gezien in de rijrichting, daarvéér in hetzelfde epcaanwezig ander voertuig nadert,
indien:

- voorbij "stop" tonend sein gereden wordt,

- tengevolge van een seinopdracht "op zicht" geredeet worden,

- een gedoofd sein gepasseerd is, dat "stop" ofémijdpzicht" had moeten tonen.

Het is daarom noodzakelijk dat de machinist zickaarovertuigt, of het wijzigen van het
cabinesein van "geel" in "geel 6" of beter mag vesr@pgevolgd.

Daarom wordt het volgende bepaald:

—
)
)

TRR a.(.....)

R b. Voor wat betreft het bepaalde in het SR:

n

Artikel 3(8)e

Dit moet als volgt worden gelezen:
"De opdracht tot rijden op zicht vervalt als eerofdsein wordt bereikt, dat een
andere opdracht geeft of -op baangedeelten waar iTdenst is- reeds als een
cabinesein tenminste "geel 6" toont en de machimish er door eigen
waarneming van heeft overtuigd, dat
- het eerstvolgende, voor zijn beweging geldendéisign een ander beeld
dan "stop" of "rijden op zicht" toont

en
- het spoor tot dat lichtsein vrij en onbelemmerd is

en
- er zich tussen zijn krachtvoertuig en dat lichtsg#®n overwegen bevinden.

De snelheid mag pas worden verhoogd indien de todirhet rangeerdeel
eventuele wisselbogen, die op dat ogenblik wordeaden, is gepasseerd.
Een voorsein ontheft de machinist niet van de i@dhg "op zicht" te rijden.

Direct na uitgifte bleek dat de dienstorder doot dvetbreken van afstemming tussen de reglementesete
seintechnisch specialisten niet correct was. Bipdespronkelijke overwegregeling moet na passeaneen
stoptonend sein op zicht gereden worden tot hejevmle sein, ook in het geval van cabineseinveibgteXu
mag een cabineseinverbetering wel worden opgevalgdian de genoemde voorwaarden wordt voldaan. Het
overwegprobleem doet zich echter juist voor inatifs dat de overweg voorbij het volgende sein \gtorts
geldt de regeling nu ook bij rijden op zicht dabjsgelegd door een seinbeeld en waarbij de juist&ing van
overwegen wel wordt gegarandeerd. Hoewel de dieshstoniet correct was en door de machinisten als
onwerkbaar werd beschouwd, werd door de verantvetiikel instantie van de Dienst van Exploitatie, anigst
voor "gezichtsverlies", geen medewerking verleemth ale door de Dienst van Infrastructuur verlangde
vervanging. Eerst na vertrek van de betrokken fanatis kon met zijn opvolger overeenstemming warde
bereikt over een simpele aanpassing van het Sénnegt en het laten vervallen van de dienstordet hét 4
wijzigingsblad werd de tekst van artikel 3(8)eadfgt gewijzigd:

Rijden op zicht e. De opdracht tot rijden op zicht moet —ongeacht eeentueel
door de ATB getoond cabinesein "geel 6" of beteorden vol-
gehouden tot een hoofdsein wordt bereikt dat eateranop-
dracht of toestemming geeft of totdat de machidair middel
van een lastgeving VS ontheven wordt van deze iebitpig.

Een voorsein ontheft de machinist niet van de vehphg op
zicht te rijden.
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Met de nieuwe definitieve regeling werd nu dus aige van de mogelijkheid om eerder de snelheicctbogen
bij cabineseinverbetering, zowel bij rijden op ziop grond van een lastgeving als bij rijden oghtzingevolge
een seinbeeld.

Het 6° Wijzigingsblad

Na het 5 wijzigingsblad d.d. februari 1988, dat slechts deel had om een nieuw in te voeren waarschuwings-
sein 619 (in de vorm van een door een extra vaildgman bij werkzaamheden te tonen witte vlag df wi
flitslicht) formeel te regelen, verscheen hewdizigingsblad d.d. mei 1989 met als invoeringsaatl4 juli 1989.

Dit wijzigingsblad was het resultaat van een weokgr, welke naar aanleiding van de eerder genoemde
discussies over het seinstelsel in het begin vatactgiger jaren was ingesteld. Het doel van dekgreep was

om de verlangde eenduidigheid met betrekking totibktseinstelsel expliciet tot uitdrukking te bogen in de
tekst van het Seinreglement. Dit leidde tot eemdige herziening van de tekst, het vervallen vansbabeeld
"Dubbel GEEL" (SR 211) en het introduceren van eeniw seinbeeld "GEEL + knipperend cijfer" (SR 209)
De toelichting op het wijzigingsblad vermeldt hieeo:

Hoewel het lichtseinstelsel van NS in principejéltiet karakter van een snelheidsseinstelsel heeft

gehad, waarbij de door de seinen getoonde beelkeltaald konden worden in opdrachten en toe-

stemmingen, kwam dit in de tekst van het seinregigmiet altijd expliciet tot uiting.

In het geval van een opdracht was ook niet algjdgegeven op welke wijze deze opdracht uitge-

voerd diende te worden en kon een seinbeeld mekanakter van een opdracht onder bepaalde

omstandigheden een toestemming inhouden.

Omdat tevens de voor de dienstregeling noodzaketijielle treinopvolging steeds meer leidt tot

kortere seinafstanden, waardoor de traditionele BRASEEL-ROOQOD -seinopvolging veelal niet

kan worden toegepast, ontstond de behoefte hatgément zodanig aan te passen dat op een-

duidige wijze wordt voorgeschreven hoe een machopsgrond van een getoond seinbeeld dient

te handelen.

Daartoe is hoofdstuk IIA ,Lichtseinen” nieuw opggzeaarbij bij de desbetreffende seinbeelden is

vermeld welke opdracht of toestemming door dit seimdt gegeven en wanneer er sprake is van

een opdracht en wanneer van een toestemming.

In het geval van een opdracht wordt aangegevenwellie lagere snelheid moet worden geremd

en waar de lagere snelheid moet zijn bereikt; distemmingen wordt aangegeven met welke

snelheid ten hoogste mag worden gereden.

Aangezien sein 211 (Dubbel GEEL) in deze benaderiegmeer past, is dit seinbeeld vervallen.

Sein 210 (GEEL + cijfer) werd tot nu toe toegepadtvee situaties t.w.:

a. in situaties, waarbij een opgelegde lagere sittbiighet volgende sein bereikt moet zijn en

b. in situaties, waarbij de afstand tot het volgesei@ onvoldoende is voor de remweg naar de op-
gelegde lagere snelheid maar de doorgaande renganagdeert dat de door dit volgende sein
gegeven opdracht tijdig kan worden uitgevoerd.

Vanwege de nagestreefde eenduidigheid in de niepzet van hoofdstuk IIA ,Lichtseinen" is

daarom naast sein 210 (GEEL + cijfer) een nieuw 20D (GEEL + knipperend cijfer) ingevoerd.

Sein 210 wordt getoond in situatie a, sein 209tiratie b.

De betekenis van enkele andere seinen, die watobtof toestemming betreft vergelijkbaar zijn

met lichtseinen (b.v. zig-zag-baken en snelheid#ioy is aangepast aan deze nieuwe opzet van

de lichtseinen.

Als gevolg hiervan is lid (8) van art 3 (wijze vgavolg geven aan seinen) gewijzigd.

In de nieuwe benadering wordt dus per seinbeeldt@engegeven hoe de machinist dient te handelzor. et
eerst wordt nu een duidelijk onderscheid gemaalgetn opdrachten en toestemmingen. Hierbij wordirtevot
uitdrukking gebracht dat seinbeelden met de kleHEG (traditioneel de seinbeelden die snelheid vedeien
opleggen) zowel een opdracht als een toestemmingekuaangeven, afhankelijk van de snelheid vanmeie. t
Hoewel een machinist voorheen best begreep dasthgtaande voor een rood tonend sein, bij de meaaing
van de verandering van het seinbeeld van ROOD iBLG&E mocht gaan aanzetten naar 60 km/h, was diein
Seinreglement langs een omweg geregeld. Bij habseld zelf werd slechts vermeld: Snelheid vermiewldot
die welke door het getal wordt aangegeven. Dainhiiit geval juist zijn snelheid mocht verhogen vgasegeld
met een bepaling in artikel 3(8)c: Indien bij edérhtsein, dat snelheid verminderen oplegt, de tadirhet
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rangeerdeel langzamer rijdt of bij dit seinbeeldetmeertrekken of wegrijden, moet de machinist ervoargen,
dat hij de opgelegde snelheid niet overschrijdt.

Met het 6 wijzigingsblad wordt dit nu op eenduidige wijzerggeld bij het seinbeeld zelf door onder betekenis
te vermelden:

Opdracht: Snelheid verminderen tot de door het getajegeven snelheid.

Toestemming: Rijden toegestaan met de door het gatejegeven snelheid.

en bij de aanwijzingen voor de dienstuitvoering:

De Opdracht geldt als de trein of het rangeerdealles rijdt dan de door het getal aangegeven sitklAan de
opdracht moet zijn voldaan voordat de trein ofraegeerdeel het volgende lichtsein heeft bereikt.

De Toestemming geldt als de trein of het rangeénidide met een snelheid gelijk aan of lager dandder het
getal aangegeven snelheid of als de trein of mgfeerdeel stilstaat.

Zoals de toelichting aangeeft, werd de betekemsdeasnelheidsborden, die wat opdracht of toestaminétreft
vergelijkbaar is met die van lichtseinen, eveneaasgepast aan de nieuwe opzet. Hierdoor kon nuopok
eenduidige wijze worden aangegeven hoe een machinisst handelen bij het passeren van een sndtioedis
Vooral het gele snelheidsverminderingsbord gafdsteeeer aanleiding tot discussies over de vraagleof
machinist bij dit bord, in bepaalde omstandighedaar zijn snelheid lager was, nu wel of niet maadubzetten
tot de aangegeven snelheid. Doordat de ATB eemlstemminenter rol ging spelen bij het handelen dan
machinist, leidde de verwarring in de praktijk niet echte problemen. De ATB voorkwam in die siemthet
aanzetten, indien dit ten onrechte zou geschiddehgevaar van ten onrechte aanzetten beperktedeishot
treinen zonder ATB. Het wel mogen verhogen van meheid bij in dienst ziinde ATB en het niet mogen
verhogen van de snelheid, waar de ATB dit zou teelanaar niet in dienst is, werd als onlogisch eEmwa
Daarom werden de nieuwe bepalingen zodanig opgeteinelheidsverhoging ook zonder ATB werd toegalat
in de gevallen dat daartegen geen bezwaar bestaat.

Voor de beschrijving van de seinbeelden en snedbeidien in de nieuwe opzet wordt verwezen naar het
aanhangsdlie Aanh. SR 1990] Artikel 3 werd, voor wat lid (8) betreft, gewigd en aangevuld met een nieuw
lid (9):

Wijze van gevolg geven  (8) Ten aanzien van de seinbeelden, getoond door sasten, geldt
aan vaste seinen voor treinen en rangeerdelen het volgende:

a. De door een licht- of armsein of door een bord &4ifi gegeven
opdracht of toestemming geldt vanaf dat sein todéatrein of het
rangeerdeel het volgende licht- of armsein heefteike met
inachtneming van eventueel door seinen 313, 3136fgegeven
opdrachten c.q. toestemmingen.

Aan de opdracht ,stop" moet zijn voldaan voorddtdan is be-
reikt.

b. Indien de machinist overdag en bij goed zicht ziat,het volgende
voor hem geldende hoofdsein rijden toelaat mettexgere snel-
heid dan de trein rijdt

en
— er zich tussen de trein of het rangeerdeel endwftkein, dat
genaderd wordt, geen wissels bevinden
en
— de trein of het rangeerdeial zijn geheeleventuele wisselbo-
gen, die op dat ogenblik worden bereden, is gepadse
mag de snelheid direct worden verhoogd, met in&chitmy van
eventueel door seinen 313, 314 of 316 gegeven optma c.q.
toestemmingen.

c. Indien ATB-cabineseinverbetering optreedt mag delhsid met
inachtneming van eventueel door seinen 313, 3136fgegeven
opdrachten c.g. toestemmingen, direct worden veythomdat de
trein of het rangeerde@l zijn geheeleventuele wisselbogen, die
op dat ogenblik worden bereden, is gepasseerd.
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d. Hetonder b. en c. vermelde geldt niet als de nmésthile opdracht
heeft gekregen om op zicht te rijden; in dat geeddit het ondea.
bepaalde.

e. Indien de machinist na sein 314 een sein 314 oft@jénkomt, dat
een hogere snelheid toelaat, mag hij de snelheid/@dnogen na-
dat de trein of het rangeerdeel dat sein 314 ofgglelis gepas-
seerd, ongeacht de ATB-cabineseinverbetering.

Tijdelijke snelheids- (9) Tijdelijke snelheidsbeperkingen moeten te allethetivorden aan-
beperkingen gehouden, tenzij door vaste seinen een lagereesdedlordt opgelegd.

In de nieuwe opzet worden de voorseinen nu apagermpmen als sein 217 t/m 219. Het eerder met het
2° wijzigingsblad ingevoerde blauwe sein 217, dawelyens met het®3wijzigingsblad werd gewijzigd in een
wit sein met bord, wordt nu met de bijbehorenderseimuitvoeringen als sein 220 t/m 222 opgenometeohet
hoofd "Lichtseinen met slechts technische betekefiader het hoofd "Bijzondere toepassingen vanlialit"
verschijnen de nieuwe seinen 223 en 224, welkéntsee Amsterdam C.S. resp. Venlo zijn toegepast.

Het nieuwe aan sein 223 is het zwarte vierkantd bt daarop een met de punt omlaag wijzende gidbazkk
ter onderscheiding van het bij sein 220 behorenitte wierkante bord met daarop een zwarte met dd pu
omhoog wijzende driehoek. Dit bord werd bevestigd de bestaande seinen, die rood en wit licht kohoigen,
op de middenvoetbrug te Amsterdam C.S. en waareabetekenis van wit afweek van sein 220. Deze seine
waren al aanwezig in de tijd van de mechanischeiliging en bleven gehandhaafd toen deze in 1974 we
vervangen door relaisbeveiliging. De betekenis darseinen was echter nooit opgenomen in het Sé&innegt,
maar geregeld in het Bedieningsvoorschrift (BVSh vemsterdam. Bij de herziening van het Seinreglémen
werd vastgesteld dat dit feitelijk onjuist was omda machinisten, die uiteindelijk de getoonde Iseédden op
juiste wijze moesten interpreteren, niet de besihgk hadden over het BVS. Zodoende werd het seinog|
onder het eigen nummer 223 in het Seinreglemergropyen. Handhaving van deze seinen, die eigenéjkim
het moderne seinstelsel pasten, was overigen®uibdd geboren. Vanwege capaciteitsproblemen nexste
meter perronlengte nuttig gebruikt kunnen wordea. KRuiswissels ter hoogte van de middenvoetbrug,het
perron in twee fasen verdelen, vormden daarbijezaen belemmering. De perronfasering maakt haswiahr
mogelijk van twee zijden gelijktijdig een trein bign te nemen tot aan de seinen voor de kruiswjsselar de
perronfasen zijn veelal te kort om een kerenda teekunnen herbergen. Dit probleem kan worden loggdoor
de trein voorbij het sein te laten rijden tot a@nndiddenvoetbrug. Normaal kan dit door rijweginsiglnaar de
volgende perronfase, maar dat verhindert nu justabdzakelijke rijweginstelling naar die perroefasnuit de
tegengestelde richting. Daarom werd gekozen vooopmlessing met behulp van een "virtueel dubbelgijdi
stootjuk" dat al of niet in het spoor wordt "geqtda Bij rood tonend middenvoetbrugsein wordt tebotjuk"
geacht aanwezig te zijn en kan er van beide zigaifktijdig een rijweg worden ingesteld vanaf lsein voor de
kruiswissels tot aan de middenvoetbrug. Bij wittiés er sprake van doorgaand spoor en geldt dmaier
situatie van rijweginstelling vanaf het sein voa kfuiswissels tot aan het sein aan het eind vavotteende
perronfase, met gelijktijdige uitsluiting van dgvweg voor de tegenrichting.

Hoewel met deze voorziening het probleem voor deeride treinen is opgelost, blijfft er echter nog een
reglementair probleem voor de trein die binnenaaggmen tot het rode middenvoetbrugsein en verve|gen
plaats van te keren, toch verder moet rijden. hheleo die omstandigheden gaan tonen van wit lidetgevolg
van rijweginstelling vanaf het voorafgaande seinrvde kruiswissels naar de volgende perronfasengaert
wel dat rijweginstellingen in de tegengesteldetifchniet mogelijk zijn maar zegt niets over hebahiet bezet
zijn van het achterliggende spoorgedeelte en héetrvolgende sein getoonde beeld. Om die reden d®e
vertrekkende trein nu tot het volgende sein optazigthen. Met het bij sein 223 behorende bord walitihian de
machinist kenbaar gemaakt.

Het nieuwe sein 224 was het gevolg van een reegslégpende discussie met de Rijksinspectie ovegéktuik
van het seinbeeld Geel knipperlicht, dat in deaetgvan de Rispr slechts gebruikt zou mogen woridemet
geval van rijweginstelling naar bezet spoor. Ovegegomen werd dat andere toepassingen dan voor
rijweginstelling naar bezet of niet gecontroleeph@ zouden worden uitgebannen. In de praktijk éeedit
slechts een probleem op bij rijden naar Verkeerdo&pBij Verkeerd Spoor rijden wordt een vrijebgamsr
bereden in de niet beveiligde richting. Een machimiag slechts Verkeerd Spoor rijden na een door de
treindienstleider via een Lastgeving VS gegevenragt. Om het eventuele vertrek naar Verkeerd Spoor
mogelijk te maken, werd in de stationsbeveiligimpszien in de mogelijkheid van rijweginstelling nadat
spoor. Aangezien het uitrijsein in die situatiet et seinbeeld Geel of beter mocht tonen, werdrhéie situatie
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feitelijk onjuiste seinbeeld Geel knipperlicht gelst om de machinist de zekerheid te geven dat abn
voorwaarden tot aan de vrije baan werd voldaanri@ees kwam deze toepassing nauwelijks meer voatabm
vrijwel alle baanvakken inmiddels waren voorziem egn beveiliging voor het rijden in beide richéngop alle
aanwezige sporen. De introductie van het nieuwe 2884 kwam dan ook niet voort uit de wens de leatst
resterende gevallen versneld aan te pakken (dierwerch gedoemd om binnen niet al te lange tijdtauit
sterven), maar uit de noodzaak van een toepassiegn nieuw te creéren situatie te Venlo. Bij d@ennisering
van Venlo werd tevens de beveiliging van het duljmlige baanvak naar Kaldenkirchen vernieuwd. N8ewi
beide sporen voor beide richtingen beveiligen, niaBr wenste aan de Duitse zijde van het baanvak geen
voorzieningen te treffen om beveiligd linkerspoiden mogelijk te maken. Zodoende was NS gedworigen
linkerspoor naar Kaldenkirchen te behandelen alkaérd Spoor en op grond van de met de Rispr gemaak
afspraak een nieuw seinbeeld in te voeren. Gekameed voor een wit licht te tonen bij een gedoofthisein,
met daarbij een vierkant wit bord, waarop in zweaet opschrift "VS". Dit sein 224 staat het rijde® tmet een
snelheid van 40 km/h, mits de machinist in hetthiieaian een geldige lastgeving VS.

Tot slot dient nog vermeld te worden dat met Hetvifzigingsblad, naast enkele minder relevante igifgen,
ook nog de nieuwe ATB-tunnelseinen 284 en 285 edigler onder druk van de Rijksinspectie met diedsto
1902 d.d. mei 1986 waren ingevoerd, in het Seieraght werden opgenomen. De Rispr stond het rij@en v
treinen door tunnels zonder of met uitgeschakeldd Aslechts toe indien zich geen andere trein in het
tunneltracé bevond. In tunnels waarvoor de X/Ggmimg gold, kon in voorkomende situaties gebrgkngakt
worden van het G-regime. Bij het ontbreken daarzaals in de Schipholtunnel, moest een aparte eeimg in

de gestelde eis voorzien. Daartoe wordt het tatideel toeganggevende sein voorzien van een likhizerin

het tunnelsymbool in wit licht kan worden getoomit sein 285 heeft bij tonen van het tunnelsymbeowmbr
treinen zonder ATB of waarvan de ATB buiten bedsjfjesteld de betekenis "stop". De lichtbak isogéd en
geeft geen opdracht als het tunneltracé onbez8tin.285 wordt op remwegafstand voorafgegaan seior284

in de vorm van een driehoekig, zwart omrand geell Inoet een punt omlaag, waarop in zwart het symianl
een tunnel. De machinist van een trein zonder AT®Baarvan de ATB buiten bedrijf is gesteld moetdiijbord
gaan remmen en rekenen op stop bij sein 285. Deaopdtot stoppen vervalt bij het waarnemen van een
gedoofd sein 285.

Problemen rond de invoering van het Bwijzigingsblad

Ondanks de nauwe samenwerking tussen de Dienstelmivastructuur en Exploitatie bij de totstandkamivan

de herziening van het Seinreglement en de intrggldetarvan bij de belanghebbenden in de vorm vgiomele
voorlichtingsbijeenkomsten, ontstonden er toch mpogblemen bij de daadwerkelijke invoering van hét 6
wijzigingsblad. De herziening vereiste op vele fdaa in het land technische aanpassingen in deligewg
omdat diverse seinbeelden moesten worden gewigaigeen groot aantal borden moest worden bijgepldds
strakke planning van de benodigde werkzaamhedelkeweas gericht op de invoering van de gewijzigde
toestand in mei 1989, werd onverwacht verstoord deoweigering van het regionale Ep-managementoiordl
Holland om medewerking te verlenen voor de noodik&etijdelijke buitendienststelling van de bevgihgen

te Anna Paulowna, Heerhugowaard en Schagen om mgas&ing van de seinbeelden, in verband met het
vervallen van de daar nog aanwezige seinbeelderbb&uGeel", mogelijk te maken. Uit vrees voor
verondersteld rijtijdverlies eiste de Ep-regio dandthaving van het seinbeeld "Dubbel Geel". Omdat de
betreffende centrale Ep-instantie niet bij macHeek de regionale opstand te bedwingen, moest \dgeiing

van het 8 wijzigingsblad in afwachting van nadere besluitaorg worden uitgesteld. De competentiestrijd werd
vervolgens snel, ter voorkoming van een ongeweary Litstel, beslist in het voordeel van de re@m het
"Dubbel Geel" op genoemde locaties te kunnen hamathan toch snel hef &ijzigingsblad in te voeren werd
de "truc" van de Dienstorder, inmiddels omgedooptirectieaanschrijving, van stal gehaald omdatvaor
geen ministeriéle goedkeuring was vereist. De Hetrde aanschrijving Da-asv Is/C 5202/A/nr 56 qudl. 1989
luidde als volgt:
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N.V. Nederlandse Spoorwegen Utrecht, juli 1989

Da-asv Is/C 5202/A/nr 56
Onderwerp: Seinbeeld "dubbel geel"

Met de invoering van het 6e wijzigingsblad op het SR is 0.a. sein 211 "Twee gele lichten,
verticaal onder elkaar geplaatst" vervallen.

Het is echter niet mogelijk gebleken dit seinbeeld op alle plaatsen, waar dit voorkwam,
te wijzigen zonder drastische ingreep in de seintechnische installaties.

Het seinbeeld "Twee gele lichten, verticaal onder elkaar geplaatst” komt na 14 juli 1989
nog voor te Anna Paulowna, Heerhugowaard en Schagen.

Op grond van het bepaalde in artikel 1 (2)a van het SR is de betekenis van dit seinbeeld
bij wijze van proef gewijzigd zoals hierna is omschreven.

Opmerkingen:

1. De betekenis van het seinbeeld "dubbel geel" is hiermee dus gewijzigd en is nu gelijk
aan die van het seinbeeld "geel".
Slechts het véérkomen van nog een "geel" tonend sein tussen het "dubbel geel" en
het "rood" op korte afstand hiervan is het verschil.

2. De overweging, die geleid heeft tot deze gewijzigde betekenis is de volgende:

— omdat niet, zoals bij de overige lichtseinen is gedaan, kan worden voorgeschre-
ven, dat bij het langzamer dan "halve dienstregeling" voorbijrijden van dit sein de
snelheid mag worden verhoogd tot halve dienstregelingssnelheid (in dat geval zal
niet met zekerheid voor het "stop" tonende lichtsein kunnen worden gestopt) is
het beter "afremmen tot halve dienstregelingssnelheid" niet meer als betekenis
voor dit seinbeeld te laten gelden;

— tijdig voor het STS stoppen na "dubbel geel" is alleen gegarandeerd bij een door-
gaande remming.

Slechts de betekenis van het seinbeeld "geel”, dat aan de machinist overlaat hoe snel
hij moet rijden (max 40 km/h) om tijdig voor STS te kunnen stoppen, komt in aan-
merking om als betekenis voor "dubbel geel" te gelden;

— toepassing van sein 209 (geel licht met daarbij een door knipperend wit licht ge-
vormd getal), is in genoemde situatie niet mogelijk, omdat dit seinbeeld in be-
paalde gevallen toestemming geeft met de aangegeven snelheid te rijden;
daardoor zou de snelheid bij het "geel" tonende sein, dat genaderd wordt, te hoog
zijn om tijdig voor STS te kunnen stoppen.

Het onder 2 vermelde leidde toen tot dezelfde tekst als die van sein 212a: De machinist
bepaalt hoe snel hij mag rijden (max 40 km/h) om tijdig voor STS te kunnen stoppen.

DE HOOFDDIRECTIE

Bij de aanschrijving werd als bijlage de beschnigvivan het seinbeeld gevoegd, die qua vormgevingpemak
overeenkwam met die van het seinbeeld geel (seéia)2ih het 8 wijzigingsblad. Naast de aanpassing van de
afbeelding en de omschrijving van het seinbeeld; et verschil met de tekst bij sein 212a alledaggs in de
toevoeging onder de aanwijzingen voor de diensigitng:

Gerekend moet worden op een "stop" tonend sein op tenminste remafstand van dit
sein.

Tussen dit sein en het mogelijk "stop" tonende sein bevindt zich tenminste één
lichtsein.
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Al met al werd met behulp van deze reglementairevegnde kool en de geit gespaard. De regio behiatd h
"Dubbel Geel" maar centraal haalde haar gelijk dimbetekenis van het seinbeeld gelijk te stellandie van
het seinbeeld "Geel". Zodoende kon h&twzigingsblad met een paar maanden vertragingindelijk op 14
juli 1989 alsnog van kracht worden verklaard. HetBbel Geel" stierf vervolgens 6 jaar later eerundijke
dood toen in 1995 de beveiliging van het baanvakmalar — Den Helder werd vernieuwd en de ATB werd
ingebouwd.

Een tweede opstandige regio meldde zich eerst rjalil#989. Ditmaal betrof het Rayon Noord te Gragen.
Op grond van de herziening van het seinstelselhsagroene licht van de seinen véér de brug ovaNgmerts
op het baanvak Sneek — Stavoren vervangen dodichititmet bord, overeenkomstig de seinen 220 en P&l
rayonchef ging tegen deze wijziging in beroep esteetdat de oude toestand uit overwegingen vangheili
werd hersteld. De centrale Ep-organisatie gingioakit geval door de knieén, met als gevolg nog B&actie-
aanschrijving. Deze aanschrijving onder nummer 8ats/C 5202/A/nr 57 d.d. augustus 1989 luiddevalgt:

N.V. Nederlandse Spoorwegen Utrecht, augustus 1989

Da-asv Is/C 5202/A/nr 57

Datum van ingang: 18 augustus 1989

Onderwerp: Brugseinen van de brug over de Wijmerts

Op grond van het bepaalde in artikel 1(2)a, wordt hierbij bepaald, dat de seinen:

614 bij km 26.868,

612 bij km 25.868,

611 bij km 24.415 en

613 bij km 25.415
op het baanvak Stavoren - Sneek, zijnde de afstandsseinen met bijbehorende voor-
seinen van de brug over de Wijmerts, voorlopig bij wijze van proef, de seinbeelden
"groen licht" en "rood licht" (seinen 612 en 613) respectievelijk "groen licht" en "geel
licht" (seinen 614 en 611) kunnen tonen.
De betekenis van het seinbeeld "groen licht" is hierna omschreven als de seinbeelden
220a en 221a.

Toelichting

Met het 6e wijzigingsblad van het SR zijn alle seinbeelden "groen licht", getoond
door lichtseinen die geen "spoor-vrij-controle” hebben, gewijzigd in "wit licht met
daarbij een vierkant wit bord waarop een zwarte driehoek met de punt omhoog".

In de praktijk bleek dat de hiervd6r genoemde seinen, die met een snelheid van 100
km/h kunnen worden genaderd, door andere witte lichten in de omgeving soms wat
moeilijk door de machinisten kunnen worden onderkend.

Daarom wordt in deze seinen het witte licht gewijzigd in groen licht.
Het witte bord met de zwarte driehoek blijft aanwezig om aan te geven dat het sein
geen aanwijzingen geeft omtrent spoorbezetting.

DE HOOFDDIRECTIE

De afwijkende seinbeelden werden dus "voorlopig vjge van proef' ingevoerd en hebben inmiddels de
eeuwwisseling doorstaan.
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Het nooit verschenen Wijzigingsblad ten behoeve vate invoering van het seinbeeld GL (37,5 kn/min) en
de 250 m remweg bij 40 km/h.

Bij de beschouwingen rond de herziening van hetsselisel, welke uiteindelijk leidden tot hétvdijzigingsblad,
werd ook aandacht geschonken aan het bezwaar varacknisten met betrekking tot de doorgaande rexgymi
die niet expliciet uit de seinbeelden blijkt, de GIGL — R situaties dus. Zoals eerder werd aangageavas het
voorstel om dit probleem op te lossen door de inmgevan het seinbeeld GL3 afgewezen. Voorlopigdwver
volstaan met een aanscherping van de bepalingebetrekking tot hoe te handelen na geel. Het gehigran
was het expliciet onderscheid maken tussen opdexthbestemming. Toch bleef het gevoel aanwezighdat
zinvol zou zijn de machinist in dergelijke situatimeer houvast te geven. Met name bij vertrek meséinbeeld
GL zou een machinist, op grond van de verondeirsgetlat het volgende stoptonende sein nog ver yaevd is,

in de verleiding kunnen komen om ten onrechte aazetten tot de maximaal toegestane snelheid vadaip
om vervolgens verrast te worden door een stoptosemdop veel kortere afstand dan verwacht. Metenam
grote emplacementen zijn soms seinen om exploiatiedenen op korte tot zeer korte afstand na elkaa
geplaatst. Daar komt nog bij dat een machinistwesdt welke rijweg voor hem is ingesteld en verwarigens
de gebruikelijke route te rijden waarbij het voldensein zich op grote afstand bevindt. Een vannbetale
patroon afwijkende rijweginstelling kan er dan aug toe leiden dat de machinist niet meer tijdig kéoppen
voor het in deze route op korte afstand volgendsetuisein, dat niet tijdig uit de stand "stop" ikageen.

Bij de bestudering van dit probleem, waarbij ooku¢e werd gekeken naar het verleden, diende de
oplossingsrichting zich al snel aan. In het seigstel 949 bestond immers al het seinbeeld GL (7&kr) om
aan te geven dat het volgende stoptonende seinogchinder dan remwegafstand bevond. Bij de nieuwe
benadering van het seinstelsel 1955 werd dit seldlmm verschillende reeds besproken redenen digktsEen
herinvoering van dit seinbeeld was inmiddels uiigfes omdat het GL (180 kn/min) uit het seinstels@b5
inmiddels was omgebouwd naar GL (75 kn/min). Hegabruik gaan maken van 180 kn/min voor het evehtue
nieuw in te voeren seinbeeld was om technischeganemische redenen niet aantrekkelijk. Onderzoekde
echter aan dat het seinbeeld GL (37,5 kn/min) cprtisch relatief simpele wijze kon worden gecreédvdr
gebruik te maken van de alom beschikbare lampspgnwdor 75 kn/min en iedere tweede knippering te
onderdrukken. Uit een praktijkproef bleek dat @inbeeld uitermate geschikt was voor het gestetds €n op
geen enkele wijze verwarring kon opleveren methestaande seinbeeld "Geelknipper". Zodoende outdien
plan om nu ook de laatste onvolkomenheden vandiastelsel 1955 met behulp van het seinbeeld GL5(37
kn/min) aan te pakken. Omdat het praktisch vrijaeinogelijk zou zijn om het nieuwe seinbeeld in &kap
landelijk in te voeren, werd uitvoerig gestudeeml de mogelijkheden van een geleidelijke invoeriagn
probleem daarbij was dat de betekenis van het meseinbeeld weliswaar eenduidig zou kunnen inhoutdén
het volgende stoptonende sein op minder dan remvasggenaderd, maar dat omgekeeerd het seinbeetd""'Ge
nog geen garantie kon geven van een voldoende rgnaokang niet alle betreffende seinbeelden waren
aangepast. Een lange overgangsperiode zou dagtdstoveiligheidsrisico's in de hand kunnen werkeogral
aan het einde van die periode wanneer geel op muhae remwegafstand een uitzondering is geworden. D
overgangsperiode zou dus zo kort als mogelijk diete worden gehouden. Aangezien de benodigde
doorlooptijd voor alle aanpassingen uiteraard stegkd bepaald door het totale aantal te wijzigenbselden,
werd ook gekeken naar mogelijkheden om dit aaateéduceren. Daarbij werd de gedachte geboreredateer
grote reductie zou zijn te behalen indien de 406emweg bij 40 km/h zou kunnen worden verkort, onufat
problemen zich vrijwel uitsluitend afspelen in 4@/k-gebied. Nader onderzoek door de beremmingsasten
toonde vervolgens aan dat deze remweg zonder vaglepnen zou kunnen worden teruggebracht tot 25@en.
ogenschijnlijk enige probleem van belang was gelégale beremming van de locomotor, waardoor hbtugk
daarvan aan beperkingen zou moeten worden ondezwoifwen bij nader onderzoek van de beremming ean d
locomotor bleek dat deze beter was dan waar altifdwas uitgegaan, viel de laatste eventuele hiiglgoor de
invoering van de 250 m-remweg bij 40 km/h ook weg.

Het uiteindelijke voorstel tot invoering van de 2&8Bremweg werd door de CVS geaccordeerd. Daardoor z
het mogelijk worden om veel situaties waarin nogeéimopvolging GL — GL — R voorkwam, te wijzigen@R
(c.q. GRFL / GL4) — GL — R. Tevens werd de goedikguverleend om het nieuw te introduceren seinb&ld
(37,5 kn/min) ter vervanging van GL toe te passefien de afstand tot het volgende stoptonendersiider
dan 250 m bedraagt. Die maatregelen zouden er ¢@tem leiden dat het GL — GL — R -probleem uit éeeld
werd geholpen. Na de overgangsperiode zou dan edeteékenis van het seinbeeld "Geel" worden toesggelo
dat een volgend stoptonend sein zich op tenmirsfen2 bevindt. Omdat de verkorting van de remwe0ij
km/h van 400 naar 250 m de nodige reglementairpassmgen (0.a. beremmingsvoorschriften) met ziee m
zou brengen, zou het ombouwplan voor de seingaviggeen jaar moeten wachten.
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Van die ombouw is het echter nooit gekomen, varnretewegverkorting trouwens ook niet. De CVS had
weliswaar haar principiéle goedkeuring aan de wiijgjsplannen gegeven en zodoende het te voereid bele
aangegeven, maar was niet bevoegd om opdrachtda totvoering hiervan te geven. Dit was voorbelerudan

de Beleidsgroep Infrastructuur (BGI). Daarom weedBi51 vervolgens in december 1987 door middel vam e
nota geinformeerd over het door de CVS ingenomamdgunt. De BGI kon uit kostenoverwegingen echtetr n
zonder meer accoord gaan en vroeg om een landelijkatarisatie van het aantal gevallen waarinigiijggen
moesten worden uitgevoerd en de daarmee gemoeitenkdJit deze inventarisatie bleek dat op het NS-n
1415 seinafstanden van minder dan 400 m voorkwamaarvan 440 kleiner dan 250 m. De uitvoering vah h
CVS-voorstel zou inhouden dat in 113 seinen hetbsald GL door GL 37,5 zou moeten worden vervaregen
in 211 seinen het seinbeeld GL 37,5 moeten wordagevoegd. Daarnaast zouden van 481 seinen de
seinbeelden moeten worden gewijzigd, hetgeen irgevallen inhield dat nog een cijfferbak moest worden
aangebracht. De totale operatie werd begroot opf CA2 mio en zou aan ontwerpcapaciteit ca. 17 aaanj
vragen. Ondanks de hoge kosten was de CVS vanalatdehet plan met het oog op de spoorwegveildypeu
moeten worden uitgevoerd, omdat handhaving vanedéabnde toepassing van Geel met zekerheid, ondgler d
van de maximale uitnutting van de reizigersemplas#an bij verdere vervoersgroei, zou leiden tohémee van
het aantal Geel-Geel-situaties. Ter beperking vwakasten werd de BGI voorgesteld om de invoeringeomijn

te doen plaats vinden, waarbij echter de noodz&kelijzigingen in de apparatuur reeds bij eerdeijeigings-
werken ter voorbereiding moeten worden meegenorangezien er op de grote emplacementen, waar de
problematiek voornamelijk speelde, vele wijzigingsken op stapel stonden, kon zodoende een aaiiaenli
besparing worden bereikt. Uitgangspunt bleef daatai uiteindelijk op één datum zowel de reglemieata
invoering van de 250 m-remweg, als de toepassing3la37,5 in situaties waarbij een remweg van mirtin
250 m beschikbaar is, moet worden gerealiseerdebe benadering kon de BGI zich vinden en gingolgens

in december 1988 akkoord. Voor de verdere uitvgeziou een projectleider worden aangewezen. Hoewadrd
uiteindelijk bijna een jaar later kwam, stokte dadwerkelijke uitvoering op allerhande capacitedbfemen.

In 1990 boog de CVS zich opnieuw over de probleshatioen duidelijk werd dat er feitelijk niets wasbeurd

en het alsnog in gang zetten van het originele, plagaande van gelijktijdige landelijke invoerirglechts op de
zeer lange termijn tot het gewenste doel zou leiamrom werd onderzocht of met een gefaseerdeakadps
met loslating van het uitgangspunt van gelijktiglitandelijke invoering, toch nog relatief snel f&sen te
bereiken zouden zijn. In een nieuw voorstel wetdagiaan van het eerst invoeren van de 250 m-ren@megat

dit het gevaar met zich mee zou kunnen brengedealatachinisten aanvankelijk nog te weinig met genleze
remweg gebaseerde seingeving zouden worden geotedrd en daardoor onvoldoende doordrongen zouden
kunnen zijn van de noodzaak om in 40 km/h-gebietkst te remmen dan voorheen gebruikelijk was, viextd
gewenst geacht om op de datum van invoering reegiseen groot aantal gewijzigde situaties te békelni. In
combinatie met een grondige instructie zou hierdkannen worden bereikt dat de machinisten ook
daadwerkelijk regelmatig met de nieuwe situatiedemuworden geconfronteerd.

Fase 1 van het nieuwe plan ging daarom uit vanveespreid over het hele land, ombouwen van eegraot
mogelijk aantal situaties met de seinbeeldopvoldBlg-GL-R naar GR (c.q. GL4 of GRKN)-GL-R. Deze
wijziging was eenvoudiger en goedkoper dan hetumlm van GL 37,5, zodat daarmee bij het eliminesm
GL-GL-R het hoogste rendement viel te bereikendbize aanloopfase zou dan het invoeren van het aieuw
seinbeeld GL 37,5 en de verdere doorvoering vakodere remweg in de seinbeelden bij de uitvoeviag de
grote infra-werken geleidelijk kunnen worden gesssdrd. In de derde fase zouden dan vervolgenssierende
wijzigingen moeten worden uitgevoerd. Het hierbgnemende risico van het reeds ten onrechte venbinan
garanties aan GL (tenminste 250 m-remweg) zou gaartrkomen kunnen worden door een belangrijk deel

de laatste GL 37,5 wijzigingen in één keer in didasstellen. Op deze einddatum, waarbij dan aljgigingen

ten behoeve van de 250 m-remweg moeten zijn uiyeyd&an dan ook de garantiebepaling bij het seiicb&L

in het Seinreglement worden opgenomen. De CVS k&nin de nieuw voorgestelde aanpak vinden, waarna
diverse afspraken worden gemaakt om tot de uitigeran het plan over te gaan. Ook nu kwam er ectitts
van terecht. Hoewel ook nu capaciteitsproblemenoalzaak werden aangevoerd, speelde hierbij tedens
inmiddels in gang gezette reorganisatie van hebBi8ijf op de achtergrond mee. De ingrijpende véeaingen
leidden tot het verschuiven van taken en verantdelgkheden, andere prioriteiten en doelstellingbpt
verbreken van bestaande communicatielijinen en pesdoneelswisselingen. Al met al zag de CVS zich in
oktober 1991 genoodzaakt om de invoering van de rBg@mweg bij 40 km/h definitief te schrappen. De
eventuele invoering van het seinbeeld GL 37,5 wergrincipe echter nog opengehouden. Er zou eargt n
worden nagegaan of er nog behoefte bestond aaméehate seinbeeld. Dit bleek niet het geval te zijant in
juni 1992 wordt ook de invoering van dit seinbeg#finitief geschrapt. Daarmee werd tevens een stgeeet
onder de ontwikkeling van het NS-lichtseinstel§s. met het Bwijzigingsblad ingevoerde herziening van het
lichtseinstelsel sloot feitelijk een circa 40-jarigntwikkeling af.
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De verdere afloop

Inleiding

De periode 1990 - 2000 wordt gekenmerkt door de webrganisaties, welke het gevolg waren van hgairg
gezette veranderingsproces met het oog op de @poverheid verlangde privatisering van het spoobsdgijf.

De daarmee gepaard gaande verschuiving van bevegguaten verantwoordelijkheden heeft ook zijn stémpe
gedrukt op de seintechnische regelgeving. Het tassutlaarvan was het uiteindelijke feitelijk buitgebruik
stellen van het door de Dienst van Infrastructuwootheen Seinwezen) beheerde Seinreglement. Irisplaa
daarvan werd het door de Dienst van Exploitatieheh kader van de zogenaamde Regelgeving Nieujle Sti
uitgegeven Seinenboek maatgevend.

De laatste wijzigingen van het Seinreglement

Na het 6 verscheen in maart 1990 nog hewijzigingsblad in verband met veranderingen irtajgstructuur van
NS en de reorganisatie van de Dienst van Expleifar 1 januari 1990. De aan te brengen wijzigingestke al
eerder met Da-asv Is/C 5202/A/nr 58 van januari0l88kend waren gemaakt, hadden slechts betrekkirtgo
gewijzigde benamingen van in het SR genoemde fumatissen. Zo promoveerden o.a. de Directieledan na
Leden van de Hoofddirectie en werden de Chefs eaDidnsten van Exploitatie resp. Infrastructuur Egh/ Ch

Is) bevorderd tot Directeur Exploitatie resp. Isfractuur (Dir Ep / Dir IS).

Omdat de met het’@vijzigingsblad ingevoerde nieuwe opzet spoedshabaenamelijk beperkt was gebleven tot
de lichtseinen en de daarmee samenhangende boedehetvde bedoeling om met eémfzigingsblad de stijl
van het 8 wijzigingsblad alsnog voor de overige seinen dt@owvoeren. Gezien het grote aantal te wijzigen
bladen werd hier van afgezien. In plaats daarvard vibesloten tot de invoering van een volledig hevzi
Seinreglement, uitgave 1990dat van kracht werd met ingang van 1 mei 1991 'Welledig herzien" had
overigens slechts betrekking op de vormgeving istilevan het 8 wijzigingsblad. De inhoudelijke wijzigingen
bleven slechts beperkt tot het invoeren van eerdwalitvoering van de voorseinen 217 - 219. Indiefn
verband met het profiel van vrije ruimte geen pddatvoor een achtergrondscherm, kan de voorseitiéunu
ook door een vierkant zwart bord, waarop een witt¢, worden aangegeven. Een voor de nieuwe tussen
Exploitatie en Infrastructuur ontstane verhoudiekehende aanpassing in tekstuele zin vormde dé@jinijzvan
de voorheen gebruikte betiteling"Aanwijzingen vode dienstuitvoering” in "Aanwijzing". Volgens de
toelichting was dit
om niet de schijn te wekken dat hierin "uitvoertmgmalingen” zouden worden opgenomen.
Uitvoeringsbepalingen worden door Dir Ep gegevegzelhoren niet thuis in het SR.
Overigens had inmiddels de Dienst van Infrastruchpgehouden te bestaan en was de eerste stapimgeleet
richting van de nieuw te vormen beheersorganisattker de naam Dienst van Infrabeheer. Daardooigdgzde
functieafkorting Dir Is nu in Dir If.

Met het £ wijzigingsblad d.d. april 1992 moest een correati@den aangebracht in de tekst van het met het 6
wijzigingsblad (SR 1975) ingevoerde middenvoetbeig®23. Dit sein mocht geen middenvoetbrugseinrmee
heten omdat de middenvoetbrug inmiddels was getld seinen bleven bestaan, maar werden nu nasst h
spoor geplaatst. Verder werd de nieuwe lichtbakeiting van de richtingaanwijzer in het SR opgenamen

Na dit wijzigingsblad viel het doek en kwam er e@mde aan de verantwoordelijkheid van Infrabeheer het
Seinreglement. In 1994 viel de NS-organisatie vendé elkaar en ontstonden de nieuwe taakorgaesati
Railned, NS Railinfrabeheer en NS VerkeersleidiRgilned werd o.a. verantwoordelijk voor de regeigg\met
betrekking tot de spoorwegveiligheid en daarmeewmak het Seinreglement. Onder auspicién van Réiverd

in juni 1997, met een vertraging van 2 jaar (ded§eering door de Minister van Verkeer en Waterstead
reeds met een brief d.d. 24 april 1995 verleendy @en 2 wijzigingsblad uitgegeven. Hiermee werden nog
enkele zaken geregeld, die verder geen verbandemehet het lichtseinstelsel. Sedertdien is hegetivorden.
Formeel bestaat het Seinreglement nog wel, maadtvhet feitelijk niet meer gehanteerd; het is eededletter
geworden! In het aanhangg¢gle Aanh. SR 1990]is de laatste versie van de regelgeving met bidtrgkot het
lichtseinstelsel weergegeven.
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Het Seinenboek

Het in september 1991 door de dienst van Expleitatigegeven Seinenboek werd de bepalende regetgevi
voor de "gebruikers" van het seinstelsel. In dedhi&ding bij de introductie van het Seinenboek wandt
"Waarom een Seinenboekti®egelicht metHet huidige Seinreglement (SR) houdt onvoldoenkienieg met de
gebruikers en het past daarom niet in de opzetRegelgeving Nieuwe StijlVolgens dezelfde handleiding zijn
de voornaamste wijzigingen:

< Een indeling in hoofdstukken, die elk een bepaaldeowerp bevatten.

« De afbeelding van de seinen, zoals die in de pkaktiorkomen is bepalend, de omschrijving is veesal
« Elk seinbeeld heeft een naam, die zoveel mogddifiskit bij de praktijk.

« De nummers uit het SR zijn in een register opgemome

« Alleen als een sein uitsluitend geldt voor (bepaptcein of rangeerdelen is dit vermeld.

« In de tekst komen geen verwijzingen meer voor aadere pagina's.

« Het aantal uitzonderingen op regels is zoveel nigdatperkt.

« Alle seinen, borden en tekens die langs de baarkeow®n zijn opgenomen.

« De ATB-seinen in de cabine zijn ook opgenomen.

Bij dit alles gaat de handleiding geheel voorbip &t gegeven dat het Seinreglement voorheen daitiphuwe
samenwerking tussen Infrastructuur en Exploitattestand kwam en voor iedere wijziging de goedkeuxian
Exploitatie vereist was. De met het Bijzigingsblad op het SR 1975 ingezette herzienirgs juist mede een
gevolg van de wens van Ep om de machinist op edigguiwijze te informeren hoe hij de seingeving nhoes
opvolgen. Van de gehanteerde benadering met ormddstussen opdrachten en toestemmingen blijfteén h
seinenboek echter weinig over. Een zo'n gedetailéeeegelgeving paste niet meer in de Regelgeviegwe
Stijl.

Bij de reorganisaties van 1994 hield ook de Dieast Exploitatie op te bestaan. De exploitatietaatrk te
liggen bij de nieuwe bedrijven NS Reizigers en N8g0. De bemoeienissen van Exploitatie, met betngkiot

de spoorwegveiligheid, gingen over naar Railneddearmee ook het Seinenboek. De inleiding van het
Seinenboek vermeldt thans:

Hoofd Railned Spoorwegveiligheid is Verantwoordelijk Regelgever voor
het Seinenboek. Alleen de Verantwoordelijk Regelgever is bevoegd
wijzigingen in de tekst te laten aanbrengen.

Het Seinenboek is regelgeving van Railned Spoorwegveiligheid; het
RRV en de onderliggende regelgeving van Railned Spoorwegveiligheid
bevatten alle veiligheidsregels aangaande spoorwegveiligheid die voor
de procesvoering in het railverkeerssysteem van belang zijn.
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Aanhangsels






N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

DIRECTIE

GEVESTIGD TE UTRECHT

Ad 3 Nr. RV/104
5 bijlagen

ONDERWERP: Ontwerp Dienstreglement
Afdeling lll: Wijziging
Seinreglement (SR) 1954.

Aan Zijne Excellentie
de Minister van Verkeer en Waterstaat
'sS-=GRAVENHAGE.

De ervaring met de lichtseinen volgens het thans ge
reglement (SR, Afdeling Ill van het Dienstreglement
gekeurd bij Uw brief dd 27 Juli 1953 NA V-1b/0472-1
van het verkeer) hebben ons er toe geleid enige bel
vereenvoudigen en nog sprekender te maken.

Met name zouden wij de seinbeelden die snelheidsver
geven en welke thans als beeld drie lichten tonen,
met een getal dat de snelheid aangeetft, willen vere
dat steeds één licht in combinatie met een getal g

Aanleiding om deze vereenvoudiging van het seinstel
stellen is mede ons voornemen om de modernisering v
treindienstregeling welke wij in de laatste jaren r
had-den genomen, nog krachtiger voortgang te geven,
modernisering ook rekening is gehouden met een even
van cabineseinen.

Dientengevolge hebben wij de eer Uwe Excellentie he
(in 5-voud) voor een herdruk van het Seinreglement
van het Dienstreglement, bedoeld in artikel 6 van d
goedkeuring te doen toekomen, waarin deze wijziging

In deze herdruk zal dan tevens de inhoud van de bei
bladen van het thans bestaande Seinreglement verwer
zigingsblad, hetwelk bij de beschikking van Uwe Exc
van 4 Februari 1955 werd goedgekeurd, hebben wij in
thans voorgestelde wijziging spoedig van kracht zal
niet ingevoerd.

Idende Sein-
), zoals dit werd goed-
6 (Directoraat-Generaal
angrijke seinbeelden te

mindering aan-
veelal in combinatie
envoudigen in dien zin,
etoond zal worden.

sel nu voor te
an de beveiliging en
eeds sterk ter hand
bij welke
tuele latere toepassing

t ontwerp
(SR) 1954 (Afdeling Il
e Spoorwegwet) ter
iS opgenomen.
de wijzigings-
kt worden. Het 2e wij-
ellentie V-1b/063218
de verwachting, dat de
kunnen worden, nog

De Directie,

(w.g.)

Ir. F.Q. den Hollander,

President.
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l. Inleiding:

Nieuw Seinstelsel.

Wa_larom nieuw
Seinstelsel.

NOTA

Betreft: Ontwerp Dienstreglement Afdeling III:
Wijziging Seinreglement (SR) 1954.

Bij schrijven van 25 Juni 1955, Ad. 3 Nr.RV/104

is door N.S., ingevolge het bij artikel 6 van de
Spoorwegwet bepaalde, goedkeuring gevraagd voor een
wijziging van het thans geldende Seinreglement (SR,
Afdeling 11l van het Dienstreglement), zoals dit bij
schrijven van 27 Juli 1953 NAV-1b/0472-16, Directoraat-
Generaal van het Verkeer, laatstelijk werd goedgekeurd.

De wijziging omvat een zodanige herziening en
aanvulling van het, overigens nog recente, bestaande
lichtseinstelsel, dat in feite gesproken kan worden
van de invoering van een geheel nieuw systeem.
Aangezien voorshands naast dit nieuwe stelsel ook
het bestaande op verschillende trajecten van toepas-
sing blijft, heeft ook dit op zichzelf enige wijziging,
zij het slechts in redactionele zin, ondergaan.
De invoering van het nieuwe seinstelsel dient te

worden gezien in het licht van noodzakelijk gebleken

verdere modernisering van de N.S.-beveiligingen op
grotere schaal.

Uit de aard der zaak heeft N.S. — alvorens tot de
toepassing van een nieuw systeem te besluiten — het
bestaande lichtseinstelsel ( 3 hoogten lichtseinen)
aan een kritische beschouwing onderworpen en wel in
het bijzonder met betrekking tot de vraagpunten:

le. In hoeverre heeft het huidige 3—hoogtenlichtsein-
stelsel op zichzelf in de practijk aanleiding ge-
geven tot de wenselijkheid van verbetering.

2e. Bestaat de mogelijkheid het huidige 3—hoogten-
lichtseinstelsel op bevredigende wijze aan te
passen aan de behoeften van de nieuwere ontwikke-
lingen op beveiligingsgebied, waarbij 0.a. de
toepassing van cabineseinen en automatische

treinbeheersing in beschouwing moet worden geno-
men.
3e. Geeft een vergelijkende studie van het huidige
en van de belangrijkste moderne lichtseinstelsels
en een 4—tal voorstellen, o.a. het voorstel van
de Deutsche Bundesbahnen voor een internationaal
seinstelsel, aanleiding tot de ontwikkeling en
invoering van een geheel nieuw seinstelsel, 't
welk onder de gegeven omstan-digheden als de
meest doelmatige oplossing kan worden beschouwd.
Dit onderzoek heeft bij de N.S. tot de conclusie
geleid, dat door consequente toepassing van een geheel
nieuw en in wezen zelfs eenvoudiger lichtseinstelsel,
een veel hoger eff