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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

18



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
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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
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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 effect in de zin van simplificatie en
verhoging van de veiligheid bereikt wordt dan met een
aanpassing van het huidige 3—hoogtenlichtseinstelsel
mogelijk is.
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II. Beschouwing omtrent Het huidige 3-hoogtenlichtseinstelsel vereist
het bestaande 3— op de navolgende punten verbetering:
hoogtenlichtsein- o
stelsel A. In dit stelsel, waarbij overigens de snelheids-

seingeving eveneens primair is, worden de onder-

volgende seinbeelden gebezigd:

1) éénrood licht = stoppen.

2) één geel licht met = snelheid verminderen tot
twee witte tellich- stoppen omdat volgend
ten (verticaal)  sein rood zal tonen.

3) één groen licht = doorrijden, het volgend
met twee witte tel- sein toont geen stop.
lichten (verticaal)

De plaats van het gele of groene licht in het
3-hoogtenseinbeeld, geeft de snelheid aan waarme-

de ter plaatse van het sein gereden mag worden.

Er zijn 3 mogelijke hoogten (hoog, midden en

laag) zodat 3 snelheidstrappen kunnen worden

aangegeven

4) twee groene lich- = het hoogste groene licht
ten met één wit  geeft de snelheid ter
tellicht plaatse van het sein aan,

het lagere groene licht
geeft de snelheid aan
welke bij het eerstvol-
gend sein geldt.
In wezen houdt dus ook dit seinbeeld een be-
vel tot snelheidsvermindering in.
In de praktijk is echter gebleken, dat het be-

vel tot snelheidsvermindering opgelegd door de

laatstgenoemde combinatie van 2 groene lichten

met een wit tellicht — bij onvoldoende waarneming

door de machinist — aanleiding kan geven tot mis-

verstand. Het is voorgekomen dat dit seinbeeld te

vluchtig geinterpreteerd wordt als enkel groen,

dus doorrijden zonder rekening te houden met de

daarnaadtevens opgelegde verplichting tot snel-

heidsvermindering door het tweede groene licht.

Consequente toepassing van één seinkleur voor
de opdracht tot snelheidsvermindering b.v. geel
licht, wordt dan ook meer doelmatig geacht.

B. Het bestaande stelsel kan door zijn 3 hoogten
voor het groene of gele licht slechts 3
snelheids-aanduidingen geven te weten:
hoge snelheid (meer dan 90 km/h)
midden snelheid (meer dan 45 tot 90 km/h)
lage snelheid (45 km/h of minder)
Met het oog op een meer soepele aanpassing der
treinsnelheid aan de bouw der wissels bestaat de
behoefte om in het te tonen seinbeeld een grotere
differentatie (tenminste 4 snelheidstrappen) te
kunnen aangeven.

C. Bij de 3—hoogtenlichtseinbeelden worden de eigen-
lijke seinkleuren (groen, of geel) op grotere af-
stand verzwakt door de aanwezigheid van de witte
tellichten.
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volledig

D. Tenslotte was niet / aan de machinist voorgeschreven
waar en op welke wijze hij aan een opdracht tot
snelheidsvermindering dient te voldoen. Dit werd
aan de hand van snelheid en treinsoort aan zijn be-
leid overgelaten, wat aanleiding heeft gegeven tot
onjuiste handelingen en z.g. doorschieten van

treinen.
[1l. Het nieuwe licht- Het nieuwe seinstelsel vertoont in hoofdzaken de
seinstelsel: ondervolgende bijzonderheden, deels wijzigingen t.a.v.

het bestaande.
le. Een gemakkelijke begrijpelijkheid der seinbeelden

door toepassing van enkelvoudige lichtseinen met
principiéel duidelijk onderscheiden betekenis:
één rood licht = stoppen.
één geel licht = snelheid verminderen.
(remmen).
€én groen licht = (door)rijden.
Een duidelijker en eenvoudiger aanduiding is eigen-
lijk niet denkbaar. De aanwijzing tot "snelheid
verminderen" (remmen) geschiedt hierbij dus uit-
sluitend door "geel licht".
2e. In dit principiéel eenvoudige en duidelijke
systeem is de verdere differentiatie der seinge-
ving vrijwel uitsluitend gericht op de aanduiding
van de snelheid waarmede gereden mag worden.
Voor deze snelheidsaanduiding wordt gebruik ge-
maakt van cijfers (zoals ook reeds elders o.a.
in Belgié toegepast) onder het eigenlijke licht-
sein.
Naast de eenvoud in uitvoering en waarneembaatr-
heid wordt hiermede op dood simpele wijze de aan-
duiding van een groter aantal snelheidstrappen be-
reikt.
3e. In verband met de in sommige gevallen aanwezige be-
perkte remweg is het echter nodig nog over een
extra aanduiding der snelheidsbeperking te
beschikken.
Twee mogelijkheden kunnen zich hierbij voordoen:
a) de beschikbare remweg is z6 kort, dat op zicht
moet worden gereden (b.v. omdat het aankomst-
spoor bezet is of de seinen elkaar zeer kort
volgen).
b) de beschikbare remweg is minstens een bepaald
gedeelte van de normale remweg.
Dit geval doet zich b.v. voor indien in ver-
band met de treinfrequentie de lengte der
blokken korter gekozen moet worden dan de rem-
weg en veelal op emplacementen, waar de plaats
der seinen door locale omstandigheden wordt
bepaald
Het is niet mogelijk hiervoor seinbeelden te to-
nen, welke een absolute snelheid aangeven, daar
immers de aanwezige beperkte remweg en de wijze
waarop verschillende treinsoorten hierop moeten
reageren bepalend is.
Aangezien ook voor deze gevallen toch een aandui-
ding met betrekking tot de snelheid beter wordt
geacht dan een aanduiding van de remweg, wordt
daarvoor een relatieve snelheidsaanduiding gegeven,
zij het ook voor het geval onder a met een zeker
maximum.

- Toegepast -
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IV. Argumentering N.S.

Toegepast worden, voor het geval bedoeld onder:
a. geel flikkerlicht
met 180 flikkeringen per minuut =
met de betekenis = beperkte snelheid
d.w.z. rijden op zicht met maximum 30 km
per uur.
b. twee onder elkaar geplaatste gele lichten met
de betekenis: afremmen tot halve
dienstregelingssnelheid
d.w.z. in verband met de korte remweg de snel-
heid verminderen tot de helft van die
waarmede de trein is ingelegd.
4e. De opvolging van de door de seinbeelden gegeven
aanwijzing door de machinist is thans zo voorge-
schreven, dat ter plaatse van het sein, geel licht,
met remmen (waaronder volgens nader inlichting
Is te verstaan een normale bedrijfsremming tot
de aangegeven snelheid) moet worden begonnen en
dat tot het volgend sein moet worden verder ge-
reden:
a) indien dit gele licht is getoond met cijfer,
met de door dit cijfer aangegeven snelheid

en
b) indien dit gele licht is getoond zonder cijfer ,
met 30 km/h of minder,

waarna gevolg moet worden gegeven aan de op-
dracht van het volgende sein.

c) Voor het passeren van het sein twéé gele lich-
ten uiteraard zonder cijfer geldt een analoge
gedragslijn.

Uit het bovenstaande moge het reeds duidelijk
zijn, dat de N.S. in dit nieuwe seinstelsel in hoofd-
zaken de navolgende verbeteringen en voordelen zien:

le) alle seinbeelden welke snelheidsvermindering op-
leggen tonen geel licht, zodat de misvatting van
het dubel groen licht in het bestaande systeem
voor hetzelfde doel hierbij is uitgesloten.

2e) Het aantal snelheidstrappen kan — door aangifte
van de snelheid in cijfers en niet meer in hoogte
van de seinkleuren — gemakkelijk worden uitge-
breid en daardoor meer aan de behoefte voor de
dienstuitvoering worden aangepast.
Voorts is de waarneming efficienter als gevolg
van de eenvoudige wijze van aanduiding.

3e) Minder principiéel voor het stelsel, doch overi-
gens wel van belang is het voorschrift dat ter
plaatse van geel licht met remmen moet worden aan-
gevangen.

4e) In een later stadium kan met dit stelsel op ge-
makkelijke wijze worden overgegaan tot toepassing
van cabine-seinen.

~Het voornemen tot invoering van een nieuw
seinstelsel werd omstreeks eind April j.I. te
onzer kennis gebracht.

- Sindsdien -
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Sindsdien is met de (hoofd)-ingenieurs van het
Seinwezen hierover meermalen uitvoerig van gedachten
gewisseld. Uit dit overleg zijn verschillende correc-
ties en verduidelijkingen voortgekomen. Ook is bij-
zondere aandacht gegeven aan de merites van het
nieuwe stelsel in vergelijking met het huidige 3—
hoogtenlichtseinstelsel, hetwelk nog slechts enkele
jaren terug door de N.S. als een zeer modern en effi-
ciént lichtseinstelsel werd voortgebracht.

Niet over het hoofd is gezien dat de
invoering van een nieuw systeem op zo korte termijn
na het voorgaande, aanleiding kan geven tot een
zekere onrust, welke niet bevorderlijk kan zijn voor
de juiste instelling van het betrokken personeel.
Evenmin is nagelaten te attenderen op de kans op ver-
warring als gevolg van het naast elkaar van toepassing
blijven van het onderhavige nieuwe en de voorafgaande
systemen.

V. Conclusie. Op grond van dit alles kan de hierna volgende
conclusie worden gesteld :

le) De voordelen van het nieuwe seinstelsel op zich-
zelf zoals door N.S. gesteld onder 1, 2 en 3
worden onderschreven.

2e) Met betrekking tot punt 4 kan worden vermeld, dat
van N.S.-zijde voorshands geen enkel uitsluitsel
kan worden gegeven omtrent het systeem van de
later toe te passen cabineseinen, (diverse syste-
men zijn nog in studie), noch enige aanwijzing kan
geven omtrent het tijdstip, waarop deze cabine-
seinen zullen worden ingevoerd.

Ter toelichting zij vermeld, dat onder cabi-
neseinen worden verstaan, kleine herhalingslich-
ten in de bestuurderscabine, van de seinbeelden
langs de baan, zodat in dit systeem voortdurend
automatisch verband bestaat tussen de baan en de
trein.

Omtrent een latere completering van dit
systeem met een automatische treinbeheersing be-
staat eveneens nog generlei aanwijzing.

3e) De hiervoren nader omschreven voordelen welke be-
sloten liggen in het nieuwe stelsel worden dezer-
zijds van zodanig belang geacht, dat de invoering
daarvan, ondanks de daaraan ontegenzeggelijk
verbonden bezwaren van algemene aard z&seveneens
reeds genoemd, kan worden aanbevolen.

Bedoelde bezwaren worden trouwens, voorzover
daaraan niet reeds dadelijk door bepaalde maatre-
gelen (aanpassing van het bestaande systeem door
kleine wijzigingen hoofdzakelijk van redactionele
aard, zodat nimmer sprake zal zijn van bepaalde
strijdigheid), wordt tegemoetgekomen, gaandeweg
geringer al naar mate aan de toepassing van het
nieuwe stelsel uitbreiding wordt gegeven.

4e) Niettemin moet ten aanzien van een bepaald punt
uitdrukkelijk een voorbehoud worden gemaakt. Dit
voorbehoud tast het nieuwe stelsel als zodanig

- geenszins -
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geenszins aan, doch betreft uitsluitend de toepas-
sing daarvan, waarbij volgens de N.S. voorstellen
voor een hieronder nader omschreven situatie een
speciale seingeving wordt nagelaten, waar die naar
dezerzijds inzicht beslist noodzakelijk is.

Ter verduidelijking van dit punt moge nog eens
worden gestipuleerd dat
groen licht (eventueel aangevuld met een cijfer)
betekent: doorrijden met de volle ofwel met de door het
cijffer aangegeven verminderde snelheid;

Voor het geval de door het cijffer aangegeven ver-
minderde snelheid wordt verlangd moet de aanwijzing
daartoe reeds in het voorafgaand sein door een geel
licht (met hetzelfde cijfer ) worden gegeven.

Dit geel licht heeft immers de betekenis dat de snelheid
na het passeren van dit sein, tot de door het cijfer-
aangegeven hoogte moet worden verminderd opdat deze
verminderde snelheid bij het volgend sein reeds is be-

reikt.

Indien geen cijfer bij het geel licht wordt ge-
toond, betekent dit, dat na het passeren van het geel
licht tot hoogstens 30 km/uur moet worden afgeremd en
dat het eerstvolgend sein rood (stop) kan tonen.

In elk geval is het dus zo, dat indien de machinist
het geel sein (als z.g.n. védérsein) zou hebben gemist
(b.v. door weersomstandigheden) het eerstvolgend sein
(het eigenlijke hoofdsein) alsnog duidelijk aan de
machinist toont, wat op die plaats van hem wordt verlangd
hetzij doorrijden met de door het cijfer bij het groene
licht aangegeven snelheid, of stoppen voor het mogelijk
rood stopsignaal.

Bij het binnenrijden van een emplacement over z.g.n.
afwijkend spoor van een of meerdere wissels, op welk
emplacement de trein overigens moet stoppen, zodat aan
het andere uiteinde daarvan het sein rood (stop) wordt
getoond, doet zich nu het geval voor waar het hier om
gaat.

Vanwege het binnenkomen over afwijkend spoor moet
uiteraard reeds vanaf het binnenkomstsignaal langzaam
worden gereden. Hiervoor kan men nu niet gebruik maken
van een groen sein met cijfer aanduiding omdat het
daarop volgend sein rood toont.

Nu is het de bedoeling van de N.S. in dit geval
zonder meer een geel sein (omdat het volgend sein rood
toont en uiteraard zonder cijfer) toe te passen. Maar
aangezien dit geel sein op zichzelf in dit geval niet
voldoende is omdat het slechts aanduidt dat vanaf dit
sein de handeling tot afremmen eerst behoeft te worden
ingezet, terwijl hier de vereiste snelheidsvermindering
reeds ter plaatse van het sein moet zijn bereikt, lost
zij deze moeilijkheid op door in het voorafgaand sein
ook reeds geel licht (en wel met cijfer) te tonen.

Deze oplossing is theoretisch weliswaar volkomen
gedekt, doch in de praktijk kan het voorkomen dat de
machinist het voorafgaand sein mist (zie boven) en dan
bestaat er in het geel tonend binnenkomstsein generlei

- aanwijzing -
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/de

aanwijzing meer omtrent de noodzaak van langzaam bin-
nenrijden, met alle mogelijke kwade gevolgen van
dien.

Hieraan is in feite gemakkelijk tegemoet te komen
door in dit geval een bijzonder sein te tonen, b.v.
een geel flikkerlicht met 75 flikkeringen per minuut,
een sein dat bovendien reeds bestaat. Het zal de be-
tekenis dienen te hebben dat op de plaats waar het
wordt getoond de vereiste geringe snelheid (nader te
bepalen) reeds moet zijn bereikt en dat het eerst-
volgend sein stop toont.

De aangelegenheid is uiteraard meermalen met de
betrokken autoriteiten der N.S. besproken, doch men
vindt het niet nodig hieraan tegemoet te komen en
acht zich voldoende gedekt door de védérsignalering
van het voorafgaand geel tonend sein.

Consequent is dit standpunt niet, want algemeen

pastmen/  dubbele aanduiding toe, waarbij de vereiste
handeling zowel in het laatste als in het voorafgaan-
de sein wordt aangeduid, welk beginsel van veilig-
stelling hier (en alleen in dit geval) bewust wordt
verlaten !

Ook voor het geval de machinist het "véérsein"
niet bepaald heeft gemist, maar dat dit na het pas-
seren van beeld wijzigt, hetgeen herhaaldelijk voor-
komt bij binnenkomst op emplacementen als de sporen
pas op het laatste ogenblik voor de binnenkomst vrij
komen, is de volledige aanduiding in het laatste sein
(hoofdsein) nodig, al is het dreigend gevaar theore-
tisch ook hier niet aanwezig, in verband met de aan-
wijzing in het voorafgaand sein. als

Zolang nog geen cabinesein pen/extra waarschuwing
worden toegepast is voor deze situatie de speciale
signalering als bovenvermeld, volgens dezerzijdse
mening, beslist noodzakelijk.

De aangelegenheid is dan ook voor de goedkeuring
als voorwaarde gesteld.

8 September 1955.
DE HOOFDINGENIEUR,

(w.g.)
Ir J. Slim.
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(1) Onderwerp: nieuw Seinreglement

In de seingeving blijft uiteraard vooropstaan
dat véor de te beveiligen punten seinen worden ge-
plaatst, waarvan de betekenis een volledige aanwij-
zing geeft aan deteinbestuurders welke maatregelen
van hen worden verlangd.

Art. 17 A.R.D. vermeldt hieromtrent:

"De stations- de kruis - en de inhaalsporen
moeten worden beveiligd door voor de treinen gelden-
de vaste seinen die vdor deze te beveiligen punten
worden geplaatst.

Behoudens bijzondere omstandigheden moet de
stand dezer seinen de machinist of de voertuigbe-
stuurder op ten minste 450 m daarvoor kenbaar ge-
maakt worden; blijft dit kenbaar maken achterwege,
dan moeten deze seinen worden geplaatst op ten
minste 300 m vOor de te beveiligen punten.”

Er moeten dus zijn seinen voor de te beveiligen
punten (zogenaamde hoofdseinen) en kenbaarmaking van
de stand dezer seinen op bepaalde afstand daarvdoér
(zogenaamde voorseinen).

In het nieuwe stelsel is geen sprake meer van
aparte véoérseinen, doch ieder daglichtsein is voor-
sein ten opzichte van het volgende en dus hoofdsein
ten opzichte van het voorafgaande daglichtsein. De
onderlinge afstand dezer seinen bedraagt minstens
1000 m.

M.a.w. de voorafgaande kenbaarmaking van de
stand der seinen als hoofdsein (laatste sein voor
de plaats ten behoeve waarvan de maatregel nodig is)
blijft ook in het nieuwe stelsel gehandhaafd. Ze
vindt plaats op minstens 1000 m afstand daaraan
voorafgaand.

Met het oog op het onderhavige geschilpunt
mogen in dit verband de volgende voornaamste geval-
len van seingeving worden beschouwd:

le. STOP.
Hoofdsein rood
Voorafgaand sein geel.
2e Verminderde snelheid met doorrijden bij het

volgend sein.
Hoofdsein groen + cijfer
Voorafgaandsein geel + cijfer

3e Verminderde snelheid met stop bij het
volgend sein

Hoofdsein ? ? ? (volgens N.S. voorstel
geel)
Voorafgaand sein geel + cijfer

- Bij -
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Bij het toe te passen hoofdsein onder 3e ligt het
bewuste geschilpunt.

In het N.S. voorstel (geel) wordt er dus, in afwij-
king van de gevallen onder 1e en 2e, van afgezien dat bij
het hoofdsein volledig getoond wordt welke maatregel
wordt verlangd.

Immers het sein geel op zich zelf betekent niet anders
dan dat vanaf dat punt de snelheidsvermindering moet worden
ingezet; het voorbij rijden met onverminderde snelheid is
voor dit sein zelfs normaal.

Volgens dezerzijdse mening is dit niet alleen incon-
sequent, wat nog wordt geaccentueerd doordat het hier
eigenlijk een meer stringente situatie betreft dan onder
2e, maar het is ook niet van gevaar ontbloot en bovendien
als seingeving twijfelachtig ten opzichte van art. 17
A.R.D. boven vermeld.

Voor het geval onder 3e wordt er in het N.S. voorstel
derhalve van uitgegaan, dat het gemis van volledige aan-
duiding der van de treinbestuurder verlangde maatregel bij
het getoonde sein geel als hoofdsein, voldoende wordt op-
gevangen door de in het op minstens 1000 m daaraan voor-
afgaande sein opgelegde snelheids-vermindering.

Dit standpunt moge theoretisch gedekt zijn, in de
praktijk ziper meerdere omstandigheden denkbaar waaronder
een volledige en definitieve aanwijzing in het laatste
sein onmiddellijk voorafgaand aan het gevaarpunt, node
kan worden gemist, althans ten zeerste bevorderlijk moet
worden geacht voor de uiteindelijke juiste realisering der
bestaande gevaarssituatie, opdat kwade gevolgen van
eventueel niet voldoende tijdig ingrijpen worden voorkomen
of beperkt.

Zoals reeds eerder opgemerkt wordt deze definitieve
volledige seingeving in de gevallen onder 1le en 2e trouwens
ook allerminst nagelaten.

Het wil mij voorkomen, dat bij de N.S. de neiging om
deze, zij het theoretisch gedekte inconsequentie te aan-
vaarden is ontstaan door dat in het nieuwe lichtsein-stelsel
aan het geel lichtsein de mogelijkheid is ontval-len om door
een bepaalde plaatsing(in het bestaande drie-licht stelsel)
daarmede ook aan te geven dat de verminderde snelheid reeds
ter plaatse van dit sein moet zijn inge-steld.

Het ontbreken van deze mogelijkheid in het nieuwe
stelsel, dient terwille van de overigens efficiente en
eenvoudige opzet daarvan te worden aanvaard, maar dit
mag m.i. allerminst een motief zijn om de daardoor in het
onderhavige geval onvolledige signalering op de koop toe te
nemen.

In het nieuwe stelsel is, vermoede;ijk ter wille van
de handhaving der strenge eenvoud,voor dit doel geen
afzonderlijk sein aangegeven, maar men zal daaraan m.i.
toch niet kunnen ontkomen.

Het zal vermoedelijk op een eenvoudige wijze zijn te
verwezenlijken door het tonen van geel flikkerlicht 75
en daaraan de daarmede overeenkomende betekenis te geven.

DE HOOFDINGENIEUR DIRECTIE VERKEER,

Ir J. Slim.
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MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT.
DIRECTORAAT-GENERAAL VAN HET VERKEER.

N.S. geeft hierop als commentaar, dat op deze
wijze haar nieuw systeem verkeerd wordt geinterpreteerd.

Immers zo zegt zij, het systeem van voorsignalering
bestaat niet meer. Elk sein staat als aanduiding op
zichzelf en geeft uitsluitend een aanwijzing omtrent

het daarop volgend baanvak.

Deze aanwijzing kan o.a. zijn:

a. Het vak mag niet worden binnengereden (rood)

b. Het vak mag met een aangegeven snelheid worden
bereden (groen met of zonder cijfer).

c. Het vak mag met elke snelheid welke de trein reeds
heeft, worden binnengereden, maar deze snelheid moet
vanaf het binnenrijden worden verminderd tot de daar-
voor aangegevene (geel met of zonder cijfer).

Als men zich nu afvraagt in welke gevallen het
sein sub C wordt toegepast, dan blijkt dat dit in de
eerste plaats geschiedt bij de aanvang van het baanvak
voorafgaand aan de met de seinen sub a en b beveiligde
vakken,met andere woorden als voorafgaand sein van de
seinen genoemd sub a en b. Deze seinen moeten uiteraard
een voor aankondiging hebben
Trouwens in de brief van N.S. d.d. 26-8-'55,
No. Sct. 4/6940/77 A 4 over een beremmingskwestie,staat
ook woordelijk: "ieder daglichtsein is voor-sein ten
opzichte van het volgende en dus hoofdsein ten opzichte
van het voorafgaande daglichtsein".
Hieruit blijkt wel dat ook in dit stelsel het verband
tussen twee op elkaar volgende seinen evenzeer als in het
bestaande stelsel wordt gehandhaafd.
Het is dus wél zo, dat ook al wordt bij het sein-
wezen niet meer van védérsein en hoofdsein gesproken,de
practische betekenis van het verband tussen deze seinen
toch wel daarop neer komt.
Zoals gezegd streeft N.S. (Seinwezen) er naar dit
verband formeel los te laten en elk sein geheel op zich
zelf te beschouwen. Zij gaat ter willen — van de consequentie
in dezen zelts—— zo ver dat zij het tweede sein van dit
verband van twee,zelfs wil weglaten, zo dit naar de
omstandigheden mogelijk is.
Voor het geval onder a (rood) is dit uiteraard geheel
uitgesloten; voor geval b (groen + cijfer) zou dit over-
wogen kunnen worden, doch men doet dit toch niet.
Indien echter voor geval b het daarna volgend sein
een stop (rood) toont, geeft N.S. bij b slechts geel o
en laat zij daarmede dus de essentiele aanduiding inder-
daad achterwege.

-In -
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In dit laatste geval toont zij dus alleen het
le sein van de twee en geeft als tweede slechts een
herhaling (zij het zonder cijfer) van het eerste
d.w.z. doorgaan met de toestand die reeds door het
le sein is opgelegd.

Hier hebben we nu juist weer van doen met ons
geschilpunt.

Formeel is deze situatie gedekt door de aanduiding
in het 1e sein.

In de praktijk kan het echter voorkomen dat op
dit eerste sein niet of onvoldoende is gereageerd en
dan ontbreekt bij het tweede (laatste) sein voor het te
beveiligen punt, de juiste aanduiding.

Het niet of onvoldoende reageren op het 1le sein
kan door verschillende omstandigheden worden beinviced,
(de praktijk wijst dit immers herhaaldelijk uit).

Zeer voor de hand ligt dit voor het geval het
tweede (laatste sein) nog rood toonde bij het passeren
van de trein voorbij het 1e sein en onmiddellijk
daarna pas op geel wordt gebracht; een omstandigheid
welke in de praktijk veel voorkomt.

Daarom is naar mijn mening hier op practische
gronden een zelfstandige aanwijzing nodig; waarvoor geel
flikkerlicht 75wadaanbevolen.

Het betreft een slechts eenvoudige aanvulling
waartegen van N.S. zijde geen ander bezwaar kan worden
ingebracht dan dat het formeel enigermate tegen haar begin-
sel zou ingaan.

Naar onze mening is dit toch ook meer in overeen-
stemming met art. 17 A.R.D. want men kan een sein
(het 1e) gelegen op 1000 a 1500 m voor het te beveiligen
punt bezwaarlijk als de in art. 17 bedoelde beveiliging
van dat punt aanmerken.

DE HOOFDINGENIEUR,

Ir J. Slim.

Aanhangsel 4
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MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT

DIRECTORAAT-GENERAAL VAN HET VERKEER.

25 juni 1955

ERICHT BRIEF VAN - NRITILTLLTLD

3'No.RVI104

Ontwerp Dienstreglement
ifféfeﬁfrfﬁhﬁﬁ Wijziging Seinreglement
SR 1954.

BIJLAG 's-GRAVENHAGE, .. 8 november . . 185 .

MEN GELIEVE BIJ HET ANTWOORD NAUWKEURIG
HET ONDERWERP, DE DAGTEKENING, HET NR EN
DE AFD. VAN DIT SCHRIJVEN TE VERMELDEN

In antwoord op Uw bovengenoemde brief bericht ik U dat ik

AAN:

na de ampele besprekingen, die daarover tussen Uwe
medewerkers en tussen ons persoonlijk zijn gevoerd,
over verschil van mening bleek te bestaan nog eens
overwogen.

Die overweging heeft mij ertoe geleid U thans het v

mede te delen. Ik kan met U en Uwe medewerkers inst
U de opvatting huldigt, dat het nieuwe seinreglement
ook het bestaande) alleen dan ten volle aan zijn do
woorden, wanneer de treinbestuurder alle langs de b
seinen waarneemt. Gaat men van deze veronderstellin
de situatie in het geval van binnenkomen bij afwijk
ongunstiger dan in de andere gevallen. Het zou even
aan werkelijkheidszin getuigen, niet ook het nieuwe
beoordelen, uitgaande van de veronderstelling, dat
stuurder een sein zou "missen”. En hier treedt nu e
verschil in de dag tussen het geval van binnenkomen
spoor en de overige gevallen. In de laatstbedoelde
treinbestuurder, die een sein gemist heeft, en zich
plotseling voor een gevaarlijke situatie ziet gepla
bewustzijn komen, dat die situatie bestaat en hij z
doen, wat alsdan nog in zijn vermogen is om een ong
komen of althans de ernst daarvan te verminderen.
Dit laatste is niet het geval bij het binnenkomen o
afwijkend spoor. Heeft de treinbestuurder in dat ge
sein met een cijferaanduiding gemist dan zegt het d
gele sein zonder nadere aanduiding hem niet dat hij
gevaarlijke situatie bevindt, en kan dus niet van h
wacht, dat hij alsnog alles zal doen om zijn fout t
Het is daarom, dat ik bereid ben de Minister te adv
bij voorgestelde nieuwe Seinreglement goed te keure
gevallen waarbij in het in te voeren nieuwe lichtse
geel licht wordt toegepast als laatste sein voor pl
langzaam moet worden gereden - zoals voor het berij
wijkend spoor in wissels - de op die plaats toegela
rijsnelheid in dit sein op bijzondere wijze wordt k
zulks ten genoege van de Directeur-Generaal van het

de Directie der N.V.
Nederlandsche Spoorwegen

te

UTRECHT.

en mijn
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zorgvuldig heb
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n,/mits in de
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Ik verzoek U mij alsnog een gedrukt exemplaar van h et

nieuwe reglement te doen toekomen opdat daarop form eel de goed-
keuring van de Minister kan worden gesteld.

Het door U ingezonden losbladige ontwerp leent zich voor een
dergelijke formele goedkeuring niet.
ML

DE DIRECTEUR-GENERAAL VAN HET VERKEER.

(w.g.)

Mr G.H.Dijkmans van Gunst.
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

GEVESTIGD TE UTRECHT

utrecht, / & November 1955.

DIRECTIE Sct 4/Nr RV/156

Onderwerp: Ontwerp Dienstreglement Afd. IlI:
Wijziging Seinreglement (SR) 1954.

Aan de Heer Directeur-Generaal
van het Verkeer,
'sS-=GRAVENHAGE.

Ter bevestiging van de op 14 November 1955 naar aanlei-
ding van Uw brief van 8 November 1955 (V-1b/077949) gehouden
bespreking tussen de Heren Mr Dijkmans van Gunst, Ir Slim en
Ir Wessels Boer, deel ik U het volgende mede:

In principe werd overeenstemming bereikt omtrent de
volgende punten:

1. Tegen toepassing van de door NS voorgestelde seinbeelden bij
spoorwegvertakkingen bestaan geen bezwaren.

2. De door NS voorgestelde seinbeelden zullen niet worden toe-
gepast voor aftakkend spoor bij de inrijseinen van stations
met wissels, die aftakkend met 30 of 40 km/h bereden mogen
worden en doorgaand met 70 km/h of meer bereden mogen worden,;
in deze gevallen zullen de onderstaande seinbeelden worden
toegepast:
a. voor aftakkend spoor, waarop slechts bij uitzondering
treinen worden binnengenomen: geel 180 fl/m met hieraan
voorafgaand: geel (dit was ook reeds het voornemen van N S
b. voor aftakkend spoor, waarop herhaaldelijk treinen worden
binnengenomen: geel 180 fl/m, dat - indien de trein het
sein op een afstand van circa 100 m is genaderd - verandert
in: geel (mits het spoor niet bezet is) met hieraan voor-
afgaand: geel/3.

3. Het door NS voorgestelde seinbeeld geel voor tegen de punt
bereden wissels, zal worden toegepast bij de inrijseinen van
stations:

a. in gevallen, waarin het aftakkend spoor met 60 km/h of
meer bereden mag worden;

b. in gevallen, waarin het doorgaand spoor met 60 km/h of
minder bereden moet worden.

4. Vooruitlopende op de officiele goedkeuring door Zijne Excel-
lentie kan door NS reeds gehandeld worden in de geest van het
vorenomschrevene.

Op korte termijn zal aan Zijne Excellentie een gedrukt
exemplaar van het nieuwe reglement toegezonden worden, opdat
daarop de goedkeuring van Zijn Excellentie zal kunnen worden ge-

steld. De Directie,

(w.g.)

Dr Ir F.Q. den Hollander.
President.

23.7.000-2-'54 Model 7471
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MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT

DIRECTORAAT-GENERAAL VAN HET VERKEER

V?(%&%T op BRIEF van 8 November 1955,
no. V-1b/077949

seTrerrenpe  Nieuw Seinreglement

MEN GELIEVE BIJ HET ANTWOORD NAUWKEURIG
HET ONDERWERP, DE DAGTEKENING, HET NR EN

DE AFD. VAN DIT SCHRIJVEN TE VERMELDEN

BIJLAG 'sS-GRAVENHAGE,

Voor de goede orde zij het mij vergund in het onder
de hoofdpunten te memoreren waartoe de bespreking o
heeft geleid met betrekking tot de oplossing van he
ter zake van de signalering voor afwijkend spoor.

1. Indien op trajecten waar treinen rijden met een s
dan 60 km/uur, deze treinen worden geleid over afwi
wissels waarvoor de hoogste toe te laten snelheid 4
en het daarop volgend sein "stop" toont, zal als la
dat wissel geel flikkerlicht (frequentie 180) worde
het aan dit sein voorafgaand sein een constant geel
voeging van het cijfer 3 zal tonen.

Het flikkerlicht zal worden getoond tot aan het oge
de trein op £ 100 meter voor het sein is genaderd,
ring automatisch wegvalt en verder constant geel i

2. Bedoeld flikkerlicht met het daaraan voorafgaand
wordt ook getoond voor het geval treinen op emplace
binnengenomen op bezet spoor of daarmede overeenkom
In dat geval wordt de flikkering gehandhaafd zolang
getoond.

3. Het tonen van het geel flikkerlicht voor het te b
wijkend spoor in wissels, kan achterwege blijven al
heid door een vast snelheidsbord reeds algemeen is
stens 45 km/uur. In dat geval kan met het sein cons
worden volstaan.

4. Voor de gevallen waarbij het afwijkend spoor in w
snelheid van ten hoogste 60 km/uur bereden mag word
worden volstaan met het sein constant geel licht (v

AAN: de Directie van
de N.V. Nederlandsche
Spoorwegen,

te

UTRECHT .-
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het sein geel licht + 6); tenzij het berijden van d e wissel op

afwijkend spoor bij wijze van uitzondering geschied t op de dage-
lijkse regel. In dit laatste geval zal het geel fli kkerlicht met
voorafgaand sein geel + 3 worden getoond, behalve u iteraard als
de treinsnelheid door een vast snelheidsbord reeds algemeen is
beperkt tot 60 km/uur.

5. Omtrent de wijzigingen en aanvullingen in het nie uwe Sein-
reglement waartoe de toepassing van de hierboven om schreven maatre-
gelen aanleiding geeft, zie ik gaarne Uw voorstelle n tegemoet.

Indien de uitwerking daarvan nog aanleiding geeft t ot moeilijk-
heden kan daarover uiteraard nog nader overleg plaa ts vinden.

AC. DE DIRECTEUR-GENERAAL VAN HET VERKEER,

n.d.,
(w.g.)
Ir J. Slim.
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN R.

GEVESTIGD TE UTRECHT

UTRECHT, 29 November 1955.

DIRECTIE
Sct 4/RV 158
De Heer Directeur-Generaal van het Verkeer
Ministerie van Verkeer en Waterstaat
Binnenhof 20
's-Gravenhage.

In aansluiting op het gesprek, dat wij Maandagavond jl. met
U mochten voeren inzake de wijziging van ons seinreg lement, bied ik
U bijgaand aan de brief, welke wij onder datum 18 No vember 1955 en
namens U getekend door de Heer Ir j. Slim, ten aanz ien van dit onder-
werp nog ontvingen.

Deze brief heeft onze brief van dezelfde datum aan U ge-
kruist. In onze brief hebben wij overeenkomstig Uw verzoek gesteld,
op welke punten wij ons voorstel inzake de wijzigin g van het sein-
reglement zullen herzien, zoals dit in Uw gesprek m et onze Directeur
Ir J. Wessels Boer door U werd goedgekeurd.

Wijj stellen ons thans op het standpunt, dat het geh ele
complex door U is aanvaard en wij dienovereenkomsti g kunnen voort-
gaan.

Met de meeste hoogachting,

(w.g.)
Dr Ir F.Q. den Hollander
President
23 6.000-9-53 Model 7471
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

GEVESTIGD TE UTRECHT

Sw Nr. 10276/1/R3a.

. utrecHT, 6 December 1955
5 bijlagen

DIRECTIE
Aan Zijne Excellentie

de Minister van Verkeer en Waterstaat
's-GRAVENHAGE

Onderwerp: _
Ontwerp voor Herdruk Dienstreglement
Afdeling lll Seinreglement (S.R.) 1954.

Hierbij hebben wij de eer Uwe Excellentie vijf proe
exemplaren te doen toekomen van de herdruk van Dien streglement
Afdeling lll Seinreglement (S.R.) 1954, waarop wij de goedkeu-
ring van Uwe Excellentie verzoeken.

In verband hiermede mogen wij Uwe Excellentie ver-

wijzen naar het terzake door de Directeur Generaal met ons
besprokene.

De Directie,

(w.g)

Dr Ir F.Q.den Hollander.

23 6.000-9-52 Model 7471
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MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT

DIRECTORAAT-GENERAAL VAN HET VERKEER

6 december 1955, Sw Nr. V-1h/S 233
BERICHT OP BRIEF VAN10276/:UR3a Q/§ .................

seTrerrenne  Goedkeuring nieuw Seinreglement. MEN GELIEVE BIJ HET ANTWOORD NAUWKEURIG
HET ONDERWERP, DE DAGTEKENING, HET NR EN

DE AFD. VAN DIT SCHRIJVEN TE VERMELDEN

BIJLAG 's-GRAVENHAGE, 17december................. 305 .

Bij het nagaan van het door U ter goedkeuring aange boden ontwerp-
exemplaar voor herdruk Dienstreglement Afdeling IlI Seinreglement (S.R.)
1954, zijn nog enkele vraagpunten naar voren gekome n, die - hoewel uit-
sluitend van redactionele aard - ik toch van voldoe nde belang acht om
hiervoor nog Uw aandacht te mogen vragen.

Eensdeels betreft het punten waarbij nd de behandel ing alhier met
Uw vertegenwoordigers, nog redactie-wijzigingen zij n aangebracht, waar-
van de bedoeling mij niet bekend is en anderziids b etreft het punten,
waarvan nog enige aanvulling of wiiziging van de re dactie wenselijk zou
zZin.
1)Sen212 .

In de kolom "betekenis" is voor de seinbeelden a en b bijgekomen

het woord "plaatselijke”, terwijl voordien zonder m
heid" werd gebruikt.

eer hetwoord "snel-

Bij de seinen 210, 211 en verder ook 238, 239 en 24 0, welke toch
ook allen de algemene betekenis "snelheid verminder en’" hebben, wordt
daarentegen niet de toevoeging "plaatselik" gebezi gd. Deze speciale
toevoeging alleen bij de seinbeelden 212 aenbis mij niet duide lj k
en vraag ik mij af welk bezwaar er zou zijn tegen d e vroeger gestelde
betekenis tw.:
sein 212 onder a "snelheid”

en 212 onder b "lage snelheid".
Elke snelheid, geldt toch met eventuele inachiname van de geldende
beperkingen ter plaatse.
2) Sein 249 - baaksein

In het bestaande S.R. stond in de kolom betekenis
1000 m bij meer dan 90 km/h.

850 m bij minder dan 90 km/h.

In het eerste ontwerp voor wijziging S.R. werden de ze snelheden
gewijzigd in 95 km/h, op grond van een behoefte om een en ander meer
overeen te doen stemmen met de werkelijke maximum s nelheid, in ver-
band met de toegestane 5 km/h verhoging bijinhalin g van vertragingen.

Deze snelheid is nu gewijzigd van 90-95 in 100 kmh , hetgeen
als gevolg heeft dat een en ander in tegenspraak is met de begrippen-
omschrijving van "hoge snelheid" zoals gegevenina rikel 2.

Aangezien b.v. ook in het AR.D. snelheidsgrenzen w orden genoemd
van 90 knmvh, likt het mij rationeler deze grens va n90 kmhaante
houden.

3) Voetnoot behorende bij de seinen 274/275 en 705/ 706.

Deze voetnoot houdt in dat naast bovengenoemde sein en nog even-
tuele andere seinbeelden gelden of worden gebruikt.

AAN: - Echter -
de Chef Seinwezen der Ned.Spoorwegen
te UTRECHT -
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Echter is de strekking van deze voetnoot in tegensp raak met het be-
paalde in art. 3 sub 5 (misbruik seinen) puntd, he twelk in het nieuwe
ontwerp S.R. is toegevoegd geworden, maar in het be staande S.R. 1954 nog
niet voorkwam.

4) Seinen 313, 314, 315en 318

1) In de kolom "omschnjving van het seinbeeld" sta at niet vermeld in welke

kieur het getal of het opschrift moet zijn uitgevoe rd.

Het is toch niet de bedoeling dat de kleur niet wor dt vastgesteld.

2) Voor sein 315 is nog op te merken, dat de "vorm” van dit bord nietis

aangeduid.

TR. DE HOOFDINGENIEUR
DIRECTIE VERKEER,
(wg)
Ir J. Slim.
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MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT

Directoraat-Generaal van het Verkeer

BERICHT OP BRIEF van 18 november 1955, Vr1b/086571
Sct 4/Nr RV/156.
seTrerrenpe Aanvulling op het bepaalde MEN GELIEVE BIJ HET ANTWOORD NAUWKEURIG
in het Nieuwe Seinreglement. HET ONDERWERP, DE DAGTEKENING, HET NR EN
DE AFD. VAN DIT SCHRIJVEN TE VERMELDEN
BIJLAG 's-GRAVENHAGE, . 12maart . 6L95.. .

Bij de in Uw bovengenoemd schrijven onder 2 sub b) gegeven
redactie is ervan uitgegaan dat tussen het sein dat geel 180 fl/
geel toont en het daaropvolgende dat stop toont, in alle geval-
len voldoende remweg aanwezig is, Met het oog op een eventuele
toekomstige ontwikkeling is deze aangenomen op 1000 m.

In een onderhoud met Ir de Blieck op 2 maart j.l. is o.m.
nagegaan of een consequente toepassing van de achtereenvolgens
te tonen seinen:

geel 3 - geel 180 fl/geel - rood
ook aanvaardbaar zal blijken te zijn indien door plaatselijke
omstandigheden bedoelde afstand kleiner is dan 1000 m.

Gebleken is dat speciaal voor zware goederentreinen hieruit
moeilijkheden kunnen voortkomen.

Ik kan mij daarom met het voorstel van Ir de Blieck ver-
enigen om aan het gestelde onder 2 sub b) een aanvulling te geven,
luidende als volgt:

c. voor aftakkend spoor, waarop herhaaldelijk treinen worden
binnengenomen: geel 180 fl/m, dat - indien de trein het
sein op een afstand van ca 100 m is genaderd - verandert
in: geel (mits het spoor niet bezet is) met hieraan voor-
afgaand: geel, in de gevallen dat de afstand tussen eerst-
bedoeld sein (geel 180 fl/geel) en het daaropvolgende
sein dat stop toont, kleiner is dan 1000 m.

AH. DE DIRECTEUR-GENERAAL VAN HET VERKEER,
n.d.,
(w.g.)
Ir J. Slim.

AAN:

de Directie der N.V.
Nederlandsche Spoorwegen
te UTRECHT.
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

GEVESTIGD TE UTRECHT

BIJLAGEN:

POSTREKENING 3859
Telegramadres: SPOORWEGgﬂ?,UTRECHT
TELEFOON 15871 Toestel
TELEX 20541

Aan de HoogEdelGestrenge Heer H.D.de Vos,
Hoofd Ingenieur Rijkstoezicht op de

Directoraat Generaal van het Verkeer,

UTRECHT.
16januarn 1958.

Datum:

Spoorwegen,
Binnenhof 20,
' SGRAVENHAGE
Uw kenmerk Uw brief van Ons kenmerk
Swnr 432 /1/VD 32
ONDERWERP: Seingeving in Velsertunnel.

HoogEdelGestrenge Heer,

Zoals telefonisch met U besproken leg ik U alreeds

volgende probleem.

voor het na-

Bv

Dhz

O O O o
531 533 535 537

Momenteel ontbreekt sein 535 en staat 537 aldaar.
Voor aftakking in ws 37A moet sein 533 tonen Gl 3 e
535 (door sein 537) GI X80/Gl.

Dit betekent dat geen gdn tr met meer dan 500 ton b
Toekomst 535 wordt tussen geplaatst

Voor aftakking moet de hoogst mogelike snelheid wo
in 1:9 standaard ws 40 km/h. Dus is gewenst dat sei
De Rispr verlangde, en dit werd door ons bevestigd
dd 18-11-55, ook voor 40 km/h het seinbeeld, i.c.

en dat moet vooraf-gegaan worden door Gl 3, i.C. in
lasting moet beperkt blijven om zo langzaam rijdend
Vraag: hier ontheffing te krijgen van vorengenoemde
Oogmerk was: gesteld de men passeert 535 Gl omdat 5
wordt 537 bediend, wordt Gl, mcn weet nu niet dat h
en rijdt te snel door ws 37.

Verzoeke bij beantwoording ons kenmerk

. 59-130.000-5-57
en de datum van deze brief te vermelden.

(Horizontale projectie)

n ter plaatse van sein
ovenkomt.

rden nagestreefd, d.i.

n 535 toont Gl 4.

met schrijven Sc4/RV 156
in sein 537, GI 480/Gl
sein 535. De tr be-

e nog boven te komen.
eis.

37 nog Ris. Inmiddels

jj aftakking krijgt

zie blad 2.

Model 7424
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN Pag. 2.

Toestand wordt zo dat als 537 R is, 00k 535 R is, d e tr mag niet
in de heliing tot stilstand worden gebracht. Als 53 5 uit de stand
Stop komt toont het dus meteen Gl 4. Het vermeende gevaar is dus
hier uitgesloten.
Wij hopen dit op 22 januari a.s. om 10.00 uur bij U te komen be-
spreken.

Hoogachtend,

(wg.)

Ir H.M.J. Baron van Heemstra.

23. 30.000-2-55 Aanhangsel 122/2 -



N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

BIJLAGEN:

Uw kenmerk

GEVESTIGD TE UTRECHT

POSTREKENING 3859
Telegramadres: SPOORWEGEN UTRECHT
TELEFOON 15871 Toestel
TELEX 20541

De Heer Directeur Generaal van het

Verkeer,

Directoraat Generaal vih Verkeer,

Binnenhof 20,

' S=GRAVENHAGE

Uw brief van Ons kenmerk

Swnr432 /2/V.D.32

ONDERWERP: S€ingeving.

Ter bevestiging van het op 21-1-58 besprokene met

Ir Boomstra en Ir de VVos, door de Heren Ir van Mari
ten aanzien van de seingeving bij binnenkomst van e
spoor, heb ik de eer U te berichten dat overeengeko
a; het seinbeeld geel-180fikkeringen-overgaand-in-

gaan moet worden door geel-3 zoalgoor ons vasty
Sc4/RV 156 dd 18-11-55, behoetft niet getoond te wo
in Beverwijk vanuit de tunnel.

De reden om dit seinbeeld toe te passen is gevaar
geval het sein voorafgaand aan het inrijsein nog ge

_UTREC_HT,
patum: 25januarn 1958.

Uw Heren
e en Irvan Heemstra,
en trein op een zij-
men werd:
geel, dat voorafge-
elegd in brief
rden bij aankomst

te voorkomen in-
el zou tonen op

het moment van passeren door de trein en het daama voor aftakkend
spoor uit de stand stopt errengen van het inrjsein, waarbij de wissels

slechts met 30/km/h bereden mogen worden; terwijl d e machinist een
geel tonend inrijsein ziende zou rekenen op stop vo or het uitrijsein
over recht doorgaande wissels en de wissels daarbi j met te grote
snelheid zou beriden.

Ditis niet van toepassing in Beverwijk omdat de schakeling z6 zal
worden ingericht dat het sein 535, voorafgaand aan hetinrijsein,
sein 537, slechts de seinbeelden

Rood
Geel4
Groen
zal kunnen tonen en steeds Rood is zolang het inrij sein zelf Rood is.

Bij het uit de stand stop brengen van 537 en daar mee tevens van 535,
worden de wissels voor een bepaalde route vastgeleg d entoont 535 dus
direct Geel-4 of Groen.

De machinist weet dus bij het voorsein attijd wel ke weg hij zal
volgen en krijgt daar altijd informatie omtrent de hem toegestane
snelheid.

Zieblad 2.

Verzoeke bij beantwoording ons kenmerk

en de datum van deze brief te vermelden.

59-130.000-5-'57

Model 7424
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23. 30.000-2-'55

b; daar waar overeenkomstig vorengenoemd schrijven h et Geel-180fiik-
keringen moet overgaan in Geel, moet het moment van overgang zoda-
nig liggen dat redelijkerwijs geacht kan worden dat een machinist
de snelheid van zijn trein niet meer zodanig kan op voeren dat het
hiervoren genoemde gevaar kan ontstaan als door sle cht zicht het
seinbeeld gi-180 niet meer gezien zou worden.

Vastgesteld wordt dat dit punt ongeveer 100 m, en niet meer dan

150 m voor het betreffende sein zal liggen.

De Chefvan het Seinwezen,

(wg)

Ir H.A.E. de Vos tot Nederveen Cappel.

Typ:EB Coll:
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

GEVESTIGD TE UTRECHT

UTRECHT, 15 juni 1961

59 - 12.000-1-'57

DIRECTIE
Ons kenmerk:Sw nr. 3594 /1/ 060/C5202
Bil: 2
De Heer Directeur-Generaal
van het Verkeer
Binnenhof 20
'sSs=GRAVENHAGE

Onderwerp: Seinbeeld geel
Flikkerlicht geel.

In onze brief Sct4/RV/156 d.d. 18 - 11 '55 aangewvu
Uw V-1b/086571 werd geregeld welke seinbeelden geto
worden bij nadering van spoorvertakkingen.

In punt 2 van deze brief werd een bijzonder seinbee
voor binnenkomst op stations op aftakkend spoor,
aftakkende spoor met een snelheid van ten hoogste 4
en het doorgaande spoor met een snelheid van 70 knm/
mag worden bereden.

Dit bijzondere seinbeeld zou alleen bij inrijseinen
toegepast, omdat daar een grote kans aanwezig werd
dat de machinist, door late bediening van het inrjj

geen waarschuwing zou ontvangen omtrent de voor het
van het eerste wissel toegestane hoogste snelheid v

De machinist zou n.l. in dat geval "geel” (zonder m

het voorsein en wederom "geel” (zonder meer) in het

te zien krijgen; gevreesd werd, dat de machinist he
Ziende, ziin snelheid niet voldoende zou beperken.

Voor andere gevallen, waarin eveneens 2x "geel" ach
zou kunnen worden waargenomen, werd geen bijzonder
verlangd, omdat de kans op het voorkomen daarvan zo
werd geacht.

Het bijzondere seinbeeld werd: "geel flikkerlicht"
fiikkeringen per minuut) overgaande in “geel” als
hetinrijsein op ongeveer 100 m is genaderd; dit be
dus in de plaats van het tweede "geel".

Ingevolge overleg met de heren Ir F. Boomstraen Ir
Vos van het Directoraat Gemeraal

Id door
ond zouden

Id aanvaard
indien het
O kmh

h of meer

worden
geacht,
sein
berijden
an 40 km/.
eenin
innjsein
t2e "geel’

ter elkaar
seinbeeld
veel geringer

(ca180
detrein
eld kwam

H.D.de

van het Verkeer, stellen wij U
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thans voor ermede akkoord te gaan, dat dit bijzonde
niet getoond behoetft te worden bij stations op baan
uitgerust zijn met " centralized traffic control”.

is op de volgende punten gebaseerd:

1. Op deze baanvakken geschiedt de bediening van wi
seinen van alle stations van één centraal punt uit,
een trein nooit een station onverwacht kannaderen;

2. de signalering van de nadering van de trein aan
treindienst leider geschiedt op het moment, dat dez
voorgaand €station verlaat en niet eerst als hij het volgende
station op korte afstand is genaderd ( zoals voor
stationsbeveiligingen geschiedde).

De kans op late seinbediening is op cTc- baanvakke
cipieel in veel geringere mate aanwezig, in het bij

enkel spoor, zodat geconcludeerd mag worden, dat vo
op die baanvakken, in het bijzonder die op enkelspo
het hierboven genoemde bijzondere seinbeeld niet no

Wi kunnen hieraan toevoegen, dat de machinisten th
jaren er op getraind zijn bij een "geel” sein van h
stelsel de snelheid terug te brengen tot ten hoogst
deze snelheid niet eerder te verhogen dan na waame
seinbeeld, dat hogere snelheid toelaat.

Was er bij de invoering van het huidige lichtseinst
reden voor de vrees, dat de machinisten tweemaal ™
elkaar niet goed zouden begrijpen, thans is er voor
geen aanleiding meer.

De ondervinding in deze 6 jaren met dit lichtseinst

heeft aangetoond, dat misverstanden zich niet voord
sporige baanvakken, welke wij gaan uitrusten met cT

met de mogelijkheid van dubbel enkelsporige exploit

wij  teneinde daar ervaring op te doen, het meer genoe
zondere seinbeeld vooreerst bij wijze van proef ach

laten.

Wi zullen het zeer op prijsstellen van U te mogen
zich met ons voorstel kunt verenigen.

De Directie,

(w.g)

Ir J.P. Koster.
Directeur.

Pag. 2.-

re seinbeeld
vakken, welke
Dit voorstel
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zodat

de centrale
etrein het

heen bij de
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Hoofdstuk Il uit het rapport van de Studiecommissi&.B., behorend bij brief Sw/513.4, Me3a/b/39986Ld.d. 230164,

gericht aan de voorzitter van de C.C.P., waarin Ime¢tekking tot dit hoofdstuk wordt voorgesteld @mal te gaan met het
verhogen van de lage snelheid van 30 tot 40 km/knestemming wordt gevraagd om het noodzakelijkerleg met de

Rispr's te openen.

Il. Verhoging van de lage shelheidstrap van 30 tot 40 km/h
Het seinstelsel 1955 kent snelheidstrappen van 30 t ot 120 (125) km/h,
oplopend in stappen van 10 km/h. Voor de laagste sn elheidstrap is des-
tijds 30 km/h gekozen omdat het merendeel der wisse Is 1: 9 toen slechts
die snelheid toeliet.
Nu tengevolge van de toepassing van andere wisselco nstructies de maximaal
toelaatbare snelheid in de wissels 1 : 9 kan worden opgevoerd tot 40 km/h
werd het interessant om te bezien hoe de seingeving hieraan aangepast zou
kunnen worden en wat de conseguenties zouden zijn v oor de ATB.
Hierbij ging het in eerste instantie om de seingevi ng en de snelheidsbe-
heersing bij het berijden van de wissels, maar daar na moesten ook de con-
sequenties bezien worden in geval van afremmen tot, c.q. rijden met max.
30 km/h, dus met name voor de seinbeelden Gl en Gl FI.

1. Huidige situatie van de seingeving

a. De laagste snelheidstrap (rijden met 30 km/h) wor dt aangegeven met
het seinbeeld GR getoond in een dwergsein of GR FL getoond in een
hoog sein; in het S.R. is deze trap lage snelheid g enoemd.

Het dwergsein is destijds ingevoerd omdat het meren deel der sporen

op emplacementen slechts voor lage snelheid geschik tis en het plaat-

sen van hoge seinen met snelheidsaanduiding uit con structief oog-

punt praktisch onuitvoerbaar is (i.v.m. ruimte tuss endesporene n
zichtbaarheid bij rangeren). Het dwergsein houdt du s door zijn vorm

het begrip lage snelheid in en in principe dient di t "vormsein" een
eenduidige betekenis te hebben, dus of 30 km/h of 4 0 km/h.

b. Naast bovengenoemde lage snelheidstrap, kent het S.R. het beeld GL FL
voor "beperkte snelheid". Dit is in wezen dus het " rijden op zicht"
waarbij de snelheid door de mcn aan het zicht moet worden aangepast,
doch waarbij een max. van 30 km/h is ingesteld. Bij navraag blijkt
dit max. op subjectieve gronden te zijn vastgesteld ; 00K in het bui-
tenland wordt meestal met dit plafond gewerkt (in d e V.S. bijde
meeste maatschappijen 20 mijl/h.). Het is in ieder geval logisch om
deze grens niet hoger te stellen dan de laagste sne lheidstrap.

¢. Voor het seinbeeld dat het rode sein aankondigt ( GL) is in het kader
van het snelheidsseinstelsel voorgeschreven in eers te instantie de
shelheid te verminderen tot 30 km/h. Het is volkome n consequent dat
deze snelheidsvermindering tot hetzelfde "plafond” als dat voor rijden
op zicht is bepaald; de mcn moet zich immers bij he t passeren van
het gele sein voorbereiden op het rijden met beperk te snelheid, waar-

bij het rode sein het eerste gevaarpunt is.
2. Invloed van de ATB op de shelheidsverhoging

Voor de laagste snelheidstrap bestaat de ATB-inform atie in het gekozen
systeem principieel in "no code". Hieruit volgt dus , dat, zolang de
laagste snelheidstrap 30 km/h blijft, de vele empla cementssporen die
uitsluitend met lage snelheid bereden mogen worden, niet van coderings-
apparatuur behoeven te worden voorzien. Nu door Ww akkoord gegaan wordt
met een integrale verhoging van de snelheid over de wissels 1 : 9 van
30 tot 40 km/h zal in het S.R. de betekenis van het seinbeeld Gr (in
dwergsein) en Gr Fl moeten veranderen in: "voorbijr ijden met 40 km/h
toegestaan"”; voor deze wijziging zal geen overleg m et de Rispr's nodig
zijn.

Zou nu alleen de betekenis van Gr (dwergsein) en Gr Fl omhooggebracht
worden tot 40 km/h en zou de max. toegelaten snelhe id achter Gl en GI Fl
gefixeerd blijven op 30 km/h dan zou dit leiden tot invoering van een
afzonderlijke code voor 40 km/h. De kosten hiervoor zouden zeer hoog
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zijn daar hierbij een groot aantal stationssporen e
zouden zijn.

Opvoering van de lage snelheid van 30 tot 40 km/h k
kosten alleen dan gerealiseerd worden, als het acce
kertijd ook de snelheden behorende bij Gl en GI FI

tot 40 km/h te laten beheersen (zodat de informatie
graal gebruikt kan worden, maar dan voor beheersing
km/h).

Ten aanzien van de reglementering gaat het om de vr
"rijden op zicht" als max. nog een acceptabele snel
meer een gevoelskwestie, tenzij de noodremwegen bij
gevend zijn.

Deze bedragen volgens opgave Me:

n wissels betrokken

an uit een oogpunt van
ptabel is om tegelij-
door de ATB slechts
"no-code" weer inte-
tot 40 i.p.v. 30

aag: is 40 km/h voor
heid? Het is min of
deze snelheid maat-

Snelheid km/h 20 30 40
|. Goederentreinen 75-145 * 115-175 * 185-230 *
(G-rem; A= 42 %)
IIl. Getr. reizigerstreinen 40 60 90
1. Stroomlijnmatl. 30 50 75
* Laagste waarde: proefritten
Hoogste waarde: treinen, in de dienst gecontrolee rd
Uiteraard is hiervoor wel overleg met de Rispr's no dig.

3. Voordelen van deze verhoging

Indien het mogelijk blijkt om ook in het begrip bep

het seinbeeld GL het snelheidsplafond op te voeren

dit de volgende voordelen:

a. Rijtijd
De rijtijidwinst voor een door een wisselstraat 1 :
reizigerstrein is zeer gering wanneer alleen de sne
sels wordt opgevoerd. Wordt ook de betekenis van he
gewijzigd, dan is de winst ca. 3 x zo groot en ligt
de plaatselijke situatie) in de orde van grootte va
Als compensatiemaatregel voor rijtijdverlies is dit
essentieel.
Voor de beperkte snelheid (GL FL) heeft opvoering t
weinig betekenis omdat het aantal binnenkomsten op
niet-geisoleerd spoor (voor goederentreinen) relati

b. Tractie-apparatuur
Als argument voor de verhoging moet ook genoemd wor
heidsniveau van 30 km/h bij de electrische locomoti
juist te laag is om tot het eind van de seriestand
schakelen. Indien dus onder controle van de ATB ove
den 30 km/h moet worden gereden dan moet de machini
de weerstanden blijven schakelen, hetgeen kan leide
rijweerstanden. De snelheid van 40 km/h ligt ruimsc
kritieke punt.

4. Kosten van de verhoging

Voor de nieuw te moderniseren projecten zal de verh
kosten opleveren. In de reeds bestaande moderne bev
gelijktijdig met de inbouw van de ATB een aantal ci
moeten worden van "3" in "4" (in het algemeen de vo
rijseinen.

Verder zullen in een aantal gevallen (vermoedelijk

de aankondigingswegen of de schakelingen van aki's
placementen moeten worden gewijzigd of aangepast. D
len, globaal geschat, de f. 100.000,- niet te boven

erkte snelheid en in
tot 40 km/h, heeft

9 binnenkomende
lheid door de wis-
t seinbeeld GL
(afhankelijk van

n 0,3 minuut.
laatste dus

.a.v. de rijtijd
bezet spoor c.q.
ef gering is.

den dat het snel-
even serie 1100
door te kunnen
r langere afstan-
st voortdurend in
n tot verbrande
hoots boven dit

oging geen extra
eiligingen zullen
jferbakken gewijzigd
orseinen van de in-

enkele tientallen)

en ahob's nabij em-
e kosten hiervan zul-
gaan.
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In eerste instantie lijkt het niet mogelijk om de t
gelijktijdig op het gemoderniseerde gedeelte van he
wel zal mogelijk zijn deze mee te nemen met de nieu
staande installaties per project tijdens de inbouw

De nieuwe snelheden zullen pas gelden bij de werkel
ling van de ATB; op dat moment zal het seinreglemen
gewijzigd.

5. Conclusie

Gezien de belangrijke voordelen, vooral wat betreft
souplesse die bereikt kunnen worden, is de Studieco
mening, dat het aanbeveling verdient te streven naa
laagste ATB-snelheidstrap en van het plafond van de
van 30 tot 40 km/h.

Deze verhoging geeft in de wissels geen enkel risic
het dat met het verhogen van het plafond van de bep
groter veiligheidsrisico genomen wordt, doch hierte
aangevoerd, dat de beperking tot 30 km/h zoals deze
reglementair is voorgeschreven en blijkens de ervar
overschreden. De nieuwe grens bij 40 km/h zal door
worden,terwijl bovendien de machinist door het verp
kwiteren zijn voortdurende waakzaamheid moet bewijz

echnische wijzigingen
t net in te voeren;
wbouw en in de be-
ATB te realiseren.
ijke indienststel-

t moeten worden

riitijd en grotere
mmissie unaniem van
r verhoging van de
beperkte snelheid

0. Weliswaar lijkt
erkte snelheid een
genover kan worden
thans geldt, alleen
ing meermalen wordt
de ATB gecontroleerd
lichte herhaaldelijk
en.
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N.V. Nederlandse Spoorwegen Utrecht,30 maart 1965
Dienst van Electriciteit en Seinwezen

Es/060/C5202 code: EZIC 5202/T 26

tfn 831

Dienst van Exploitatie Aan: Cod Sw, scs

Ep 5/5202/1/5/2 CEd, dpc, cst, men

tfn 625 Ch Ww, Ch Vv, Ch Pz (2C)

Onderwerp: Artikel 2 SR: "lage snelheid".

(1) Technische voorzieningen hebben het mogelijk ge maakt de lage snelheid
(zie SR) in het algemeen te verhogen tot 40 km/h.

Een aantal baanvakken en stations (voornamelijk die met enkelvoudige
lichtseinen) is evenwel nog niet aangepast. Daar mo et de lage snelheid
voorlopig nog 30 km/h blijven. Deze bva zijn op het kaartje in de TSB
aangegeven. Telkens als een van deze bva is aangepa st, zal dit aan de
machinisten worden meegedeeld en zal het kaartje wo rden bijgewerkt.

(2) In verband met deze snelheidsverhoging wordt, v ooruitlopend op een
wijzigingsblad op het Seinreglement, met goedkeurin g van de Staatssecre-
taris, het volgende bepaald:
a Art2SR De begripsomschrijving van "lage snelheid" moet wo rden
gewijzigd als volgt:
Lage snelheid tenzij plaatselijk een andere snelheid is aangegeven of
voorgeschreven, ten hoogste 40 km/h.
In de TSB (overzicht tijdelijke snelheidsbeperkinge n) zijn
de baanvakken en stations aangegeven, waar "lage sn elheid"

nog ten hoogste 30 km/h bedraagt.

b Bijsein 212 SR moet het vermelde in de kolom "Betekenis" als volg t
worden gewijzigd:

a| snelheid b lage snelheid
clhoge snelheid e lage snelheid
d{middensnelheid

verminderen tot vermindéren;
Iage snelheid;

de remming voortzetten tot de trein

of het rangeerdeel binnen zichtaf-
stand voor een stop tonend vast sein
tqt stilstand kan worden gebracht.

c Bijsein 238 en 240 SR in de kolom "Betekenis" moet 30 km/h" worden
gewijzigd in:"40 km/h".

d Bijsein 249a SR in de kolom "Betekenis" moet twee maal "30 km/h"
worden gewijzigd in:"40 km/h".

e Bijsein 250a SR in de kolom "Betekenis" moet 30 km/h" worden
gewijzigd in:"40 km/h".

Datum van ingang: 12 april 1965.

Ch Ep, Ch Es,

mr D.H.C. Ittmann ir HA.E. de Vos
tot Nederveen Cappel
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Dienst van Exploitatie hgb, 1 april 1965
Ep 5/5202/1/5/2a
tfn 625

Aan de machinisten

Onderwerp: Verhoging van de "lage snelheid".

Met aanschrijving Es/C 5202/T 26 van 30-3-64 is bekend gemaakt,
dat "lage snelheid" verhoogd is van 30 km/h tot 40 km/h en dat bij
armseinen ook een dergelijke snelheidsverhoging is ingevoerd.

Ter toelichting het volgende:

" Lage snelheid" is een seinbeeld, dat alleen voorkom t bij lichtseinen

en wel bij de drie-hoogtelichtseinen: wit-wit-groen (205 SR)
groen-wit-groen(208 SR)
wit-groen-groen(209 SR)

de enkelvoudige lichtseinen: groen fl zonder cijfer (206 SR)
dwergsein groen (206 SR).
De mcn mag deze seinbeelden voortaan voorbijrijden met een snelheid
van ten hoogste 40 km/h, behalve op de baanvakken e n stations, die op
het kaartje van de TSB dik getekend zijn - daar bli jft het tot de om-
bouw nog 30 km/h.
Het seinbeeld geel in een lichtsein (212 SR) beteke nde tot dusver:
afremmen tot 30 km/h (en de remming voortzetten enz ). Voortaan betekent
geel lichtsein: afremmen tot lage snelheid (en de remming voortzetten
enz)......dus tot 40 km/h, behalve op de baanvakken en stations, die op
het kaartje van de TSB dik getekend zijn - daar bli jft het tot de om-
bouw 30 km/h.
Op het kaartje van de TSB zijn in feite alleen dik getekend baanvakken
en stations met enkelvoudige lichtseinen ; op alle baanvakken met arm-
seinen en drie-hoogtelichtseinen is de laagste sein snelheid 40 km/h.
De dikke baanvakken zullen zo spoedig mogelijk word en omgebouwd, zodat
de uitzonderingen steeds minder zullen worden.
N.B. De betekenis van een cijfer 3 bij of aan een li chtsein of op een snel-

heidsbord blijft uiteraard onveranderd :"30 km/h".

Ook "beperkte snelheid” (dit is "rijden op zicht" v oorbij geel fl,

voorbij het bordsein 315 SR en voorbij stoptonend s ein) blijft max.

30 km/h.

Ch. Ep.,

n.h. ir E.J.G. Scheffer
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N.V. NEDERLANDSE SPOORWEGEN

VAN . CEd Nijmegen AAN - Ch Ep ter doorzending aan
ChEsenChWw
afschrift ta.v. Hr.Broekhof

Kenmerk - Nmi 12 nr. 517 Ah/Ahg 16e whl Uw Kenmerk : ES-1-WD-2338

Tel. NS-kengetal : 2992 Toestelnr : 447 UW briefvan : 14-1-1966

Bijlagen -3

Onderwerp : Bvs Amhem/Ahg 16e wil. Nijmegen, 27 januari 19606.

Bijgaand ontvangt u het ontwerp-Abv betr. het 16e w
de onderstaande bemerkingen.
1) Betreffende de wijziging in de bedieningsmogelik
2) Betreffende de beseining:

Bij de invoering van het seinbeeld "dubbel-geel”, h
een oplossing gevonden voor alle situaties waarind
seinen minder bedroeg dan 1000 m, doch minstens 250
was deze oplossing in een aantal gevallen gekozen.

Bij de aanpassing van de seinen aan de ATB s hets

in Amhem in 11 seinen vervallen.

jiz.bl. BVS AWAhg terug met
heden: Geen bemerkingen.
alve drgl-snelheid, was
e afstand tussen twee
m. VVoor station Amhem

einbeeld "dubbel-geel"

Tot nu toe is bij de instructie uitgegaan van de om standigheid dat op NX-sta
tions de wettelike 1000 en 700 m remtabellen onver kort werden toegepast en
elk "rood-sein” op tenminste deze afstand werd voor afgegaan door een sein,
dat het begin van de remweg aangaf en dat in eventu ele tussen-seinen de
vereiste remming verder werd geregeld.
Hoewel het voldoen aan de wettelike eisen niet mee r zo gemakkelik herken-
baar is en de huidige snelheidsseingeving niet meer werkt met het principe
op tenminste 1000 meter aankondigen van een "stopsein” , mag toch zonder
meer gesteld worden dat het betreffende bedieningsp ersoneel zonder bedenken
mag vertrouwen op de hun ter beschikking staande be dienings-apparatuur en
dat deze, tenzij uit BVS of andere regeling anders blijkt, aan alle wette-
lijke eisen voldoet.
Dit laatste nu is in de nieuwe seinbeelden instruct ie te Amhem bijzonder
moellik te verwerken.
Een praktik-voorbeeld moge e.e.a. duidelik maken:

202 10 46 313R 5 270 274

O O o % OF%
------- 1364

250™ 459™ 1005™ g50™ ZP
Voor een reizigerstrein, drgl snelheid 120 km, word tdoor de opdracht bij
sein 270"GI6" de drgl snelheid als voorheen tot ha lve waarde teruggebracht
(de baanvak snelheid is overigens hier 80 km/h).
Een goederentrein, drgl snelheid 60 km, zal echter door "Gl6" in sein 270
niet beinvioed worden en bij stoptonend sein 210 sl echts een remweg worden
toegestaan van 459 m. De aanwezigheid van sein 313 SR vO6r sein 210 mag
niet zonder meer in het geding worden gebracht.
Afgezien van de omstandigheid dat sein 313 SR dere mweg hoogstens met 136 m

Zou vermeerderen tot 595 m, moet gesteld worden, da
(12) d"SR", betrekking heeft op de "vaste" seinen
en sein 313 is ondergebracht in Hfst Il (borden).

dus "langzamer gaan rijden tot 40 kr/h" terwijl sei

Alleen voor dienstgebruik

thet bepaalde inart 3
(genoemd in Hfdst Il SR)
Sein 313 betekent hier

n246 "GI' betekentnade

2-
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N.V. NEDERLANDSE SPOORWEGEN

VAN : AAN
Kenmerk : UW Kenmerk
Tel. NS-kengetal : Toestelnr : UW brief van
Bijlagen :
2-

Onderwerp : 19

ombouw: vanaf dit sein 40 km/hrijden enz. en alsb eginpunt van de remweg

(459 m) geldt.

De vraag is of op grond van deze omstandigheden de remwegafstand voldoende

geacht mag worden om de b.g. goederentrein met een normale remming voor

stoptonend sein 210 tot stilstand te brengen.

VICEd.,

Alleen voor dienstgebruik R. Model7468

Aanhangsel 18 2/2-



N.V. NEDERLANDSE SPOORWEGEN

VAN ChEp AAN : ChEs

Kenmerk Ep 5/5202/1/5/3 Uw Kenmerk :

Tel. NS-kengetal : Toestelnr : 625 UW  brief van

Bijlagen -1

Onderwerp . Snelheidsseingeving. Utrecht, 23 februari 19 66

In de commentaar van Ced Nijmegen op het ontwerp-16 e wijzigingsblad
op het BVS Ah/Ahg, welke reeds aan Es 2 werd doorge zonden, komt de op de
bilage overgenomen opmerking voor.

Ik kan met name de weergegeven situatie allerminst fraai vinden en ben
het ook wel eens met de algemene bezwaren van CEd. Het steeds veelvuldiger
toepassen van de vooraankondigingsseinen van de sne Ineidsseingeving *) voor
het markeren van afremwegen i.v.m. mogelijk stopton end sein, sla ik met enige
bezorgdheid gade.

Zolang de treinen nog door machinisten worden bestu urd is het n.m.m. toch wel
nodig vast te houden aan een zekere logica in de op volging van de seinbeelden
zoals deze zich stuk voor stuk aan de machinist ver tonen. Deze logica is
anders dan die, welke naar voren komt uit een totaa l-overzicht op een getekend
schema dat gebaseerd is op berekende afremwegen.

Ondanks de letterlijke tekst van het SR doch overig ens handelend in overeen-
stemming daarmee, zal een machinist op rood sein al leen rekenen na geel of
dubbel-geel (sein 211/212 SR) en dat met de gegaran deerde remweg van 1000/
700m. Nageel 6 stelt hij zich in op groenfi 6 in het volgende licht-

sein en zal hij geel in dat sein ervaren als een on verwachte zaak (herroepen),
met name als dan bovendien nog de afstand tot rood aanmerkelik korter is

dan waarop hij meent te kunnen rekenen. Groen (sein 201 SR) na geel 6, wat in
de weergegeven situatie toch ook zeer goed denkbaar is, geeft de ongeloof-
waardige indruk, dat een vaste snelheidsbeperking i v.m. een (wissel)boog,
alhoewel de rijweg toch reeds was ingesteld, plotse ling verdwenen is. Gewen-
ning aan deze laatste seinbeeldopvolging is m.i. ni etvan gevaar ontbloot.

Ik wil in dit stadium niet bestriiden, dat de toege paste seinbeeldopvol-
ging overeenstemt met de letter van het SR, maar we | dat e.e.a. aansluit bij
de uitleg zoals deze door U op art 3(12)cend SR v an den beginne werd gegeven
en die ik bij de machinisten ingang heb kunnen doen vinden.

Daar het voor de hand ligt, dat ook na de invoering van de ATB de
machinist de snelheid van de trein bewust zal moete n regelen en dit niet
mag overlaten aan de installatie, kan ik de toekoms tige aanwezigheid van
ATB nietin verband zien met dit probleem.

Ik verzoek U mij Uw visie mee te delen.

*) Sein 210 en sein 313 SR.
ChEp,
Alleen voor dienstgebruik R. Model7468
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N.V. NEDERLANDSE SPOORWEGEN

VAN ChEs AAN . ChEp

Kenmerk Es 2/060/C5202/18 Uw Kenmerk

Tel. NS-kengetal : Toestelnr : UW brief van

Bijlagen

Onderwerp Snelheidsseingeving. Utrecht, 2 juni 19 66.

1. Bijde opzet van de nieuwe seingeving (0.a. te Ar nhem) is uit-

gegaan van de drie nieuwe remtabellen, opgesteld do orMein
verband met de invoering van de ATB en goedgekeurd door DGV.
Als gevolg van deze tabellen gelden nieuwe remwegen tw.

1000 m bij een snelheid > 80 km/h

800 m hij een snelheid > 60 km/h en < 80 km/h

500 m bij een snelheid < 60 km/h.
Deze afstanden gelden bij een helling van 5 O/oo naar beneden;
bij een groter hellingspercentage zal verlenging, b i een Kleiner
percentage zal verkorting toegepast kunnen worden.
Bovendien moeten deze afstanden worden verlengd met de afge-
legde weg in vier sec. indien bij het passeren van delas
(nabij het sein, dat remopdracht geeft) de ATB-code wijzigt.
In het geval Amhem, waarbij de afstand tussende s einen 210
en 246 459 m s, geldt als gevolg van de helling ee n remweg-
afstand van 450 m; een codewijziging treedt hier ni et op (bij af-
rembord 4 is de code al gewijzigd), zodat bij sein 246 ten
hoogste 60 km/h mag worden gereden. Dit nu is aange gevenin
sein 270 (GL6).
Deze situatie is dus zonder meer in overeenstemming met de
eisen van de nieuwe remtabellen.

2. De opmerking van Ced dat art. 3 (12) d SR alleen betrekking
heetft op "vaste seinen’ is juist. Hoewel sein 313 sonderge-
bracht in het Hoofdstuk "Borden" geldt dit sein toc h als "Vast
sein”. Zie definitie van vast seinin SR (Art. 2 bl z.8 onder-
aan).

3. Uwinzichtta.v. het verwachte seinbeeld na GL6 (di. GRFL 6)
kan ik niet delen. In vele gevallen zal de machinis tnahet
seinbeeld GL met ciffer een seinbeeld GL zien. Bij elke binnen-
komst op een station met wissels 1.9 resp. 1:12 zal bij het
voorsein GL4 resp. GL6 worden getoond en zal daama GL volgen.
Het R achter dit geel zal getoond worden op voldoen de remweg-
afstand (in het vroegere systeem dus 700 m, in het bovenom-
schreven systeem 500 m, waarbij de eventuele toesla gen komen).

-2-
Alleen voor dienstgebruik R. Model7468
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VAN Es AAN . ChEp

Kenmerk UW Kenmerk

Tel. NS-kengetal : Toestelnr : UW brief van

Bijlagen

Onderwerp -2- 19
Daar de machinist deze beelden bekend zijn, en deze reeds veel-
wuldig zijn toegepast, behoetft toepassen hiervan ni et beperkt te
worden tot die situaties, waar een krom wissel aanw ezig is, maar
kan dit ook zonder kromme wissels geschieden.
In dit laatste geval kan de situatie bestaan, dat d oor seinbe-
diening het GL, dat oorspronkelik getoond werd, ge wijzigd
wordt in GR. Ditis echter niet een herroeping van de opgelegde
snelheidsbeperking, immers in het SR staat uitsluit end vermeld
"Voorhijrijden toegestaan”. Een eventuele snelheids verhoging
mag slechts worden uitgevoerd na passeren vaneen s ein, dateen
hogere snelheid toelaat (art. 3 (12) d SR).

4. Aanwezigheid van ATB op de trein zal in de gesche tste omstandigheid
de mcn meer informatie geven. Blifft de lagere snel heid aangegeven,
dan kan en mag de snelheid niet worden verhoogd; wo rdt een hogere
snelheid aangegeven, dan kan zonder meer tot snelhe idsverhoging
worden overgegaan.

ChEs,
Alleen voor dienstgebruik R. Model7468
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N.V. NEDERLANDSE SPOORWEGEN

VAN - ChEp AAN ChEs
afschrift Ch W

Kenmerk . Ep 5/5202/1/5/5 Uw Kenmerk Es 2/060/C 5202/18

Tel. NS-kengetal : Toestelnr : 625 UW  brief van 2juni 1966

Bijlagen

Onderwerp . Snelheidsseingeving ATB Utrecht, 23 juni 19 66
Ter bevestiging van het terzake reeds met o.a. Esr besprokene deel ik U
mee, dat mijn verzoek Uw visie te mogen vememen ov er de jongste methode
van snelheidsseingeving in het algemeen en die te VV ain het bijzonder,
niet zozeer voortspruit uit twijfel of deze nietin tegenspraak is met
reglementaire bepalingen, maar of deze methode zola ng de mcn niet wordt
bijgestaan door ATB-apparatuur, de veiligheid prakt isch voldoende waar-
borgt.
Zonder de hulp van ATB-apparatuur hangt de deugdeli jkheid van het sys-
teem wrijwel geheel af van de mate waarin een men g evolg geeft aan de
seinopdrachten tot snelheidverminderen. VVoor de vas tstelling van die ma-
te kunnen de machinisten geen concrete gegevens of aanwijzingen worden
verstrekt. Tot dusver werd deze omstandigheid niet als een sterk bezwaar
gevoeld, omdat, al dan niet op grond van reglementa ire teksten, de men
weet te kunnen rekenen op een in hetalgemeenzoru im bemeten afstand om
aan die seinopdrachten te voldoen, dat hij zonodig de ingezette remming
naar de eis kan corrigeren. Dat is hem temeer mogel ijk, doordat hem in
principe steeds door een vast sein met een adequaat seinbeeld het punt
is aangegeven, waar hijaan de opdracht tot snelhei dverminderen moet heb-
ben voldaan. Teneinde zijn reminzet te kunnen bepal en beschikt hij boven-
dien over de wetenschap, dat dit punt ligt ter hoog te van de eerste door
Zijn trein te berijden (wissel)boog ofwel, bij “ge el" of "dubbel geel’,
dat dit punt afhankelijk van de ter plaatse hoogste toegelaten snelheid,
nooit binnen 1000/700 m ligt. Dat de wegbekendheid bij dit systeem een
grote rol speelt, behoeft geen betoog.
Pas als de ATB-apparatuur het verwerken van deze ge gevens en overwegingen
van de mcn ovemeentt, is het vermoedelijk inderdaad niet meer nodig de
mcn inzicht te geven in de lengte van de beschikbar e afremweg of hem het
punt aan te wiizen waar de snelheidsvermindering mo et zijn voltooid.
Aannemende, dat het niet in de bedoeling ligt bij t reinen zonder ATB-ap-
paratuur de mcn op te dragen met voorbijzien van de plaatselijke situatie,
bij elk afremsein voor alle zekerheid een zo forsm ogelike remmingin te
zetten, kan ik slechts vertrouwen hebben in een zod anige treinbesturing
dat de berekende snelheden niet zullen worden overs chreden resp. de trein
voor stoptonend sein tot stilstand kan worden gebra cht, als wij de men
kunnen blijven inlichten over het punt waarop eend oor de seinen opgeleg-
de snelheidsvermindering moet zijn tot stand gebrac ht en wat de minimaal
te verwachten afremweg is tussen geel en rood - des noods onafhankelik van
een vaste norm zoals baanvaksnelheid. Dit geldt voo reen ATB-baanvak in
het bijizonder, omdat daar remafstanden kunnen voork omen die zo kort zijn,
dat de mogelijkheid tot correctie van een eenmaal i ngezette remming bij-
zonder twijfelachtig wordt.

Alleen voor dienstgebruik R. Model7468
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VAN AAN ChEs
afschrift Ch W
Kenmerk . Ep 5/5202/1/5/5 Uw Kenmerk Es 2/060/C 5202/18
Tel. NS-kengetal : Toestelnr : UW brief van
Bijlagen
Onderwerp 19

Résumerend stel ik U in concreto, ter overbrugging van de overgangsperi-

ode tot volledige invoering van de ATB, voor:

(1) aande mcn op te geven als punt waar een door ee n lichtsein opgelegde
snelheidsvermindering moet zijn voltooid, het eerst volgende licht-
sein dat een ander beeld toont en met die bepaling rekening te hou-
den met de beseining;

(@) aande men te verzekeren, dat een stoptonend lic htsein op tenminste
500 m wordt vooraf gegaan door een geel sein als in gevolge het bepaal-
de onder (1) de snelheid van de trein bij dat gele sein niet hoger
mag zijn dan 60 km/h etc. en dan ook bij de beseini ng niet te gaan
beneden die minima, ook al zou een opgaande helling dit legaliseren;
(Een daartoe strekkende ontwerp-asv is aan Es 2 ter hand gesteld).

(3 hetinwezen of schijnbaar integreren van afremb orden in lichtsein-
afremwegen te vermijden. Ik heb bij niet ATB-treine n beslist onvol-
doende vertrouwen in het geheel naar de eis opvolge nvan deze borden
als de men bezig is aan een remming in opdracht van een lichtsein;
daar de mcen zijn remming geheel op het volgende lic htsein richt, zijn
borden onder die omstandigheden psychologisch te we inig opvallend.

Ook wat de situatie te Va betreft wil ik vasthouden aan de bovengenoemde

3 punten. Een goede oplossing lijkt mij de volgende:

De seinbeeld-afstand geel in sein 246 totrood in s ein 210 is veel minder

dan de gewenste 500 m. Door sein 210 41 mindern chting Ah te verplaat-

sen (km 92.474), kan deze afstand op de gegarandeer de 500 mworden ge-

bracht. VVoor de treinopvolging is tussen sein 210 e n sein 202 een ruimte

nodig van = 220 m. In verband daarmee moet sein 202 worden verplaatst naar

km 92.245. Teneinde voor de mcn duidelik te maken, dat het afrembord "4"

bij km 93.110 geen functie vervult in de afremweg v oor rood sein 210, moet

dit bord zo dicht mogelijk voor sein 246 worden gep laatst. Ook het snel-

heidsbord "10" bij km 93.475 werkt voor treinen uit de richting Velpin

de reeks: bord "8" - afrembord "7 - bord 7" - gee |6 - bord "10" - af-

rembord "4" - geel, verwarrend. Dit bord kan zonder nadelige gevolgen voor

de treindienst geplaatst voor de aansluiting, bijv. bij km 94.050. Daarmee
is tenslotte de situatie te VVa in een voor de prakt ische dienstuitvoering

wel aanvaardbare toestand gebracht.

W 7 kan in principe met deze wijzigingen in stemme n.

Naast en afgezien van het bovenstaande, acht ik het zeer bezwaarlijk het

personeel dat betrokken is bij de rit van treinen v an of via Zp naar Ah

te confronteren met de toepassing van de ATB-regels , omdat de laatste 12

km van dat traject tot omgebouwd bva is verkiaard.

Alleen voor dienstgebruik R. Model7468
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Tel. NS-kengetal : Toestelnr : UW brief van
Bijlagen :
Onderwerp 19
Zolang niet het gehele bva Zp-Ah is gemodemiseerd, is hetn.m.m. zeer
twijfelachtig of men op alle stations waar men trei nen samenstelt die
dit traject moeten benjden, over voldoende plaatse lijke bekendheid be-
schikt om bij de beremming rekening te houden metd e ATB-remtabel die
op het bva Ah-Zv grens geldt. Hetzelfde geldt voor de mcnop dittra-
ject voor wie deze uitzonderlike toestand evenmin verbonden is aan een
bekend modemiseringsproject. Vooral aan dit plaats elijke geval acht ik
een bijzonder risico verbonden, daar het bedoelde s ein 210 normaliter
alleen rood toont als het daarachter gelegen, uiter mate korte blok be-
zet is. Een kleine misrekening moet hier tot een on geluk leiden. Daarom
dring ik er emstig op aan, totdat Zp-Ah is omgebou wd, bij rood sein
210 geen "geel 6" maar "geel” te tonen in sein 270. Ch W gaat met deze
wijziging akkoord.
ChEp,,
Alleen voor dienstgebruik R. Model7468
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Dienft vag ]ijyloitatie hgb, 1 september 1966
Ep 5/5202/1/5/4 _
th 251-625 code: Ep /C 5202/T 28

Ced, dpc, men
Ch Es, ChPz, ChWw

Onderwerp: Snelheidsseingeving in ATB-gebieden.

Op het bva Asdm(excl) - Amf (excl) alsmede in de ge

1 januari 1966 zijn en worden uitgerust met moderne
ging, is de plaatsing van de seinen reeds gebaseerd
van de ATB-remtabellen. Deze remtabellen worden ste
wijzigingsblad op de BTD Il voor de betrokken baanv

Voor deze baanvakken gelden de volgende bepalingen:

(1) De machinist moet aan de opdracht van een licht
heidsvermindering oplegt onmiddellijk een zodanig g
opgelegde snelheidsvermindering is voltooid bij het
eerstvolgende lichtsein dat een ander beeld toont.
Zie ook art 3(12)d SR.

(2) De machinist moet voorbij een punt waar de snel
ingevolge de seingeving niet hoger mag zijn dan

60 km/h rekenen op een kleinste afstand van 500 met
8okmh " " " " "800 "

tussen het eerste gele lichtsein (sein 212 SR) en e
volgend rood lichtsein (sein 215 SR).

In de overige gevallen bedraagt deze afstand steeds

De voorschriften zullen terzake worden aangepast.

TOELICHTING.

De ATB-apparatuur in de trein zal een men, die m
bijv. 120 km/h een geel lichtsein (sein 212 SR) pas
een uniforme, vrij straffe remming dwingen. De ATB-
daarbij geen rekening mee of de afstand van dat gel
tueel volgend rood sein kort of lang is. De ATB-re
gebaseerd op de kortste remweg, die volgens de ATB-
dergelijke snelheid is toegestaan.
In zeer veel gevallen is echter de afstand tusse
een volgend rood sein veel groter dan de ATB-remweg
de mcn in zo'n geval onnodig sterk moet afremmen en
loos lang - al kwiterend - met "lage snelheid" moet
Daarom wordt, waar dit door een geschikte plaats
seinen mogelijk is, vermeden het seinbeeld geel op
afstand voor een rood sein te tonen. Dit gebeurt da
ten aftellend op te leggen, zodat de mcn niet direc
af te remmen tot "lage snelheid”, maar eerst tot 80
welke snelheden volgens de ATB-remtabellen een kort
tussen het eerste gele sein en een rood sein voldoe
Volgens de ATB-remtabellen is bij een snelheid b
afstand van tenminste 1000 m vereist, bij een snelh
80 km/h 800 m en bij een snelheid van 60 km/h of mi
(ook voor een goederentrein). Deze afstanden gelden

bieden welke na
lichtseinbeveili-
op de toepassing
eds tijdig met een
akken ingevoerd.

sein dat een snel-
evolg geven, dat de
bereiken van het

heid van de trein

er (op de viakke
(baan
en eventueel

tenminste 1000 m.

et een snelheid van
seert, direct tot
apparatuur houdt er
e sein tot een even-
mopdrachtis n.l.
remtabellen bij een

n dat gele seinen

. Dat betekent, dat
daardoor ook node-
rijden.

ing van de licht-

een al te grote

n door de remopdrach-
t gedwongen wordt
of 60 km/h, bij

ere minimum-afstand
ndeis.

oven 80 km/h een
eid boven 60 t/m
nder slechts 500 m
op de viakke baan.

Z.0.Z.

Aanhangsel 22 1/2-



VOORBEELD:
snelheid trein 120 km/h

eel
1:—( )9

1800 meter

._< );eel
2

600 m

Minimaal vereiste afstand bij 120 km/h volgens de A
2 staat op een te korte afstand voor sein 3, dus moe

snelheid trein 120 km/h

TB-remtabel 1000 m. Sein
t sein 1 reeds geel tonen.

3 rog;

geel 6

1800 meter

rC}eel

600 m

Als de snelheid van de trein bij sein 2 niet hoger

de ATB-remtabel 600 m tussen dit gele sein 2 en het
(minimaal vereiste afstand volgens de ATB-remtabel

De ATB-apparatuur in de trein zorgt ervoor, dat ind

van sein 1 (afremmen tot 60 km/h) bij het bereiken

beeld toont is voldaan.

De beremming van elke volgens de ATB-remtabellen sa
danig, dat de men nu zijn trein binnen 500 m via "

stand kan brengen.

Nu wordt om praktische redenen met de hierboven
en seinbeelden reeds rekening gehouden bij het inst
lichtseinbeveiliging. Dit betekent, dat ook de mach
niet zijn uitgerust met ATB-apparatuur, hun remming
de snelheid van de trein op het punt waar de 800- 0
te tellen, niet te hoog is om voor een rood sein te
Het is daarom nodig dat, zoals aan het begin van de
de mcn aan de afremopdracht van sein 1 (geel 6) hee
van sein 2. (vooral bij een goederentrein moet de m
korte afstand tot rood sein voorzichtig zijn met tu

Bij de vaststelling van de seinafstanden is ervo
van dit voorschrift mogelijk is voor elke trein die
beremd is. Wel vereist dit dan in deze gevallen van
diening dan op de 1000/700 m-baanvakken gebruikeli

De baanvakken waar het bovenstaande geldt zijn d
Asdm(excl) - Amf(excl)
Rm (excl) - Std(excl)
Std (excl) - Mt (excl) - Mes (excl)
voorzover daar lichtseinen staan en op het baanvak
grens -2v - Arnhem (excl), doch niet voor treinen u
Tot goed begrip diene, dat op deze baanvakken "lage
40 kmhiis.

Ik verzoek U de machinisten te instrueren.
Ch Ep,
Mr D.H.C. Itmann

is dan 60 km/h, is volgens
rode sein 3 voldoende

500 m).

erdaad aan de remopdracht

van sein 2 (dat een ander

mengestelde trein is zo-
age snelheid" tot stil-

beschreven seinafstanden
alleren van de moderne
inisten van treinen die nog

en zo moeten inrichten, dat

f 500-meter remtabel begint
kunnen stoppen.

ze asv wordt voorgeschreven,
ft voldaan bij het bereiken

cn in verband met de mogelijk
ssentijds lossent)

or gezorgd, dat de opvolging
volgens de ATB-remtabellen
de mcn een forsere rembe-

k.

e volgende:

it de richting Vp.
snelheid" altijd
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MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT
DIRECTORAAT-GENERAAL VAN HET VERKEER

's-=GRAVENHAGE

BINNENHOF 20
TELEFOON 18.26.70

[ ]

AAN:
de Directie der N.V.
Nederlandsche Spoorwegen.

| ]
UW KENMERK: UW BRIEF VAN: ONS KENMERK: D.GV 'S GRAVENHAGE,
Sct.4/14153/76  30|sept.1957 V-1/0115709
A40 | afd: 10 september 1958.
xxoexxxee:Sct.4/ 28 juni 1958 Bilage(n):
—12516/76A40.
Onderwep:

wijziging van het Algemeen Regle-
ment Dienst, ARD.

De tussen uw vertegenwoordigers en die van het
Directoraat-Generaal van het Verkeer gevoerde bespre-
kingen betreffende de door u bij schrijven van
30 september 1957, nr. Sct.4/14153/76 A 40 ingediende
voorstellen tot wijziging van het ARD, ARV, ARDL en
TWR, nader herzien en aangevuld bij schrijven van
28 juni 1958, nr. Sct.4/12516/76 A 40, hebben, be-
houdens ten aanzien van uw voorstellen betreffende
art. 67 ARD, tot algehele overeenstemming geleid.

Wat art. 67 ARD betreft kon niet worden ingestemd met
de door u gegeven uitleg aan de bestaande tekst van
art. 67(1) b, laatste alinea, terwijl ook verschil

van inzicht bleek te bestaan omtrent uw voorstellen

tot verminderde beremming van treinen bij snelheden
groter dan 100 kmh. In verband hiermede zij het vol-
gende opgemerkt.

Bij de in 1955 aanhangig gemaakte wijziging van
het ARD zijn door u bij schrijven van 26 augustus 1955,
nr. Sct. 4/6940/77A, 4 voorstellen ingediend, erop
neerkomende de beremming van treinen volgens de be-
staande tabel van art. 67 (waarbij nog een remweg van
700 m mogelijk is) te doen geschieden op baanvakken,
waarop de stand van de voor de treinen geldende vaste
seinen op minder dan 1000 m daarvoor aan de machinist
wordt kenbaar gemaakt, alsmede op baanvakken welke
een helling steiler dan 1:100 hebben, terwijl voor
treinen op baanvakken waarop bedoelde afstand tenminste

- 1000m -
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1000m bedraagt en die geen hellingen hebben steiler
dan 1:1000, het gebruik van een nieuwe remtabel zou
worden ingevoerd, waarbij een trein nog binnen 1000m
tot stilstand kan worden gebracht.

Tijdens de verschillende, destijds aan dit onder-
werp gewijde besprekingen is onder meer gebleken, dat
er gevallen zijn, waarin bij snelheden boven de 100 kmh,
het in de bestaande remtabel voorgeschreven geremd ge-
wichtpercentage niet kon worden bereikt. Dit zou echter
slechts bij enkele treinen het geval zijn, n.l. bij de
uit internationaal materieel samengestelde D-treinen
alsmede bij enkele uit NS-materieel bestaande, door een
locomotief voortbewogen reizigerstreinen die na gesplitst
te zijn, uit 3 a 4 rijtuigen bestaan. Teneinde hieraan
tegemoet te komen is in 1955 de laatste alinea van de
huidige tekst van art. 67 (1) b in het ARD opgenomen;
daarbij is afgesproken, dat de aan u gedelegeerde toe-
stemming en aanwijzing slechts op de hierboven bedoelde
treinen betrekking zou hebben.

Het bij uw brief van 30 september 1957 ingediende
voorstel houdt een aanvulling in van art. 67 (1)b (in
verband met het begrip baanvak), teneinde uitbreiding
te kunnen geven aan de trajecten waarop de in art. 67(1)b
omschreven uitzondering betrekking heeft. De gewijzigde
voorstellen zoals omschreven in uw brief van 28 juni
1958 gaan veel verder en beogen, evenals die van
26 augustus 1955, invoering van een op een remweg van
1000m gebaseerde remtabel, zij het slechts voor snel-
heden groter dan 100 kmh op baanvakken met hellingen
niet steiler dan 1:100, en bij seinafstanden van ten-
minste 1000m.

Onder verwijzing naar de door u gegeven toelichting
merk ik op, dat het mij in beginsel minder juist voor-
komt om in dit verband bepalingen van verstrekkende
draagwijdte op te nemen, welke de facto slechts ten
doel hebben om in, naar u opmerkt, slechts sporadisch
voorkomende gevallen het optreden van kleine vertragingen
in de treindienst te voorkomen. Dat voorts de in 1955
in art. 67(1)b ARD opgenomen uitzonderingsclausule tot
bepaalde inconsequenties aanleiding kan geven, ligt in
de aard van die clausule besloten en is destijds ook
ten volle onderkend; dit spruit voort uit de omstandig-
heid, dat het hier slechts enkele, bepaaldelijk aange-
wezen treinen betreft. Op zichzelf acht ik dit geen
reden om de bestaande algemeen geldende voorschriften
aan te passen aan een, slechts voor enkele treinen be-
doelde, uitzondering. De gronden waarop u meent e.e.a.
in de door u voorgestelde geest te wijzigen, kan ik dan
ook niet onderschrijven, nog afgezien van de omstandig-
heid, dat deze ten aanzien van de in art. 68(4) vastge-
stelde absolute maximum snelheid van 125 kmh, eveneens

- tot -
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tot bepaalde consequenties zouden kunnen leiden.
Belangrijker echter acht ik in dit verband de
vraag of en in hoeverre de veiligheid van het trein-
verkeer betrokken moet worden geacht bij aanvaarding
van een verminderde beremming, waarbij ik voorshands
niet wil betrekken de verminderde handelbaarheid van
een trein in onvoorziene omstandigheden - zoals bij
open overwegen en onverwachte obstakels op de spoorbaan,
alsmede bij binnenkomst op stations -, die een gevolg
Zou zijn van aanvaarding van een verminderde beremming.
Nadere beschouwing van deze vraag geeft mij aan-
leiding het volgende op te merken. De in art. 67 ARD
opgenomen voorschriften houden een waarborg in, dat
de kortste remweg van een trein, waarvan het geremde
gewicht, uitgedrukt in % van het treingewicht tenminste
zoveel bedraagt als in de onder lid 1 opgenomen tabel
Is aangegeven, in normale omstandigheden, ten hoogste
700 m zal bedragen. Niettemin wordt in art. 13(8) van
het Dienstreglement TRR bepaald, dat als voldoende af-
stand tussen de in de tabel van dat artikel genoemde
seinen wordt beschouwd 1000m. bij een snelheid van meer
dan 100 kmh ter plaatse van het sein dat de trein het
eerst bereikt. Tevens is hierop gebaseerd het voorschrift
dat tot nader order geacht wordt dat op de vrije baan
voldoende afstand bestaat tussen sein en voorsein, als
het sein wordt voorafgegaan door een baak op tenminste
1000m, indien de snelheid ter plaatse van het voorsein
meer dan 100 kmh bedraagt. Ingevolge het bepaalde in
art. 15 (1) b TRR is aan de machinist voorgeschreven,
dat hij bij nadering van een stoptonend sein, hem ken-
baar gemaakt door het sein "snelheid verminderen tot
30 kmh", reeds bij de baak, dus op 1000 m véér het punt
waar de trein tot stilstand moet komen, moet beginnen
te remmen, alhoewel de beremming van zijn trein het moge-
lijk maakt met volle snelheid te blijven rijden tot op
ca. 700 m vOor het sein waarvoor gestopt moet worden.
Het blijkt dus dat, hoewel bij de huidige berem-
mingsvoorschriften volgens het ARD, nog een remweg van
700 m mogelijk is, ten behoeve van de dienstuitvoering
wordt voorgeschreven, dat bij snelheden tot 100 kmh de
machinist verplicht is reeds met remmen te beginnen op
een punt gelegen op 850 m, en bij snelheden boven de
100 kmh. op een punt gelegen op 1000 m. vOor het sein
waarvoor moet worden gestopt.
Uw laatste voorstellen tot gedeeltelijke ontheffing
van het bepaalde in art. 67 beogen tot te laten, dat in
het algemeen treinen op baanvakken met een seinafstand
van tenminste 1000 m mogen rijden met een snelheid van

- ten -
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ten hoogste 120 kmh bij een geremd gewicht percentage
van 100%, en met een snelheid van ten hoogste 125 kmh
bij een geremd gewicht percentage van 110%.

Bij toepassing van de formule

3.93x1.1V 2
0.075xbx10+W-S

blijkt, dat de voorgestelde beremming inderdaad voldoende

IS om met een maximale remming ("Zwangbremsung") de trein
nog binnen 1000 m tot stilstand te brengen. Vorenstaande
formule geeft, onder aanname van bepaalde factoren, bij

het afrijden van verschillende hellingen en met inbegrip

van de z.g. schrikseconde, de volgende minimum-remwegen:

bij V = 120 kmh en een geremd gewicht b = 100%
bedraagt

voor S = 0%o0 Ica. (775m+ 33) =808 m
S=2%0 Ilca. (795m+ 33)=828"
S=4%0 |ca.(815m+ 33)=2848"
S=5%0 Ica.(825m+ 33)=858"
S=6%0 Ica. (835m+33)=868"
S= 8%0 |ca.(860m+ 33)=893"
S=10%0 Ica.(885m+ 33)=918"

bij V = 125 kmh en b = 110% bedraagt:

voor S= 0%0 Ica. (760 m+ 35)=795m
S=2%0 Ica. (780m+35)=815"
S=4%0 Ica. (800m+35)=835"
S=5%0 Ica (810m+35)=845"
S=6%0 Ica (820m+35)=855"
S=8%0 Ica. (840m+35)=875"
S=10%0 Ica.(860m+ 35)=895"

Aangezien nu bij toepassing van de 700 m. tabel
een "voldoende afstand" nodig wordt geoordeeld van
850 m. resp. 1000 m., doet zich de vraag voor in hoeverre
bij eventuele toepassing van de 1000 m. remtabel de
noodzaak aanwezig moet worden geacht om ook in dat geval,
naar analogie met het voorgaande, tot invoering van het
begrip "voldoende afstand"wdednméér dan 1000 m. moet
bedragen, over te gaan.

Immers, de redenen die tot invoering van dit begrip
bij een remweg van 700m hebben geleid, zoals het voorkomen
van abnormale slijtage van het materieel en het ten ge-
rieve van de reizigers door middel van een soepele be-
drijfsremming tot stilstand brengen van de trein, zullen
naar mijn mening onverminderd blijven gelden. Door het
ontbreken van dit begrip zal de kans op onregelmatig-
heden ongetwijfeld toenemen, aangezien van een machinist
bezwaarlijk geéist kan worden dat hij bij bepaalde snel-
heden (boven de 100 kmh) op bepaalde trajecten (z.g.
"rode baanvakken") bij een aantal treinen (n.l. die

- met -
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met verminderde beremming) anders handelt dan bij normaal,
volgens de 700 m. tabel, beremde treinen.

Om aan bovengenoemde bezwaren tegemoet te komen
zal een consequente toepassing van het begrip "voldoende
afstand" ook bij een op de 1000 m tabel gebaseerde be-
remming van treinen, naar mijn mening niet gemist kunnen
worden. Uitgaande van de art. 13/8/TRR als zodanig
vastgestelde voldoende afstanden ware te overwegen om
als verhoudingsfactor voldoende afstand

min. remweg

aan te nemen een globaal gemiddelde van 850+1000

2
en als voldoende afstand bij het gebruik van de 1000m
tabel dientengevolge aan te nemen

925 y 920 = 1215m of wel 1200 m.
700 —

Indien u het vorenstaande in beginsel als uitgangs-
punt kunt aanvaarden, zou op een tussen vertegenwoordigers
van NS en van het Directoraat-Generaal van Verkeer te
houden bespreking, verder van gedachten kunnen worden
gewisseld omtrent een nadere formulering van de te wij-
zigen tekst van art. 67 ARD. Daarbij zal tevens kunnen
worden onderzocht welke voorzieningen eventueel zullen
moeten worden getroffen op gedeelten van baanvakken waar-
op de onderlinge afstand van de seinen minder dan 1200 m,
doch meer dan 1000 m bedraagt en die naar uw mening even-
eens in aanmerking komen om te worden bereden met snel-
heden van meer dan 100 kmh door reizigerstreinen waarvan
de beremming niet voldoet aan de bestaande tabel van art.

67 ARD. Ook zou moeten worden nagegaan in hoeverre daartoe
wijziging van de desbetreffende, in het TRR en SR voor-
komende bepalingen, nodig zal blijken te zijn.

In het voorgaande is erop gewezen, dat de kans op
onregelmatigheden zal toenemen indien het begrip "voldoende
afstand" niet zou worden ingevoerd omdat de machinist dan
in het onzekere kan verkeren omtrent de mate waarin moet
worden geremd. In dit verband merk ik op, dat bij een be-
remming volgens de 1000m. tabel de kans op toename van het
aantal gevallen dat een trein voorbij stoptonend sein zal
schieten/rijden, om andere reden eveneens aanwezig moet
worden geacht, zelfs al zal een voldoende afstand van
1200 m bij deze beremming worden ingevoerd. Bedoelde
onregelmatigheden zijn voor het merendeel n.l. een gevolg
van het missen of verkeerd interpreteren door de machinist
van het voorafgaande sein. Hoewel b.v. bekend is, dat in
1957 een dergelijke onregelmatigheid zich 33x heeft voor-
gedaan, is uiteraard niet na te gaan hoeveel malen een
machinist te laat op de stand van het voorafgaande sein
heeft gereageerd, doch er desondanks nog in slaagde zijn
trein voor het stoptonend sein tot stilstand te brengen.

-700= 925
700

- Het -
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Het is naar mijn mening echter evenmin uitgesloten,
dat de gevolgen van dit soort onregelmatigheden ernstiger
kunnen zijn, naarmate de beschikbare remweg korter is, en
de benodigde remweg als gevolg van hogere snelheden en/of
verminderde beremming groter wordt. Daarbij zal een in de
toekomst wellicht wenselijke snellere treinopvolging,
waarbij dus meerdere in dezelfde richting rijdende treinen
tussen 2 opeenvolgende stations verkeren, bedoelde kans in
ongunstige zin beinvlioeden.

In dit verband zal ik het op prijs stellen te mogen
vernemen of uwerzijds wordt overwogen in de toekomst tot
toepassing van cabineseinen en/of "automatic train control"
over te gaan, alsmede of de eventuele invoering van de
voorgestelde verminderde beremming bij snelheden groter
dan 100 kmh voor u wellicht aanleiding kan vormen, in
bepaalde gevallen op korte termijn reeds tot bedoelde
toepassingen over te gaan.

TG.

DE DIRECTEUR-GENERAAL VAN HET VERKEER,
(get.) C.J.G.J. Vinkesteyn.
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

DIRECTIE

GEVESTIGD TE UTRECHT

(LjJ(\j/Y 1\(;-5191(%]8-15709 UTRECHT, 22 januari 1959.

Sct4/ 10288 /76 A 40

23-10.000-6-'56

Aan de Heer Directeur-Generaal
van het Verkeer,

Binnenhof 20,
's-Gravenhage.

Onderwerp: wijzigingsvoorstellen betref-
fende artikel 67 ARD (Remmen).

Met bijzondere belangstelling hebben wij kennis gen omen van Uw
brief van 10 september 1958 betreffende de met de v oorstellen tot wijziging
van artikel 67 van het ARD verband houdende problem en en moellijkheden.

Mede omdat een en ander zich niet wel leent voor ee nvolledige
schriftelijke behandeling stemmen wij gaame in met voortzetting van de
gedachtenwisseling tussen Uw en onze vertegenwoordi gers.

Wij zouden evenwel willen opmerken, dat daarbij bez waarlik het
door U op pag. 4 en 5 van Uw brief vermelde als uit gangspunt zou kunnen
worden genomen, zulks omdat de feitelijke omstandig heden dit uitgangspunt
niet wettigen.

In dit verband mogen wij er de aandacht op vestigen , dat er geen
sprake van is, dat de bepaling van artikel 13 (8) v an het TRR ten doel zou
hebben abnormale slitage van het materieel te voor komen en het ten gerieve
van de reizigers door middel van een soepele bedrij fsremming tot stilstand
brengen van de trein. Deze bepaling houdt verband m et de omstandigheid, dat
een deel van de uit stroomlijnmaterieel samengestel de treinen bij de hoogste
snelheden niet binnen 700 meter tot staan gebracht kan worden. Voor dit
materieel bestaan regelingen, welke aan het werkeli jk remvermogen daarvan
Zijn aangepast.

Er is dus geen principieel verschil met getrokken t reinen, een
aantal daarvan kan evenmin onder alle omstandighede n binnen 700 meter tot
stilstand worden gebracht. De hoge snelheden van ge trokken treinen dateren
echter van de laatste jaren.

Het remvermogen van het materieel kan practisch nie tmeer ver-

-2-
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beterd worden en het is daarom niet juist te spreke nvan "verminderde
beremming'". De kwestie is eenvoudig, dat een groot aantal treinen bij
hoge snelheden aan een seinafstand van 700 meter ni et voldoende heetft.

De invoering van een 1000 m/1200 m-+remtabel voor ba anvakken,
waarop met hoge snelheden gereden wordt, is in één of andere vorm in een
modem spoorwegbedrijf naar onze mening onontkoomba ar. Wijj richten hierop
de bevelliging in (rode baanvakken); daar waar de o ude seinafstand nog
bestaat, dient deze met behulp van speciale baken g ecorrigeerd te worden.

Het spilt ons, dat enkele aspecten van de onderhavi ge aange-
legenheid in vroegere stadia niet voldoende tot hun recht zijn gekomen.

Wi twijfelen er echter niet aan, dat in een gespre k tussen Uw en onze
vertegenwoordigers een voor ons noodzakelike en vo or U aanvaard-
bare regeling zal kunnen worden geformuleerd.

Voor wat Uw vraag inzake het met de beremming verba nd houdende
probleem van de automatische treinbeinvioeding betr eft, mogen wij U ten-
slotte mededelen, dat wij deze materie in studie he bben en zelfs hiervoor
een proefbaanvak uitrusten. Zodra wij tot conclusie s terzake zijn gekomen,
zullen wij U op de hoogte stellen.

Uw bericht, wanneer het overleg kan worden hervat, Zien wij
gaame tegemoet.

De Directie,
(wg)
Ir. J.P. Koster.
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MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT
DIRECTORAAT-GENERAAL VAN HET VERKEER

's-=GRAVENHAGE

BINNENHOF 20
TELEFOON 18.26.70

[ AAN:
de Directie van de N.V.
Nederlandsche Spoorwegen
te Utrecht.

 Sctd/ | D.G.V |
YYSBYFPE A g0 22 j#xh’%%@v“” v-1/a’>3ﬁ§%LVEFK' 29 apri| T6BY™"=

onoe(Rsstellen tot wijzi-

—— ging van art.67 ARD. (beremming van
treinen).

Bijlage(n):

Uit uw bovenaangehaald schrijven is mij onder meer gebleken
dat de door mij op blz.4 en 5 van mijn brief van 10 september
1958 gedane suggestie door u bezwaarlijk als uitgangspunt voor
een verdere bespreking kan worden aanvaard. Ik ben echter gaarne
bereid het overleg, waarin tevens bedoelde suggestie zou kunnen
worden betrokken, voort te zetten, mede omdat enkele punten uit
uw schrijven van 22 januari 1959, gezien tegen de achtergrond
van de sinds 1955 gevoerde besprekingen, mij niet geheel duide-
lijk zijn en naar mijn mening een nadere toelichting wenselijk
maken.

Daarop vooruitlopende wil ik echter niet nalaten u thans
reeds te doen weten, dat ik met enige verwondering heb kennis ge-
nomen van uw mededeling dat art.13(8) T.R.R. verband houdt met de
omstandigheid dat een deel van de uit stroomlijnmaterieel samen-
gestelde treinen bij de hoogste snelheden niet binnen 700 m tot
stilstand kan worden gebracht.

Bij de voorbereiding in 1953 van het huidige T.R.R. ter ver-
vanging van het L.T.R. is, voor zover mij bekend, art.13(8) opge-
nomen teneinde de desbetreffende uitvoeringsmaatregelen te kunnen
aanpassen aan de in het nieuwe lichtseinstelsel aangenomen sein-
afstanden in verband met de automatische blokindeling van tenmin-
ste 1000 m, en de uit dat stelsel voortspruitende beschikbare
remwegen van tenminste 1000 m.

Daarbij is de invoering van een 1000 m remweg-afstand nimmer
in verband gebracht met treinen die niet aan de bestaande eisen
omtrent de beremming conform art.67 A.R.D. konden voldoen.

Eerst in 1955 is door u voorgesteld art.67 A.R.D. voor snel-
heden gelijk of groter dan 100 km/h te wijzigen, teneinde op be-
paalde baanvakken voor alle treinen de bij die snelheden thans

- vereiste -
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vereiste beremming zodanig te kunnen verminderen, dat de bereikbare
remweg wordt vergroot en aan de beschikbare remweg, die op de be-
schikbare baanvakken als gevolg van de aanwezige seinafstanden ten-
minste 1000 m bedraagt, wordt aangepast. Het zou mij dan ook minder
juist voorkomen indien, vooruitlopende op de in discussie zijnde wij-
ziging van art.67 A.R.D., door u zou worden gesteld dat art.13(8)
T.R.R. ertoe zou strekken het mogelijk te maken treinen te vervoe-
ren waarbij de beremming bij bepaalde snelheden niet meer voldoet
aan de thans nog vigerende voorschriften volgens art.67 A.R.D.
Teneinde een voortzetting van de besprekingen terzake echter
niet in de weg te staan ben ik bereid daarbij de door mij voorge-
stelde seinafstand van 1200 m discutabel te stellen, indien bij de
komende besprekingen onder meer een duidelijk inzicht wordt gege-
ven met betrekking tot de remgegevens en de bereikbare remwegen
alsmede het aantal van de in het geding zijnde treinen.
G.

DE DIRECTEUR-GENERAAL VAN HET VERKEER,

(get)Mr.C.J.G.J.Vinkesteyn

Aanhangsel
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

GEVESTIGD TE UTRECHT

Uw : DGV Nr. V-1/0115709 utred@uni 1959,
dd.: 29.4.'59.

DIRECTIE
Sct4/76A40/ 12164

Aan de Heer Directeur-Generaal
van het Verkeer,

Binnenhof 20,
's-Gravenhage.

Onderwerp: Voorstellen tot wijziging van art.

67 ARD (beremming van treinen).

Met voldoening hebben wij kennis genomen van Uw bri efvan 29
april jl. inzake de sedert 1955 hangende kwesties o mitrent wijziging van
artikel 67 ARD. Met name verheugt het ons dat U ber eid is de door U voor-
gestelde seinafstand van 1200 meter discutabel te s tellen.

Met nadruk zouden wij onder Uw aandacht willen bren gen, dat
onze bedoeling uitsluitend is de loop der treinen, met inachtneming van
de grootst mogelijke veiligheid, in het kader van d e wettelijke bepalingen
te brengen.

De situatie is echter zo, dat indien er geen 1000 m eter-tabel
(voor hoge snelheden) zou komen, de snelheid van ee n betrekkelijk groot
aantal belangrike reizigerstreinen verminderd zou moeten worden. Dat dit
in een modem en zich verder ontwikkelend spoorwegb edriff onaanvaardbaar
is, behoetft geen betoog.

Inmiddels is met Uw vertegenwoordigers het persoonl ijk contact
wederom opgenomen. Deze heren zullen uiteraard alle gegevens ter be-
schikking knijgen, die door hen gewenst worden enw ij zouden het op prijs
stellen indien zij ook in de praktijk van de uitvoe rende dienst waarmemin-
gen zouden willen verrichten, opdat zij mede aan de hand daarvan hunin-
zicht in de met de beremming van treinen samenhange nde problemen kunnen
verdiepen.

Wi spreken de hoop uit, dat een en ander spoedig t otgoede

resultaten mag leiden.

De Directie,

(wg)

Ir. J.P. Koster.
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Nederlandse Spoorwegen @

N.V. Nederlandse Spoorwegen

Sct4/621.15 Moreelsepark Utrecht

Directie
Aan Zijne Excellentie Utrecht, 16 december 19609.
de Staatssecretaris van
Verkeer en Waterstaat
Binnenhof 20
's-Gravenhage
Onderwerp: toepassing art. 67 (1) b ARD.
Excellentie,
Ingevolge de in onze brief Sct 4/76 A 40 dd. 22 nov ember 1960 gedane
toezegging hebben wij de beremmingstabel van bijlag e Cvan het ARD voor
goederentreinen tot dusver uitsluitend toegepast bi j snelheden boven 80
km/h en bij snelheden tot en met 80 kmv/h een zodani ge beremming voorge-
schreven dat deze treinen een remweg van ten hoogst e 700 m hebben, ook
al bedraagt de seinafstand 1000 m of meer.
Destijds was het de bedoeling de groepswagenladingt reinen, buurtgoederen-
treinen en treinen voor bijzondere vervoeren (erts, olie enz.) metin-
gang van 1970 in te leggen met ten hoogste 70 a 75 km/h en een inhaal-
snelheid toe te staan van ten hoogste 80 kmv/h. Dat een deel van deze
treinen het voor 80 km/h benodigde rempercentage, i .C. 63, niet haalt,
was geen bezwaar; het voor de dienstregelingssnelhe id benodigde remper-
centage, b.v. 45 voor 70 km/h, is nl. steeds aanwez ig.
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Thans echter blijkt bij de voorbereiding van de die

dat een aantal van die goederentreinen met 80 km/h
heid moet worden ingelegd, aangezien er anders geen
tussen de - inmiddels frequenter geworden - reizige

is. Teneinde te voorkomen, dat de 20 % van de bijzo
29 % van de andere treinen, die het rempercentage v
volgens dienstregeling zouden kunnen rijden en dus
vertraagd, zouden wij gebruik willen maken van de m
67, eerste lid, sub b, van het ARD biedt voor baanv

van ten minste 1000 m, nl. het intem voorschrijven
centage bij 75 en 80 km/h dan de huidige 54 % onder
wel 45 % onderscheidenlijk 54 %. Laatstgenoemd remp
steeds aanwezig. Ditis nog aanzienlijk meer dan de
van het ARD eist, i.c. 36 % onderscheidenlijk 42 %.
gelden voor baanvakken met hellingen toten met50
hellingen gelden uiteraard hogere rempercentages, b
leende ontheffing krachtens artikel 67, eerste lid,

De remweg zal bij de genoemde snelheden geen 1000 m
bedragen, bij snelheden van 65 - 70 km/h als voorhe
heden van 60 km/h en lager zullen wij in plaats van

het ARD vermelde rempercentages, behorende bij een
veel hogere rempercentages voorschrijven, dat een r
500 m wordt bereikt.

Het bovenstaande betekent, dat als op een baanvak m
standen van 1000 m of meer een gedeelte voorkomt me
doch 700 m of meer seinafstand, de trein tevoren to
afremmen, in plaats van tot 80 km/h zoals thans. Di

op een der volgende wijzen worden kenbaar gemaakt:

S\

Directie

Sct4/621.15

dd. 16 december 1969
blad: 2.

nstregeling 1970/1971,
dienstregelingssnel
dienstregelingspad
rstreinen beschikbaar
ndere vervoeren en de
an 63 niet halen, niet
emstig zouden worden
ogelikheid die artikel
akken met een seinafstand
van een lager remper-
scheidenlik 63 %, en
ercentage is bijna

tabel van bijlage C
Bovenstaande ciffers
/00. Voor steilere
ehouden door U ver-
sub e. 2) van het ARD.
doch slechts 800 m

en 700 m. Voor snel-
de in bijlage D van
remweg van 700 m, zo
emweg van ten hoogste

et normale seinaf-
tminder dan 1000 m
t 70 kmv/h zal moeten
t zal aan de machinist
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- op baanvakken met armseinen door een vaste snelhe
sein 314 b SR met borden 17—0 ;

- op baanvakken met lichtseinen volgens het driehoo
middel van sein 207 SR, waarbij dan in de definitie

voor goederentreinen” (zie art. 2 SR) "80 km/h™ die

als 70 km/h", of door middel van een vaste snelhei

of 314 b SR);

- op baanvakken met andere lichtseinen door middel
lichtcijffer 7 of door middel van sein 211 SR, danw
vaste snelheidsbeperking (sein 314 a SR).

Mitsdien verzoeken wij U

- ermede in te stemmen, dat door ons voor goederent
met een helling van ten hoogste 5 0/0o en een seina
1000 m bij een snelheid van 75 onderscheidenlijk 80
van 45 onderscheidenlijk 54 wordt voorgeschreven en
steilere hellingen een dienovereenkomstig hoger rem
door U verleende ontheffing krachtens artikel 67, e

- goed te keuren, dat in art. 2 van het Seinregleme
"middensnelheid voor goederentreinen” het getal "80
wijzigd in"70".

Wjj zien Uw desbetreffend bericht met belangstellin
Met de meeste hoogachting

N.V. Nederlandse Spoorwegen

ir. P.H. Bosbhoom
Directeur

S\

Directie

Sct4/621.15

dd. 16 december 1969
blad: 3.

idsbeperking, b.v.

gteseinstelsel door

van "middensnelheid

nt te worden gelezen
dsbeperking (sein 314 a

van sein 210 SR met
el door middel van een

reinen op baanvakken
fstand van ten minste
km/h een rempercentage
op baanvakken met
percentage, behoudens
erste lid, sub e. 2);

ntin de definitie van

" (km/h) wordt ge-

g tegemoet.
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN UTRECHT 12 April 1949.
Dienstorder No. 1137

NIEUWE LICHTSEINEN.

In afwachting van de desbetreffende wijzig[i)n vah Seinreglement, zullen met ingang van een bipng@der
neder te bepalen datum op nader bij genoemde Di€estaan te wijzen gedeelten van de spoorweg itsplaa de thans
in het Seinreglement omschreven seinpalenegeld
A. Lichtseinen getoond met €én licht, dat de klegme®n, geel en rood kan tonen en _ _

B. Lichtseinen getoond met drie in een verticatedgplaatste lichten, welke combinaties van wigreen of van wit en
geel kunnen tonen.

A. Lichtseinen met één licht.

Omeschrijving van het seinbeeld, Betekenis Geldt voor Aanwijzingen voor de

Afbeelding des daags en des nachts dienstuitvoering

volle toegelaten sn( treinbe- De machinist mag het licl

één groen licht heid wegingen | sein met de ter plaatse voor
zijn trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.

volle toegelaten sne| treinbe- De machinist mag het licl

€én geel licht heid, doch het vol wegingen|sein met de ter plaatse voor
gende sein toont zZijn trein ten hoogste toege-
halt *) laten snelheid voorbijrijden.

Hij moet er op rekenen dat
het volgende sein halt” of
Lonveilig” zal tonen.

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtsein ,hkdtneen lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht tbamet 75 flikkeringen per minuut.

Omeschrijving van het seinbeeld, Aanwijzingen voor de

Afbeelding Betekenis Geldt voor

des daags en des nachts dienstuitvoering
één geel flikkerlicht (75 flik| binnen remwegaf- | treinbe- De machinist moet er zi
keringen per minuut) stand volgt het sein| wegingen| rekenschap van geven dat de
Lhalt” trein het volgende lichtsein,

dat ,halt” toont, reeds binnen
remwegafstand genaderd is.

—®

75 fl. per minuut

treinbe- De machinist moet zijn tre
wegingen | vooér het lichtsein tot stilstand
brengen.

één rood licht | halt

@O
H®©©

RGO

of. o)

Waar zulks is voorgeschreven, kunnen de semet één licht als dwergseinen zijn uitgedo
De machinist mag zijn trein dan met geeotayr snelheid dan 45 km/h over de wisselbodean rijden.
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B. Lichtseinen met drie lichten.

. Omschrijving van het seinbeeld}, . Aanwijzingen voor de
Afbeelding des izlaa%s en des nachts Betekenis Geldt voor diejnstt?itvoering
hoge snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
@ groen licht volgende sein toomtwegingen | sein met de ter plaatse voor
ook hoge snelheid zZiin trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.

@ wit licht Hij mag, tot hij het volgende
sein kan waarnemen, er op
rekenen dat dit hoge snelheid

@ wit licht toont.

hoge snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
groen licht volgende sein toomtwegingen | sein met de ter plaatse voor
midden snelheid zZiin trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.

@ groen licht Hij moet, tot hij het vol-
gende sein kan waarnemen,
er op rekenen dat dit midden

@ wit licht snelheid toont.

. Omeschrijving van het seinbeeld, . Aanwijzingen voor de
Afbeelding des ijaa%s en des nachts Betekenis Geldt voor dieiwstugitvoering
hoge snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
@ groen licht volgende sein toomtwegingen|sein met de ter plaatse voor
lage snelheid zijn trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.

@ wit licht Hij moet, tot hij het vol-
gende sein kan waarnemen, er
op rekenen dat dit lage snel-

@ groen licht heid toont.

midden snelheid | treinbe- De machinist mag het licl

@ wit licht wegingen | sein met de ter plaatse voor
ziin trein geldende midden
snelheid voorbijrijden.

@ groen licht Hij moet, tot hij het vol-
gende sein kan waarnemen,
er op rekenen dat dit midden

@ wit licht snelheid toont.

Aanhangsel
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Afbeelding

Omeschrijving van het seinbeeld
des daags en des nachts

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

wit licht

groen licht

groen licht

midden snelheid, k
volgende sein tool
lage snelheid

treinbe-
nt wegingen

De machinist mag het licl
sein met de ter plaatse voor
ziin trein geldende midden
snelheid voorbijrijden.

Hij moet, tot hij het vol-
gende sein kan waarnemen,
er op rekenen dat dit lage
snelheid toont.

—@C©

wit licht

wit licht

groen licht

lage snelheid

treinbe-
wegingen

De machinist mag het licl
sein met de ter plaatse voor
ziin trein geldende lage
snelheid voorbijrijden.

Hij moet, tot hij het vol-
gende sein kan waarnemen,
er op rekenen dat dit lage
snelheid toont.

Afbeelding

Omeschrijving van het seinbeeld
des daags en des nachts

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

—0O©©

geel licht

wit licht

wit licht

hoge snelheid, do
het volgende sei
toont halt*)

treinbe-
N wegingen

De machinist mag het licl
sein met de ter plaatse voor
zijn trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.

Hij moet er op rekenen dat
het volgende sein halt” of
Lonveilig” zal tonen.

—O©©

wit licht

geel licht

wit licht

midden snelheid,
doch het volgend
sein toont halt*)

treinbe-
ewegingen

De machinist mag het licl
sein met de ter plaatse voor
ziin trein geldende midden
snelheid voorbijrijden.

Hij moet er op rekenen dat
het volgende sein halt” of
Lonveilig” zal tonen.

Aanhangsel

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtsein ,hki#tneen lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht tbamet 75 flikkeringen per minuut.
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Omeschrijving van het seinbeeld

Aanwijzingen voor de

Afbeelding des daags en des nachts Betekenis Geldt voor dienstuitvoering
. lage snelheid, do| treinbe- De machinist mag het licl
@ wit licht het volgende sein wegingen|sein met de ter plaatse voor
toont halt*) zZijn trein geldende lage snel-
. heid voorbijrijden.
@ wit licht Hij moet er op rekenen dat
het volgende sein halt” of
: Lonveilig” zal tonen.
@ geel licht
een geel flikkerlicht (7 | binnen remwege treinbe- De machinist moet er zi
flikkeringen per mi- | stand volgt het sein wegingen | rekenschap van geven dat de

of

of
geel licht 75 fl. per minuyt

nuut) met twee witte
lichten

Lhalt”

trein het volgende lichtsein,
dat ,halt” toont, reeds binnen
remwegafstand genaderd is.

De betekenis van de begrippen hoge, midden ensiagideid wordt in een ander voorschrift bekend gia

DE DIRECTIE.

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtsiialt” kan een lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlichtribmet 75 flikkeringen per minuut.

Aanhangsel
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N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN _
Dienstorder No. 1254 UTRECHT, 21 April 1950.

NIEUWE LICHTSEINEN.
In afwachting van de desbetreffende wijziging veh3einreglement, gelden waar reeds lichtseingemsIDienstorder 1137
indienstgesteld zijn en voor nader bij Dienstoaier te wijzen gedeelten van de spoorweg, in plaats van deSeiteglement
omschreven seinpalen, de hierna omschreven lichtsei

A. Lichtseinen getoond met één licht, dat de kleuren groen, geel en rood kan tonen;

B. Lichtseinen getoond met twee in een verticale lijn geplaatste lichtée keenen tonen:
a. een groen of geel licht boven een wit licht;
b. twee groene lichten;
c. één groen, geel of rood licht, waarbij het andere licht gedoofd is.

C. Lichtseinen getoond met drie in een verticale lijn geplaatste lichteke Wahnen tonen:
a. combinaties van de kleuren wit en groen of van wit en geel,
b. één rood licht, waarbij de beide andere gedoofd zijn.

A. Lichtseinen met één licht.
1. Hoog geplaatste lichtseinen met één licht.

Omeschrijving van het seinbeeld, Betekenis Geldt voor Aanwijzingen voor de

No. Afbeelding des daags en des nachts dienstuitvoering

volle toegelaten sn( treinbe- De machinist mag het licl
één groen licht heid wegingen [ sein met de ter plaatse voor
zijn trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.

-©

Omeschrijving van het seinbeeld, Betekenis Geldt voor Aanwijzingen voor de

No. Afbeelding des daags en des nachts dienstuitvoering

2 volle toegelaten sn( treinbe- De machinist mag het licl
heid, doch het vol-wegingen|sein met de ter plaatse voor
€én geel licht gende sein toont zZiin trein ten hoogste toege-
halt*) laten snelheid voorbijrijden.

Hij moet er op rekenen dat
het volgende sein halt” of
Lonveilig” zal tonen.

le. binnen remwe| treinbe- De machinist moet er zi
afstand volgt hetwegingen [ rekenschap van geven, dat:
sein ,halt” le. de trein het volgende
L . . . of lichtsein, dat halt toont
e%nf?l?fl flikkerlicht § 2e. voorzichtig reeds binnen remweg-
(75 flikkeringen per minuul) = jiqen afstand genaderd is Of
2e. de trein binnenkomt op
kopspoor ofwel dat hij
75 fl. per min om andere in de Ver-
klaring der Seinen ver-
melde redenen voorzichtig
moet rijden.

—® | —O

halt treinbe- De machinist mag het licl

6n rood licht wegingen | sein niet voorbijrijden.

—®

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtsein ,hk&tineen lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht toomet 75 flikkeringen per minuut.
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2. Laag geplaatste lichtseinen met één licht.

Omeschrijving van het seinbeeld,

Aanwijzingen voor de

No. Afbeelding des daags en des nachts Betekenis Geldt voor dienstuitvoering
5 Binnen de grenz¢( treinbe- De machinist mag het licl
van een station: wegingen [ sein met de ter plaatse voor
‘. , lage snelheid; **) zijn trein geldende lage snel-
@ een groen licht daarbuiten: heid voorbijrijden.
volle toegelaten snel- Zodra hij buiten een station
heid is mag hij met de ter plaatse
voor zijn trein ten hoogste
toegelaten snelheid rijden.
6 lage snelheid, het | treinbe- De machinist mag het licl
volgende sein tooptwegingen|sein met de ter plaatse voor
2 : Lhalt” **) zijn trein geldende lage snel-
@ eén geel licht heid voorbijrijden.

Hij moet er op rekenen dat
het volgende sein ,halt” zal
tonen.

7 le. binnen remwe| treinbe- De machinist moet er zi
afstand volgt hetwegingen [ rekenschap van geven, dat:
sein ,halt” **) le. de trein het volgende

2 : , of lichtsein, dat halt toont
@ ?;SnfﬁlflférfilrllkléirlIcehrtminuut) 2e. voorzichtig reeds binnen remweg-
genp rijden afstand genaderd is of

75 fl. per minuu

2e. de trein binnenkomt op
kopspoor ofwel dat hij om

andere in de Verklaring der
Seinen vermelde redenen

voorzichtig moet rijdel

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtseinlthkan een lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht toomet 75 flikkeringen per minuut.
*) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is voesghreven gelden deze lichtseinen 66k voor rangeedingen.

Omeschrijving van het seinbeeld

Aanwijzingen voor de

No. Afbeelding des daags en des nachts ’ Betekenis Geldt voor dienstuitvoering
8 de beveiligingsin-| treinbe- De machinist moet er
o . . richtingen geven geénwegingen | rekenen dat het spoor achter
éen geel flikkerlicht zekerheid dat het *¥) het lichtsein bezet is.
(180 flikkeringen per minuut) spoor  achter  het
lichtsein niet bezet is.
180 fl. per minuu
9 halt treinbe- De machinist mag het licl
@ 6én rood licht wegl?gen sein niet voorbijrijden.
1
B. Laag geplaatste lichtseinen met twee lichten. ***)
10 binnen de grenzen v| treinbe- De machinist mag het licl
_ een station: wegingen [ sein met de ter plaatse voor
@ groen licht middensnelheid; **) zijn trein geldende midden
daarbuiten: shelheid voorbijrijden.
o volle toegelaten Zodra hij buiten een station
wit licht snelheid is, mag hij met de ter plaatse

voor zijn trein ten hoogste
toegelaten snelheid rijden.

*) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is vgeschreven gelden deze lichtseinen 66k voor rabgeegingen.
**) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is vgeschreven, kunnen deze lichtseinen 66k hoog dsplapm.
Aanhangsel
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. Omschrijving van het seinbeeld, . Aanwijzingen voor de
No. Afbeelding des ijaa%s en des nachts Betekenis Geldt voor dieJnstl?itvoering
11 midden snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
roen licht volgende sein tooptwegingen|sein met de ter plaatse voor
9 : lage snelheid. **) ziin trein geldende midden
snelheid voorbijrijden.

@ groen licht Hij moet, tot hij het volgende
sein kan waarnemen, er op
rekenen dat dit lage snelheid
toont.

12 binnen de grenz| treinbe- De machinist mag het licl
van een station: wegingen | sein met de ter plaatse voor
gedoofd lage snelheid; **) zijn trein geldende lage snel-
daarbuiten: heid voorbijrijden.
, volle toegelaten Zodra hij buiten een station

@ groen licht snelheid is mag hij met de ter plaatse
voor zijn trein ten hoogste
toegelaten snelheid rijden.

13 midden snelheid, h| treinbe- De machinist mag het s
geel licht volgende sein toohtwegingen | met de ter plaatse voor zijn
halt *) **) trein geldende midden snel-
heid voorbijrijden.

@ wit licht Hij moet er op rekenen, dat
het volgende sein halt zal
tonen.

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtseinitthkaneen lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht toomet 75 flikkeringen per minuut.
**) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is voesghreven gelden deze lichtseinen 66k voor rangeedingen.

Omeschrijving van het seinbeel

1=

Aanwijzingen voor de

No. Afbeelding des daags en des nachts Betekenis Geldt voor dienstuitvoering

14 lage snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl

@ gedoofd volgende sein tooptwegingen|sein met de ter plaatse voor

halt *) **) zijn trein geldende lage snel-
: heid voorbijrijden.

@ geel licht Hij moet er op rekenen, dat
het volgende sein halt zal
tonen.

15 le. binnen remwe| treinbe- De machinist moet er zi
afstand volgt het wegingen | rekenschap van geven, dat:
sein halt” **) le. de trein het volgende

@ gedoofd of lichtsein, dat halt toont

O 2e. voorzichtig reeds binnen remweg-

‘0:0’ geel flikkerlicht rijden afstand genaderd is Of

< (75 flikkeringen per minuut) 2e. de trein binnenkomt op

kopspoor ofwel dat hij

75 fl. per minuut om andere in de Verklaring
der Seinen vermelde
redenen voorzichtig moet
riiden.

16 de beveiligingsin- treinbe- De machinist moet er

&

180 fl. per minuu

gedoofd

geel flikkerlicht
(180 flikkeringen per minuut

richtingen geven geénwegingen

zekerheid dat h

spoor achter het licht-

sein niet bezet i

at **)

I~

D.

rekenen dat het spoor achter
het lichtsein bezet is.

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtseinlthkan een lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht toomet 75 flikkeringen per minuut.
*) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is voesghreven gelden deze lichtseinen 66k voor rangeedingen.
Aanhangsel
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Omeschrijving van het seinbeel

t=a

Aanwijzingen voor de

op rekenen dat dit midden

No. Afbeelding des daags en des nachts Betekenis Geldt voor dienstuitvoering
17 , halt treinbe- De machinist mag het licl
O rood licht wegingen | sein niet voorbijrijden.
**)
@ gedoofd
C. Lichtseinen met drie lichten.
18 roen licht hoge snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
9 volgende sein toontwegingen |sein met de ter plaatse voor
ook hoge snelheid. **) zijn trein ten hoogste toege-
@ wit licht laten snelheid voorbijrijden.
Hij mag, tot hij het volgende
it lich sein kan waarnemen, er op
wit ficht rekenen dat dit hoge snelheid
toont.
19 @ groen licht hoge snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
volgende sein toontwegingen |sein met de ter plaatse voor
: midden snelheid. **) zijn trein ten hoogste toege-
@ groen licht laten snelheid voorbijrijden.
Hij moet, tot hij het vol-
@ wit licht gende sein kan waarnemen, er

snelheid toont.

*) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is voesghreven ge

Iden deze lichtseinen 66k voor rangeedingen.

Omeschrijving van het seinbeel

Aanwijzingen voor de

op rekenen dat dit lage snel-

No. Afbeelding des daags en des nachts Betekenis Geldt voor dienstuitvoering
20 @ groen licht hoge snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
volgende sein toontwegingen |sein met de ter plaatse voor
@ wit licht lage snelheid. **) zijn trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.
Hij moet, tot hij het vol-
@ groen licht gende sein kan waarnemen, er
op rekenen dat dit lage snel-
heid toont.
21 @ wit licht midden snelheid treinbe- De machinist mag het licl
wegingen [ sein met de ter plaatse voor
: *x ziin trein geldende midden
@ groen licht N Flis vogrbijrijden.
Hij moet, tot hij het vol-
@ wit licht gende sein kan waarnemen, er
op rekenen dat dit midden
snelheid toont.
22 @ wit licht midden snelheid, h| treinbe- De machinist mag het licl
volgende sein toontwegingen |sein met de ter plaatse voor
: lage snelheid. **) ziin trein geldende midden
@ groen licht shelheid voorbijrijden.
Hij moet, tot hij het vol-
groen licht gende sein kan waarnemen, er

heid toont.

*) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is voesghreven gelden deze lichtseinen 66k voor rangeedingen.

Aanhangsel
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. Omschrijving van het seinbeeld, . Aanwijzingen voor de
No. Afbeelding des ijaa%s en des nachts Betekenis Geldt voor dieJnstl?itvoering
23 @ wit licht lage snelheid. treinbe- De machinist mag het licl
wegingen [ sein met de ter plaatse voor
wit licht **) zijn trein geldende lage snel-
@ heid voorbijrijden.
Hij moet, tot hij het vol-
@ groen licht gende sein kan waarnemen,
er op rekenen dat dit lage
snelheid toont.
24 @ geel licht hoge snelheid, do| treinbe- De machinist mag het licl
het volgende se|nwegingen|sein met de ter plaatse voor
@ wit licht toont halt*) **) zijn trein ten hoogste toege-
laten snelheid voorbijrijden.
Hij moet er op rekenen dat
@ wit licht het volgende sein halt of on-
veilig zal tonen.
25 @ wit licht midden snelheid, treinbe- De machinist mag het licl
doch het volgendewegingen|sein met de ter plaatse voor
eel licht sein toont halt*) **) zijn trein geldende midden
9 snelheid voorbijrijden.
Hij moet er op rekenen dat
@ wit licht het volgende sein halt of
onveilig zal tonen.

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtseinlthkan een lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht toomet 75 flikkeringen per minuut.
*) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is voesghreven gelden deze lichtseinen 66k voor rangeedingen.

Omschrijving van het sei

n-

Aanwijzingen voor de

No. Afbeelding beeld, des daags en des nachts Betekenis Geldt voor dienstuitvoering
26 lage snelheid, doi | treinbe- De machinist mag het licl
@ wit licht het volgende seipwegingen [sein met de ter plaatse voor
toont halt*) **) zijn trein geldende lage snel-
@ wit licht heid voorbijrijden.
Hij moet er op rekenen dat
het volgende sein halt of
@ geel licht onveilig zal tonen.
27 le. binnen remwe | treinbe- De machinist moet er zi

Q0
®

Oy

<

50

of of

geel licht

75 fl. per minuut

@ een geel flikkerlicht
(75 flikkeringen
@ per minuut)
met twee wiite lichten
3
-

sein ,halt” of
2e. voorzichtig

rijden

afstand volgt het wegingen

**)

rekenschap van geven, dat:
le. de trein het volgende
lichtsein, dat halt toont,
reeds binnen remweg-
afstand genaderd is,

of

de trein binnenkomt po
kopspoor ofwel dat hij om
andere in de Verklaring
der Seinen vermelde re-
denen voorzichtig moet
rijden.

2e.

*) Tussen dit en het daarop volgend lichtseinitthkaneen lichtsein voorkomen, dat geel flikkerlicht toomet 75 flikkeringen per minuut.
*) Waar zulks in de Verklaring der Seinen is voesghreven gelden deze lichtseinen 66k voor rangeedingen.

Aanhangsel
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Omschrijving van het seip- Aanwijzingen voor de

No. Afbeelding Betekenis Geldt voor

beeld, des daags en des nachts dienstuitvoering
28 | AX de beveiligingsin- treinbe- | De machinist moet er !
‘g’ een geel flikkerlicht richtingen geven geerwegingen |rekenen dat het spoor achter
S (180 flikkeringen zekerheid dat het *¥) het lichtsein bezet is.
(<) per minuut) spoor achter het
O®) O | spoorachier |
O = met twee witte lichten | lichtsein niet bezet is

g

of of

geel licht
180 fl. per minuut

29 halt treinbe- De machinist mag het licl
één rood licht wegingen |sein niet voorbijrijden.
**)

©O©0
©0®
@C©

=

0 of

**) Waar zulks in de Verklaring der Seinen isovgeschreven gelden deze lichtseinen 66k voor eshgeregingen.

Dienstorder No. 1137 is hiermede vervallen.
DE DIRECTIE
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N.V. Nederlandsche Spoorwegen

Dienstorder Nr 1477 UTRECHT, 17 Maart 1954.

Code : /SWS/CSZOZ/}/

Kenbaar maken van de plaats van een lichtsein.

Om de plaats van een door storing gedoofd lichtsein kenbaar te
maken, zijn bij wijze van proef voér de lichtseinen op de vrije baan
reflectoren geplaatst.

Zij zijn voor de machinist zichtbaar, doordat zij het licht van het
frontsein weerkaatsen.

Op drie voorafgaande masten van de bovenleiding worden, gerekend
in de rijrichting respetievelijk 3, 2 en 1 reflector(en) geplaatst.

Zijn geen masten van de bovenleiding aanwezig, dan worden de
reflectoren op afzonderlijke paaltjes op respectievelijk £ 210 m, 140 m
en 70 m geplaatst.

In verband met plaatselijke omstandigheden kan hiervan worden

afgeweken.
— — — —
HOCH H1- e B - :
DE DIRECTIE.

Voor deze Do moet door het personeel van Ep en Sw voor ontvangst
worden getekend.

Aanhangsel Dienstorder 1477  1/41 -



N.V. Nederlandsche Spoorwegen

UTRECHT, 3 Juni 1954

Dienstorder Nr 1483

Oude inde-
ling v/h

Dienstregle-

ment

Nieuwe
indeling v/h

Dienstregle-

ment

Code : \ Ad 3/C 0401 Nr 1\

REGLEMENTERING

Vernieuwing van het Dienstreglement, bedoeld in
artikel 6 der Spoorwegwet

Invoering van het Algemeen Lijndienstreglement

Het Dienstreglement, bedoeld in artikel 6 der Spoorwegwet,was
tot voor kort samengesteld uit de volgende Delen:

Deel 1: Algemene Bepalingen (AB) 1949, codenummer 0201.

Deel 2: Seinreglement (SR) 1934, codenummer 5201.

Deel 3: Blokreglement (Bl R) 1921, codenummer 5202.

Deel 4: Reglement voor de Berichtendienst (RB) 1949, code-
nummer 5203.

Deel 5: Loop der Treinen (LTR) 1942, codenummer 5204.

Deel 6: Stationsdienst (St D) 1949, codenummer 2202.

Deel 7: Onderhoud en Bewaking van den Weg (OBW) 1922,
codenummer 5207.

Deel 8: Personeel van de Dienst van Tractie (P Tc) 1947, code-
nummer 2203.

Met goedkeuring van de Minister van Verkeer en Waterstaat
zullen de genoemde 8 Delen van het Dienstreglement worden
vervangen door 4 nieuwe, welke niet meer ,Delen”, doch ,Af-
delingen” van het Dienstreglement zullen heten.

Deze Afdelingen zijn:

Afdeling I: ~ Algemeen Lijndienstreglement (ALR), codenum-
mer C 0201.

Aanhangsel Dienstorder 1483
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Afdeling Il:  Trein- en Rangeerdienstreglement (TRR), code-
nummer C 5201.

Afdeling Ill:  Seinreglement (SR), codenummer C5202.

Afdeling IV: Blokreglement (BR), codenummer C5203.
X\;gg{i\r’]‘;%rnde De afdeling | (ALR) zal in de plaats treden van de bestaande
v/h nieuwe Delen 1 (AB), 6 (St D), 7 (OBW) en 8 (P TC)
E}igrf]‘tsitrf]egée' De Afdelingen Il (TRR), Ill (SR) en IV (BR) zullen onder-
plaats zullen Scheidenlijk de plaats innemen van de bestaande Delen 5 (LTR),

teden 2 (SR)en 3 (BI R).

Het Regle-  Het bestaande Deel 4 (RB) zal voortaan niet meer als onderdeel
ment Yoor d® van het Dienstreglement worden beschouwd, doch als een voor-
dienst geen  schrift, dat niet aan goedkeuring door de Minig@mderworpen.

deelmeer et zal t.zt. worden vervangen door een nieuw voorschrift:

Dientstregle- Voorschrift Berichtgeving en Tijdaanwijzing.
men

Invoering  De nieuwe Afdeling I: Algemeen Lijndienstreglem@htR) 1954,
el de niewwe codenummer C 0201, wordt hierbij ingevoerd en zal van kracht
elingen .
vih Dienst- worden op Maandag, 14 Juni a.s.
reglement  De nieuwe Afdelingen Il (TRR) en Il (SR) zullen eveneens
van kracht worden op Maandag 14 Juni a.s.; hieromtrent zal een

afzonderlijke dienstorder worden uitgegeven.

Herdruk van Het opstellen van de nieuwe Afdeling IV (BR) zal nog geruime

B hregandeijd vergen. In afwachting van het gereedkomen daarabhinnen-

ment kort een herdruk van het bestaande Blokreglement worden ver-
strekt, waarin de wijzigingsbladen 1 t/m/ 7 zullen zijn verwerk
De verschijning van deze herdruk zal afzonderlijk worden aan-

gekondigd.

Inhoud van  De hierbij ingevoerde nieuwe Afdeling | (ALR) bevat, naast

de nieuwe i T
Afdelingl ~ €Nkele bepalingen van algemene aard, een beknmsiehdjving

vih Dienst-  van de indeling en de leiding van de lijndienst, alsmede van de
EﬁgL'SS“e”t gezagsverhoudingen en van de taakaanwijzingen bij deze dienst.
Uitvoerings- Bij de aanduiding van de taakaanwijzingen is in het ALR niet
:/no?éz%f;lrrl]fé%f;] opgenomen, hoe_ de ta_l_<en moeten worden u!tgevoerd. De uit-
vaniagere  voeringsvoorschriften zijn of worden verwerkt in de regelingen
orde van lagere orde.
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Xﬁgtrekking Het ALR wordt alleen verstrekt aan:

Waarin de
OBW-
bepalingen
zijn/worden
verwerkt

Vervallen
regelingen

Diensten en Afdelingen op de Hoofdbureaux, Exploitatiebureau,
Inspectiebeheerders van de Dienst van de Exploitatie, Chefs van
de Lijnwerkplaatsen, Stationschefs, Depbtchefsjéende tractie
opzichters, Chefs der Onderhoudsdistricten voor de Energie-
voorziening voor Electrische Tractie (Chefs Storingsbureaux),
Opzichters van de Weg, Opzichters van de Gebouwen, ltpac

van het Seinwezen, Opzichters van de Bruggen, Opzichters van
de Energievoorziening voor Electrische Tractie (Cigers ET) en
Opzichters van de Kracht- en Verlichtingsinstallaties.

Het moet op de gewone wijze van het Algemeen Mpgazrden
betrokken.

De bepalingen van het ALR, geldende voor het personeel van
lagere rang, zijn of worden verwerkt in de daaniooranmerking
komende regelingen, welke dit personeel ontvangt.

De bepalingen van het bestaande Dienstreglement/@BW)
zijn (worden) als volgt verwerkt:

De taakaanwijzingen zijn opgenomen in het ALR.

De uitvoeringsvoorschriften betreffende het ondedhean de weg

en de werken worden opgenomen in een nieuw voorschrift, t.w.
het Lijndienstvoorschrift voor het Technisch Behean de Weg

en de Werken (VTB Deel I), codenummer C 4502/I. Dreémning
hiervan wordt binnenkort afzonderlijk aangekondigd. Dit voor-
schrift is 0.m. bestemd voor de Opzichters van de Weg, van de
Gebouwen en van de Bruggen, alsmede voor het ketradnder
houdspersoneel.

De uitvoeringsvoorschriften in zake de bewaking @#arweg zijn
opgenomen in de Verzameling van Instructies voor de Buiten-
dienst (VIB).

Enige bepalingen geldende voor personeel van het Seinwezen
worden voorlopig opgenomen in een aanschrijving van Ch Sw.

Door de invoering van het ALR vervallen reeds thans de Delen
1 (AB), 6 (St D) en 8 (P Tc) van het Dienstreglement.

Aanhangsel Dienstorder 1483
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4

\(/)VBaWeef de Het deel 7 (OBW), alsmede de uittreksels daarvatgrzvervallen

vervalt bij de invoering van het Deel | van de VTB.
\ngvggking De RIt 1951 moet als volgt worden bijgewerkt
RIt1951 1) de codenummers 0201, 2202 en 2203 met het daasiilde

schrappen.

2) op blz. 25 schrappen in het vermelde achter codenuB208r
de woorden: ,Dienstreglement Deel 4.

3) op blz. 11 moet voorlopig aantekening worden gehouden van
de invoering van het ALR, codenummer C 0201.

DE DIRECTIE.
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N.V. Nederlandsche Spoorwegen
UTRECHT, 3 Juni 1954

Dienstorder No. 1484

(Met 1 bijlage)

Code : \Ad 3/C 0401 Nr. 2\

REGLEMENTERING

Invoering van TRR en SR en van daarmede samen-
hangende regelingen
L%Oﬁifénu%v . In aansluiting op het vermelde in dienstorder Nt83lvan 3 Juni
regelingen 1954, betreffende de vernieuwing van het Dienstreglement, be-
doeld in artikel 6 der Spoorwegwet, wordt het valde medege

deeld:

Met geldigheid van Maandag 14 Juni 1954 om 2 uuar afworden
ingevoerd:

a. deAfdeling Il van hetDienstreglementTrein- en Rangeerdienst
reglement (TRR)954, codenummeZ 5201

b. de Afdeling 11l van hetDienstreglementSeinreglement (SR)
1954, codenummes 5202

c. hetTrein- en Rangeerdienstvoorschrift voor de Nederlands-
Duitse grensbaanvakken (TRI®54, codenummée 5402

d. het bij deze dienstorder gevoegéd@nhangsel tot het TRR”
1954, codenumme€ 5201/A waarin is aangegeven welke
kennis van het TRR vereist wordt van hen, die het TRR
moeten toepassen of die op de toepassing daarvan moeten
toezien;

e. het 7e Wijzigingsblad op de Verzameling van Ingtescvoor
de Buitendienst.

Vervallen — Gelijktijdig vervallen hierdoor de nagenoemde regelingen:
regelingen
1. hetDeel 5van hetDienstreglementLoop der treinen (LTR)
1942, benevens de invoeringsbepalingen en toelichtingen, en
de uittreksels voor het locomotief- en treinpersoneel en voor
het personeel, belast met de rangeerdienst;
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2. hetgewijzigd LTR 1942geldig tussen de grensstations der
hoofd- en locaalspoorwegen en de Duitse grens;

3. hetAanhangsel van het Uittreksel uit het LTB42 voor het
locomotief- en treinpersoneel, alleen geldig tussen de Neder-
landse grensstations der hoofd- en locaalspoorwegen en de
Duitse grens en op Duits grondgebied;

4. hetVoorschrift betreffende maatregelen bij werkzaamheden aa
weg, wissels, beveiligingsinrichtingen en boveinigjcalsmede bij
het vervoer van bijzondere voertuigen (VMIABO0;

5. hetDeel 2van heDienstreglemeniSeinreglement (SRP34;
6. hetTramweg-Seinreglement (Tr SE934;

7. dedienstordersos.:
2921, 3082, 586, 611, 691, 728, 780, 908, 1176, 1191, 1194,
1207, 1225, 1231, 1242, 1246, 1247, 1250, 12545,1P8530,
1294, 1331, 1352, 1357, 1359, 1371, 1381, 1383),13892,
1404, 1410, 1429, 1439 B, én 1462.

Bijwerking  In de Reglementenlijst (RIt) 1951 moeten de codenera 5201,
vandeRIt 5204, 5205, 5206, 5208 en 5311 met het daarbigigiestvorden
doorgehaald.
Onder de groep 5 moeten de nieuwe codenummers C 5201,
C5201/A, C 5202 en C 5402 met hun titels voorlepoyden bijge
schreven.
Bij codenummer 7405 (VIB) moet worden aangetekend: met 7
wijzigingsbladen.

Uitreiking ~ Deze dienstorder en de bijlage daarvan moeten warigereikt
vandeze do 5an jeder van het personeel, aan wie het TRR, het SR, dmelers
denlijk het TRD wordt verstrekt.

Eaergvggng De bijlage tot deze dienstorder moet worden bewiadhdt TRR.

bijlage tot
deze do

Wijziging In dienstorder No. 1473 van 8 Februari 1954 moeti¥aJuni a.s.
van do 1473 om 2 yur v.m. af in de tweede regel vparS.R.” worden gelezen
505 SR”.

Aanhangsel Dienstorder 1484 2/3 -



Verwisseling 1. Voor diverse thans geldende seinen zullen seimtreem ander

van seinen
i.v.m. in-
voering SR
1954 en
intrekking
SR 1934

beeld in de plaats komen.

De verwisseling zal zoveel mogelijk op de dag van invoering

van het SR 1954 plaats hebben.

Gedurende korte tijd daarna zullen van de seinen, die zullen
vervallen, de navolgende nog kunnen voorkomen, waaraan
de betekenis gehecht moet worden van de daarre@stmde
overeenkomstige seinen van het SR 1954.

SR 1934 SR 1954
Haltbord Sein 21 Sein 301
Rangeerhaltbord Sein 2l a Sein 302

. Het personeel moet er op bedacht zijn, dat het mogelijk is,
dat het sein, bedoeld in de noot * behorende bij de seinen
252* en 253* van het SR 1954, nog niet overal igyahracht.

DE DIRECTIE.

\Voor de ontvangst van deze do moet kwijting worden verleend\
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N.V. Nederlandsche Spoorwegen
Utrecht, 14 October 1955

Dienstorder nr 1545

Code: \ Sw 5/C 5202/nr X\

SEINREGLEMENT

In afwachting van de invoering van een herdruk van hel $6R, die in verband met vereenvoudiging van seldba enige
uitbreidingen bevat, worden overeenkomstig arelli® S R als proef de navolgende seinbeelderepalingen ingvoerd:

I.  Geldig voor nader bij abv nauwkeurig te omschrijven lijnen en stations van in deze abv aan te gewdijdstip af
A. Begripsomschrijvingen:

Beperkte snelheid: ten hoogste 30 km/h, waarbij de sdetireanzien van het zicht zodanig moet worden gereigelith,
verband met het te verwachten gevaar tijdig kan wordstopt.

Dienstregelings-  de als dienstregelingssnelheic itjdtafel aangegeven snelheid, dan wel een ibifender aan de

snelheid: machinist opgelegde lagere snelheid.

B. Opvolgen van bevelen door vaste seinen gegeven:
a. STOP. Aan het bevel ,stop" moet zijn voldaan \dmoirein of het rangeerdeel het sein heeft bereikt

b. BEPERKTE SNELHEID. Aan het bevel ,beperkte sndlheoet zijn voldaan op het ogenblik dat het st®noertuig
het betrokken sein bereikt. De beperkte snelheiet mvorden volgehouden, totdat de trein of het rematgel het eerst-
volgend bediend of automatisch vast sein dat egereéenelheid toelaat geheel voorbijgereden is.

c. ANDERE SNELHEDEN. Aan het bevel, waarbij door eem een andere dan beperkte snelheid wordt gogei®et
zijn voldaan op het ogenblik dat het voorste vagtiat betrokken sein bereikt.
De opgelegde snelheid mag niet worden overschremtdat de trein of het rangeerdeel het eerstvdlgem dat een
hogere snelheid toelaat geheel voorbijgereden is.

d. SNELHEID VERMINDEREN. Aan een bevel tot snelheerminderen moet uitvoering worden gegeven van het
ogenblik af dat het voorste voertuig het betroldein bereikt.
Toont een voor de trein of het rangeerdeel geldemmdeen beeld dat snelheidsvermindering oplegeeft de trein of
het rangeerdeel reeds een lagere snelheid otistaa&in of het rangeerdeel stil, dan moet de mattgrvoor zorgen dat
de snelheid niet hoger wordt dan de met het sdthbpgelegde verminderde snelheid.
De verplichting tot snelheidsvermindering opgelelgdr een bediend of automatisch vast sein geldhtsl¢otdat de
mechinist ziet dat het eerstvolgend voor zijn treirrangeerdeel geldend bediend of automatisch e@stegn hogere
snelheid toelaat.

C. Seinbeelden.
a. LICHTSEINEN.
Alle automatische seinen zijn gemerkt met P.
Lichtseinen met rechthoekig achtergrondscherm kugeen ,stop" tonen.
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Aanwijzingen voor de

Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld Betekenis Geldt voor . - .
dlenstU|tvoer|ng

een hoog geplaatst groen Voorbijrijden
licht toegestaan

Trein-

bewegingen

(als het
een hoog geplaatst groen Voorbijrijden met nummerbord Het getal geeft de snelhg
licht met daaronder een uitl de door het geta wit is met in tientallen km/h aan.

—®

één of twee verlichte cijfers
bestaand getal

aangegeven snel
heid toegestaan

zwarte cijfers)

id

Trein- en
rangeer-
bewegingen
(als het
nummerbord
een laag geplaatst groen lichf Voorbijrijden met zwart is met
) gele cijfers)
een snelheid val
@ ten hoogste 30
-+ km/h toegestaan
Afbeelding Omeschrijving van het seinbeeld Betekenis Geldt voor Aaggg}i'&?ﬁ/gggﬁ; de
@ een hoog geplaatst geel lichf Snelheid vermin- Het getal geeft de snelhdgid
met daaronder een uit één off deren tot die welke in tientallen km/h aan.
twee verlichte cijffers door het getal Wanneer het cijfer een drje
6 bestaand getal wordt aangegevern is, moet de machinist er ¢p
rekenen dat het eerstvolgg
Trein- de sein ,beperkte snelheig”
bewegingen toont.
(als het
twee gele lichten verticaal| Snelheid vermin- nummerbord
onder elkaar geplaatst deren tot halve] Wit is met
dienstregelings- zwarte ciffers)
@ snelheid
Trein- en
rangeer-
bewegingen
(als het
een hoog- of laaggeplaats{ Snelheid vermin- nummerbord
geel licht deren tot 30 km/h; zwart s - met
gele cijfers)

de remming voort-
zetten tot de trein
of het rangeerde¢]
binnen zichtaf-
stand voor een stop

tonend vast seirn
tot stilstand kan
worden  gebracht

Aanhangsel
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Aanwijzingen voor de

Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld Betekenis Geldt voor ) - .
dienstuitvoering

een hoog- of laaggeplaatstBeperkte snelheid Rijden met beperkte sng
snel flikkerend geel licht heid omdat:
(ongeveer 180 x

per minuut) a. het spoor bezet kan zijn

(als het num- wachten te mogen rijdert.

merbord wit is
met zwarte
cijfers)

Trein- en
rangeer-
bewegingen

b. de trein moet stoppgn
of Trei voor de plaats, tot waar
rem- de machinist mag ve

L bewegingen 9

(als het num-

rood licht stop merbord zwart

is met gele
cijfers)

b. BORD:
Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld Betekenis Geldt voor Aanyvuzmgen voor de
dlenstU|tvoerlng
een laag geplaatst wit bond Beperkte snelheid Trein- en
Bep. met opschrift rangeer-
snelheid .Bep. snelheid” bewegingen

|

D. Vervallen bepalingen en seinbeelden voor de betrokken lijnen erasions:

Voor de lijnen en stations waar bovengenoemde ibgpalen seinbeelden worden ingevoerd vervallemadelgende bep
lingen en seinbeelden uit het S R 1954:

Art 2. Omschrijving van beperkte snelheid.
Seinen 201 t/m 220.

Geldig voor de lijnen en stations welke niet volgersbv zijn uitgerust als onder | omschreven van nadee bepa-
len tijdstip af
Betekenis van de seinen 202, 206, 215, 216 enZiiYhet S R:

Aan deze seinen moet gevolg worden gegeven door:
de snelheid te verminderen tot 30 km/h; de remrogtzetten tot de trein of het rangeerdeel birsehtsafstand voor een
stop tonend vast sein tot stilstand kan worderegébr

Seinbeelden.

Alle automatische lichtseinen zijn gemerkt met P.
DE DIRECTIE.

Voor deze do moet door het betrokken personeel voor ontvangst worden getekend.
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N.V. Nederlandsche Spoorwegen
Dienstorder nr 1561

UTRECHT, 1 mei 1956

cOde:\ Sct 4/C 0401/ nr\i\

REGLEMENTERING

Invoering Seinreglement 1954,
HERDRUK 1956

Voor deze do moet kwijting
worden verleend.

'Snl\?’ofggf’ () Met ingang van zondag 3 juni 19%@rdt het Dienstreglement

herdruk  Afdeling IlI: Seinreglement (SR) 1954codenummer C 5202,
éﬁ%ﬁ&ﬂ?fggé vervangen door het Dienstreglement Afdeling llISeinreglement
(SR) 1954, herdruk 1956net hetzelfde codenummer

Inde herdruk (1) Indezeherdruk zijn verwerkt:
verwerkte

‘é"lgz(jgir:‘gf{ a. de inhoud van het uitgegeven eerste wijzigingsblad,;
dienstorders b. de inhoud van hehiet uitgegevertweede en derde wijzigings-
blad;
c. de inhoud van do nr 1477 van 17 maart 1954 en wanrdl545

van 14 oktober 1955.

Regelingen, (||]) Met ingang van zondag 3 juni 195@&rvallen het SR van
welke ingaan- . . .
de 3 juni 1956 1954, alsmede de beide hiervoren genoemde dieessord
vervallen
Verstrekking (IV) De beheervoerende chefs zorgen ervoor, dat al aetbij
ir::?rlé\livkirlf €N petrokken personeel tijdig in het bezit is van @edruk 1956 van
vervallen het SR.
regelingen De eerste verstrekking geschiedt ambtshalve, zondmraf-
gaande aanvrage.
De regelingen, welkevervallen (zie het gestelde onder llI),
moeten van 3 juni 1956 af van al het daarbij béteokpersoneel
worden ingetrokkenen als ,vervallen” worden opgezonden naar

hetAlgemeen Magazijn te Utrecht

Aanhangsel Dienstorder 1561
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VerStr_elﬁl:ingS-(V) Het ,Overzicht van de verstrekking”, dat voorin derdruk
overzic van het SR voorkomt, moet worden vervangen door Vaégende
overzicht:

Minister van Verkeer en Waterstaat.

Directieleden.

Diensten en Afdelingen op de Hoofdbureaus, voorerodaarbij
betrokken.

Exploitatiebureau.

Inspectiebeheerders van de Dienst van de Exphitati

Chefs van de Hoofdwerkplaatsen en Lijnwerkplaatsen.

Stationschefs en adjunct stationschefs.

Treindienstleiders, perron- en terreinopzichters.

Rangeermeesters, voorlieden rangeerder, rangegrdergeerders-
verblijven.

Seinhuis-, blok- en brugwachters

Seinhuizen en posten.

Locomotorbestuurders.

Treincontroleurs en treinpersoneel.

Depotchefs, toezichthebbend tractiepersoneel, kraehtuigper-
soneel.

Opzichters van de weg.

Ploeghazen van de weg en ploegbergplaatsen (vcaatpleging
door de veiligheidslieden UW).

Opzichters en betrokken onderhoudspersoneel vanSkatwezen.

Opzichters en betrokken onderhoudspersoneel vanbrggen.

Chefs der onderhoudsdistricten voor de energievearg voor
elektrische tractie (Chefs storingsbureaus).

Opzichters en betrokken onderhoudspersoneel van emuergie-
voorziening voor elektrische tractie.

Opzichters en betrokken onderhoudspersoneel varkrdeht- en
verlichtingsinstallaties.

Personeel van overige dienstonderdelen, voor zalenw de be-

trokken Chef van Dienst aangewezen.

Toelichtingen (VI)  Als toelichting op de herdruk van het SR wordt het- v

\c,)gndﬁert]esrgmkgende medegedeeld:

Aanhangsel Dienstorder 1561
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10.

11.
12.

13.
14.

15.
16.
17.
18.
19.

20.
21.

. de belangrijkste wijzigingen, namelijk die, welket lichtsein-

stelsel betreffen, zijn reeds bekend uit do nr 1845 14 okto-
ber 1955, welke in de herdruk van het SR is vertyerk

. in art 2 zijn de begripsomschrijvingen voor ,mésdnelheid”,

Jage snelheid” en ,beperkte snelheid” gewijzigd & de
nieuwe begripsomschrijving ,dienstregelingssnelheicbpge-
nomen;

. art 3, lid (6), bevat een nieuwe (derde) alinea;
. het slot van art 3 is gewijzigd en uitgebreice die leden (12)

tot en met (15);

. seinen 230 a, 233 a, en 237: 45 km/h wordt 4Gkm/
. seinen 238, 239 en 240: betekenis gewijzigd,;
. sein 251: nieuw sein ,reflectorplaatjes”, reed&dnd gemaakt

met do nr 1477 van 17 maart 1954;

. de bestaande seinen 251, 252, en 253 worden marand in

252, 253 a en 253 b;

. nieuw is de aanwijzing voor de dienstuitvoeriripde nieuwe

seinen 253 a en b;

de noot bij de bestaande seinen 274 en 275 Iyehiarvoor
komt in de plaats het gestelde in de nieuwe twemdalerde
alinea van lid (5) van art 3;

sein 313: nieuw sein ,vooraankondigingsbord;”

de bestaande seinen 313 tot en met 317 vervatieworden
vervangen door nieuw sein 314;

bestaand sein 318 wordt enigszins gewijzigig@ugv sein 316);
de bestaande seinen 319, 325 en 324 wordenede/aiseinen
317, 318 en 319;

bestaand sein 320 vervalt;

seinen 506 en 507: betekenis gewijzigd,;

sein 524: nieuw sein ,trein gereed voor vertrek”

bestaand sein 524 wordt nieuw sein 525;

seinen 616 (betekenis B.), 617 en 618: nieuwiaese,er
dreigt gevaar”, ,let op, maak het spoor vrij” enethwerk kan
worden begonnen of hervat”, in overeenstemming met
VUwW;

de daarna volgende seinen van hoofdstuk \A vanummerd,;
zie voorts het hierna gestelde onder VII.

Aanhangsel Dienstorder 1561
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Verwisseling (v|) Voor diverse thans geldende seinen zullen seineh eaa
van seinen .
iv.m. invoe-ander beeld in de plaats komen.
ring SR her- De verwisseling zal zoveel mogelijk op 3 juni 195& dag van
g\lf;g;ggs_' invoering van het SR herdruk 1956, plaats hebben.
maatregelen  Gedurende korte tijd daarna zullen van de seinezikenvzullen
vervallen, nog de volgende kunnen voorkomen, waame daar-
naast vermelde betekenis moet worden gehecht:
oud sein313: dit kan nog voorkomen daar, waar moet komestaan
een nieuw sein 314, dat volgens de BTD, Deel ¢t miordt voor-
afgegaan door een nieuw sein 313.
De betekenis van oud sein 313 is dan: ,voorbijnjdeet de door
het getal in kilometers per uur aangegevenhsictl.
Ook oud sein 313 wordt niet voorafgegaan door denwn sein

313;

oude seinen 314 tot en met 3b&houden nog hun oude betekenis.

Uitreiking (VIIl) Deze do moet worden uitgereikt aan ieder van hesope
van deze do pee|, aan wie het SR wordt uitgereikt.

DE DIRECTIE.

Aanhangsel Dienstorder 1561
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N.V. Nederlandsche Spoorwegen

UTRECHT, mei 1961
Dienstorder nr 1674

Code : \ SwIC 5202/nr 16\

Datum van ingang 28 mei 1961

SEINREGLEMENT

Onderwerp: Seinen voor goederentreinen.

Op de baanvakken die op de overzichtskaart in de BTD Deel Il 1961
in geel zijn aangegeven, is de nieuwe op geel papier gedrukebedman
toepassing, volgens welke goederentreinen die op deze baanvakken snell
dan 80 km/hrijden, zullen worden beremd.

Op deze baanvakken geven de seinen (armseinen, lichtseinen en baken)
in het algemeen op voor deze treinen voldoende afstand aan waar-de rem
ming moet worden ingezet.

Op een aantal plaatsen is echter de seinafstand vaogdederentreinen
niet voldoende. Teneinde een dergelijke goederentrein toch tijdigltot s
stand te kunnen brengen, moet de snelheid op deze plaatsen teruggebracht
wordentot 80 km/h.

In verband met het bovenstaande wordt met ingang van 28 mei 1961 het
volgende bepaald:

snelheids- (1) Waar twee borden sein 313 SR of twee borden sein

beperkingen 314 SR boven elkaar staan, geldt het onderste bord voor
goederentreinen en het bovenste voor andere dan goe-
derentreinenzoals hiernais aangegeven.

10.30000.5."61-558

Aanhangsel Dienstorder 1674

1/2-



‘;’ 10
Sein 313 SR, geldig voor I Sein 314 SR, geldig voor
I andere dan goederentreinen andere dan goederentreinen

goederentreinen goederentreinen

v 8
| Sein 313 SR, geldig voor “ Sein 314 SR, geldig voor

Afwijkingenvan  (2) In de begripsomschrijving van middensnelheid wordt
SRart 2Midden-yoor goederentreinen 90 km/h verlaagd tot 80 kmv/h.
goederentreinen YOOI goederentreinen luidt de omschrijving van de mid-
densnelheid dus: ,meer dan 30 km/h doch niet hoger dan
80 km/h, evenwel met zodanige beperking dat:
le. de remweg op de vlakke baan niet groter isS@arm;

2e. de plaatselijke snelheid niet wordt overschreden.

DE DIRECTIE.
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HOOFDSTUK IL HOOFDSTUK IL

VASTE SEINEN VASTE SEINEN
A. LICHTSEINEN A. LICHTSEINEN
HOOGGEPLAATSTE LICHTSEINEN MET EEN LICHT. HOOGGEPLAATSTE LICHTSEINEN MET EEN LICHT.
SEIN AFBEELDING OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD BETEENIS GELDT VOOR AAS?’E’L?S'T'\L‘J?TE\L\‘OECR’%RGDE
201 Eén groen licht Voorbhijrijden toegestaan. Treinbewegingen *
202 Eén geel licht Snelheid verminderen Treinbewegingen * Snelheid bij het sein z6 vermindergen

of regelen dat de trein voor het eefst-
volgend sein dat ,stop” kan tonen
(afstand tenminste 1000 m) tot siil-
stand kan worden gebracht.

Een langzaam flikkerend geel licht Korte remweg Treinbewegingen * a. binnen remwegafstand kan ,stog”
(ongeveer 75 maal per minuut). volgen of
b. het spoor of spoorgedeelte waarop

de trein wordt toegelaten loop

203

—

dood.
204 Een snel flikkerend geel licht Beperkte snelheid Treinbewegingen * Voorzichtig rijden omdat:
(ongeveer 180 maal per minuut). (ten hoogste 30 km/h) a. het spoor bezet kan zijn;

b. een verplaatsbaar ,stop” tonend
sein kan worden getoond.

—& | —® | —© | —@©

Lichtseinen genummerd 500 en hoger zijn automatisah seinen. * Lichtseinen met een zwart nummerbord, waarop geleijfers, gelden voor trein- en rangeerbewegingen.
Lichtseinen genummerd lager dan 500 zijn bediendeesnen. Lichtseinen met een wit nummerbord, waarop zwarte igfers, gelden voor treinbewegingen.
Lichtseinen met vierkant achtergrondscherm kunnen gen ,stop” tonen.

12 13
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LAAGGEPLAATSTE LICHTSEINEN MET EEN LICHT.

LAAGGEPLAATSTE LICHTSEINEN MET EEN LICHT.

SEIN

AFBEELDING

OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD

BETEENIS

GELDT VOOR

AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING

205

Eén groen licht

Voorbijrijden met lage
snelheid toegestaan.

Treinbewegingen *

Als de trein over de wissels is:
plaatselijke snelheid

206

Eén geel licht

Lage snelheid vermin-
deren.

Treinbewegingen *

Snelheid bij het sein z6 vermindere
of regelen dat, de trein voor hg
eerstvolgend sein dat ,stop” kan tong
(afstand ten minste 250 m) tot sti
stand kan worden gebracht.

207

Een langzaam flikkerend geel licht
(ongeveer 75 maal per minuut).

Korte remweg.

Treinbewegingen *

a. binnen remwegafstand kan ,sto
volgen of

b. het spoor of spoorgedeelte waar|
de trein wordt toegelaten loo
dood.

h

PP
bt

208

® | ® O @

Een snel flikkerend geel licht (on-
geveer 180 maal per minuut).

Beperkte snelheid.
(ten hoogste 30 km/h)

Treinbewegingen *

Voorzichtig rijden omdat:
a. het spoor bezet kan zijn;

b. een verplaatsbaar ,stop” tonend

sein kan worden getoond.

LICHTSEINEN MET DRIE LICHTEN.

LICHTSEINEN MET DRIE LICHTEN.

(HOOGGEPLAATST). (HOOGGEPLAATST).
Groen licht Voorbijrijden met hoge Treinbewegingen *
209 snelhelld toegestaan.
Wit licht
Wit licht

(0@

Lichtseinen genummerd 500 en hoger zijn automatisah seinen.
Lichtseinen genummerd lager dan 500 zijn bediendeesnen.
Lichtseinen met vierkant achtergrondscherm kunnen gen ,stop” tonen.

14

Aanhangsel

* Lichtseinen met een zwart nummerbord, waarop geleijfers, gelden voor trein- en rangeerbewegingen.
Lichtseinen met een wit nummerbord, waarop zwarte igfers, gelden voor treinbewegingen.
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SEIN

AFBEELDING

OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD

BETEENIS

GELDT VOOR

AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING

210 @ Groen licht Hoge snelheid verminde-|  Treinbewegingen * Snelheid bij het sein z6 vermiede
ren tot midden snelheid. of regelen dat deze bij het eerstvql-
. gend sein ten hoogste midden snelhgid
Groen licht zal zijn.
@ Wit licht
211 Groen licht Hoge snelheidvermin- Treinbewegingen * Snelheid bij het sein z6 vermiede
deren tot lage snelheid| of regelen dat deze bij het eerstvql-
o gend sein ten hoogste lage snelheid pal
Wit licht zijn.
@ Groen licht
212 Wit licht Voorbijrijden met midden Treinbewegingen *
snelheid toegestaan.
@ Groen licht
@ Wit licht
213 Wit licht Midden snelheid ver- Treinbewegingen * Snelheid bij het sein z6 vermiete
minderen tot lage snel of regelen dat deze bij het eerstvqgl-
_ heid. gend sein ten hoogste lage snelheid pal
@ Groen licht zijn.
@ Groen licht
Lichtseinen genummerd 500 en hoger zijn automatisah seinen. * Lichtseinen met een zwart nummerbord, waarop geleijfers, gelden voor trein- en rangeerbewegingen.
Lichtseinen genummerd lager dan 500 zijn bediendeesnen. Lichtseinen met een wit nummerbord, waarop zwarte igfers, gelden voor treinbewegingen.
Lichtseinen met vierkant achtergrondscherm kunnen gen ,stop” tonen.
17

16
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SEIN

AFBEELDING

OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD

BETEENIS

GELDT VOOR

AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING

_)rl—r

_)rl—r

214 @ Wit licht Voorbijriiden met lage |  Treinbewegingen *
snelheid toegestaan.
@ Wit licht
@ Groen licht
215 Geel licht Hoge snelheid verminde-|  Treinbewegingen * Snelheid bij het sein zé vermiede
ren. of regelen dat deze bij het eers
volgend sein, dat ,stop” kan tone
Wit licht (afstand ten minste 1000 m) tot sti
stand kan worden gebracht.
@ Wit licht
216 Wit licht Midden snelheid Treinbewegingen * Snelheid bij het sein zd vermiede
verminderen. of regelen dat deze bij het eers
volgend sein, dat ,stop” kan tone
Geel licht (afstand ten minste 500 m) tot sti
stand kan worden gebracht.
@ Wit licht
217 Wit licht Lage snelheid Treinbewegingen * Snelheid bij het sein zé vermiede
verminderen. of regelen dat deze bij het eers
volgend sein, dat ,stop” kan tone
Wit licht (afstand ten minste 250 m) tot sti
stand kan worden gebracht.
@ Geel licht

_)rl—r

Lichtseinen genummerd 500 en hoger zijn automatisah seinen.
Lichtseinen genummerd lager dan 500 zijn bediendeesnen.
Lichtseinen met vierkant achtergrondscherm kunnen gen ,stop” tonen.

18
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* Lichtseinen met een zwart nummerbord, waarop geleijfers, gelden voor trein- en rangeerbewegingen.
Lichtseinen met een wit nummerbord, waarop zwarte igfers, gelden voor treinbewegingen.
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SEIN

AFBEELDING

OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD

BETEENIS

GELDT VOOR

AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING

218

©
1OC)

Een langzaam flikkerend geel
(ongeveer 75 maal per minuut)

licht

Korte remweg.

Treinbewegingen *

a. binnen remwegafstand kan ,stop”
volgen of

o met twee witte lichten. b. het spoor of spoorgedeelte waarpp
‘.v" de trein wordt toegelaten loopt
6 dood.
(&)
@ @ D
OF OF
219 ‘Q:Q’ Snel flikkerend geel licht (ongeveer Beperkte snelheid. Treinbewegingen * | Voorzichtig rijden omdat:
S 180 maal per minuut) met twee witte (ten hoogste 30 km/h) a. het spoor bezet kan zijn;
lichten. b. een verplaatsbaar ,stop” tonend

OB
BOO

OF OF

sein kan worden getoond.

HOOG- OF LAAGGEPLAATST
LICHTSEIN MET ROOD LICHT

HOOG- OF LAAGGEPLAATST

LICHTSEIN MET ROO

D LICHT

220

OO0
900
OO0

OF

Rood licht.

Stop vOor het sein

Treinbewegingen *

Lichtseinen genummerd 500 en hoger zijn automatisah seinen.
Lichtseinen genummerd lager dan 500 zijn bediendeesnen.
Lichtseinen met vierkant achtergrondscherm kunnen gen ,stop” tonen.

20
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* Lichtseinen met een zwart nummerbord, waarop geleijfers, gelden voor trein- en rangeerbewegingen.
Lichtseinen met een wit nummerbord, waarop zwarte igfers, gelden voor treinbewegingen.
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HOOFDSTUK I1I. HOOFDSTUK II.

VASTE SEINEN. VASTE SEINEN.
A. LICHTSEINEN. A. LICHTSEINEN.
~ Alle automatische lichtseinen zijn gemerkt met P. _ ~ Alle automatische lichtseinen zijn gemerkt met P. _
~ De lichtseinen kunnen van een achtergrondscherm zijn voorzien. ~ De lichtseinen kunnen van een achtergrondscherm zijn voorzien.
Lichtseinen met rechthoekig achtergrondscherm kunnen geen ,stop” tonen. Lichtseinen met rechthoekig achtergrondscherm kunnen geen ,stop” tonen.
SEIN AFBEELDING OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD BETEKEIS GELDT VOOR AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING
201 T Een hooggeplaatst groen licht. Voorbijrijden toegestaan.
202 Een hooggeplaatst groen licht mat Voorbijrijden met de
daaronder een uit één of twee vef- door het getal aange-
lichte cijfers bestaand getal. geven snelheid toe-
gestaan.
9 . |
Treinbewegingen
(als het nummer-
bord wit is met
zwarte cijfers).
Trein- en
203 Groen licht Voorbijrijden met hoge | rangeerbewegingen
snelheid toegestaan. (als het nummer-
Wit licht bord zwart is met
gele cijfers).
Wit licht
Wit licht Voorbijrijden met
204 middensnelheid
Groen licht toegestaan.
Wit licht
14 15

Aanhangsel Seinreglement 1956 1/4 -



BETEKHEIS

GELDT VOOR

AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING

Voorbijrijden met lage

snelheid toegestaan.

Hoge snelheid verminde}
ren tot middensnelheid.

Hoge snelheid verminde}

ren tot lage snelheid.

SEIN AFBEELDING OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD
205 Wit licht.
Wit licht.
Groen licht.
206
Q Een laaggeplaatst groen licht.
207 Groen licht.
Groen licht.
Wit licht.
208 Groen licht.
Wit licht.
Groen licht.
209 Wit licht
Groen licht.
Groen licht.
16

Aanhangsel

Midden snelheid ver-
minderen tot lage
snelheid.

Treinbewegingen
(als het nummer-
bord wit is met
zwarte cijfers).

Trein- en
rangeerbewegingen
(als het nummer-
bord zwart is met
gele cijfers).
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SEIN AFBEELDING OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD
210 Een hooggeplaatst geel licht met daa
onder een uit één of twee verlicht¢
cijfers bestaand getal.
j
211 Twee gele lichten verticaal onder el
% kaar geplaatst.
212 a Een hoog- of laaggeplaatst geel licht)
al dan niet met twee witte lichten.
b
of of
Cc d e
of of
Een hoog- of laaggeplaatst langzaa
213 flikkerend geel licht (ongeveer 75
maal per minuut) al dan niet met tweg
witte lichten.
of @ of
? ’ % ’ %
18
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Seinreglement 1956

BETEKHEIS

GELDT VOOR

AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING

Snelheid verminderen
tot die welke door het
getal wordt aangegeven.

Snelheid verminderen tot
halve dienstregelings-
snelheid.

a snelheid

b snelheid

¢ hoge snelheid
d middensnelheid
e lage snelheid

verminderen tot 30 km/h
de remming voortzetter
tot de trein of het ran

geerdeel binnen zichtaft

stand voor een stop to
nend vast sein tot stil
stand kan worden ge-
bracht.

Wanneer het cijfer een drie is, moet|de

machinist er op rekenen, dat

eerstvolgend sein ,beperkte snelhe|d”

toont.

Treinbewegingen
(als het nummer
bord wit is met
zwarte cijfers).

Trein- en
rangeerbewegingen
(als het nummer-
bord zwart is met
- gele cijfers).

Voortgaan met snelheig
verminderen.

a. binnen remwegafstand toont een

vast sein ,stop” of

Rekenen op stop voor een b. het spoor of spoorgedeelte waa
vast sein. de trein wordt toegelaten loopt
dood.
19
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SEIN AFBEELDING OMSCHRIJVING VAN HET SEINBEELD

214 Een hoog- of laaggeplaatst snel flikke
rend geel licht (ongeveer 180 maal pd
minuut) al dan niet met twee witte
lichten.

"
of % of
215 Een rood licht.
20

Aanhangsel

BETEKHEIS

GELDT VOOR

AANWIJZINGEN VOOR DE
DIENSTUITVOERING

-

Beperkte snelheid.

Stop.

Treinbewegingen
(als het nummer
bord wit is met
zwarte cijfers).

Trein- en
rangeerbewegingen
(als het nummer-
bord zwart is met
gele cijfers).

Rijden met beperkte snelheid omdat;
a. het spoor bezdtan zijn of

b. de trein moet stoppen vé6oér d
plaats tot waar de machinist mg
verwachten te mogen rijden.

«Q D
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HOOFDSTUK II.
Vaste seinen

A. Lichtseinen

De lichtseinen kunnen van een achtergrondscherm zijn voorzien.
Lichtseinen met rechthoekig achtergrondscherm kunnen geen ,stop” tonen.

Automatische lichtseinen kunnen zijn gemerkt met ,P” *)

Sein

Afbeelding

Omeschrijving van het seinbeelc

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

20

Een hooggeplaatst groen licht.

Voorbijrijden toegestaan.

20

Een hooggeplaatst flikkerend groen li
met daaronder een uit één of twee verlichtg
cijfers bestaand getal.

Voorbijrijden met de
door het getal aange-
geven snelheid toe-
gestaan.

20

Groen licht.
Wit licht.

Wit licht.

Voorbijrijden met hoge
snelheid toegestaan.

20

—O80 | —C0® |——8 |[——@

Wit licht.
Groen licht.

Wit licht.

Voorbijrijden met
middensnelheid
toegestaan.

Treinbewegingen
(als het nummer-
bord wit is met
zwarte cijfers).

Trein- en
rangeerbewegingen
(als het nummer-
bord zwart is met
gele cijfers).

*) Hoe de machinist t.a.v. een ,stop” tonend lichtsegemerkt met ,P” moet handelen is
16 vermeld in het TRR. ) 17
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Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeelc
20 Wit licht.
Wit licht.
Groen licht.
20 Een hooggeplaatst flikkerend groen lic
of
een laaggeplaatst groen licht.
of

20

Groen licht.
Groen licht.

Wit licht.

Voorbijrijden met lage
snelheid toegestaan.

20

Groen licht.
Wit licht.

Groen licht.

Hoge snelheid verminde
ren tot middensnelheid.

20

Wit licht.
Groen licht.

Groen licht.

Hoge snelheid verminde
ren tot lage snelheid.

Middensnelheid ver-
minderen tot lage
snelheid.

Treinbewegingen
(als het nummer-
bord wit is met
zwarte ciifers).

Trein- en
rangeerbewegingen
(als het nummer-
bord zwart is met
gele cijfers).

18
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Sein

Afbeelding

Omschrijving van het seinbeelc

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

21

@

Een hooggeplaatst geel licht met d:

onder een uit één of twee verlichte cijfe

bestaand getal.

21

!

Twee gele lichten verticaal onder elk
geplaatst.

Snelheid verminderen to
die welke door het getal
wordt aangegeven.

21

a

of Qb of

d

of

of

Een hoog- of laaggeplaatst geel licht,
dan niet met twee witte lichten.

Snelheid verminderen to
halve dienstregelings-
snelheid.

21

Vervallen.

a.snelheid b.lage
c.hoge snelheid
snelheid e lage
d. midden- snelheid
snelheid
verminde- verminde-
ren tot lage ren;
snelheid;

de remming voortzetter
tot de trein of het rangeer-
deel binnen zichtafstand
voor een ,stop”tonend
vast sein tot stilstand kan
worden gebracht.

20
(1° wbl)

Aanhangsel

Treinbewegingen
(als het nummer-
bord wit is met
zwarte ciifers).

Trein- en
rangeerbewegingen
(als het nummer-
bord zwart is met
gele cijfers).

Rekenen op een ,stop”tonend sein op
minste remwegafstand van sein 211.

Tussen sein 211 en het mogelijk ,stq
tonend sein bevindt zich een lichtsein.

Seinreglement 1965 3/4 -
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Sein

Afbeelding

Omschrijving van het seinbeelc

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

21

of@ of

of of

Een hoog- of laaggeplaatst flikkerend ¢
licht al dan niet met twee witte lichten.

Beperkte snelheid.

21

:
T

Een rood licht.

Stop.

Treinbewegingen
(als het nummer-
bord wit is met
zwarte ciifers).

Trein- en
rangeerbewegingen
(als het nummer-
bord zwart is met
gele cijfers).

21

Een laaggeplaatst wit licht.

Het lichtsein geeft geer

Rangeerbewegin-

Het sein kan worden voorbijgereden d

22
(1° wbl)

Aanhangsel

opdracht. gen. geeft geen opdracht tot voorbijrijden of K
in beweging stellen.

23

(1° wbl)
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HOOFDSTUK I

Vaste seinen die méér dan één beeld kunnen tonen en die, welke
met een dergelijk sein verband houden.

A.1 Lichtseinen

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

Voorbijrijden toegestaan.

Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
Sein
Dag Nacht Dag Nacht
201 Een hooggeplaatst groen licht.
202 Een hooggeplaatst flikkerend groen licht met
daaronder een verlicht getal.
206 Een hooggeplaatst flikkerend groen licht

of
een laaggeplaatst groen licht.

Voorbijrijden met de door het
getal aangegeven snelheid
toegestaan.

210 Een hooggeplaatst geel licht met daaronder een
verlicht getal.

Voorbijrijden met lage snelheid
toegestaan.

Snelheid verminderen tot die
welke door het getal wordt
aangegeven.

Trein- en rangeerbewe-
gingen.

(Is het nummerbord wit
met zwarte cijfers, dan

geldt het sein niet voor

rangeerbewegingen.)

Zie art 3 (8)

Aanhangsel Seinreglement 1975 1/4 -
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Sein

Afbeelding

Omschrijving van het seinbeeld

Dag

Nacht

Dag Nacht

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

211

Twee gele lichten verticaal onder elkaar geplaatst.

212

Een hoog- of laaggeplaatst geel licht.

Snelheid verminderen tot halve
dienstregelingssnelheid.

a. Snelheid verminderen tot
lage snelheid;
b. Lage snelheid;

In beide gevallen rekenen
op stop.

Rijden op zicht.

a
a
en
b
o
214 Een hoog- of laaggeplaatst flikkerend geel
licht.
215 T Een rood licht.
216 T Een wit licht.
of

Stop.

Trein- en rangeerbewe-
gingen.

(Is het nummerbord wit
met zwarte cijfers, dan

geldt het sein niet voor

rangeerbewegingen).

Rekenen op een “stop” tonend sein op ten
minste remwegafstand van sein 211.

Tussen sein 211 en het mogelijk "stop” tonend
sein bevindt zich ten minste één lichtsein.

Indien de machinist ziet dat het volgende sein
ook één der seinbeelden 212 a t/m e toont,
wordt hij daardoor niet ontheven van de ver-
plichting tot snelheid verminderen.

Gerekend moet worden met de mogelijkheid
dat het spoor reeds kort achter dit sein bezet
kan zijn.

Aanhangsel

Het sein is uitgeschakeld door
een bedieningshandeling en
geeft geen opdracht.

Rangeerbewegingen.

Het sein kan worden voorbijgereden.

Seinreglement 1975
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21



22

A.2 Lichtseinen met drie lichten
(Deze komen binnen afzienbare tijd te vervallen)

Sein

Afbeelding

Omschrijving van het seinbeeld

Dag

Nacht

Dag Nacht

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

203

Groen licht.

Wit licht.

Wit licht.

204

Wit licht.

Groen licht.

Wit licht.

Voorbijrijden met hoge snel-
heid toegestaan.

205

Wit licht.

Wit licht.

Groen licht.

Voorbijrijden met middensnel-
heid toegestaan.

207

—O80 |—800 |—O80 | —CO®

Groen licht.

Groen licht.

Wit licht.

Voorbijrijden met lage snelheid
toegestaan.

Aanhangsel

Hoge snelheid verminderen tot
middensnelheid.

Trein- en rangeerbewe-
gingen.

(Is het nummerbord wit
met zwarte cijfers, dan

geldt het sein niet voor

rangeerbewegingen).

Hoge snelheid is meer dan 90 km/h 1)

Middensnelheid is meer dan 40 km/h 1) doch:
- niet meer dan 90 km/h voor:
andere treinen dan goederentreinen;
door de Directie 2) aangewezen goederen-
treinen;
- niet meer dan 70 km/h voor de overige goe-
derentreinen.

Zie voor "lage snelheid” art 2.

1) De snelheid kan worden aangegeven door een getal op het achtergrondscherm.
2).Aangegeven in de Tijdtafel van de Dienstregeling.

Seinreglement 1975 3/4 -
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Afbeelding

Omschrijving van het seinbeeld

Betekenis

Geldt voor

Aanwijzingen voor de
dienstuitvoering

Hoge snelheid verminderen tot
lage snelheid.

Sein
Dag Nacht Dag Nacht
208 Groen licht.
Wit licht.
Groen licht.
209 Wit licht.
Groen licht.
Groen licht.
212 c d Een geel licht met twee witte lichten, verticaal
c,d geplaatst.
en
e
of of

Middensnelheid verminderen
tot lage snelheid.

c. Hoge snelheid, verminderen
tot lage snelheid;

d. Middensnelheid, verminde-
ren tot lage snelheid.

e. Lage snelheid

In alle gevallen rekenen op
stop.

Trein- en rangeerbewe-
gingen.

(Is het nummerbord wit
met zwarte cijfers, dan

geldt het sein niet voor

rangeerbewegingen).

Aanhangsel

Seinreglement 1975 4/4 -
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Aanhangsel

HOOFDSTUK Il
Vaste seinen die meer dan één beeld kunnen tonen en die,
welke met een dergelijk sein verband houden.

A. Lichtseinen
1. Hoofdseinen

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
201 Een hoog geplaatst groen licht.
Betekenis:

Rijden toegestaan met plaatselijke snelheid.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

De plaatselijke snelheid is aangegeven door het bij sein 201 geplaatste sein 314 of 316,
dan wel - bij ontbreken hiervan — door het laatst voorafgaande sein 314 of 316.

Indien sein 201 staat in het afremgebied tussen sein 313 en 314, kan de door sein 313

bepaalde plaatselijke snelheid nog niet zijn bereikt bij sein 201, maar geldt deze pas bij
sein 314.

Indien met dit seinbeeld wordt vertrokken, terwijl de machinist geen informatie heeft,
door snelheidsborden of ATB, over de plaatselijke snelheid bij dit sein, is rijden toe-
gestaan met een snelheid van 40 km/h.

Seinreglement 1990 1/12 -
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Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
202 Een hoog geplaatst knipperend groen licht 206 Een hoog geplaatst knipperend groen licht
met daarbij een door wit licht gevormd
getal. of
8 een laag geplaatst groen licht.
of
Betekenis: Betekenis:
Rijden toegestaan met de door het getal aangegeven snelheid. Rijden toegestaan met een snelheid van 40 km/h.
Geldt voor: Geldt voor:
Trein- en rangeerbewegingen. Trein- en rangeerbewegingen.
Aanwijzingen: Aanwijzingen:
Het getal geeft de snelheid aan in tientallen km/h.

16 Aanhangsel Seinreglement 1990 2/12 -



Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld

210 Een hoog geplaatst geel licht met daarbij

een door wit licht gevormd getal.

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
209 Een hoog geplaatst geel licht met daarbij
een door knipperend wit licht gevormd
getal.
AL
1N
Betekenis:
OPDRACHT : Snelheid verminderen tot de door het getal aangegeven snelheid.

TOESTEMMING : Rijden toegestaan met de door het getal aangegeven snelheid.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Betekenis:
OPDRACHT : Snelheid verminderen tot de door het getal aangegeven snelheid.

TOESTEMMING : Rijden toegestaan met de door het getal aangegeven snelheid.

Aanwijzingen:
Het getal geeft de snelheid aan in tientallen km/h.

De OPDRACHT geldt als de trein of het rangeerdeel sneller rijdt dan de door het getal
aangegeven snelheid.

Er moet op gerekend worden dat aan de opdracht niet kan zijn voldaan op het ogen-
blik dat het volgende lichtsein wordt bereikt; een doorgaande remming garandeert dat
de door dit volgende lichtsein gegeven opdracht tijdig kan worden uitgevoerd.

Ziet de machinist dat het volgende lichtsein een verdere remming oplegt, terwijl de
trein of het rangeerdeel de door sein 209 aangegeven snelheid reeds heeft bereikt, dan
mag de remming niet worden onderbroken.

De TOESTEMMING geldt als de trein of het rangeerdeel rijdt met een snelheid gelijk
aan of lager dan de door het getal aangegeven snelheid of als de trein of het rangeer-
deel stilstaat.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:
Het getal geeft de snelheid aan in tientallen km/h.

De OPDRACHT geldt als de trein of het rangeerdeel sneller rijdt dan de door het getal
aangegeven snelheid.

Aan de opdracht moet zijn voldaan voordat de trein of het rangeerdeel het volgende
lichtsein heeft bereikt.

De TOESTEMMING geldt als de trein of het rangeerdeel rijdt met een snelheid gelijk
aan of lager dan de door het getal aangegeven snelheid of als de trein of het rangeer-
deel stilstaat.

18 Aanhangsel
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Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld

212 Een hoog geplaatst geel licht.

O

Betekenis:

OPDRACHT : Snelheid verminderen tot 40 km/h; afhankelijk van zicht en berem-
ming, verder rijden met een zodanige snelheid — echter niet hoger
dan 40 km/h — dat kan worden gestopt vé6r het eerstvolgende
stop”’ tonende sein.

TOESTEMMING : Afhankelijk van zicht en beremming, rijden met een zodanige snel-
heid — echter niet hoger dan 40 km/h — dat kan worden gestopt
voor het eerstvolgende stop” tonende sein.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

De OPDRACHT geldt als de trein of het rangeerdeel sneller rijdt dan 40 km/h.
Indien de machinist ziet, dat het volgende sein een der seinbeelden 212a of 212b
toont, wordt hij daardoor niet ontheven van de verplichting tot snelheid verminderen.
Een ATB-cabineseinverbetering mag hij echter opvolgen.

De TOESTEMMING geldt als de trein of het rangeerdeel rijdt met een snelheid van
40 km/h of lager of als de trein of het rangeerdeel stilstaat.

20 Aanhangsel

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
212 Een laag geplaatst geel licht.
b
Betekenis:

Afhankelijk van zicht en beremming, rijden met een zodanige snelheid - echter niet
hoger dan 40 km/h - dat kan worden gestopt voor het eerstvolgende "stop” tonende
sein.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Seinreglement 1990 4/12 -

21



Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld

214 Een hoog of laag geplaatst knipperend 215 Een hoog of laag geplaatst rood licht.

@ geel licht.

of of

Betekenis: Betekenis:

Rijden op zicht: Afhankelijk van zicht en beremming, rijden met een zodanige snelheid Stop vao6r het sein.
- echter niet hoger dan 30 km/h - dat kan worden gestopt véér elk punt achter sein

214 in verband met mogelijk bezet spoor of ander kenbaar gevaar, dan wel voér het

eerstvolgend "stop” tonende sein.
9 P Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen. -
Aanwijzingen:

Aanwijzingen:

22 Aanhangsel Seinreglement 1990 5/12 -



Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld

216 Wit licht, getoond in een lichtsein of bij

O een gedoofd lichtsein.

of

Betekenis:

Het sein is uitgeschakeld door een bedieningshandeling en geeft geen opdracht of
toestemming.

Geldt voor:

Rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Het sein mag worden voorbijgereden na verkregen toestemming tot rangeren.

24

Aanhangsel

2. Voorseinen

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld

217 a.Een hoog geplaatst groen licht in een
achtergrondscherm met rechte hoeken.
In verband met het profiel van vrije

ruimte kunnen één of meer hoeken van
het achtergrondscherm zijn afgerond
of

b.Een hoog geplaatst groen licht met
daaronder een vierkant zwart bord,
waarop een witte V"',

Betekenis:

Rijden toegestaan met plaatselijke snelheid.
Indien voor dit sein op zicht moet worden gereden, heeft dit sein geen betekenis.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

De plaatselijke snelheid wordt aangegeven door het laatst voorafgaande sein 314 of
316.

Indien sein 217 staat in het afremgebied tussen sein 313 en 314, kan de door sein 313
bepaalde plaatselijke snelheid nog niet zijn bereikt bij sein 217, maar geldt deze pas bij
sein 314.

Uitvoering b. wordt toegepast als er in verband met het profiel van vrije ruimte geen
plaats is voor een achtergrondscherm.

Seinreglement 1990 6/12 -
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Sein Afbeelding

Omschrijving van het seinbeeld

Sein Afbeelding

Omschrijving van het seinbeeld

218

a.Een hoog geplaatst geel licht in een
achtergrondscherm met rechte hoeken
met daarbij een door wit licht gevormd

getal.

I 6 In verband met het profiel van vrije

6 ruimte kunnen één of meer hoeken van
‘ het achtergrondscherm zijn agerond

of

b.Een hoog geplaatst geel licht met daar-
onder een vierkant zwart bord, waarop
een witte "V,

Bij dit seinbeeld een door wit licht ge-
vormd getal.

219 a.Een hoog geplaatst geel licht in een
achtergrondscherm met rechte hoeken.

In verband met het profiel van vrije
ruimte kunnen één of meer hoeken van
het achtergrondscherm zijn afgerond
of

b.Een hoog geplaatst geel licht met daar-
onder een vierkant zwart bord, waarop
een witte V",

Betekenis:

OPDRACHT : Snelheid verminderen tot de door het getal aangegeven snelheid.
TOESTEMMING : Rijden toegestaan met het door het getal aangegeven snelheid.

Indien voo6r dit sein op zicht moet worden gereden, heeft dit sein geen betekenis.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Het getal geeft de snelheid aan in tientallen km/h.

De OPDRACHT geldt als de trein of het rangeerdeel sneller rijdt dan de door het getal
aangegeven snelheid.

Aan de opdracht moet zijn voldaan voordat de trein of het rangeerdeel het volgende
lichtsein heeft bereikt.

De TOESTEMMING geldt als de trein of het rangeerdeel rijdt met een snelheid gelijk
aan of lager dan de aangegeven snelheid of als de trein of het rangeerdeel stilstaat.

Uitvoering b. wordt toegepast als er in verband met het profiel van vrije ruimte geen
plaats is voor een achtergrondscherm.

Betekenis:

OPDRACHT . Snelheid verminderen tot 40 km/h; afhankelijk van zicht en berem-
ming, verder rijden met een zodanige snelheid — echter niet hoger
dan 40 km/h — dat kan worden gestopt véér het eerstvolgende

stop”’ tonende sein.

TOESTEMMING : Afhankelijk van zicht en beremming, rijden met een zodanige snel-
heid — echter niet hoger dan 40 km/h — dat kan worden gestopt
voor het eerstvolgende "stop” tonende sein.

Indien voo6r dit sein op zicht moet worden gereden, heeft dit sein geen betekenis.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:
De OPDRACHT geldt, als de trein of het rangeerdeel sneller rijdt dan 40 km/h.

De TOESTEMMING geldt als de trein of het rangeerdeel rijdt met en snelheid van
40 km/h of lager of als de trein of het rangeerdeel stilstaat.

Uitvoering b. wordt toegepast als er in verband met het profiel van vrije ruimte geen
plaats is voor een achtergrondscherm.

26

Aanhangsel
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3. Lichtseinen met slechts technische betekenis

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
220 Wit licht, getoond in een lichtsein;
daarbij een vierkant wit bord, waarop een
zwarte driehoek met de punt omhoog.
of
Betekenis:

Het achter het sein gelegen wissel of/en de achter het sein gelegen beweegbare brug
bevindt (bevinden) zich in een stand waarin dit (deze) veilig kan (kunnen) worden be-
reden of/en

de achter het sein gelegen waarschuwingsinrichting voor het wegverkeer zal tijdig de
trein of het rangeerdeel aankondigen.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Het sein mag worden voorbijgereden.

Indien dit sein een andere kleur licht toont dan wit, heeft het bord met de zwarte drie-
hoek geen betekenis en gelden de bepalingen, behorende bij het getoonde seinbeeld
zonder bord.

28

Aanhangsel

Sein

Afbeelding

Omschrijving van het seinbeeld

221

O

Een hoog geplaatst wit licht in een achter-
grondscherm met rechte hoeken;

daarbij een vierkant wit bord waarop een
zwarte driehoek met de punt omhoog.

In verband met het profiel van vrije ruimte
kunnen één of meer hoeken van het ach-
tergrondscherm zijn afgerond.

Betekenis:

Het sein geeft geen opdracht of toestemming.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Seinreglement 1990
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Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld

222 Een hoog geplaatst geel licht in een ach-
tergrondscherm met rechte hoeken;
daarbij een vierkant wit bord waarop een
zwarte driehoek met de punt omhoog.

In verband met het profiel van vrije ruimte
kunnen één of meer hoeken van het ach-
tergrondscherm zijn afgerond.

Betekenis:

OPDRACHT : Snelheid verminderen tot 40 km/h; afhankelijk van zicht en berem-
ming, verder rijden met een zodanige snelheid — echter niet hoger
dan 40 km/h — dat kan worden gestopt vé6r het eerstvolgende
"stop” tonende sein.

TOESTEMMING : Afhankelijk van zicht en beremming, rijden met een zodanige
snelheid — echter niet hoger dan 40 km/h — dat kan worden gestopt
voor het eerstvolgende stop” tonende sein.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:
De OPDRACHT geldt als de trein of het rangeerdeel sneller rijdt dan 40 km/h.

De TOESTEMMING geldt als de trein of het rangeerdeel rijdt met een snelheid van
40 km/h of lager of als de trein of het rangeerdeel stilstaat.

Als de machinist ziet dat het volgende sein het seinbeeld "wit licht” (sein 220) toont

of gaat tonen, mag verder worden gereden onder de voorwaarden die voor sein 222
golden.

30 Aanhangsel

4. Bijzondere toepassingen van "wit licht”

1.

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
223 Wit licht getoond in een laag geplaatst
lichtsein;
daarbij een vierkant zwart bord, waarop
een gele driehoek met de punt omlaag.
Betekenis:

Wordt dit sein getoond terwijl de trein of het rangeerdeel het sein nadert, dan heeft
het sein geen betekenis.

. Wordt dit sein getoond nadat een trein of een rangeerdeel voor het sein, toen het

nog stop toonde, tot stilstand was gekomen:

— voor een treinbeweging: na ontvangen vertrekbevel: Rijden op zicht.

— voor een rangeerbeweging: na toestemming tot rangeren:  Rijden op zicht.
Afhankelijk van zicht en beremming, rijden met een zodanige snelheid — echter

niet hoger dan 30 km/h — dat kan worden gestopt véér elk punt achter sein 223 in
verband met mogelijk bezet spoor of ander kenbaar gevaar, dan wel vo6r het eerst-
volgende "stop” tonende sein.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Dit sein komt slechts voor te Amsterdam CS.

Seinreglement 1990
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Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
224 Wit licht, getoond bij een gedoofd licht-
sein; daarbij een vierkant wit bord, waarop
in zwart het opschrift "VS”.
Betekenis:

Rijden toegestaan met een snelheid van 40 km/h, indien de machinist in het bezit is

van een geldige lastgeving VS.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Dit sein komt slechts voor te Venlo.

32
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Snelheidsverminderingsbord

Snelheidsbord

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
313 Eendriehoekig, zwart omrand geel bord
met een punt omlaag, waarop een zwart
getal.
Betekenis:

a. Indien véér het bord rijden was toegestaan ingevolg e een "groenvariant” *):
le OPDRACHT : Snelheid verminderen tot de door het getal aangegeven snelheid.
2e TOESTEMMING:Rijden toegestaan met de door het getal aangegeven snelheid.

b. Indien vo6r het bord rijden was toegestaan anders d  an ingevolge een
"groenvariant” *):

Aankondiging van de plaatselijke snelheid die lager is dan de bij dit bord geldende

plaatselijke snelheid, op tenminste remwegafstand.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
314 Een vierkant, zwart omrand wit bord,
waarop een zwart getal.
Betekenis:

Aangifte van de plaatselijke snelheid die achter het bord geldt.
Indien voor het bord rijden was toegestaan ingevolg een "groenvariant” *):
Rijden met de door het getal aangegeven snelheid toegestaan.

Aanwijzingen:

Ad a.1le De OPDRACHT geldt als de trein of het rangeerdeel sneller rijdt dan de door
het getal aangegeven snelheid.
Aan de opdracht moet zijn voldaan voordat de trein of het rangeerdeel
sein 314 heeft bereikt.

Ad a.2e De TOESTEMMING geldt als de trein of het rangeerdeel rijdt met een snel-
heid gelijk aan of lager dan de door het getal aangegeven snelheid of als de
trein of het rangeerdeel stilstaat.

Ad b. De aankondiging van deze lagere plaatselijke snelheid geeft de snelheid aan
die bij het volgende lichtsein, indien dat sein 201 toont, ten hoogste gereden
mag worden.

Het getal geeft de lagere plaatselijke snelheid aan in tientallen km/h.

Treinen die verkeerd spoor rijden, moeten sein 313 voor het ander spoor opvolgen.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Het getal geeft de plaatselijke snelheid aan in tientallen km/h; deze is lager dan de
baanvaksnelheid.
Treinen die verkeerd spoor rijden moeten sein 314 voor het andere spoor opvolgen.
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*) Sein 201, 202, 206, 225a en 228a.
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Aanhangsel

Baanvaksnelheidsbord

Sein Afbeelding Omschrijving van het seinbeeld
316 Een driehoekig, zwart omrand groen bord
met een punt omhoog, waarop een zwart

getal.

Uitsluitend voor een baanvaksnelheid van
125 km/h mag het getal achterwege wor-
den gelaten.

Betekenis:

Aangifte van de plaatselijke snelheid die achter het bord geldt.
Indien voor het bord rijden was toegestaan ingevolg een "groenvariant” *):
Rijden met de door het getal aangegeven snelheid toegestaan.

Geldt voor:

Trein- en rangeerbewegingen.

Aanwijzingen:

Het getal geeft de plaatselijke snelheid aan in tientallen km/h; deze is gelijk aan de
baanvaksnelheid.
Voor treinen die verkeerd spoor rijden, geldt sein 316 voor het andere spoor.

*) Sein 201, 202, 206, 225a en 228a.
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Aanhangsel Resumés Seinwezen Commissie

(met Bijlagen Sw-cie/ 1-15)

Dit aanhangsel geeft een overzicht van de passage® resumés van de Seinwezen Commissie, welke
betrekking hebben op het ontstaan en de verdevékieling van het NS-lichtseinstelsel 1955.

Resumé No. 1, Bepreking 3-11-'52.

Aanwezig: ir. de Blieck (Swb)

ir. Wiemans

ir. Heystek

ir. de Heer

ir. Copper

ir. Verheul

Tispr. Uitzinger
Ta 1 Berkhoudt

Nadere toelichting op plan:

Bij opzet mogelijkheid open laten tot invoering varr.C. en CAB-signals. Opname van C.T.C. en CAB-
signals in het plan is thans, i.v.m. de daartoeists voorstudie en de beschikbare tijd, niet diperE.e.a.
brengt nl. ook voor Vv grote problemen met zich meadie vrij lange tijd behoeven om opgelost te eord

Taken voor volgende bijeenkomst:
Ir. de Blieck: Zal Overzicht Seingeving leveren.

Resumé No. 2, Bepreking 1-12-'52.

Stand van zaken:

Het blijkt dat vrijwel alle aanwezigen vergevordeiigh met de hun opgedragen taak. Verwacht mag evord
dat deze vé6r de eerstvolgende bijeenkomst voltpaidijn. Voorlopig blijven de opdrachten daaromhet
programma staan.

Taken voor volgende bijeenkomst:
Ir. de Blieck: Literatuuroverzicht seingeving.

Resumé No. 3, Bepreking 8-1-'53.

Algemeen:

De op 1 mei 1952 uitgesproken verwachting dattakken voltooid zouden zijn blijkt niet in vervullirte zijn
gegaan. Swb wijst op de redelijkheid om de opgesiragken in beginsel voorrang te verlenen boven het
overige werk.

In dit licht bezien wordt aangenomen dat de takendor de volgende bijeenkomst gereed zullen hijdien

€én der commissie-leden hieraan niet meent te kunoleloen dient Swb tijdig te worden ingelicht teke

te beslissen welk werk voorrang verleend moet warde

Geadviseerd wordt om 1 a 2 dagen per week te mservoor de opgedragen taak

Taken voor volgende bijeenkomst:
Ir. de Blieck: Literatuuroverzicht seingeving.
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Resumé No. 4, Bepreking 6-2-'53.

Taak volgende bijeenkomst:

Ir. de Blieck zal op korte termijn richtlijnen doeerstrekken waaraan een seinstelsel dient te galdaan
de hand hiervan wordt ieder commissielid verzodiat,bestudering van het reeds verstrekte “Literatuur
overzicht Seingeving”, te trachten een seinstatsentwerpen. Uit de daaropvolgende besprekingdese
ontwerpen hoopt men het huidige stelsel aan eemdgge kritiek te onderwerpen en ev. tot herzieninte
komen.

Gereed gekomen taken:
Van de opgedragen taken is inmiddels gereed gekemeerstrekt:
ir. de Blieck: Literatuuroverzicht Seingeviri@ie Bijlage Sw-cie/ 1]

Resumé No. 5, Bepreking 18-3-'53.

Ontwerp seinstelsel:

Aan het verzoek aan de leden van de Commissiestatritwerpen van een seinstelsel volgens de dodeir
Blieck verstrekte richtlijnen is voldaan, behalveod tispr. Uitzinger, die er, i.v.m. drukke werkrgzeden
nog geen gelegenheid voor gevonden had. (De onéwerpllen door ir. de Blieck worden samengevatign b
de volgende bijeenkomst worden besproken.)

Bij de beschouwing van de richtlijnen voor het cepen van een seinstelsel werd nader toegelfthiat
deze aangevuld moeten worden met één of meer lmeetd® het geval dat zich een sein binnen remweg-
afstand bevindt, 2dat de opdracht in de eerste plaats inhield héwespen van seinbeelden en dat de
schakeling (de wijze waarop de beelden tot stafidrzekomen) daarna bezien zal worden.

Na discussie werd besloten:

le. dat het noodzakelijk is gedoofde lichtseinendgtee kenmerken (eis van betrouwbaarheid van het
seinstelsel).

2e. dat een seinstelsel de mogelijkheid van aanmgpssan gewijzigde (baan) omstandigheden moet
bevatten (toe te voegen aan de gegeven eisen.).

3e. dat het gewenst is de afstandsseinen (inrijsaing.) - en met name die met één licht - op eatetjke
wijze te kenmerken (voor het geval van storing)d@scheid d.m.v. een nhummer wordt onvoldoende
geacht. Voorstellen voor een dergelijke kenmerkingden ingewacht.

4e. dat een voorziening moet worden getroffen onteidisg te voorkomen door een snelheidsseinbeeld in
een gebied waar een tijdelijke snelheidsbeperkargkracht is.

Resumé No. 6, Bepreking 9-4-'53.

Stand van zaken:
De verdere uitwerking der taken blijkt t.g.v. vérilende omstandigheden (indienststellingen, endgenoeg
geen voortgang gehad te hebben.

Taken voor volgende bijeenkomst:
Ir. de Blieck zal een vergelijkend overzicht levereowel van de ingezonden seinstelselontwerpsnyaai
de meest moderne buitenlandse stelsels.

Test ingezonden seinstelsel ontwerpen:

Nagegaan wordt in hoeverre de beelden van de ingero seinstelselontwerpen zelfverklarend zijn,
wannneer de beelden van een stelsel geisoleercewardargenomen. Het resultaat van deze test zalldoo
de Blieck in b.g. overzicht worden opgenomen.
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Resumé No. 7, Bepreking 29-4-'53.

Seinstelsel ontwerpen:
Ir. de Blieck bespreekt de ingezonden seinstelsirpen, waarbij in onderling overleg bepaald word
welke der inzendingen voor een samen te stellegeligeend overzicht in aanmerking komen.

Resumé No. 9, Bepreking 19-6-'53.

Stand van zaken:

Wat betreft het gereedkomen van de opgedragen takeim ir. de Blieck de resultaten enigszins
teleurstellend. Hij doet nogmaals een beroep oleden om hun overige werkzaamheden zo te regeégn, d
de plan-opdrachten zoveel mogelijk voorrang veglei.

De beschouwing en het overzicht van bestaande ergestelde seinstelsels zal binnenkort aan de leden
worden verstrekt. Ir. de Blieck verzoekt daarvanvan het eerder verstrekte Literatuuroverzicht vder
volgende bijeenkomst een grondige bestuderingijridaeeventueel inzake het toe te passen seinstetsn
voorstel te kunnen geraken.

Nog resterende taken:

De volgende taken zijn nog niet gereed:

Ir. de Blieck: Vergelijking van het N.S.-seinstelsaket enkele buitenlandse stelsels en met een aantal
voorstellen. (nieuw).

Resumé No. 10, Bepreking 9-7-'53 (voortgezet 183}’

Gereed gekomen taken:

Gereed zijn thans de volgende taken:

Ir. de Blieck: Literatuuroverzicht Seingevir@ie Bijlage Sw-cie/ 1]
Vergelijking van het N.S.-seinstelsel met enkelétdmlandse stelsels en met een aantal
voorstellen]Zie Bijlage Sw-cie/ 2]

Het huidige seinstelsel wordt aan een grondige Hmsging onderworpen, teneinde tot een antwoord te
kunnen komen op de vragen: "Zijn er bezwaren téggrhuidige seinseinstelsel, en zo ja, welke?"Moet

er bij de Directie een voorstel ingediend wordenittwoering van een nieuw seinstelsel". De reseiitatan
deze bespreking (voor zover deze gevorderd is) @gijrbjlage (Bespreking Seinstelsel) vastgelefytie
Bijlage Sw-cie/ 3]

Resumé No. 11, Bepreking 13-8-'53:

Besproken onderwerpen:

Na relevering van de resultaten van de vorige leépy over de seinstelsels, wordt desspoeking thans
voortgezet. De resultaten zijn in bijlage verm¢kie Bijlage Sw-cie/ 3]

Besloten wordt aan Ch Sw een rapport van de corieriss te doen komen, met verzoek tot doorzending
naar PDa, waarin het huidige N.S.-lichtseinstelsetjeleken zal worden met het seinstelsel volgeasstel

1 en gevraagd zal worden om principiéle toestemnahgerdere uiverking van genoemd voorstel.

Ir. de Blieck zal het concept van dit rapport megdleidend schrijven opstellen.

Resumé No. 13, Bepreking 2-10-'53;

Mededelingen:
1. Het concept van het rapport, waarin het huidigg.fNchtseinstelsel volgens voorstel 1, dat bedtésn
om aan PDa te worden toegezonden, is inmiddeledayekomen en aan Ch Sw ter hand gesteld.
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De commissieleden ontvangen een afschrift van aliicept, met verzoek dit, met hun event. op en
aanmerkingen véor 9 oct. a.s. bij Swb in te levékabinet behandelen]Zie Bijlage Sw-cie/ 4]

4. De Heer Phinney van de G.R.S. die de N.S. z#tassn bij de voorbereiding van het 10-jaren R$an
inmiddels gearriveerd en heeft zijn werkzaamhed®us aangevangen. Deze zullen voorlopig bestaan
uit:

a) bestudering van het voorgesteld seinstelseltbrenigen van advies hierover.

b) het analyseren van het verkeer op, en het gesemadvies voor het beveiligen van één concreet
gedeelte van het plan (hiervoor is gekozen deHim-Zlw).
Nagegaan zal tevens worden of toepassing van dfiediening thans reeds algemeen gewenst is,
ofdat er event. voor de toekomst op gerekend moeden.

c) bepaling van de wensen en mogelijkheden t.arkeeed spoor rijden,

d) het opstellen van de eisen voor een enkelspoeiliggng voor autom. blokstelsel met gecodeerde
spoorstroomlopen,

€) nagaan in hoeverre en waar op ons net toepassing.T.C. gewenst is.

Resumé No. 14, Bepreking 4-11-'53;

Mededelingen:
1. Hetrapport, waarin het huidige N.S.-lichtseilsgtevergeleken is met het seinstelsel volgensstebd,

werd inmiddels aan PDa toegezonden en door hentigwrdvangen. Hij gaf volmacht voor verdere
bestudering en uitwerking van het seinstelsel vidgeorstel 1. In verband hiermede werd ir. Wiemans
reeds belast met de bestudering van de constractisen.

5. De werkzaamheden van de Heer Phinney zijn innsddever gevorderd, dat deze binnenkort een
rapport aan de Pda zal toezenden waarin hij:
a. commentaar zal geven op het door de commissigesizlde seinstelsel,
b. een voorstel zal doen voor de algemene opzet varedeiliging van het baanvak HIm-Zlw (hierin
zullen tevens voorstellen voor vereenvoudiging eamplacementen vervat zijn),
c. commentaar zal geven op de organisatie en cairelider versch. diensten, t.b.v. de uitvoering van

het 10-jaren Plan.
De Heer Phinney zal over + 3 weken de N.S. verlatlexch zal vermoedelijk volgend jaar weer

terugkeren teneinde wederom zijn medewerking aatodstand koming van het 10-jaren Plan te
verlenen.

6. De HH commissieleden wordt verzocht suggestie®an inzake de merking van seinen, waarbij zowel
gezocht moet worden naar een methode om de seimehay te doen vallen, als nagegaan moet worden
in hoeverre daarbij onderscheid tussen blok- dardsseinen noodkzelijk is.

Resumé No. 15, Bepreking 4-12-'53;

Mededelingen:
1. De Heer Phinney heeft zijn werkzaamheden bij d& Reéindigd en een rapport over zijn bevindingen

en voorstellen (zie resumeé vorige bespreking) 8§ igediend[Zie Bijlage Sw-cie/ 5]
Commentaar hierop is nog niet verschenen.

Onderwerpen volgende bespreking:
De onderwerpen, die op de volgende bijeenkomstzullorden behandeld zijn voornamelijk:

1. De nieuw toe te passen seinbeelden.
a. hun uitvoeringsvorm
b. de wijze van toepassing
c. de ombouw van de bestaande seinbeelden
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Resumé No. 16, Bepreking 6-1-'54, voortgezet 2041 -

Het toe te passen seinstelsel.

T.a.v. het toe te passen seinstelsel werd bestl#eseinen met vaste lichten uit te voeren, daat.dit. de
toepassing van kleurwisselaars veiliger (geen kpngastlopen van de kleursgelaar) en goedkoper is (geen
kleurwisselaar, geen seinstandrelais).

Wat de uitvoeringsvorm en de toepassingswijze fiekte@am men na uitvoerige discussie tot daduosies
welke in de Bijlage bij dit Resumé zijn opgenomigtie Bijlage Sw-cie/ 6 en 7]

In een vervolgbespreking op 10-2-'54 werden, btifkeen brief aan de commissieleden d.d. 11-2-érleve
beslissingen genomefZie Bijlage Sw-cie/ 8]

Resumé No. 17, Betreft de Beprekingen op 10, 12171623, 24, 26 (vm) en 27-2-'54;

Verrichte werkzaamheden:

De besprekingen op 10, 16, 23 (n.m.) en 24 Febremwgewijd aan de seinbeelden van het voorgestelde
nieuw in te voeren seinstelsel.

De resultaten zijn in bijlage 1 van dit Resumé gelstgd.[Zie Bijlage Sw-cie/ 9]

Swhb zal het aan PDa toe te zenden rapport (waduetaontwerp inmiddels aan de leden van de comntissie
bestudering werd uitgereikt) overeenkomstig de uitesi herzien en aanNan. Ook deze herziening en
aanvulling zullen de commissieleden eerst nogéstuzering voorgegd worden.

Resumé No. 18, Bepreking 16-3-'54:

Seinbeelden.

Het aan de commissieleden voorgelegde voorstdietiening en aanvulling van het aan PDa toegezonde
rapport over de seinbeelden werd besproken.

Swhb zal er thans toe over gaan dit rapport metstebvoor een nieuw seinstelsel in defiig vorm voor
goedkeuring aan de betr. Chefs van Dienst te doekomen [Zie Bijlage Sw-cie/10]] (Het in Sept. '53
uitgegeven rapport komt hierdoor te vervallen.)

Resumé No. 21, Bepreking 21-4-'54;
Stand van zaken

2. Seinstelsel.
Swb deelt mede dat PDa geen principiéel bezwadt teggen het voorstel voor een nieuw seinstelsel.
Hoewel een definitief oordeel van de Chefs van Blierog niet gehoord werd, mag worden aangenomen
dat geen ernstige bezwaren zullen worden gemaakt. Ueindlijke beslissing is derhalve nog niet

genomen.
Gezien het bovenstaande, zal bij het ontwerpendeaschema'’s voorhands met het nieuw in te voeren

seinstelsel rekening worden gehouden.
Resumé No. 24, Bepreking 12-5-'54;
7. Afstand’- tot O-bord

Swb verzocht MW reeds hiervoor maten vast te steli@p een spoedige uitspraak zal nogmaals worden
aangedrongen.

9. Speed-control-signaling.
Besloten werd hiervoor als Nederlandse benamiig oeren: "Seinen met bediening kagaring".
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Resumé No. 28, Bepreking 14-6-'54;

2. Vervangindl- doorO-borden.

Zodra het nieuwe seinstelsel is goedgekeurd, zakb&monderlijk voorstel worden ingediend om, votoui
pend op de invoering van genoemd stelsel,0deorden langs het gehele net dddrborden te doen
vervangen.

12.A-bord.

Indien een snelheidsbeperking bij een sein eindighraan geell-vormige lichtbak aanezig is, moet aan
genoemd sein eerbord aangebracht worden, dan wel het einde vasndkeidsteperking verlegd worden
tot ten minste 200m achter het betr. sein.

Resumé No. 31, Bepreking 12-8-'54;

8. Seinstelsel.

Swb ontving een schrijven aan PDa waarin een cosingamengesteld uit leden van desBereelsraad, na
bestudering van het voorgestelde seinstelsel, haardering hiervoor tspreekt en PDa adviseert tot
invoering hiervan over te gaan. In afwachting vanterugkeer van PDa (die thans met vacantie isnimee
Swb het stelsel voorlopig als aanvaard te moetsohzeiwen. T.z.t. zal hij echter nog nader informevé
zijn visie juist is.

11. Lichtbak.

Indien voor alle, achter een inrijseinpaal liggesperen dezelfde snelheidsbeperking geldt, en bgzie
seinpaal ingaat, moet deze snelheidsbeperking demarvlichtbak aan het sein worden aangegevero(ie
punt 21, bijlage 1 res. 17). T.g.v. het aan hat georafgaandél-bord, wordt geen bediening bij nadering
nodig geacht.

12. Lichtbak self-checking.

N.a.v. een voorstel van ir. Copper, om seinenydieeerd-vormige lichtbak voorzien zijn te markeren, dan
wel de schakeling van een sein met lichtbak sedt:king te maken, tenale te voorkomen dat een mcn, bij
een door storing gedoofde lichtbak, verkeerd refigegv. onvoldoende orientatie, wordt voorgeste&h
schakeling volgens fig. 1, bijlage 1 toe tesgem.

Resumé No. 35, Beprekingen op 7 en 9-9-'54:

4. Moet lichtbak een bepaalde vorm hebben.

Ir. Verheul meent dat het niet noodzakelijk is del@r de seinlichten aan te brengen lickkiem een bepaalde
vorm te geven. Indien deze eis zou vervallen, zaude constructie ewoudiger kunnen worden, terwijl
eveneens in bep. gevallen de noodzaak tot aanbreagetwee lichtbakken aan één sein (nl. een remht-
een driehoekige) zou kunnen vervallen. Voorgestelrit het cijfer b.v. in het achtergrondschild epdoen
nemen. Swb acht in elk geval geen overbepaaldheitvezig en wil overigens een voorstel tot
vereenvoudiging van de zijde van SSI (die met desttactie belast zal worden) afwachten.

5. Betekenigl-bord na GL.

N.a.v. een vraag of eémibord, dat na het seinbeeld GL wordt waargenomien het gevaar oplevert, dat de
mcn ten onrechte de snelheid van zijn trein weezadgaan voeren, amoord Swb dat nadrukkelijk bepaald
zal worden, dat GL betekent: remmen en met de bka#lheid blijven rijden tot het volgend sein wordt
waargenomen (eenbord is een teken!).

Resumé No. 36, Beprekingen op 14 en 17-9-'54:

2. Mededelingen
Swb deelt het volgende mede:

PDa heeft 15 Sept. L.I. zijn goedkeuring gegevendminvoering van het voorgesteldens&dsel. Hiermede

is tevens de voorgestelde correctie van de vertegamligers van de Personeelsraad geaccepteerd. Deze
correctie houdt in dat op alle borden welke betimikihebben op vaste snelh.bep. cijfers zullen worde
geplaatst, tenzij dit tot verwarring aanleiding Zaumnen geven. Bij tijdelijke snelh.bep. zal ook émdbord
verlicht worden.
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4. Het seinbeeld B in het nieuwe seinstelsel

Bij de bezichtiging van een proefsein op 10 Septzijn van de zijde van Ep bezwaren egm tegen het
seinbeeld B, waarvan geacht werd, dat het verwgpojnkan leveren met Gr.

Ondanks de inmiddels van PDa ontvangen goedkemr@ent Swb toch aandacht te moeten besteden aan het
door Ep kenbaar gemaakt bezwaar. Z.i. zou mengr@anging van B, éruik kunnen maken van:

a. GL-flikkerlicht,

b. paars (psychologisch bezien het meest aangewerareeld, als liggende het dichtst bij R.),

c. standen-lichtsein (b.v. twee witte lampen op leegpaalde wijze t.o.v. elkaar geplaatst),

Bezwaren tegen paars:
a. de kans op verwarring tussen paars en rood iergemachten dan die tussen blauw en groen,
b. minder ver zichtbaar dan blauw.

Bezwaren tegen standen-lichtseinen (wit):

a. neemt bij behoorlijke waarneembaarheid meer aiimt

b. het seinbeeld heeft een totaal afwijkend karaKteeer op te vatten als "hulpsein” evenals bv.
richtingaanwijzer),

Voordelen GL (FL)

De commissie deelt de mening van Swb inzake hetagdmh schenken aan het door Ep naar voren gebrachte

bezwaar en spreekt haar voorkeur uit voor GL (Bhpr:

a. hiermede geen nieuw seinbeeld geintroduceerdtword

b. tengevolge van het feit, dat voor de seinbee@eren GL (FL) met één lantaren volstaan kan worden,
toepassing van GL (FL) economischer zal zijn dabrgig van B, ondanks de kosten van de voor de
opwekking van het flikkerlicht nodige apparatuur.

c. GL (FL) meer zelfverklarend geacht wordt dan B.

Bezwaren:

Het bezwaar, dat door storing GL getoond zou kunmamlen, i.p.v. GL (FL) wordt geacgteerd daar:

a. bij contrdle hierop de kans gering is te achten,

b. het verschil in betekenis van GL en GL (FL) zoimg is, dat bij ten onrechte GL tonen geen erestig
gevolgen verwacht behoeven te worden. (In tegdimgtéliermede zou vgvarring tussen GR en B wel tot
ernstige gevolgen kunnen leiden)

Een nadeel van de toepassing van GL (FL) t.o.vs,Bdat op het tableau contrble vereist is van de
aanwezigheid van de flikkerlichtbron. (Met name envoorkomen, dat een storing waardoor continu GL
ontstaat, geruime tijd onopgemerkt zou blijven).

Resumé No. 40, Bepreking op 12-10-'54:

5. Uitwisseling oud lichtstelsel tegen nieuw.

Het overal gelijktijdig vervangen van het oude {gginstelsel door het nieuwe wordt thetisch het mooiste
geacht; is echter praktisch onuitvoerbaar. Nagegadnnog moeten worden wat het betekent om het
bestaande lichtseinstelsel in zoverre door hetweee doen vervaen dat op één baanvak niet beide stelsels
gelijktijdig voorkomen.

6. Wijziging snelheidsborden.

De wijziging van de snelheidsborden zal veel werkt reich medebrengen. Teneinde dit enigszins te
verminderen suggereert Igr Verheul de betekenisdesd- en en deJ-borden om te wisselen. Swb acht dit
bezwaarlijk, in verband met het internationaal keeawelke de betekenis van deze vormen voor gedoem
doel heeft. Hij stelt zich echter voor voorlopitjeen de bestaande-borden doorO-borden te doen
vervangen en eerst later deborden als vooraankondigingsden in te doen voeren.

Resumé No. 41, Beprekingen op 19 en 22-10-'54:

5. Seinbeeld bij storing GL FL.
Indien GL FL niet getoond kan worden t.g.v. hettgesd zijn van de flikkerlichtopwekkings-installatidan
moet zowel bij NX- als bij relaisbeveiligingen Hedtr. sein i.p.v. GL FL, rood tonen. Hoewel de isigskans
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van een CT-relais gering geacht wordt, moet hebgfezijn van een sein zoveel mogelijk voorkomen
worden.

Bij de vaststelling van het voorgaande heeft meh oi.m. gerealiseerd, dat bij relaisbeveiligingen &
toegepast zal worden aan de inrijseinen, voor aaskop zijspoor.

Resumé No. 47, Beprekingen op 6 en 7-12-'54;

12. Seinbed. bij nadering.

T.b.v. seinbediening bij nadering is de lengte dansectie voor het sein bepaald op 200 a 300 mbiHie
gelden de volgende overwegingen:

300 m, i.v.m. max. zichtbaarheid van het cijfer,

200 m, i.v.m. nodige reactietijd van de mcn.

13. Contréle lichtbak.

De bespreking van de vraag of het noodzakelijleisbinanden van de lichtbak in het bijoednd sein GR te
controleren, leidde nog niet tot resultaat. Swizeenht de commissieleden hun overwegingen en argie@men
pro en contra eens voor zich zelf op schrift testdeneinde aan de hand daarvan de bespreking een volgend
maal voort te kunnen zetten.

Resumé No. 52, Beprekingen op 11, 17 en 21-1-'55:

2. Merking der seinen.

N.a.v. het verzoek van Swb om suggesties voor mgrkan seinen ter verkrijging van omsieheid tussen
blok- en afstandsseinen (zie Rés. 14), wordt vaield de automatisch bedde seinen te merken met de
letter P (permissief). Swb zal dit met Swv opnens@smede met hem de gevallen bepalen, waarin diét mo
worden toegepast.

Resumé No. 53, Beprekingen op 25 en 26-1-'55:

2. Binnenk. op niet geisoleerd sp.
T.a.v. de toepassing der seinbeelden wordt vasigesat de snelheid waarmede op dezwespaangekomen
mag worden, 30 km/h moet bedragen. Ook het uitnijgan deze sporen geeft 30 km/h aan (dwergseinen).

3. Controle lichtbak.

De schakeling van een sein met lichtbak, waarlipnenden van de lichtbak in het sein wordt geabeérd

(zie bijlage 1, Rés. 31 en Rés. 47, punt 13), zalden beproefd. Indien deze proef slaagt, zal nader
overwogen worden, of bij het seinbeeld GR het cijf2 vervallen kan.

Resumé No. 54, Bepreking op 31-1-'55:

3. Verplaatsbare snelh.borden.

Swb zal Sw 4 verzoeken een ontwerp te maken voocotstructie van de nieuwe L; A- en E-borden
(snelh.borden). Tevens moet een vast vierkant boetl tekst "Bep. snelh.” ontworpen worden. E.e.a. in
overleg met Igr. Wiemans.

9. Afstand GL-R als GL/GL vooraf gaat.

Indien een sein GL/GL wordt toegepast is aangenatiaerinet daarop volgend sein GL op minstens 250 m.
aan het sein R voorafgaat (zie Rés. 17. Bijl. @&t Over deze afstand is nog geen overlegd gegleey
Mw. In verband hiermede dient indien deze afstanpritijkgevallen < 500 m. zou moeten worden overleg
te worden gepleegd met Swb. Swb zal e.e.a. intuss¢Mw opnemen.

Resumé No. 56, Bepreking op 14-3-'55:

7. Aankomst kopspoor.
Bij aankomst op kopsporen moet in het algemeen 8L tbegepast worden (uitgezonderd kopstations en

zeer bijzondere gevallen bij overige stations). btgtokken spoor behoeft dus uit dien hoofde reétaleerd
te worden.
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Resumé No. 64, Bepreking op 1-6-'55:

13. Seinbeelden.

o— < 1000 m o—d o—
64 106 677
Reecceccccccccccccce GL GL/GL
/_GR Sececcocccccccee GR 3 GL 3

Voorgaande situatie doet zich te Ledn voor. Delssiden GL3-GR3-GR3 leveren geen moeilijkheden
op, indien ze in genoemde volgorde door de mcn oetrworden. Passeentz echter sein 677, terwijl sein
64 nog R toont, dan toont sein 677: GL/GL. Wanrd=arna, terwijl de trein zich tussen de seinen &717
106 bevindt, sein 64 van R op GR 3 komt, wijzigthwzook het seinbeeld bij sein 106, nl. van GL in &®e
mcn nadert dan echter (wat het seinbeeld bij seé) doch nietvat de_situatidetreft) sein 106 met te grote
snelheid. In véband hiermede naten in dergelijke situaties de seinbeelden alstwetgden:

O <1000 m o
64 106 677
R.................. G L / G L/GL

GR Fesessesccscses GR 3¢
ya

Resumé No. 70, Bepreking op 23-7-'55:

1. Consequenties v. GR (dwergsein) = 40 km/k.i30 km/h.
Door Vv is verzocht aan het seinbeeld GR, getowat éen dwergsein de betekenis te gaan geven: 40 km
i.p.v. de door Sw voorgestelde snelheid 30 km/h.r@denen waarom door Sw aan GR (dwergsein) de
betekenis 30 km/h en niet 40 km/h werd gegeven zijn
a) de snelheid op grote emplacementen kan aangegevden zonder gebruikmaking vaifers,
b) het verschil tussen GL 180 en GL wordt beter geatueerd:

GL 180 = max. 30 km/h; GL = 30 km/h,
c) voor grote emplacementen (waar een max. snella@iB0 km/h is voorgeschreven ter vikaaming van al

te grote wisselslijtage) worden bijzondere voorithr vermeden.
De Sw-commissie meent, dat aan genoemd verzoekametvorden voldaan, doch de ui¢lijke beslissing
eerst te mogen nemen na terugkomst van Higr. aeBliit Amerika.
Igr. Verheul, die door Ch Sw aangewezen is om op2B5en 27 Juli a.s. een aantal Topz'en omtrent het
nieuwe seinstelsel in te lichten, zal de betekeais GR, getoond door een dgsein voorlopig als: 30 km/h
instrueren, met de mededeling, dat er kans bed#aalit gewjizigd zal worden in 40 km/h.

Resumé No. 71, Bepreking op 25-8-'55:

4. Lichtbak.

Tegen het tonen van het cijfer 12 bij vertakkingemdt van de Tc-zijde bezwaar gemaakt. Het tonendia
cijfer legt de men namelijk de verplichting op, bet branden van de litthek te letten. Het ligt bij Sw in de
bedoeling bij een vertakking alleen het cijfer \da lage snelheid te tonen. Dit brengt schakelkiendig
constructieve eisen met zich mede (inbouw trafe)mtig beproefd moeten worden. Igr. Wiemans zahteac
deze proef te bespoedigen.

Resumé No. 72, Bepreking op 2-9-'55:

6. SeinenV.S.
Seinen van V.S. behoeven, zoals reeds eerder bep#labn R en GL 180 te kunnen tonen.

7. Seinen voor rangeerbewegingen.
Seinen, die uitsluitend voor rangeerbewegingenatichehoeven alleen R en GL 180 terien tonen.
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Resumé No. 75, Bepreking op 30-9-'55:

2. Invoering nieuw type snelh.borden, P-bordeb@wlen "Beperkte snelheid".

De directie heeft beslist dat de nieuwe typen setiiborden eerst ingevoerd zullen worden met de
zomerdienst 1956. De nieuwe aankondigingsborddarzuk.t. gelijktijdig worden geplaatst. (E.e.auldt in,

dat bij de indienststellingen in het kader vanI@fjaren Plan, die aan de invoering van de zomestiE956
voorafgaan, de snelheidsborden, wat de plagitefh aangebracht moeten worden volgens het Reinter
volgens oud model. De eindborden moeten, met iji@esnelheidsbordjes volgens bestaand model, eveneens
geplaatst worden. Aankondigingsborden blijven tadngegeven datum achterwege.) Tevens moeten thans
geplaatst worden de borden "Beperkte snelheid'ednoddjes "P".

Resumé No. 76, Bepreking op 4-10-'55:

3. Aanvulling Bijlage Rés. 17

Bijlage 1 van Rés. 17, bl. 7, linkerkolom, puflit @pm., als volgt aanvullen: Dit bezwaarwait indien men
op stations, waar een lichtbak aan het inrijsedianés, .... enz.

In punt 21 van genoemd Resumé achter "stations8ropn: "waar een lichtbak aan het sein nodig is".

Resumé No. 81, Bepreking op 15 en 21-11-'55:

1. Schr. PDa aan DGV betr. seinstelsel.

PDa heeft n.a.v. bezwaren welke van de zijde va@& gemaakt aan deze in schr. Sct 4/Nr RV/156

medegedeeld, dat in afwijking van het seinstelsalszzdit door Sw voorgesteld is, zal worden gehkhite

de geest van het hiernavolgende:

1 Tegen toepassing van de door N.S. voorgestelddesdolen bij spoorwegvertakkingen bestaan geen
bezwaren.

2 De door N.S. voorgestelde seinbeelden zullen nietden toegepast voor aftakkend spoor bij de
inrijseinen van stations met wissels die aftakkerad 30 of 40 km/h bereden mogen worden en doorgaand
met 70 km/h of meer bereden mogen worden; in dexzelign zllen de onderstaande seinbeelden worden
toegepast:

a. voor aftakkend spoor, waarop slechts bij uitzoindetreinen worden binnengenomen: geel 180 fl/m
met hieraan voorafgaand: geel (dit was ook reetigdtenemen van N.S.);

b. voor aftakkend spoor, waarop herhaaldelijk tnreim@rden binnengenomen: geel 180 fl/m dat -indien
de trein het sein op een afstand van circa 100getimderd - verandert in: geel (mits het spoor niet
bezet is) met hieraan voorafgaand: geel 3.

3 Het door N.S. voorgestelde seinbeeld geel voomtelgepunt bereden wissels, zal worden toegepadebij
inrijseinen van stations:

a. in gevallen, waarin aftakkend spoor met 60 knfifm@er bereden mag worden;

b. in gevallen, waarin het doorgaand spoor met 6 lkahminder bereden mag veten.

Resumé No. 86, Bepreking op 10-1-'56:

4. Goedkeuring seinreglement.
In een schrijven van 28-12-'55 deelde de Min. varkeer en Waterstaat mede het nieuwar8glement,
o.m. betrekking hebbend op het nieuwe seinstetsélebben goedgekeurd.

6. Snelheidsborden.

In afwijking van het gestelde in T.V. 2.1.7, pun8 Zn in punt 4 van bijlage 1 van Rés. 17, wordirvte
plaats van de snelheidsborden het volgende bepaald:

Indien op een snelheidsbeperking een tweede sdslieperking aansluit, die een lagere snelheid by
de voorgaande, kan één van de twee hiernavolgegsidssingen toegpast waden.

Opl. 1: Van het beginpunt van de eerste snelheidskiy af wordt (uitgaande van deldaar
voorgeschreven beperkte snelheid) de remweg uitg@igens de max. reming (zie hiervoor bijl.
4 van Rés. 71), totdat de snelheid aangegevendintweede snelheideperking bereikt is.
Bij dit punt wordt dan een rechthoekig bord gepgatvaarop het cijfer volgens de tweede
snelheidsbeperking. Aan dit bord gaat vooraf hetormige bord, waarop hetzelfde cijfer is
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vermeld. Dit bord wordt geplaatst op een afstaadgageven door T.V. 2.1.7 (van baanvaksnelheid
tot laagst beperkte snelheid); zie fig.1

120 km/h 90 km/h 40 km/h <<door de baan-
constr. ver-
90 eiste snelh.
40

] 0

700m +250m Fig. 1

Opl. 2: Het beginpunt van de eerste snelheidsbamgeskordt zoveel teruggeplaatst atdig is om voor de
2e snelheidsbeperking eEh en eerl-bord op de normale wijze te kunnen plaatsen (idfistand
O-bord eerste snelh.bep. tatbord tweede shkeidsbep.: 200m.) zie fig. 2

120 km/h 90 km/h 40 km/h <<door de baan-
constr. ver-
eiste snelh.

o] 4—<] 4] Fig.2

Welke van de twee oplossingen in een bepaaldetisitgekozen moet worden, wordt bepaald door de
rijtiidverliezen die beide oplossingen opleverdbefe te doen bepalen door hetjdginbureau van Mw.)

Resumé No. 87, Bepreking op 13 en 18-1-'56:

3. Seinbeelden.

De vaststelling der seinbeelden wordt voortgezegsli@en wordt aan Ch Sw voor te stellen voor
spoorwegaansluitingen, die op emplacementen gelefpgnaan de Rispr toestemming te vragen deze te
mogen behandelen als aansluitingen op de vrije.baan

Resumé No. 89, Bepreking op 31-1, 6 en 20-2-'56:

4. Bord "Beperkte snelheid".

Het bord "Beperkte snelheid" is volgens het SRlaaggeplaatst bord. Teneinde hieraan te voldoerfeno
deze borden (die van hoge palen voorzien zijn) rlageplaatst worden (£ 25 cm) dan de andere
snelheidsborden. Aan Swv zal worden voorgesteldtarh in het SR het woord "laaggeplaatst" te doen
schrappen.

Resumé No. 93, Bepreking op 27-3-'56:

1. Bij te korte remweg: GL180/GL vooraf doen galaor GL.

In een schrijven d.d. 12-3-'56 aan de Directie tdéelDGV mede zich ermede te kunnenewigen, dat aan
het gestelde onder 2 sub. b van het schrijven Zmdan de DGV n.a.v. het ssielsel (weergegeven in Rés.
81-1) het volgende wordt toegevoegd:

c. voor aftakkend spoor, waarop herhaaldelijk treimerden binnengenomen: geel 180 fl/m, dat - indien
trein het sein op een afstand van ca. 100m. isd@da verandert in: geel (mits het spoor niet bée
met hieraan voorafgaand: geel, in de gevallen datfstand tussen eerst bedoeld sein (geel 18@Hi/ga
het daaropvolgende sein, dat stop toont, kleindais1000 m.

5. L-, A- en E-borden.

N.a.v. een brief van 9 februari 1956 van Ch Ep wdredtoepassing van de voorgesteldaese voor tijdelijke
shelh.bep besproken. Bij toepassing van de tijdelgnelheidsborden,oals voagesteld in het nieuwe
seinstelsel kunnen zich de volgende complicati@sdaen:
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a) de gebieden van vaste en tijdelijke snelheidskémen (gerekend van voorwaarschuwingsbord tot
eindbord) overlappen elkaar.
Toepassing van het nieuwe stelsel zou er in dahlgex leiden, dat vaste snelheidsbordédetijk
moeten worden verplaatst,

b) een sein met lichtbak bevindt zich in het gelviad de tijdelijke snelheidsbeperking.
Toepassing van het nieuwe stelsel zou er in didlgee kunnen leiden, dat het cijfer in de lichtlvasiet
worden gewijzigd.
(N.B.: Voor deze tijdelijke seinen zou van de vaachreven min. afstand van 200 nss&n seinen
mogen worden afgeweken, terwijl bovendien voor fdéaad van het voorwaschuwingsbord tot aan het
aanvangsbord een vaste maat - b.v. 1000 m, zolwekumarden aggehouden.)

Teneinde aan bovenstaande bezwaren tegemoet tenkame kunnen worden overwogen om voor de
betrokken seinen een afwijkende vorm toe te pad3eme oplossing eist evenwel, dat de meest rastréct
snelheidsbeperking prevaleert (dus 6f de vastdedijdelijke). Om misleiding in de praktijk zovemlogelijk

te voorkomen, zou bij het bepalen van de snelhgidijdelijke snelheidsbeperkingen zoveel mogelijk
rekening gehouden moeten worden met eventueel aayeveaste snelheidsbeperkingen. Voor de afwijkende
vorm zou voorshands het thans bestaande type LenAE-borden kunnen worden gebruikt. In het nieuw
ontworpen seinstelsel zijn deze beelden evenwad@ninonsequent, om de volgende redenen:

a) de snelheid wordt op de borden niet duidelijkggmeven,
b) het nachtbeeld van het A-bord is onjuist. (Desketis van GL in het nieuwe stelsel iseanmen).

Conclusie

Besloten wordt niet tot invoering van de oorsprdijfkevoorgestelde seinbeelden voor #jijke
snelheidsbeperkingen over te gaan, maar voorsltentestaande beelden te handhaven. T.z.t. zakhagi
van deze seinbeelden worden overwogen.

7. Erratum Rés. 87-3.

Rés. 87-3 moet als volgt gewijzigd worden:

De vaststelling der seinbeelden wordt voortgezessi@en wordt aan Ch Sw voor te stellen de Rispr.
toestemming te vragen om in de gevallen, waariafg@and tussen "voorsein" en "inrijs&inesp. "inrijsein”

en daaropvolgend sein, kleiner dan 1000 m. is, 'mebrsein” GL te doen tonen, i.p.v. GL 3.
Spoorwegaansluitingen die op emplacementen gelsgerrullen kthandeld worden als aansluitingen op de
vrije baan.

Resumé No. 97, Bepreking op 7-5-'56:

1. Invoering snelheidsborden.

De invoering van de nieuwe type snelheidsbordemleats vinden op 3 juni a.s. In afwijking van hesig
vermeld is in R 75-2 zullen echter de nieuwe aadigingsborden daarbij niet gelijktijdig ingevoerarden,
doch £ 2 weken later (def. datum zal nadere woxdetgesteld).

3. Seinbeelden bij overgang op par. spoor veigh

T.a.v. de toe te passen seinbeelden moet het @rerga de vrije baan van het ene spoor op het andere
(indien meerdere sporen naast elkaar liggen, meze#fde eindpunt) niet dschouwd worden als een
spoorwegvertakking (waar elk der takken een antlestemming heeft), maar behandeld worden alsof de
betr. sporen, stationssporen waren.

Hier moet dus bip- stand van het betr. wissel, ook voor het seinb&dldbediening bij nagling worden
toegepast.

4. Aank.-borden steeds met cijfer.

In bijlage 1 van R.17, punt 21 is bepaald, dataekandigingsborden geeen cijfer zouden dragem.i.liet
bezwaar, genoemd in dezelfde bijlage, punt 20esystA, sub 3. N.a.v. een verzoek van de Persoaeelra
werd later besloten deze borden in het algemeereerlcijfer te geven, echter met uitzondering vin d
borden, waar het bovenaangegeven bezwaar geldt: iDahet SR thans geen borden zonder cijfer
opgenomen zijn, zullen echter alle aank.bordeneeansnelheidscijfer voorzien worden.
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5. Seinbeelden.

Besproken wordt een systematische indeling vanteemaken overzicht van toepassing van het nieuwe
seinstelsel. Tispr Berkhoudt zal dit overzicht sastellen en ter bestudering aan de Sw-comm. vageleg
waarna t.z.t. bespreking volgt.

Resumé No. 99, Bepreking op 12-6-'56:

4. Lichtbak.

N.a.v. het vermelde in Rés. 71-4 is te Zlw een pgsnomen met een schakeling, waarbij het GR dooft,
indien de lichtbak ten onrechte niet brandt (zjeage 1 van Rés. 85 en de punten Rés. 85-3 engRéR).
Deze proef is geslaagd (Te Zlw moest de spannintlo®V worden ingesteld. Besloten wordt derhalveede
schakeling in het vervolg toe te gaan passen eBRipeen "hoog" cijfer meer te gaan tonen, doaealhet
cijfer, dat een snelheidsbeperking inhoudt. Vami®iwe schakeling zal een modelblad getekend worden
Nagegaan zal wden in hoeverre het hoge cijffer ook achterwege Idgwen indien het een plaatselijke
shdheidsbeperking aangeeft. De thans aangebrachtthdidten, die twee cijfers kunnen tonen zullen
voorlopig niet gewrigd worden.

7. Seinbeeld GL/GL-GL-R.

De afstand van het GL-tonende sein, dat het vemsthet R-tonend sein verwijderd is, moet 250 mn. zij
(Hiervan aantekening te maken bij Rés. 54-9.) B#aafl van GL/GL tot R moet zijre 1000m. Voor de
afstand van GL/GL tot GL geldt geen beperkende nidatgaat met deze maten accoord, mits aan degeuidi
betekenis van GL/GL wordt toegevoegd: "rekenen tmppen voor het 2e sein" (e.e.a. is bij Swv in
behandeling).

8. Afstand snelh.borden tot sein.

In afwijking van het vermelde in bijlage 1 van R&g, punten 26 en 27, mag in het vervolg de afsteamd
een snelheidsbord tot een sein min. 100m. bedrg@éngeldt tevens voor het alkkondigings- en voor het
eindbord.)

Resumé No. 102, Bepreking op 19-7-'56:

2. Seinbeeld Gr met cijfer bij spoorwegvert.
Ch Ep gaat ermede accoord, dat een sein voor esnvepgvertakking alleen dan bij het seinbeeld Gr ee
cijffer zal tonen, indien dit cijfer een andere be@ aangeeft, dan de waksnéheid.

3. Controle lichtbak.
Van de in punt 2 genoemde seinen moet bij alledeeelGr met een cijfer”, het branden van de licktba
gecontroleerd worden.

Resumé No. 104, Bepreking op 31-7-'56:

1. Seinbeeld Gr met cijfer bij spoorwegvert.

Inhoud brief Ch Ep is in overeenstemming met puwa® Resumé no. 102. Aan Ch Ep zal alsnog worden
gevraagd om er mede accoord te gaan, dat een@airegn spoorwegvertakking bij het seinbeeld Geall
dan een cijfer zal tonen, indien dit cijfer een ergdsntheid aangeeft dan de ter plaatse toegelaten sdelhei

Resumé No. 106, Bepreking op 14-8-'56:

3. Wanneer GI180, overgaand in GI?

Bij de bepaling van de noodzaak van toepassing3ta80, overgaand in Gl, moet uitgegaan worden \an d
shelheden waarmede, ingevolge de seinbeeldennelipesgdsborden op de betr. plaats gereden mag worde
(dus niet van de snelheden, die de baanconstraldear toelaat, en hoger kunnen zijn dan voornoemde
shelheden).

4. Seinbeeld "Gr met cijfer".
Ter aanvulling op Rés. 104-1 is met Ch Ep overdemgen, dat het cijfer (bij Gr) ook \ggelaten kan
worden, indien het de herhaling van een vooraf eloigdigde snelheidsbeperking zou betekenen. Eigo: b
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Gr wordt alleen dan een cijfer getoond, wanneenale te geven snelheid aldaar afwijkt van de smlhei
welke tot aan de betr. paal zou gelden. (Verzoeka.ebij Rés. 104-1 aan te tekenen.)

Resumé No. 115, Bepreking op 16-10-'56:

3. Aank. op kopspoor.

Ch Ep acht bij seinstelsel '54 geen afzonderlijkiseeld voor aank. op kopspoor nodigdien geregeld trn
op het kopspoor moeten komen zal het geisoleerdemogorden. Bij askomst op niet-bezet kopspoor
wordt dus Gl getoond, voorafgegaan, indien dit @idar dan 1000 m. voor de afsluitlantaarn staatr do
Gl/GL.

Resumé No. 116, Bepreking op 23-10-'56:

5. Lichtbak aan uitrijsein.

Indien voor een station een algemene snelheidskiagageldt, behoeft deze snelheid niet d.m.v. éhibak
aan het uitrijsein te worden aangegeven. Aangiftie deze snelheid d.m.v. een, 100m. voor het winijs
geplaatst snelheidsbord wordt evenmin nodig geacht.

Resumé No. 118, Beprekingen op 6 en 13-11-'56:

1. Aank. op kopspoor.

Indien voor aankomst op kopspoor geen speciaabseld getoond wordt, (zie R. 115-3) mag, ingevolge
TRR, geen binnenkomst plaats vinden zonder dataedaaromtrent teoren is ingelicht. Swv zal trachten
TRR te doen herzien. Zolang dit niet plaats gevonteeft moet GL180 voor aankomst op kopspoor
gehandhaafd worden.

Resumé No. 126, Bepreking op 12-2-'57:

5. Eindborden snelh. bep. (S 316).

Het einde van een vaste snelheidsbeperking zat wmedvolge alleen dan d.m.v. S 316 am@yen worden,
indien de te hernemen baanvaksnelheid 120 km/habgdrin alle andereegallen zal, op gemoderniseerde
bvan, het einde aangegeven worden d.m.v. sein 314.

Resumé No. 132, Beprekingen op 4 en 11-6-'57:

7. GL180-GL wordt bij storing: GL

Accoord wordt gegaan met het zich wijzigen van "&Q,lovergaand in GL" in "permanent GL", indien de
codegever gestoord is. (Het oorspronkelijk dooBdeCie voor deze situatie voorgestelde beeld was GL
(In herinnering wordt in dit verband hiermede gebtadat GL180, t.b.v. aank. op bezet spoor, lfisg
van de codegever, overgaat in R.)

11.T.vV.2.1.7

Een voorstel voor herziening en def. uitgave vaW.Z2.1.7 (plaatsbepaling snelheidsborden) wordt
behandeld. De wenselijkheid wordt geuit, om dit Tt&amen met het bijbehorend AV te doen verschijne
Daar echter genoemd AV, dat de toepassing_varteens omvat, nog niet voor verstrekking gereedas,
het T.V. met een toelichting worden uitgegeven.

13. Aank. op linker hoofdspoor
De beperking dat bij aankomst op linker hoofdspmet GL180 volstaan wordt (zie R30-9), wordt herzien
i.v.m. inmiddels opgedane ervaring. Aankomst ofrdimhoofdspoor met GL180-GL zal gemaakt worden,
daar

le. waar de dienstuitvoering dit mogelijk maakt,

2e. waar toch reeds aank. op een geis. zijspooditieteld plaats vindt.

16. Eindbord snelh. bep. 316
In R.126-5, 3e r. moet 120 km/h gewijzigd worded &b km/h.
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In mei 1957 verscheen de eerder aangekondigde 1fi&e81-5) "Toepassing der Seinbeelden volgens ekt
1955".[Zie Bijlage Sw-cie/11]

Resumé No. 136, Bepreking op 20-8-'57:
6. Comb. naderingssecties

Indien de beelden van een sein theoretisch zowelB88- als een 100 m naderingssecgkogven, wordt
voor alle doeleinden alleen een 100 m sectie taegietenzij de 300 m sectie reeds om andere reuldig is.

Resumé No. 141, Beprekingen op 5,12,19 en 26/&h,137-12-'58 en 7 en 14/1-'58:

9. Toepassing 700m-remtabel voor seinen
Voor baanvakken waarop uitsluitend buurtgoederdwesr plaats vindt, mag van de plaats der seinen,
gebruik gemaakt worden van de 700m-remtabel.

Resumé No. 143, Bepreking op 28-1-'58:

2. Groen flikker licht[Zie Bijlage Sw-cie/12]

(Zie bijlage). De bespreking heeft niet zo zeerim&l om thans reeds tot invoering van een niewidbaver

te gaan, dan wel tot bepaling van een standplarteen t.b.v. de volgende U.l.C.-conferentie.

Als een, niet in het rapport vermeld bezwaar tdgenering van Gr-flikkerlicht, wordt naar voren gabht
het aan dit beeld verbonden zijn van de restricéie de snelheid, waardoor de kans bestaat, dathmter
hoofd gezien zou worden, dat deze restrictie opksbicontinue kan éstaan, nl. een restrictie door een vaste
shelheidsbeperking.

Gemeend wordt echter, dat dit bezwaar niet zo gxyatiaar de betekenis van Gr-continue is: rijdant
inachtname van de plaatselijke snelheidsbeperk@wg: zal gevraagd worden dit zo nadrukkelijk in het
seinregl. te stellen.

T.b.v. het doen pulseren van de spanning wordtagdgebruik te maken van een kwikskélaar. Door de
frequentie voor GR-flikkerlicht dezelfde te nemés die voor GL-flikkerlicht, kan met één kwikschédar
volstaan worden en dus - zo nodig - met één cantipp. daarop. Gezien de kwaliteit van de kwikselzei
wordt echter de urgentie van een contrdle-appaiaatop disputabelegcht.

Bij gestoord zijn van de kwikschakelaar zou heh sget rood behoeven te gaan tonen, maar kan waolsta
worden met doven. Men acht nl. de kans groteredatlampje defekt raakt, dan de kwikschakelaar.

De frequentie kan onvermeld blijven en de meesstge naderhand worden gekozen.

Het toepassen van een hogere spanning voor flikkgrdan voor continue licht is technisch nietwaarlijk.
Wijzigen van groen getoond door een dwergsein,roemflikkerlicht teneinde verwarring te voorkomen
omtrent de betekenis van een continue groen lidmiwniet nodig geacht. (Gr-continue, getoond deem
dwergsein, betekent dan nl. hetzelfde als Gr-flil&lt-zonder-cijfer, getoond door een hoog sein.)
Opgemerkt wordt echter, dat bij vertrek langs eerrdsein naar V.S., ook indien dit V.S.-rijden hikyd

is, wellicht informatie aan de mcn d.m.v. flikketit wenselijk zou kunnen zijn. Dit is natuurlijkehihet
geval, indien V.S.-rijden (beveiligd!) tot de noma&xploitatie zou gaan behoren.

In principe wordt met het voorstel i.v.m. de assfireking in de U.l.C., accoord gegaan. In hoevbars bij
NS tot invoering zal worden overgegaan zal nog n&@ézien worden bij dedaspreking van het voorstel
"Aut.blokstelsel voor V.S.-rijden."

Resumé No. 145, Bepreking op 11-2-'58:

6. Sectielengte GL180-GL

De Rispr heeft toegestaan, dat de lengte der mapsectie t.b.v. het seinbeeld GL180-GL vergroatdivo
tot max. 150 m. (Verzoeke dit aan te tekenen bii-R8 sub 2b.)
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Resumé No. 155, Bepreking op 19-8-'58:

3. Aank. op kop-, ondersch. kort spddiie Bijlage Sw-cie/13]

Getracht zal worden om van DGV ontheffing te vgdemn van de verplichting om bij toepassing van het
lichtseinstelsel bij aankomst op een kopspoor égorder seinbeeld te tonen. Indien het spoor oetbisz
kan met GL volstaan worden, daar de te tonen seidér, bij de huidige snelheidsseingeving geheel
gebaseerd zijn op de beschikbare remweg.

Om tegemoet te komen aan de wens om GL-flikkerkclar aankomst op kopspoor te laten vervallen e vo

deze aankomst een ander seinbeeld in te voerdnaatvoor aank. op kopspoor kenmerkend is, zouhaan

seinbeeld GL een liggende balk van wit licht toemd kunnen worden.

Dit beeld zou echter niet toegepast behoeven tdewor

a) op kopstations,

b) op kopsporen, die niet “kort” zijn. Hieronder terstaan: niet meer dan 200 m korter dan de naast-
liggende sporen. De vraag hierbij blijft of bij aerigheid van tussenseinen op deze naastliggende
sporen, tot deze tussenseinen, dan wel tot he¢ @iedon gemeten moet worden.

Aan genoemde balk van wit licht moeten dezelfdereisa.v. de zichtbaarheid gesteld worden als aan e

cijferbak, terwijl het branden van de lichtbak it IGL gecontroleerd moet worden.

Voor aankomst op een veelvuldig bezet kopspoor twoepassing van een vast sein als vermeld in Mt

van bijlage 1 de juiste oplossing geacht. Dit $mihoeft echter een tegensein, teneinde te voorkodagreen

event. zich op het niet-geis. spoorgedeelte bennheldérekkracht zonder toestemming van de trdl ihaar
geis. gedeelte zou gaan bewegen. (N.B. Met eerrdsrbet onderschrift: “niet oprijden zonder toestdngn
van T” zou volstaan kunnen worden.)

Toepassing van hetzelfde seinbeeld voor aankomkbdgspoor wordt , uit een oogpunt van konsekventi

(kruiswissels, tussenseinen), niet raadzaam geachhovendien t.g.v. de snelheidsseingeving nieligno

bevonden.

Swb zal e.e.a. met Swv bespreken.

Resumé No. 158, Bepreking op 16-9-'58:

2. Groen knipperlicht

Ch Sw stemt in met het doen van een voorstel taigring van seinbeeld groen knipperlicht met beteke
“lage snelheid” en groen knipperlicht met cijfer tnietekenis “rijden met de door het cijffer aangegev
shelheid”. Een schakeling zal nader worden uitgktver

Resumé No. 175, Bepreking op 17-2-'59:
3. GR-FL

De ministeriéle goedkeuring voor invoering van GIR-Kan binnen afzienbare tijd verwacht worden.
(Zie R143, bijlage 1)*

Het pulseren van de lampspanning zal verkregen ewomim.v. een CT met Wolframcontacten. Voor
bestaande beveiligingen zal, zo mogelijk, hiervgebruik gemaakt worden van de CT die reeds voor
signalering aanwezig is.

Bij weigeren van de codegever moet i.p.v. GR-FL $wihbeeld GL getoond worden. De schakeling zal
worden bezien en reeds worden verwerkt in de tlrahswerking zijnde modelschema’s. Eventueel zalrvo
ombouw van bestaande installaties een vereenvoaidigiiakeling worden toegepast.

(Het toepassen van GR-FL heeft o.m. tot gevolg,dgatontréle op het branden van een event. lichtbak
vervalt, evenals de bediening bij nadering. Ziedeelgenoemde bijlage.)

*(Inmiddels ontvangen. 3/3-'59)

4. Bijinvoering GR-FL, GL75 nog niet vervangemod GL.

Het voorstel om gelijk met de invoering van GR-F&t Iseinbeeld GL 75 te doen vervangen door GL,
voorlopig zonder wijziging der corresponderendalseelden, wordt niet aanvaard.
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Het voorstel beoogde de tweeérlei frequenties GLIRF5 te laten vervallen, daardoor te kunnen waalst
met éénzelfde frequentie voor GL-FL (dat het thgeklende GL180 zou vervangen) en GR-FL en in de
frequentiekeuze minder gebonden te worden.

Gevreesd wordt echter, dat e.e.a. moeilijkhedergeaén met het SR. (De voorgestelde wijziging bé&hoe
min. goedkeuring.)

7. A-bord geen min. afst. tot sein.

De eis , tot dusverre vermeld in TV 2.1.7, dat bekA-bord op een min. afstand van 100 m. van een nabij
geplaatst sein aangebracht moet worden, heeft t@agfevolg, dat een snelheidsbeperking onnodig lang
aangehouden moet worden.

Er blijkt in de praktijk geen bezwaar te zijn, biard dichter bij een sein te plaatsen om welke nduksloten
wordt genoemde eis te laten vervallen. Het bordtraokter steeds aan een apart paaltje gemonteeddmyo
teneinde de suggestie van afzonderlijke seinbedkl&ehouden. T.V. 2.1.7 zal worden herzien. Tewahs
daarin worden opgenomen, dat snelheidsborden amglenh snelheidsborden t.o.v. lichtseinen op minn®
geplaatst mogen worden.

Resumé No. 177, Bepreking op 17, 19 en 25-3-'59:

1. Geen GL180 meer naar kopspoor

Zie R155-3, laatste regel. Volgens Swv is voomteivegingen naar kopspoor van toepassing artd.3, li
van het TRR:

“Tenzij de Chef van het Seinwezen in verband maafsklijke omstandigheden en de inrichting van de
beveiliging een andere afstand heeft voorgeschrefernzij ten aanzien van de contréle op het &rij
onbelemmerd zijn van het spoor volgens het Bedgmvimorschrift op geisoleerd spoor mag worden
vertrouwd, moet voor iedere treinbeweging het enjonbelemmerd zijn van het spoor nagegaan wounten t
tenminste 100 m achter een voor de trein geldetogh™$onend vast sein.”

Naar aanleiding hiervan heeft Ch Sw beslist, dafBF en NX-beveiligingen de inrichtingen geachtraen

van die aard te zijn, dat achter een “stop”"tonezid geen vrije spoorlengte meer aanwezig behoefjrieen

het spoor bij geval ook mag dood lopen, zonderdiatn een voorafgaand seinbeeld behoeft te worden
aangegeven. Dit houdt dus in, dat voor aank. opotgrd kopspoor geen GL 180 getoond behoeft te
worden.

Resumé No. 186, Bepreking op 26-8-'59:

1. P-borden voor automatische seinen

P-borden zullen niet geplaatst worden bij:

a) bediende seinen,

b) bedienbare voorseinen,

c) seinen voor beweegbare bruggen,

d) een automatisch sein dat voorafgaat aan eenrfzegié@n dat niet door de trein wordt afgereden.

Resumé No. 189, Bepreking op 22-9-'59:

2. Aankomst op kopspoor (zie Res. 155 punt 3)

Bij een veelvuldig bezet kopspoor kan het laattik, 2ot een max lengte van 55 m (zie TRR tabell8rt

lid D), ongeisoleerd blijven, zodat het seinbeeld®or dat spoor getoond kan worden ook als dastaa
einde bezet is. Treinen die op een dergelijk kopspworden binnengenomen moeten worden behandeld
zoals het TRR aangeetft.

Het eigenmachtig oprijden van rangeerdelen vanafntet geisoleerde spoorgedeelte dient voorkomen te
worden door het plaatsen van een S bord, sein SRmB6t onderschrift “niet oprijden zonder toestengni
van T”. Swv moet van toepassing in kennis wordesiedd i.v.m. opname in de BTD.
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Resumé No. 199, Bepreking op 18-12-'59:;

2. Seinbeeld GL 10i.p.v. GL/GL

Indien op een station de afstand tussen inrijseinitijsein groter dan 700 m is en kleiner dan@.@@ heeft

het bezwaren bij een baanvaksnelheid groter danki®@ voor iedere stoptrein aan het voorsein van de
inrijer GL/GL te tonen.

Aangezien het i.v.m. de bestaande toestand nieselignis de betekenis van GL/GL te wijzigen (be d
remweg achter het volgende sein is korter dan ¥0®aarbij de mcn op grond van zijn wegkennis maar
moet bepalen waar hij moet gaan afremmen) wordtgesteld in het bovengenoemde geval i.p.v. GL/GL he
seinbeeld GL 10 te tonen.

In eerste instantie hangt het voorstel af van dgetijgheid in de nieuwe cijferbak een 10 te kuntbemen.
Evt. zou met een 9 volstaan moeten worden. Verwmsigal toepassing met beleid moeten geschieden, nl.
slechts daar waar het voor de exploitatie belakegytijdwinst oplevert. Bijvoorbeeld is dit niet hgéval bij

een afstand tussen de 700 en de 1000 m tusseseinrgn voorsein, omdat daarbij het seinbeeld GL/GL
gunstiger kan zijn: indien de mcn vroegtijdig maéemmen (het betreft hier blokbezetting of latdibring

van het inrijsein) is de kans dat hij de trein vhét inrijsein volledig tot stop moet brengen ggen

Toepassing wordt overgelaten aan de groepsingeini@werleg met Swb.

Resumé No. 221, Bepreking op 3-8-'60:

4. Seingeving bij invoering van snelgoederenarin

Vv heeft het voornemen snelgoederentreinen indgde welke bij 100 km/h en 90 km/h een remweg van
1000 m. zullen hebben. De Rijksverkeersinspeclidaarmede wel accoord gaan.

Ten aanzien van de gevallen waar seinen elkaarebime 1000 m. opvolgen betekent dat een nieuwe
oriéntering. De toegepaste seingeving was (zie paesingsvoorbeelden seinstelsel 1955” onder 1.2):

5 L >1000 m R
21000 m 1000 m>a250 m, |
al
2O a0 o—O —0O
GR GL/GL GL R

Omdat dit onnodig snelheid verminderen oplegt a¢sén 6 en 8 tenminste 700m. aanwezig is, omdat all
treinen welke 100 km/h of langzamer rijden aan esnweg van 700 m. voldoende hebben, werd besloten

tot:
Tenminste remweg

P 21000 m i voor 120 —90 km/hy . 2700 m =
a2 0 —O —O —O
2 4 6 8
GR GL9 GL R

(sein 4 zou “9” tonen omdat “10” constructieve nhiidieden gaf.)

Nu er treinen komen die ook voor snelheden bovekn@® 1000 m. remweg nodig hebben, wenst Vv dat die
treinen overal waar a 2 wordt toegepast een exipaiing krijgen d.m.v. dubbele snelheidsbordek, asar
waar een vaste snelheidsbep. van 100 of 90 knwlaasbij van de 700 m. remtabel gebruik is gemadt.

is zeker niet uitgesloten dat te eniger tijd vaeirten met een groter remvermogen, het materieeti&@Twens
naar voren zal komen een mindere beperking opggete dan de seinbeelden thans doen en voor hetalerm
materieel zullen moeten blijven doen.

Om een duidelijk seinstelsel te behouden is heat miggelijk aan de wensen van Vv te voldoen. De twee
oplossingen welke ons ter beschikking staan omngéeimum aan overlast te bezorgen zijn a 1 en a8, ee
gewijzigde a 2 waarin de “9” is vervangen door &&h (een “7” omdat een “8” bij verminking te veep
andere cijfers kan gaan lijken en daardoor tot aeriwg kan leiden). Wordt de oplossing a 1 gekatzem zal
nog meer dan voorheen het GL/GL op 1000 m. enveiet meer voor het R geplaatst moeten worden. it z
kunnen leiden tot een extra sein A tussen 2 en #ét sein 4 zou onder omstandigheden niet bedé&nba
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behoeven te zijn en het daaraan voorafgaand seirgegen GL/GL behoeven te kunnen tonen omdat bij
normale bedrijfsomstandigheden tussen de seinerb4@ch geen treinen zullen stoppen of blijverasta

Conclusie: afhankelijk van de mogelijkheden die ém@placement biedt, zal toegepast worden oplossihg
of a 3.

Daarbij heeft a 1 het nadeel dat er soms een ggeplaatst moet worden, maar vooral dat treinemeind
voor 70 km/h of lager zeer in hun snelheid geremdden en a 3 de voorwaarde dat er tussen seinar64 e
geremd moet worden kunnen worden van maximum sigetibie70 km/h.

5. Seinbediening nadat de trein GL (remopdrasthdepasseerd.

De vraag wordt gesteld wat mcn moet doen als, Znadsderstaande schets is aangegeven, het inri{dgi
pas bediend wordt als de trein sein 2 reeds gepakige Dit sein toonde GL (remopdracht). Zijn éaen 4

en 6 veilig gesteld, dan worden de seinbeeldenevslg getoond. Aan de mcn wordt dus nadrukkelijk
opgegeven met welke snelheid sein 4 gepasseerdwuoeden. Deze indicatie is niet aanwezig als de
veiligstelling van sein 4 geschiedt nadat de ti#in 2 is gepasseerd. Dit sein toonde het beelddBs,
remmen. (schets b). Zodra aan sein 4 het beeld IGh&Boond wordt, krijgt de mcn een minder restefti
beeld en zou zijn remming kunnen beperken, maavetke snelheid?

2 O 4O \u15
e—O s—O
. +500 m -
a. Sein 4 “VEILIG”
GL7 GL/GL GL R
b. Sein 4 “STOP”
GL R GL R

Het Seinreglement, art. 3 (12) lid ¢ en d, spreekt “een seinbeeld dat een hogere snelheid toekattoet
GL/GL niet. Heeft de trein reeds een lage sneltieckikt dan mag niet zonder meer worden opgezet tot
halve dienstregelingssnelheid. Dit kan alleen & aftakkingswissel een hoekverhouding heeft grdear

1:9. Is deze hoekverhouding 1:9, dan zou geen Gld&t sein 4 getoond mogen worden omdat dat voor
reizigerstreinen een snelheid van 60 km/h zou leetek

De commissie is van oordeel dat het duidelijkeaas GL/GL niet de betekenis te hechten dat “eerfgog
snelheid aangeeft”. De tijdverliezen die daaruibntdoeien zijn steeds in enige mate reeds aanwsgigte
seinbediening. Swb zal aan Swv voorstellen de vmlgewijziging in dit artikel aan te brengen:

art. 3punt 12 b, 2e alinea laten vervallen en 3eeal zodanig te wijzigen dat een seinbeeld met een
snelheidsverminderingsopdracht geen herroepind&tekenen van het voorgaande seinbeeld.

Resumé No. 222, Bepreking op 10-8-'60:

3. Seingeving bij invoering van snelgoederengein

Het gestelde in Res. 221 punt 4 wordt nader besproken opzichte van fig al wordt opgemerkt datiein
reeds een vaste snelheidsbeperking aanwezig knf@0of minder) aan sein 4 geen GL/GL getoond b&hoe
te worden.

Algemeen is men van mening dat de wens van Vv totegmoeilijkheden in de seingeving zal leiden.
Bovendien is er geen enkele garantie dat niet birkeete tijd de nu gestelde remwegen bij bepaalde
snelheden weer gewijzigd zullen worden.

Uitgangspunt voor het vaststellen van de seingebiijiy de vastgestelde remtabel. Noodwendig zullede
midden en lage snelheidsgebieden bepaalde kneipiloifgen bestaan m.n. voor goed beremde treinen,
welke slechts een korte remweg vereisen t.o.vhsleeremde treinen welke dan nog de volle 700 601®
behoeven. Het algemeen toepassen van de 1000 rabednatok nog bij lage snelheid is bezwaarlijk. De
tijdvertraging zou hierdoor aanzienlijk worden ee seingeving niet fraai. Swb zal met Me en Vv van
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gedachte wisselen omtrent de grens waarop de shddbmt te liggen t.0.v. de toe te passen remtabet
treinen met verschillende snelheid en beremmingt idsultaat hiervan zal aan Da moeten worden
voorgelegd.

Swb heeft aan Swv opgave gevraagd van de knelpwaantoepassing van de thans geldende seingesting t
vertragingen zou kunnen leiden.

4. Seinbediening nadat de trein GL “remopdrachtjeépasseerd.

Ten aanzien van het besprokene in Res. 221 puntdi Wwet volgende opgemerkt:

Indien aan het seinbeeld GL/GL niet de betekenisdtvtmegekend dat het “een hogere snelheid aarigeeft
kan dit tot belangrijke vertraging in treinopvolgiteiden bij korte stationsafstanden wanneer dia et
GL/GL zou vertrekken (zie schets).

A B
i
—& ‘—o —O —O
B e <1000m |
GL/GL GL R

Deze trein zal dan ten hoogste 30 km/h mogen rijp@rbeperkt ten zeerste een vlotte exploitatiev &eeft
tegen de voorgestelde wijziging bezwaren aangevoetchet oog op late seinbediening en meent datdea
toegestane verhoging van snelheid ook geprofitewret worden en dus het art 3 (12) 4 21 van het SR
gehandhaafd moet blijven waardoor o.m. een tr welk&GL met lage snelh. nadert of daarvoor vertajkt
snhelh. mag opvoeren tot ten hoogste halve dierdinggsnelheid.

De commissie sluit zich bij deze bezwaren aan.vdetstel tot wijzigen van de tekst van art 3 (Ii@)d SR
wordt ingetrokken. De consequentie is dat geen Glg&toond mag worden als de snelheid daarachter lag
moet zijn dan de hoogst te verwachten halve diegstingssnelheid en deze lagere snelheid nietasitev
snelheidsborden bekend is.

Voorbeeld
b
O 40O
6—O s—O
j < 1000m R
GL/GL ! >250m .
GL GL R

Is het eerste ws 1:12 dan mag in sein 4 nog GL/&band worden, bij een ws 1:9 niet. Zou er eenogirty

van de baanvaksnelh. komen tot 140 km/h dan zeeralhog GL/GL getoond mogen worden als het ws 1:15
is. Geldt voor het wisselcomplex in zijn geheel gante snelheidsbeperking tot 30 km/h dan magaasitdr
GL/GL getoond worden ook voor een ws 1:9.

GL/GL heeft het grote voordeel dat niet meerderéeem&L aan R voorafgaat, dus de seinbeelden fraaier
zijn.

Resumé No. 223, Bepreking op 17-8-'60:

1. Seingeving bij invoering van snelgoederengein

In Res. 222 punt 3 is het vermelde in de 2e zin tetschrappen. De eerste drie woorden vermeldiesn “
opzichte van fig. 1, enz..”.

De in de volgende twee regels bedoelde moeilijkheéd&e seingeving zijn de volgende:

a. de seingeving is niet meer éénduidig, meerdeekérissen toekennen aan één seinbeeld,

b. technische moeilijkheden, controleren van tentaihst meest restrictief te tonen cijfer,

c. constructieve moeilijkheden, slechte zichtbaatrwen de seinen m.n. bij toepassing aan bordessen.
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Ch Me deelde mede, dat voor TT-materieel bij srdgheboven 100 km/h een remweg van 1000 m absoluut
nodig is. Van die zijde is dus niet te verwachtean loij hogere snelheden kortere remwegen zullerdevor
gevraagd. De waarschijnlijkheid dat te enigertijeler dan twee snelheidsindicaties in één seinbeeldngd
worden is dus gering. Meer behoefte zou er aandwirestaan bij lage snelheden, bv. lager dan 58,km/
steeds met een 500 m. remweg uit te kunnen komastnzdu betekenen een opvoeren van het rempercentage
voor de langzame treinen. Teruggrijpen op de 100€emtabel voor alle snelheidsgebieden is daarriete n

in overeenstemming. T.a.v. de snelheidsgrens waaeden de 700 m. remtabel toelaatbaar zou zijnt moe
nog overleg met Me en Vv plaats hebben.

Swv heeft een lijst van knelpunten, bedoeld inadgdte zin van punt 3, verstrekt. Deze wordt bestrd

5. Toepassing seinbediening bij nadering op empl.

Het antwoord op een vraag of ook op emplacememtdrepaalde gevallen seinbediening bij nadering moet
worden toegepast, wordt aangehouden. Tispr Berklmaldde bestaande gegevens hieromtrent verzamelen
en ter tafel brengen.

Resumé No. 224, Bepreking op 24-8-'60:

1. Seingeving bij invoering van snelgdn trn.

In Res. 223 moet in de 2de regel van punt 1 gegthwvarden: “De eerste 3 woorden vermelden”, onder C
moet voor bordessen” gelezen worden “seinbruggen”.
Met Vv moet het overleg nog plaats vinden.

Resumé No. 225, Bepreking op 31-8-'60:

2. Seinbed. Geel bij nadering (rapp. tispr Betktp[Zie Bijlage Sw-cie/14]

Het gl* is nadrukkelijk ingesteld geweest voor jseinen. Voor de andere seinen ging DGV destijdege
met de NS voorstellen accoord. De gedachte wagltlabdig was, waar een mcn van de vrije baan kaimen
door late seinbediening geen snelheidsindicatier rkemeg in het voorsein en daarna in het inrijsgael,
omdat daarachter gestopt moest worden. Daarbij D@Y er van uit dat door onvoldoende rijdisciplide
mcn niet af zou remmen tot 30 km/h véér het hejjsiein. Op geen enkele manier werd de mcn hierbij
getoond dat hij een wiss 1:9 aftakkend zou kunrenjden. Was de plaatselijke max toelaatbare sitklhe
groter dan 60 km/h voor rechtuit rijden, dan maesir aftakking gl* worden getoond.
Voor aftakkingen werd gl* niet nodig geoordeeld @nda eventuele late bediening, het afstandsssinde
vertakking wel steeds gr met cijfer zou tonen omattgenomen werd dat 2 blokken daarachter wel vrij
zouden zijn.
Teneinde de richtlijn duidelijker te stellen woxdtorgesteld deze als volgt te redigeren:
“Geel bij nadering” moet toegepast worden in digajjlen waar een kromme ws-stand een snelheid van te
hoogste 30 km/h toelaat en de rechte stand eehestielan 70 km/h of hoger, terwijl bovendien het
afstandssein een grote kans heeft geen beter skintben geel te zullen tonen en grote kans bedttatet
daaraan voorafgaand voorsein t.g.v. late bediemitkgmet geel zal worden gepasseerd.
Als toelichting hierbij dient dat dit afstandss&em zijn het laatste sein voor een uitrijsein ehdus voor op
het station stoppende trn steeds geel zal tonankatheook, bij een aftakking, tegelijk zijn voonseian een
ander afstandssein. Ook dan is, ivm late seinbedjete rekenen op een veelvuldig geel.
Omtrent het daaraan voorafgaand voorsein kan Hgemde opgemerkt worden. Is dit sein enkel voorsein
dan moet met veelvuldig geel gerekend worden, nisaaet tevens inrijsein, of sein op een emplaceyman
wordt aangenomen dat als een trein eenmaal wortdiebhgenomen doorgaans wel direct alle seinen
veiliggesteld zullen worden naar het bedoelde aipgpc.g. inhaalsp. De mcn krijgt dan de juiste
shelheidsindicatie nog wel te zien en gl* is dagt nodig.
De voorbeelden uit het rapp. van tispr Berkhoudidzm nu als volgt behandeld moeten worden:
Tb wel gl* , sein 196 is inrijsein voor Industrigein.
Bsm geen glI* ,sein 34 zal wel gelijk met het iniiijsbediend worden hetwelk de nodige
snelheidsinformatie geeft.
Ledn geen gl* , voor rijden naar sein 16 geldt hédeeals hiervoor voor sein 34 te Bsm. Naar Apn zal
sein 64 zelf wel steeds gr tonen i.v.m. blokvrij.
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Aanvullende illustratie bij de situatie te Rt bg dftakking naar Rtkw:

Rtkw

O\/4784— inrijsein Rtkw

g O—1 440
Rt \ Rtn

Sein 440 is afstandsein voor vertakking, om dienegerlangt DGV hier geen gl*. Omdat sein 478 wesn

kruising beveiligt moet gerekend worden met latdiéeing én van sein 440 én van 478. Om deze rediip i
sein 440 dus wel gI* nodig.

Besloten wordt de Tkn kmr te vragen na te gaaneofabrgestelde richtlijn zou voldoen, daarna Rispr

accoord te vragen de door DGV gegeven richtlijnielusate mogen interpreteren en er daarbij op teemnij
dat het seinbeeld glI* voor NS altijd nog een onakiielijk beeld blijft.

Resumé No. 240, Bepreking op 15-2-'61:

6. Toepassing “Gl bij haderindZie Bijlage Sw-cie/15]

Ter uitvoering van de opdracht vermeld in Res. 2t 2, blz. 3 is door Ta Rabouw een rapport dedpes
betreffende de toepassing van “geel bij naderi@j*)((Zie bijlage). Dit rapport wordt besproken.

Uit de bij dit rapport gevoegde schetsen blijkt, daét uitzondering van Wd | (sein 54), Wd Il (s&@) en

Bm (sein 24), alle gevallen volgens de gesteldhtlijicen terecht GI* hebben gekregen. Het is evenze
volgens die richtlijnen duidelijk dat de seinen B&len Bm 24 ten onrechte GI* kregen omdat dit semim
midden op een emplacement waarvan aangenomen dardteze tijdig bediend zullen zijn waardoor de
daaraan voorafgaande seinen reeds voldoende iiedeit de mcn geven. Sein Wd 80 had aanvankelijk
terecht GI* maar later kwam de snelh. beperkingt@bkm/h waarbij GI* viteraard diende te vervallen.

De conclusie is dus dat de gestelde richtlijnen mathtneming van de gegeven toelichting op blzag@
Res. 225 voldoende aanwijzing geven wanneer “Gl bgdering” moet worden toegepast.
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Literatuuroverzicht_seingeving

Inleiding.

Uit de moderne literatuur blijkt dat in de meestaden het aangeven der snelheid waarmede geredgn ma
worden als de primaire taak van het seinstelseflinapgevat. Met name in de Ver. Staten schijnt dgmratting
reeds vele jaren te bestaan en ook in Europa nesmaiantal landen met snelheidsseingeving toe. ders 0.a.
in 1930 in Duitschland ingevoerd en na wereldootldg Belgié en Nederland. Ook in Denemarken sthipjen
voornemens te zijn dit stelsel te introduceren.

Van de weinige landen die een gemoderniseerd ktakterouteseingeving hebben, kan gezegd worden dat
Engeland de meest consequente toepassing heekwibadig is evenwel dat het “voorsein” (distantnsily hier
meer het karakter heeft van een snelheidssein dahdt voorsein in Duitschland. Het behoort nétriteeds tot
een bepaald “hoofdsein” en dient bij stations nah@& om doorrijden aan te geven in seinen.

In het onderstaande zal in het bijzonder op helheiusstelsel worden ingegaan terwijl de overigerdo
seinen te geven aanwijzingen slechts terloops rzwllerden besproken omdat deze van ondergeschihdpel
worden geacht.

Snelheidstrappen.

De vaste snelheidsbeperkingen worden in de megstieh (misschien zelfs alle) door borden langsade b
aangegeven. Deze borden (ev. ‘s-nachts verlichtjlemoalgemeen op ca. remwegafstand voor hehpegi der
beperking geplaatst. In sommige landen plaatstimjetit laatste punt bovendien nog een hegimgsbord.

Van meer belang is echter hoe de iv.m. wisselstandarierende snelheidsbeperkingen worden
aangegven. Voor zover kan worden nagegaan uit de literapassen alle landen hiertoe in een of andere vorm
verschil in seinen toe. (In de landen met routegmiimg door de richting resp. het aankomstspoortaaeven
en soms bovendien door verschillende hoogteplaptgin van twee of meer seinen.)

De opvattingen omtrent het benodigde aastalheidstrappedat in seinbeelden moet worden gegeven,
blijken nogal verschillend te zijn.

a) beperkte snelheid.

In alle landen wordt een sein voor beperkte snélbeegepast, zij het dan in vele Europeesche landen
alleen voor rangeerdelen. Sommige landen met a&tjke rangeer- en treinseinen kennen een apareeld
voor beperkte snelheid voor treinen (bv. voor aamitmp bezet spoor of kopspoor).

Terloops zij hier opgemerkt dat in vele Europeedahden niet gerangeerd wordt op de treinseinenisDi
met name wel het geval in de Ver.Staten, Engelarferankrijk. In Noorwegen heeft men het Amerikaaftgen
verschillende seinen) en Duitse (afzonderlijkertrein rangeerseinen) stelsel in de practijk metaglkergeleken
met als resultaat dat men aan het eerste de voaykéu

Het sein “beperkte snelheid” geeft altijd aan nijdg zicht met een bepaalde max. snelheid (25 lk80)
waarbij de wsls al dan niet vastgelegd kunnen hijrDuitsland o.a. niet vastgelegd, in Zweden isd@nbeeld
voor rangeren verschillend naargelang de wsls mlnilet vastgelegd zijn. In het laatste geval kuntdemwsls ter
plaatse bediend worden.

b) lage snelheid

In vrijwel alle (zo niet alle) landen bestaat eemssoor lage snelheid (30 a 45 km/h). Ver.Statemip.h.,
Zweden 25 m.p.h., Duitsland en Zwitserland 40 kniftankrijk 30 of 40 km/h, Nederland 45 km/h, Itaéé
Oostenrijk 30 km/h. In de Ver.Staten sluit dit siwens in: rijden op zicht.

c) middensnelheid
Slechts in enkele landen bestaat een seinbeeldmigloiensnelheid (60 tot 90 km/h). Ver.Staten 30.Im,p
Italié en Oostenrijk 60 km/h, Zwitserland en Nedad 60 a 90 km/h.

In de Ver.Staten maakt men onderscheid tussen tmedpeed” (30 m.p.h.) en “limited speed” (45 m)p.h.
Dit betekent dus in feite nog een extra snelhegsivelke overigens slechts weinig wordt tegast.
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d) hoge snelheid.

Het spreekt vanzelf dat alle seinstelsels een seldtkennen voor hoge resp. volle toegelaten sigelhe

Resumerende kan dus gezegd worden dat men in dstamie@den 3 snelheidstrappen kent (beperkte
sndheid, lage en hoge snelheid), in sommige landen snelheidstrappen (Italié, Oostenrijk, Zwitserlaer
Nedeland) en in de Ver.Staten bij enkele spoorwegmbatggijen zelfs vijf snelheidstrappen (restrictemly,l
medum, limited and high speed).

Tenslotte zij opgemerkt dat in 1947 in Belgié e@uw stelsel is geintroduceerd met een onbeperkbbha
snelheidstrappen (alle veelvouden van 10 km/h ¢otrdix. snelheid) dat gerealiseerd is d.m.v. lickdgde
cijfers onder het kleurlichtsein.

Overwegingen welke bij het vaststellen der snebtedghpen een rol hebben gespeeld worden in de
literatuur niet beschreven. In een artikel van Kunze 9)dordt een voorstel gedaan om op veiligheidsgeond
trappen van 30, 50 en 100 km/h toe te passen. Ekgleemaal wordt het invoeren van een seinbeeld voo
middensnelheid gemotiveerd door de grotere snelheidmede dan gereden kan worden met als gevolg minder
tijdverlies.

Afremseinen.

De seinen welke aangeven dat de snelheid (evnalhelien deze een bepaalde waarde te boven gaat) mo
worden verminderd, worden kortheidshalve in hetlgende “afremseinen” genoemd. Voor een goed beijrip
opgemerkt dat men in de literatuur steeds spreskiaankondigings- of waarschuwingsseinen. In deStaten:
approach-indications.

In alle landen worden op remwegafstand afremseinegepast. In Duitsland schijnt men ze wegens éocal
omstandigheden bij uitzondering wel op Kkortereaaidtte plaatsen. Het voorsein zowel als de hievaamn-
afgaande baak krijgen dan een bijzonder merktekere B&emseinen geven ev. aan dat voor het eerstvidy
sein gestopt dient te worden.

Daarnaast worden veelal afremseinen toegepastatiekannen geven dat de snelheid verminderd moet
worden. Het max. aantal seinbeelden voor afremmemtwbepaald door het aantal snelheidstrappeniim se
beelden.

Voor afremmen naar beperkte snelheid wordt veadtidifde seinbeeld toegepast als voor afremmen tot
stilstand. Met name in Engeland laat men voor émeinet volgende sein dan ook veelal stop tonemtakel trein
het stopsein genaderd is (speed control signalling)

In alle landen kent men blijkbaar een seinbeeldrvaf;emmen naar lage snelheid. In Engeland gebruikt
men soms ook hiervoor wel het seinbeeld voor afremint stilstand onder toepassing van het begireselde
seingeving met snelheidsregeling (zie verder).

In veel Europeesche landen (o.a. Belgi€) past men afremmen naar middensnelheid hetzelfde seidbeel
toe als voor afremmen naar lage snelheid, ofwel negft in het geheel geen seinbeeld hiervoor.

In Frankrijk past men (‘s-nachts verlichte) verstek snelheidsborden toe voor afremmen naar midde
snelheid.

Indien de afstand tussen twee seinen kleiner isdamafremweg (bv. korte blokken) wordt veelal een
speciaal afremsein toegepast, althans op de vrije .b&anFrankrijk is hiertoe in 1941 het “signal de
préavertissment” ingevoerd. In de Ver.Staten past men hieramdr wel het afremsein naar middensnelheid toe.
Dit laatste sein eist echter als regel een remveegoa. 7500 ft zodat in dit geval het bezwaar la¢sat de
blokken niet korter mogen zijn dan deze afremwemg€keerd stuit men bij toepassing van de seinem voo
3-block indiction (als boven bedoeld) op stations ook op corafibs.

Autom. blokstelsel.

In vrijwel alle landen (alleen Duitsland en Nedadavormen blijkbaar een uitzondering) wordt een
permissief automatisch blokstelsel toegepast. Met nankeankrijk behoeft niet eerst gestopt te wordear een
rood licht. Bij de N.M.B.S. is een bloksein voomdgalte absoluut om te voorkomen dat onder omsghedien
2 treinen tegelijk aan het perron komen. Ev. seim@fden op het perron kunnen ten behoeve van sioptr
“beperkte snelheid” tonen.

In vele landen vindt een stelsel met “two blockigation” (driestandsseinen) toepassing, terwijl bij
uitzondering ook wel “three-block indication” wordt togggest. E.e.a. in navolging van het oorspronkelijkién
Ver.Staten toegepaste stelsel.
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In Duitsland rekent men met een afstand der dnéstinen van 1600 m plm. 25%. Normale afstand:
minstens 2x remweg. Men past een afstandsbaalptoenovegafstand.

Seinbeelden.

Voor de seinbeelden worden thans algemeen licliseioegepast en wel kleurlichtseinen, (soms vorm-
kleurlichtseinen). Alleen de Pennsylvania Railrpadt vormlichtseinen toe en wel met witte lichten.

Bij het ontwerp der seinbeelden dient vooral oeevoud gelet te worden. De tijd om een eenvouwelig s
op te volgen is volgens psychotechnische ondermgekite Dresden hoogstens 1,5 sec. (gem 1 sec.)

Volgens Erkelens is het principieel onjuist om @¢elkenis van een lichtsein te wijzigen door de veam
de lichtbron te varieren (in bepaalde omstandigheatesoldoende onderscheid). Een verdubbeling \aridn
resp. fllicht geeft een natuurlijke versterkingw@e indruk van het enkele resp. continue licheukéncomb
naties leiden tot “gemengde” indrukken.

Algemeen woorden aan de kleuren onderstaande Inéteka gehecht:

rood : stop (voor rangeerseinen ook wel paars licht)
geel :afremmen (al dan niet tot een bepaalde sdg/he
groen :rijden (al dan niet met een bepaalde srdlhei

Soms heeft geel licht de betekenis van rijden nepietkte snelheid (Ver.Staten). In Duitsland pash me
sinds kort hiervoor een rood plus een geel lickt idurzhalt)._Fl.licht geel wordt wel toegepast afsemsein
(Ver.Staten, Duitsland, Noorwegen en NederlandZweden past men hiervoor groen fl.licht toe, intigal
rood fl.licht. Een groen fl.licht bij een inrijseimordt in Zweden toegepast voor aankomst op bgwedrs

In Noorwegen dient een wit fl.licht als inrijseiatv uitgeschakelde stations.

Het sein “rijden met beperkte snelheid” is vaak eermlichtsein (Noorwegen, Zweden, Denemarken), dan
wel een enkel wit licht (Itali€, Spanje en Frarikxij

Voor de_seinen voor lage resp. middensnelheid wodgevolgende systemen toegepast:

a) groen licht plus een of meer witte soms ook mentichten. (Baltimore & Ohio Railroad, New York
Central System, Nederland),

b) een of meer groene lichten (Noorwegen, Zweden),

c) combinaties van groene resp. groen en gele iqtwitserland, Oostenrijk),

d) gele lichten (Ver.Staten, Frankrijk en Spanjenlage snelheid),

e) lichtgevende cijfers, dus vormseinen (Belgié).

Voor de afremseinen worden naast gele lichten amkbinaties van gele en groene lichten toegepast om
afremmen naar een lagere snelheid aan te geven.dmidgen: groen flikkerlicht.

Seingeving met snelheidsregeling (Speed controbdligg)

Uit de literatuur zijn hiervan alleen toepassing@vonden bij de Britsche Spoorwegen en enkelerende
grondsche spoorwegen. Het stelsel berust hierdfhetasein automatisch een hogere snelheid aangsgft op
“rijden” komt nadat de trein een bepaalde afremwiegft afgelegd. De snelheidsvermindering wordt @ldu
afgedwongen.

Oprijseinen (calling-on signal, Ersatzsignale)

Deze vinden wel toepassing onder een stop tonetjdeim om een trein op bezet spoor of kopspoor te
doen aankomen (Engeland, Zweden) dan wel om vaalessiuut sein een permissief sein te maken (il
In Engeland past men voor aankomst op bezet spidowel “intermediate platform signals” toe die roaeel of
groen licht kunnen tonen. Bij het autom.blokstelseDuitsland wordt bij elk sein een “Ersatzsignalégepast.
Het Ersatzsignal is in 1931 ingevoerd. In EngelandZweden gebruikt men als ggsgin een rangeersein. In de
Ver.Staten is het sein voor lage snelheid tevenigem.

Routeseinen.

De meest moderne wijze van routeaanwijzing bestadtet toepassen van lichtgevende cijfers (lage
shdheden), of richtingspijlen. In Engeland past mepedgitvoeringsvorm thans toe evenals in BelgiéBétgié
wordt op ca. 300 m voor het richtingssein een kasd geplaatst dat de splitsing aangeeft.

Indien in Duitsland richtingsseinen worden toegépeésdt tevens ook toepassing bij het voorseirafda
(Richtungs-Voranzeiger).
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Om aan te geven dat een trein naar verkeerd spd@idgvordt past men in Zweden (3 groene lichtenine
Belgié (chevron) een speciaal seinbeeld toe.

In Duitsland en Zwitserland kent men vaste tekears seinen om “Spétablenkung” resp. “Frihhalt” aan t
geven.

Rangeer- en treinseinen.

In de landen waar voor rangeer- en treinbewegivgeschillende seinen worden toegepast (0.a. Daisla
Denemarken, Zweden, Noorwegen, Zwitserland enéltdbiestaan de volgende oplossingen t.a.v. treinbewe
gingen:
a) de rangeerseinen zijn voor treinen permissiefitéarland en het "oude” stelsel in Duitsland en
Nedeland),

b) de rangeerseinen tonen het beeld “niet bediebdih¢€marken),

c) de rangeerseinen kunnen het beeld “rijden” torers bv. contrble op spoorbezetting (Zweden en
Noorwegen).

Over het algemeen wordt een vast teken toegepasieogrens aan te geven tot waar gerangeerd mag

worden (met name op het aankomstspoor). Denemarkiévommaig bord met rode rand; Frankrijk: poteau lieni
de protection.

Opdrachtseinen.

In Belgié en Zwitserland kent men een sein voangeetten. In Duitsland dient het Gleisspersigne¢mes
voor het geven van rangeeropdrachten, tenzij eaeRéh (wachten) is aangebracht. In dit geval nogesdra
“Vorricksignal” om rangeeropdracht te kunnen geven.

Literatuurlijst Seingeving

1. Signalisierung auf Schnellzugstrecken und grosZgahnhofen. Lichttagessignale. Automatische
Streckenblockung. W.Stackel. (Das Stellwerk, 198041 5, 7, 8 en 9).
. Sicherung von Lokomotivwechsel - und Verkehrsgni K.Jaeger (Das Stellwerk, 1930 no. 2).
3. Aenderung der Eisenbahn-Signalordnung. Zirkleas(Stellwerk, 1930 no. 6).
4. Rangiersignalanlagen im Bezirk der Reichsbahhtiime Erfurt. Lehmann. (Das Stellwerk, 1930 no8#&n
10).
5. Die kunftige Verwendung von ein- und mehrfliigefigHauptsignalen. Nitschke. (Das Stellwerk, 1930 no
10).
. Die Gleisfreimelde- und Deckungssignalanlage @inkHbf. F.Hartmann. (Das Stellwerk, 1931 no. %gn
. Signalrticklichter. Buddenberg (Das Stellwerk, 198. 4 en 5).
. Die neue Signalordnung der franzdsischen EisardratNitschke. (Das Stellwerk, 1931 no. 7 en 8).
. Die selbsttatigen Signalanlagen der DeutscheohBeahn. Arndt & Behrens. (Das Stellwerk, 1931 1ab.
en 15).
10. Lichtsignale neuer Form im Verschiebebahnhofi€rié&sberg in Finnland. (Das Stellwerk, 1932 no. 1)
11. Die Zuguberwachung auf der Strecke Minden-Wuhd®apmeyer. (Das Stellwerk, 1932 no. 1).
12. Kraftstellwerksanlage mit LichttagessignalerBahnhof Kufstein. Cella. (Das Stellwerk, 1932 np. 8
13. Gedanken uber Fortentwicklung des Signalwesamddenberg. (Das Stellwerk, 1932 no. 9).
14. Grundsétze fir die Bemessung des Abstandesalgrtsignale von Gefahrenpunkt auf Hauptbahnen. (Das
Stellwerk, 1933 no. 1).
15. Uber das englische Eisenbahn-Sicherungswesas.§®2llwerk, 1933 Blz. 37, 58 en 103).
16. Das Ersatzsignal. Behrens. (Das Stellwerk, Fa3385).
17. Aus der Geschichte des Eisenbahnsicherungswdgnsienkes. (Das Stellwerk, 1933 Blz. 140 e.v.).
18. Die Sicherungsanlage auf Bahnhof Oslo O. J.lasdtDas Stellwerk, 1933 Blz. 18).
19. Das Dreibegriffige Vorsignal. Buddenberg. (Déali&erk, 1934 Blz. 29).
20. Baken zur Vorsignalankiindigung. (Das Stellwéé34 Blz. 60).
21. Das neue Signalbuch. F.Besser. (Das Stellw88& Blz. 13 en 25).
22. Der Farbwechsel bei den Vor- und Durchfahrsigmaler Schweizerische Bundesbahnen. (Das Stellwerk,
1935 Blz. 71).
23. Anordnung der Signale bei durch Flachweichetauégnden Fahrwegen. Nitschke. (Das Stellwerk, 1935
Blz. 119).
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Neuere Fortschritte im englischen Eisenbahnebiggsen. T.S.Fascelles. (Das Stellwerk, 1935 Bi2).1
Uber Gruppen- Ausfahrsignale. Nitschke. (Da#iviek, 1936 Blz. 20).

Erfahrungen mit Lichttagessignalen. R.Frost.s(Btellwerk, 1936 Blz. 69).

Signalvereinfachung auf einer englischen Nebembgignal und Draht, 1936. Blz. 83).

Die Sicherungsanlagen der norwegischen Staa&siEahnen. M.Diehl. (Das Stellwerk, 1937 Blz. 2&p
Wartezeichen und Vorriucksignal. C.F.Kommell. {[Zellwerk, 1937 Blz. 124 e.v).

Die Signalisierung von Ausfahrten. G.Chausséilas Stellwerk, 1937 Blz. 186).

Die Abschaffung des weiszen Signallichtes bei eleemaligen Osterreichischen Bundesbahnen. Fetulig
(Das Stellwerk, 1938 Blz. 179).

Grundsatze fir die Anordnung von VorsignaleragBtellwerk, 1939 Blz. 12).

Richtlinien fur die Anordnung von Lichttagessitgn auf Fernbahnen. (Das Stellwerk, 1939 Blz. 35).
Grundsatze fir die Anordnung von Ausfahrvordigma(Das Stellwerk, 1939 Blz. 82).

Vorlaufige Richtlinien fur die Verwendung von Bahen-Signalen auf Fernbahnen. (Das Stellwerk9193
Blz. 145).

Das belgische Signalwesen. H.W.Sasse. (Dasv8tk||1941 Blz. 51 e.v.).

Ausschnitte aus dem franzdsischen Signalwesail.$asse. (Das Stellwerk, 1942 Blz. 55 en 1943 8Iz.
e.v.).

Ruckblick uns Ausblick im Signal- und Fernmelésen. A.Dobmaier. (Signal und Draht, 1948 Blz. 3).
Streckensicherung im neuzeitlichen Sugnalbairéivner-Nuttel. (Signal und Draht, 1948 Blz. 37).

Die Entwicklungerichtungen im schweizerischeseBbahn-Signalbau. E.Born (Signal und Draht, 1948
Blz. 66).

Die englischen Nebensignale. G.Chaussette (SigaDraht, 1948 Blz. 68).

Entwicklung der ortsfesten Einheitssignale iruBehland nach der Jahrhundertwende. W.Stackehgbig
und Draht, 1948 Blz. 109 e.v., 1949 Blz. 24 en 25).

Signale am Bahnkdrper. A.Dobmaier (Signal unahipr1949 Blz. 13).

Allerlei aus der schweizerischen SignaltechHilSasse. (Signal und Draht, 1949 Blz. 26).

Die Signalfligelstellung bei den englischen Blisthnen. G.Chaussette. (Signal und Draht, 19493Blz.
Betrachtungen “ber das neue Signalsystem. Kedaggjgnal und Draht, 1949 Blz. 53).

Erfreuliche Ausblicke fur das deutsche Signadme$V.Stackel. (Signal und Draht, 1949 Blz. 57).

Ueber Lichtsignale. C.Erkelens. (Signal und Dr&a849 Blz. 65).

Das neue belgische Lichtsignalsystem. G.Chaasg8ignal und Draht, 1949 Blz. 71).

Signalgebung und Fahrdynamik. H.Kunze. (Signdl Draht, 1949 Blz. 79).

Zum Aufsatz “Signale am Bahnkdrper”. (Signal iréht, 1949 Blz. 81).

Relais-Stellwerke in Schweden. K.Reinhard. (8igmd Draht, 1949 Blz. 101).

Die einheitliche spanische Signalordnung. K.B¢®ignal und Draht, 1949 Blz. 106).

Selbstblockbetrieb mit absoluten oder permiskigktsignalen? H.Sasse. (Signal und Draht, 1950 ®ly.
Uberblick iiber das kommende Signalbuch. W.Rof®ignal und Draht, 1951 Blz. 12).
Fahrgeschwindigkeit und Signalanlage. G.Warl{§ignal und Draht, 1951 Blz. 53).

Die europdische Signalsysteme. Moglichkeit unge@maszigkeit einer Vereinheitlichung. O.Wolf.
(Eisenb. Techn. Rundschau, 1952 Blz. 329).

Vergleichende Studien Uber Eisenbahn-Signalwéskncker. 1883.

Enzyklopadie des Eisenbahnwesens. Von Rdll. 1921

La nouvelle signalisation des Chem. de fer B&at' Belge. J.Verdeyen. 1922.

Le nouveau type de signal lumineaux de la SB.@our les lignes électrifiées. (Trains, 1947).
Meervoudige seinbeelden (Multiple aspect signdlsi.Verstegen.(Spoor- en Tramwegen, 1944).
Neuzeitliche Sicherung des Bahnverkehrs. E.Fe{Behweiz. Bauzeitung, 1946).

La signalisation du Chem. de fer Metropolit&aPornin. (1944).

Reglamente sui Segnali. Ferrovie dello Stato.

Signalreglement. De Danske Statsbaner. (1944).

Symbols, Aspects and Indications, American Rajl®ign. Princ. & Practices (Chapt.ll) (1946).
Principles and Economics of Signaling. AmeriBailway Sign. Princ. & Practices (Chapt.lll) (1946)
Railway Signalling & Communications (1946).

The Signal System of the Swedish State RailWéye Hard. (proc. of the Inst. of Railw. Sign. EA§51).
Speed control signals. Piccadilly line propas@#odern Transport, 1948).

Speed control signalling surveyed. (Railway Gazd948).

Uniform signal practice in the use of aspects iadications employing flashing light or light foailway
signaling. (A.A.R. advance Notices & Minutes. 19447).
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Signaling practice (A.A.R. Advance Notice, 1926)

Signal aspects and indications. (A.A.R. AdvalNotice, 1926).

Les signeaux lumineux de la S.N.C.F. J.Waltetl(Ble la Soc. fran¢. des Electriciens).
Color for fourth aspect. (Rly. Sign. & Comm. 994

Track turnouts and signal aspects. (Rly. Siganm. 1939).

Intermediate signals and approach aspects. §Rjpaling. 1939).
Multiple-aspect signalling. (Rly. Signaling. B)3

Flashing aspects. (Rly. Signaling & Comm. 1948).

Action at approach signal. (Rly. Signaling. 139

Too many yellows. (Rly. Sign. & Comm. 1946).

Flashing yellow as a fourth aspect on the IRDy.(Sign. 1941).

C.T.C. installed on 128 miles of N.K.P. (Rlyg&aling. & Comm. 1950).

Santa Fe installs C.T.C. on the “Triangle”. (R8ygn. & Comm. 1948).
Proceed aspects for isolated home signals. SRiynaling. 1931).

Signaling Meadows line of D.L. & W. (Rly. Sigirad. 1922).

Modern signal aspects on the Boston & Mains. .(Rlgnaling. 1935).

A simplification of signal aspects. (Rly. Signgl 1926).

Plans to simplify signal aspects. (Rly. Sigralih926).

Dwarf signal aspects. (Rly. Signaling. 1930).

Simple signaling a beacon to safety for highespenedium traffic. (Railway Age. 1947).
The development of Position-light signals. A.HdR. (Railw. Signaling. 192-).
B. & O. Color-position-light signals. F.L.Patdr(®&ailw. Signaling. 1925).
C.T.C. has long sidings with signals on the &t (Railway Signaling. 1947).
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SEINSTELSELS

1. Seinbegrippen

a) snelheidstrappen

b) snelheidsreductie-trappen
2. Seinbeelden

a) "leesbaarheid" der beelden

b) betrouwbaarheid

c¢) onderscheid in de beelden

d) eenvoud

e) overzicht van de eigenschappen der seinbeelden
3. Vergelijking van verschillende stelsels

1. SEINBEGRIPPEN

Gesteld kan worden dat de seinbegrippen in deesplaats betrekking moeten hebben op de snelheidweale
gereden mag worden. Deze gedachte wordt thansrgalehalgemeen in praktijk gebracht en wordt oaodde
U.I.C. aanbeslen (Fiche 735).

Bij een snelheidsseinstelsel zijn de volgende pegn primair:

stoppen, doorrijden met een bepaalde snelheidetheid verminderen.

Voor "doorrijden” en "snelheid verminderen" zijnnegantal seinbeelden nodig welk aantal wordt bepdabr

het aantal snelheidstrappen dat moet worden uitebe

Men streeft algemeen naar het minimum aantal vilesothe seinbeelden (en dus ook een minimum aantal
sndheidstrppen) dat verenigbaar is met een goede dienstuibger

a) Snelheidstrappen

Het minimum aantal der met een seinbeeld overeeakdmsnelheidstrappen wordt in de eerste plaatsalbp
door die indeling waarbij de diverse bovenbouwcamsies steeds veilig bereden worden. Hierbij wordt
uitgegaan van het standpunt dat de wissels met de lbiexastgestelde snelheden bereden mogen wordetn. Doe
men dit niet, dan zou het aantal snelheidstrappkekeurig klein gekozen kunnen worden (minimum tect?).
Verwacht mag worden dat dit uit exploitatieoogpbeizwaar oplevert, vooral voor de snelheidstrappehet
lage snelheidsgebied.

In het buitenland heerst overigens vrijwel algemeenmening dat voor de exploitatie 3 snelheids&app
voldoende zijn.

Onderstaande snelheden zijn thans voor wisselglateq:

30, 45, 60, 75, 90, 105 en 120 km/h. De snelhed9tkm/h zal t.z.t. komen te vervallen door veunimg der
bestaande wissels.

Blijkens door WW verstrekte gegevens zijn uit \gfiktidsoogpunt de volgende snelheidstrappen in eeldén
nodig: 45, 60, 90, 135 km/h. Hierbij ware 90 in dater stadium te wijzigen in 75 of 80 i.v.m. vemging van
bestaande wisseltypes.

De tussengelegen snelheden (30, 75 en 105 km/mekuwioor een vast teken (cijfer) worden aangegeven.

In sommige gevallen is het nodig de snelheid tecshem i.v.m. de beschikbare remweg. Twee mogelijkhe

doen zich hierbij voor:

1) de beschikbare remweg is zo kort dat op zichédgm moet worden (b.v. omdat het spoor bezet teof
seinen zeer kort op elkaar volgen).

2) de beschikbare remweg is een gedeelte (b.v. lt#® ta&n de normale remweg. Dit geval doet zich moo
indien i.v.m. de treinfrequentie de lengte der kkokkorter gekozen moet worden dan de remweg.

Indien men voor deze beide gevallen een seinbeeldert is het niet mogelijk aan deze seinbeeldan ee

bepadde waarde van de snelheid toe te kennen daar imdeeremweg bepaald is. Toch is anderzijds een

snelheidaanduiding voor een machinist een beter hulpmittdathten dan een remwegaanduiding.
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Om hieraan zoveel mogelijk tegemoet te komen kam twee "oneigenlijke" snelheidstrappen invoeremveh

1) rijden op zicht; max. snelheid 25 of 30 km/h.

2) korte remweg (korte blokken): snelheid 1/2 of 4B de max. voor de trein toegelaten snelheid.

De max. snelheid voor rijden op zicht is ontleeath @e algemeen voorgeschreven waarde in het haiignl

Indien men hiervoor 30 km/h kiest, zoals in Euroelal het geval is, zou men kunnen overwegen om de

sndheidstrap van 45 km/h i.v.m. de wisselconstructéeserlagen tot 30 km/h. Hiervoor kunnen de volgend

motieven worden aangevoerd:

1) invele gevallen (juist de belangrijkste nl. apte stations) is toch reeds 30 km/h voorgeschreven

2) het aantal snelheidstrappen, dus ook het aaitddeelden, wordt verkleind.

3) waar het sein "rijden op zicht" betekent wordttdehnische uitvoering aanzienlijk eenvoudiger .(geen
bezetspoor controle, geen koppeling met anderersgin

Of men voor de snelheid i.v.m. korte blokken 1/22¢8 van de max. snelheid kiest wordt door de vulige

overwegingen bepaald. Theoretisch is 2/3 te vegkiaaar dan de remweg gehalveerd wordt; de mikldrigte

is dan 500 m. Voor practisch gebruik is deze waartger minder geschikt zodat wellicht 1/2 x maselbeid is

te verkiezen. Dit betekent evenwel dat de min. lelogte ca. 700 m bedraagt. In de Ver. Staten (allend

materieel beremd) wijst men voor dit sein veelal bepaalde snelheid (medium speed) aan. Hierdootwie

min. bloklengte echter aanzienlijk vergroot.

Samenvattend komen we dus tot de volgende snelfapgen:

30-45-60-75-90-105 en 120 km/h.

Indien men deze in seinbeelden zou willen uitdrukk®met wel op een seinbeeld met cijfers wordengegean.
Eenvoudigheidshalve ware het dan beter om de sdeth&entallen uit te drukken, zodat een afromggdats volgt
noodzakelijk is: 30 - 40 - 60 - 70 - 90 - 100 e® k2n/h.

In een later stadium zou 90 moeten worden vervamgpar 80. Het aantal seinbeelden kan echter beperkt
worden, zonder de veiligheid te schaden tot de volgérappen:

30 -45-60 -90 en 120 km/h.

Hierbij is 30 km/h nodig voor rijden op zicht enldfeeveneens dat 90 later vervangen moet worden 800
Ook voor dit geval lijkt een cijfersysteem voor lgeelden de enige goede oplossing, zodat 45 dusdfgirond
kan worden tot 40 km/h.

Eerst indien het uit exploitatief oogpunt mogelilijkt de snelheidstrap van 90 km/h te laten vderakan een
seinbeeldenstelsel analoog aan het bestaande ¢getadtidvorden. De middensnelheid moet dan echténgb
worden i.p.v. 90 km/h.

In verband met de grote seintechnische en econbeibelangen welke hiermede gemoeid zijn verdieht he
alleszins aanbeveling om, indien althans de beawawer de exploitatie niet al te zwaar wegen, d#haidstrap
van 45 km/h te ragteren tot 30 km/h met de betekenis van rijden optzi

I.v.m. korte blokken lijkt een "snelheidstrap” vat2 x max. toegelaten snelheid het meest aangewezen

b) Snelheidsreductie-trappen

Het is vanzelfsprekend dat het aantal seinbeeldgnadngeeft hoe de snelheid verminderd moet worden,
sam@hangt met het aantal snelheidstrappen. De seingenét snelheidsregeling (speed control signalliag)

toe met een "rem"sein te volstaan, doch dit primégpslechts in een beperkt snelheidsgebied braikda wordt
derhalve niet nader in beschouwing genomen. Boeendiou het leiden tot grote techn. complicaties
(snelheidsmetingen). Men is weliswaar algemeen w@ming dat een snelheidsvermindering moet worden
"aangekondigd" (opdrachtsein) in een seinbeeld emwaolgens ter plaatse waar de beperking ingaat deze
nogmaals moet worden aangegeven (signal d'excécutitmt)y de meningen blijken verdeeld te zijn over het
aantal beelden dat voor de "aankondiging" nodigrnisvele Europese landen nl. neemt menoggen met 2
"reductie"-trappen t.w. afremmen tot rijden op ziobsp. stilstand en afremmen naar een lagere esdsthap.

Dit is echter uit veiligheidsoogpunt alleen toeteatr als de "signeaux d'excécution” op grote adstan
(remwegafstand) waaeembaar zijn. Beter is het dan ook om de redugfipen in overeenstemming te brengen
met het min. aantal snelheidstrappen.

Het is logisch om voor rijden op zicht (max. 30 kinflezelfde snelheidsreductie toe te passen als e®o
stapsein. Wel verdient het overweging om teneinde deigline t.a.v. de opvolging der seinbeelden tot max.

op te voeren het betgel van de zgn. speed control signalling hiervadeivoeren.
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We komen tot de volgende benodigde snelheidsresdtretppen:

120 ---- 90 (later 80) 90 (later 80) ---- 60 60 — 45 (40)
120 ---- 60 90 ( " )--45(40) 60 ----—+ijden op zicht
120 ---- 45 (40) 90( " )---rijdenophic 45 (40) --- rijden op zicht

120 ---- rijden op zicht

Zou de snelheidstrap van 90 km/h komen te vervatlan wordt dit:
120 - 60 60 --------- 45 (40)

120 ---- 45 (40) 60 --------- rijden op zicht

120 -—--rijden op zicht 45 (40) --- rijden op zicht

Zou de snelheidstrap van 45 km/h bovendien tot BUhkgereduceerd kunnen worden, dan worden de
reductetrappen:

120 ---- 60 60 ---- rijlden op zicht

120 ---- rijden op zicht

Ofschoon in het laatste geval het aantal benodigitgbeelden zeer gering wordt verdient het tocleaaling

om bij het seinstelsel rekening te houden met dgefijkheid voor uitbreiding.

2. SEINBEELDEN

T.a.v. de seinbeelden van een seinstelsel kan menldende eigenschappen onderscheiden:

a) leesbaarheid der beelden

b) betrouwbaarheid

¢) onderscheid in de beelden

d) eenvoud

e) ondubbelzinnigheid

f) volledigheid

g) vatbaarheid voor uitbreidingen

We zullen de eigenschappen a t/m d in het volgexaseeen nader onderzoek onderwerpen. De overigkespr
voor zichzelf en behoeven nauwelijks toelichting.

Het is evident dat een seinstelsel waarbij een ddpseinbeeld meer dan één betekenis heeft naksvelij
betrouwbaar kan worden genoemd. Evenzo is een stdsst veilig te noemen indien het volledig is. Jletie
moet het stelsel aan redelijke eisen van het WBedapgepast kunnen worden zodat met name uitbegidin
mogelijk moet zijn.

a. "Leesbaarheid" der beelden
De seinbeelden kunnen worden opgevat als tekens sramheidsregeling. De "Leesbaarheid” dezer tekens
groter naarmate de analogie met het "betekendetergis. Men kan zich afvragen op welke wijze de
eigenschappen van lichtseinen kunnen worden toegepasteobegrippen doorrijden, snelheid verminderen en
stappen zo begrijpelijk mogelijk weer te geven.
In vrijwel alle landen wordt hiervoor van de primaeigenschappen van lichtseinen (kleurondersclyeidjuik
gemaakt en wel als volgt:

groen licht voor doorrijden

geel licht voor snelheid verminderen

rood licht voor stoppen
Dit geldt i.v.m. het psychologisch effect dezerukken waardoor een analoge indruk ontstaat metdtekénde.
Het gebruik dezer kleuren in deze zin werd reed$i@pSpoorwegcongres te Londen in 1925 aanbevalen e
vormt ook een adbeveling van de U.I.C. (Fiche no. 733).

Voor het aangeven van de grootte der snelhedendkan toepassing van cijfers die deze snelheid ithkm
aangeven wel het meest "leesbare” sein gevormd waddedenkbaar is. Uitgezonderd in het geval varenijdp
zicht (max. 30 km/h) waar een cijfer de machinistlight in de verleiding zou brengen om 30 km/hijgen ook

in de gevallen dat dit niet toelaatbaar is. Teeeavoudiging van het seinbeeld (en ook de congijucin men
ev. volstaan met enkel de tientallen van de snaditigip weer te geven.

Indien slechts een beperkt aantal snelheidstragmpar. 3) in seinbeelden moet worden aangegevemiemnook
van de volgende middelen gebruik maken om eenjbetifk seinbeeld te krijgen.
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1) de plaats van een gekleurd licht t.0.v. een gaticht.

2) de plaats van een gekleurd licht t.o0.v. tweekeeichten.

3) het aantal gekleurde lichten

Bij snelheidsvermindering bovendien nog:

4) de plaats van twee gekleurde lichten t.o.v.rearkeerlicht

5) het aantal groene en gele lichten.

Daar de snelheidstrappen als hoog, midden en kelegngnerkt kunnen worden, is een stelsel waarbijvd.é&n

of of twee markeerlichten een plaatsbepaling mggesli het meest begrijpelijk te achten.

Het aantal lichten geeft geen "zelfverklarende" I@gia, doch eerst na vergelijking der verschillende
seinbe&den. Bij een test waarbij dergelijke seinbeelden aan aantal proefpewrsonen werden voorgelegd
bleken de resultaten met bogtaande opmerking overeen te komen.

b. Betrouwbaarheid

Een seinstelsel kan betrouwbaar genoemd worderennden storing niet leidt tot een minder restrictie
sehbeeld; de betrouwbaarheid is groter of kleiner ndarmate waarin aan deze eis wordt voldaan. Deze
betrowbaarheid kan in beginsel worden bereikt door delbsalden geschikt te kiezen en door in de elebiisc
schekeling bepaalde maatregelen te treffen. Zijn desdste maatregelen niet nodig om een gestoord beeld
vermijden doch enkel om er voor te zorgen dat histg beeld getoond wordt, dan noemt men het seldhveel
"self-checking".

Een seinbeeld met lichtseinen kan op twee wijzestoged zijn en wel kan:

1) het beeld onvolledig zijn (een of meer lichtedgefd)

2) de kleur van een of meer lichten onjuist zijnt fleze categorie van storingen kan ook het gevakgad
worden dat continu licht i.p.v. flikkerlicht getodmvordt.

Tegen eerstgenoemde storing dienen ook volgensugspraak op het Spoorwegcongres te Madrid in 1930

maatregelen te worden getroffen.

Onderstaande oplossingen zijn in beginsel mogelijk:

a) alle seinbeelden bevatten een gelijk aantaldicifeen lichtcijfer kan in dit verband als ééntlielorden
opgevat). Deze oplossing is kostbaar, althans indansequent toegepast, en bij optreden der oetibst
storing is het sabeeld steeds onbepaald.

b) het aantal lichten is kleiner naarmate het sailtbmeer restrictief is. Ook deze oplossing is lkaat en leidt
tot slecht leesbare seinbeelden. Bij storing oatstatomatisch een meer restrictief seinbeeld.

c) de seinbeelden overbepaald maken (b.v. benodigthlaichten verdubbelen, standenlichtseinen). &gk
lichtcijfer kan volgens dit beginsel worden uitgewd. Ook deze oplossing is kostbaar en schaadnd@@me
de eenvoud der beelden. Bij één storing blijftd@nbeeld leesbaar!

Alle lichtseinen hebben t.a.v. de betrouwbaarheiitbkort dat een totaal gedoofd sein, dat duhetanmeest

restrictief in betekenis moet worden opgevat, odeehde waarneembaar is. Men zou hiervoor de voegend

maatregelen kunnen aveegen:

1) seinbeeld steeds uit minstens 2 lichten opbouwen.

2) lampen met dubbel filament toepassen.

3) zgn "gedoofde lamp-beveiliging" toepassen dogrstoring een reserve-licht te ontsteken resp. em t
schekelen op een meer restrictief seinbeeld.

4) een markeerlicht bij de de seinen toepasseng@grve-stroombron).

5) de seinen duidelijk markeren (‘s nachts d.mfecterend materiaal).

Opgemerkt zij dat de maatregelen genoemd onden B tliet afdoende zijn indien de stroomvoorzieniitgalt,

tenzij voor de verlichting een gelijkstroombatteviprdt toegepast.

Tegen een storing met onjuiste kleur der lichtemien de volgende maatregelen getroffen worden:

a) standen - kleur - lichtseinen toepassen. Dezessiplg, waarbij de sturing dubbel moet worden witged,
is zeer kostbaar en schaadt de eenvoud van helstel

b. de seinstuurrelais op geschikte wijze in cascathakelen. De schakeling moet zodanig zijn datahetal
schakelcontacten dat in de keten is opgenomendog@neaarmate het sein minder restrictief is. Biihsel
kan ook bij de sturing van seinen met kleurwisssla@rden toegepast. Indien de schakeling voll&skidf
checking" is ontstaat bij storing steeds een mesrictief seinbeeld.
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c. Onderscheid in de beelden

Het onderscheid in de beelden van een seinstettdightseinen kan berusten op:

1) verschil in kleur

2) al dan niet continu tonen van één of meer lichten

3) stand der lichten t.o0.v. elkaar resp. vorm dghtén

4) aantal lichten

5) plaats van gekleurde lichten t.o.v. markeerlichte

Van deze middelen om onderscheid te bereiken @szeeds eerder gezegd, kleurverschil het meésayeayel.
De plaats van gekleurde lichten t.o.v. elkaar ga&efthts een zeer secundair onderscheid in beelden.

De practisch bruikbare kleuren met de grootsterestwerking zijn rood, geel en groen. Een vierdrikdie een
even groot contrast vormt met deze drie is niekldaar. Als secundaire kleuren kunnen worden gebaig
blauw en paars.

Wit geeft vooral bij nacht op grote afstand kansvepvarring met groen licht. Een gevaar is bovemdie kans
op vewarring met andere (vreemde) lichten.

Blauw en paars zijn alleen geschikt voor waarnentipgkorte afstanden. Op grote afstanden kan blaaov v
groen worden aangezien en paars (althans door gmjnioor rood.

Door combinatie van kleuren wordt, afhankelijk vd@ aard der combinatie, de contrastwerking verhaafgd
verminderd. Bij combineren van een kleur met waihtiwordt de kleurindruk van het gekleurde lichtzveakt.

Het al dan niet flikkeren van een licht vormt eveme een belangrijk middel om onderscheid te vorossen
seinbeelden. Als gunstigste tempo wordt door de.R.BO fl/m aangeraden (1945). Een verschil in temen
flikkeringen levert echter slechts een zwak onde&tin seinbeelden.

Indien men de seinbeelden door de stand der lidhten elkaar wil kenmerken zijn bij waarneming gmte
afstand practisch slechts vier standen (van lichtereen rechte lijn) mogelijk die onderling voldaken
ondescheiden zijn. Indien met een korte waarnemingsadstvolstaan kan worden, kunnen meer complexe
vormen (o.a. cijffers en letters) worden toegepiastit geval is dus een groot aantal beelden mé&toande
onderscheid mogelijk.

Indien men seinbeelden wil onderscheiden door &etah lichten lijkt voor eenvoudige seinbeeldencBten het
max. dat toegepast kan worden (een lichtcijfferigstij op te vatten als één licht). Een opstellingt meer
lichten welke bovendien op grote afstand waarneamivaet zijn is practisch niet wel uitvoerbaar.

De plaats der gekleurde lichten t.o.v. elkgaeft een minder duidelijk onderscheid dan hepadssen van
plaatsbepalende markeerlichten. Op deze wijze sobeiden lijkt een aantal van 4 beelden wel hetimax
dat mogelijk is.

d. Eenvoud

Een seinstelsel is eenvoudig indien het weinigdmebevat en elk beeld op zichzelf slechts weisigén kevat
ofwel een eenvoudige vorm heeft.

Het aantal beelden wordt hoofdzakelijk bepaald dderbegrippen die door de seinbeelden moeten worden
weergegeven (zie hiervoor onder 1. Seinbegripp&f@nneer deze laatste echter gegeven zijn is hét aaa
voor elk begrip slechts één beeld toe te passérsoiimige stelsels wordt hiervan wel afgeweken, bradat

een bepaald seinbeeld i.v.m. het vrije-ruimte jpfofiiet steeds getoond kan worden (dwergseinen).d@em
sehbeelden eenvoudig te houden is het verder van dpalah niet meer lichten getoond worden dan voor een
goed begrip van het beeld noodzakelijk is m.a.v.seinbeeld mag niet overbepaald zijn. Indien veirmen
worden toegepast moeten de vormen zo eenvoudiglijfkagm (b.v. rechte lijn).

e. Overzicht van de eigenschappen der seinbeelden
Wanneer we het geheel der genoemde eigenschappmmienv dan volgt hieruit het volgende voor de
seinbe&len:
a) "leesbaarheid" der beelden.
Voor de primaire seinbeelden is het meest aangeweze

groen licht voor doorrijden

geel licht voor snelheid verminderen

rood licht voor stoppen
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Voor de secundaire seinbeelden verdienen lichtsijide voorkeur, althans indien men afziet van de
waanemingsafstand (zie onder c. Onderscheid). Indiehmeer dan 3 snelheidstrappen aanwezig zijn kan
men i.p.v. cijffers mkeerlichten toepassen. Andere middelen geven mitgesbare” seinbeelden.

b) betrouwbaarheid.
Een onvolledig seinbeeld mag nooit leiden tot eerder restrictief sein.
Overbepaalde lichtseinen (b.v. verdubbeling dertdin, stand- en -kleur-lichtseinen) zijn betrouwhbaa
dan normale (enkele) seinen.
Een oplossing waarbij zoveel mogelijk gebruik gektagordt van een der onderstaande beginselen lijkt
evenwel acceptabel:
1) beelden met gelijk aantal lichten.
2) het aantal lichten is kleiner naarmate het sailthmeer restrictief is.
Om gevaar door een gedoofd sein te vermijden veéoepassing van een markeerlicht de betrouwbaarste
oplossing. Het verdient verdre aanbeveling om desgaurrelais op geschikte wijze in cascade telsgba.

¢) onderscheid in de beelden.
Dit moet bij voorkeur op kleuronderscheid berustedlien kleuronderscheid alleen niet toereikendss,
toepassing van flikkerlicht het meest gewenst. @saheid in vorm (b.v. letters en cijfers) is ondektvoor
grote afstanden.

d) ondubbelzinnigheid. Een seinbeeld mag slechtdétakenis hebben.

e) eenvoud.
Bij voorkeur niet meer seinbeelden toepassen dasei@begrippen zijn. Om het seinbeeld eenvoudig te
houden dit niet overbepaald maken. Dit is dusdtrimet het gezegde onder b) Betrouwbaarheid.

f) volledigheid. Voor elk begrip moet een beeld wemdoegepast en bij voorkeur slechts één beeld(mer
e. Eenvoud).

g) vatbaarheid voor uitbreiding. Met name moet rakgigehouden worden met de mogelijkheid dat hetahan
snelheidstrappen toeneemt.

Het is duidelijk dat tussen al deze eisen het gmstst compromis moet worden gezocht niet alleetedhnisch

opzicht doch tevens in economisch opzicht.

3. VERGELIJKING VAN VERSCHILLENDE STELSELS

Op Bijlage | zijn de seinbeelden van een 7-tal spegmaatschappijen (incl. dat der N.S.) opgenonn.
gegevens die ter beschikking waren, waren niet steellisdig, zodat uit de open plaatsen niet met dedid kan
worden geconcludeerd dat het betrokken seinbeetdrstaat.

Bovendien zijn een 5-tal voorgestelde seinstelselsergelijking opgenomen waaronder het door d& Dij de
U.I.C. voorgestelde "internationale seinstelsel".

Bij de voorstellen is aangenomen dat minstens 3heitistrappen in seinbeelden moeten kunnen worden
aanggeven (excl. "rijden op zicht").

In Bijlage Il wordt een vergelijking van de seirlséds op hun seintechnische eigenschappen gegeven.

De belangrijkste hiervan zijn wel de "leesbaarhed¥ betrouwbaarheid en de ondubbelzinnigheid. Gve¢r
algemeen geeft de laatste eigenschap geen redapntetkingen.

T.a.v. de "leesbaarheid" zou de voorkeursvolgots@@gt kunnen worden vastgesteld (tussen somstigjeels
is in dit opzicht geen objectief onderscheid te emk

1. Voorstel 1

2. Voorstel 2 en 3

3. Voorstel 4, N.Y.C., N.S., N.M.B.S. en S.N.C.F.

4.B & O, D.B., C.F.F. en Voorstel internat. stélse

Wat de leesbaarheid betreft zij nog opgemerkt databrgestelde stelsels alsmede het N.S. stelpeberatest
werden onderworpen, waarbij de commissieleden pesebnen waren voor het raden van de betekenis der
verschillende beelden.

Hieruit bleek het volgende:

N.S. stelsel Met uitzondering van de snelheidsreductieseinem gote meerderheid duidelijk. De "afrem"-
seinen worden door de meerderheid niet als zodgzgn.

Voorstel 1 Voor vrijwel iedereen duidelijk.

(intussen gewijzigd)

Voorstel 2 Voor grote meerderheid duidelijk.

Voorstel 3 Idem. Bij de snelheidsreductieseinen blijkt de tiegader snelheden dubieus te zijn.

Voorstel 4 Idem als Voorstel 3.
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T.a.v. de betrouwbaarheid zou de voorkeursvolgatsi@olgt kunnen worden vastgesteld (ook hier tsnieken
van een objectief onderscheid niet steeds mogelijk)

1.B&O

2. Voorstel 2,3 en 4

3.N.Y.C.en N.S.

4. SIN.C.F.,, N.M.B.S., D.B., C.F.F., Voorstel imtat. stelsel en Voorstel 1

Indien men bij Voorstel 1 alle seinen uitrust meth enelh. cijfer (ev. onverlicht doch van refleetat materiaal)
krijgt dit ook een uitmuntende betrouwbaarheid an #an bij categorie 1 gerekend worden.

Op grond van bovenstaande theoretische beschouwirga de voorkeursvolgorde voor de beschouwde
senstelsels kunnen worden opgesteld:

1. Voorstel 1

2. Voorstel 2 en 3

3. Voorstel 4, N.S., N.Y.C., etc.

We zullen nu nog nagaan wat de consequenties weopdrgestelde seinstelsels (Voorstel 1 t/m 4) eaudjn
indien slechts 2 snelheidstrappen benodigd zouijlen z

Voor Voorstel 1 geeft dit geen wijziging.

Bij voorstel 2, 3 en 4 zou het aantal lichten varsdinen met 3 lichten in 2 gewijzigd moeten worden

In de eerste plaats zij opgemerkt, dat de betroavitesd der stelsels hier sterk onder zou lijdervdge door
storing van één lamp) vooral bij Voorstel 2 en 4.

Op de tweede plaats neemt de "leesbaarheid" afrimst bij Voorstel 2).

Op deze gronden kan bij een stelsel met slechtsethaidstrappen de voorkeursvolgorde als volgt eord
vadgesteld:

1. Voorstel 1

2. Voorstel 3

3. Voorstel 2 en 4.

De voorkeursvolgorde der stelsels wordt echter uitstuitend door bovenstaande theoretische fastbepaald,
doch tevens door de mogelijkheden voor een doajmatiactische uitvoering en door de kosten welkealin
verbonden zijn. Het verdient aanbeveling aan desegrenties hiervan nadere aandacht te bestedendere
kunnen beslissen of wijziging van het bestaande s$tefsel aanbeveling verdient. Dan is echter mvatetelang
om bij dit onderzoek na te gaan in hoeverre wijgjgseintechnisch en economisch verantwoord is.
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OPMERKINGEN

O @)
Bij stelsel 1 ev. ook O of I of O ipv. & (beeld 29
O @)
O O
Bij stelsel 1 ev. ook O of '32{' of O i.p.v. '322 (beeld 8%
o O X

Bij de stelsels 1, 10, 11 en 12 kan voor seinbeeld 6 ook een laag
geplaatst geel licht worden toegepast en voor seinbeeld 8" ook
een laag geplaatst groen licht

Bij stelsel 1 kan voor seinbeeld 7° eveneens een laag

geplaatst geel licht worden toegepast en bij de stelsels 10, 11,
en 12 voor seinbeeld 7° een laag geplaatst geel fl.-licht.

Bij stelsel 2 kan eveneens voor seinbeeld 8% een laag geplaatst
geel licht worden toegepast en voor seinbeeld 8" een laag
geplaatst groen licht.

Bij stelsel 2 ev. ook

Symboolverklaring

e 00 6 0

wit

groen

geel

rood

blauw

langzaam flikkerend

snel flikkerend

kleur niet met zekerheid bekend.

(Het originele document, dat handmatig was ingekleurd en niet
voorzien was van de hier gehanteerde kleursymbolen, kon niet
meer achterhaald worden. Voor de reconstructie van dit
document moest daarom gebruik gemaakt worden van nog
beschikbare zwart/wit kopieén en aanwezige overige

documentatie. Voor de seinstelsels 2 en 3 is het niet gelukt de
juiste kleuren te reconstrueren.)

OVERZICHT DER BESTAANDE - EN
VOORGESTELDE SEINSTELSELS
Bijlage |
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Eigenschappen

1
N.S.

2
N.Y.C.

3
B. &O.

4
S.N.C.F.

“Leesbaarheid”

De snelheidsreductie-
seinen geven geen analo-
gie met “remmen”

(geel licht). De beteke-
nis van GL75 is niet dui-
delijk t.a.v. de snelheid
waarmee gereden mag
worden.

De toepassing van het
rode licht bij de beel-
den met 3 lichten stoort
de “leesbaarheid”.

Het seinbeeld 6 is
niet duidelijk.

De seinen die een snel-
heidsvermindering aange-
ven zijn allerminst dui-
delijk (beelden 4b en c en
5b).

De seinbeelden voor
lage snelheid zijn niet uit
zichzelf begrijpelijk.

Het seinbeeld 8b is
onvoldoende duidelijk.

Hetzelfde geldt in
mindere mate voor het
beeld 4b.

Betrouwbaarheid

De seinen voor onbepaal-
de snelheid hebben minder
lichten dan de overige.

Het gestoord zijn van 2
lichten kan gevaarlijk
zijn.

Het gele flikkerlicht
wordt op minder betrouw-
bare wijze toegepast
(continu geel is minder
restrictief).

De seinen voor onbepaal-
de snelheid hebben minder
lichten dan de overige. Het
gestoord zijn van 2 lichten
kan gevaarlijk zijn.

Het seinbeeld 6 is al-
leen geschikt indien uitge-
voerd als dwergsein met
2 lichten.

Uitmuntend

De seinbeelden 2b,
7a en 8c kunnen door
storing van 1 licht
gevaarlijk zijn.

Het snelheidsreductie-
sein is onvoldoende onder-
scheiden van het doorrijd-
sein (1 groen licht). Dit geldt
met name voor het beeld

Het onderscheid in de
beelden lijdt door de

Onvoldoende voor de

beelden 4b, 4c en 8d resp.

Goed

Onderscheid GRIWI/GR. GL75 en GL180| aanwezigheid van het 5b en 8c.
in de beelden zijn onderling onvoldoende | rode licht.
onderscheiden. In het alge-
meen zij opgemerkt dat het
witte markeerlicht ongun-
stig werkt t.a.v. het onder-
scheid in de seinbeelden.
Geen opmerkingen Het rode licht in de De seinbeelden zijn Zeer eenvoudig van
d beelden stoort de overbepaald (stand en opbouw.
Eenvou eenvoud. kleur).
Aanwezig indien GL75
Ondubbel- niet gebruikt wordt voor
zinnigheid aankomst op kopspoor. Ja Ja Ja
Ja Ja
. . De noodzaak voor sei- De noodzaak voor sei-
Volledigheid nen binnen de remweg nen binnen de remweg Seinen i.v.m. te Het seinbeeld voor

welke tevens een bep.
snelheid aangeven valt te
betwisten.

welke tevens een bep.
snelheid aangeven valt
te betwisten.

korte remweg ontbre-
ken (?).

snelh. vermindering tot
middensnelheid ont-
breekt.

Vatbaarheid voor
uitbreidingen

Neen

Neen

Neen

Ja
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5
N.M.B.S.

6
D.B.

7
C.F.F.

8
Voorstel int. stelsel

9
Voorstel 1

Het seinbeeld 7a is
minder duidelijk.

De seinbeelden zijn al-
leen duidelijk als bekend is
dat deze bestaan uit een
combinatie van hoofdsein
(boven) en voorsein
(onder). Het beeld voor
lage snelheid (8b) is on-
voldoende duidelijk.

Bij het beeld 8c (midden-
snelheid), stoort het gele
licht.

De seinbeelden zijn al-
leen duidelijk als bekend is
dat deze bestaan uit een
combinatie van hoofdsein
(boven) en voorsein
(onder). De beelden voor
lage (8b) en midden-
snelheid (8c) zijn onvol-
doende duidelijk.

Hetzelfde is het geval
met het beeld 4c.

De seinbeelden zijn al-
leen duidelijk als bekend is|
dat deze bestaan uit een
combinatie van hoofdsein
(boven) en voorsein
(onder). De beelden voor
lage (8b) en midden-
snelheid (8c) zijn onvol-
doende duidelijk. Toe-
passing van groen fl. licht
werkt storend.

Uitmuntend

De seinbeelden 2b, 4b
enc,7aen8benc
kunnen door storing van
1 licht gevaarlijk zijn.

De seinbeelden 4a, b
en ¢, 5a en 6 kunnen
gevaarlijk zijn bij storing
van 2 lichten.

De seinbeelden 8b en ¢
zijn gevaarlijk bij storing
van 1 licht.

De seinbeelden 4a, en
b, 5a en b en 6 kunnen
gevaarlijk zijn bij storing
van 2 lichten.

De seinbeelden 4c, 8b
en ¢ zijn gevaarlijk bij
storing van 1 licht.

De beelden 5a en b en 6
kunnen gevaarlijk zijn bij
storing van 1 licht.
Onderstelt men bovendien
een storing die tot continu
licht leidt i.p.v. storings-
licht dan zijn ook de
beelden 4a en b gevaar-
lijk.

De seinen voor on-
bepaalde snelheid hebben
minder lichten dan de
overige.

Het gestoord zijn van
een lichtcijfer kan gevaar-
lijk zijn.

Goed

Goed

Goed

Het onderscheid tussen
de beelden 4a en b resp.
S5aenbresp.6en8cis
onvoldoende (enkel
verschil in aantal flik-
kerende lichten van een
gelijk aantal lichten).

Goed

De seinbeelden met
2 gele lichten zijn over-
bepaald.
(beelden 2a en c en 4a)

De seinbeelden met
2 gele lichten zijn over-
bepaald.Dit is eveneens
het geval met het beeld
8c.

De seinbeelden met
2 gele lichten zijn over-
bepaald.
(beelden 2a, 4a, 5a en 6)

De seinbeelden 4aen b
zijn overbepaald (groen
fl.licht).

De cijfers 12 maken het
beeld overbepaald.

Gelijke snelh. verm.
seinen voor middensnel-

Gelijke snelh. verm.
seinen voor middensnel-

heid en lage snelheid. heid en lage snelheid. Ja Ja Ja
Bepaalde seinbeelden Bepaalde seinbeelden Bepaalde seinbeelden Bepaalde seinbeelden
ontbreken (?). ontbreken (?). ontbreken (?). ontbreken (?). Ja
Ja, doch dan zeer
Ja Ja “gekunstelde” beelden. Logischer wijze niet. Ja
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10 11 12
Voorstel 2 Voorstel 3 Voorstel 4
Het aangeven der snel-
Goed. heid door het aantal ge-
De andere bepaling der | kleurde lichten is niet uit
snelheden is bij de sein- zichzelf begrijpelijk. De
Goed beelden voor snelh.ver- nadere bepaling der

mindering wellicht minder
evident dan bij Voorstel 2
(stelsel 10).

snelheden is bij de
seinbeelden voor snelh.
vermindering niet evident.

De seinen voor onbe-
paalde snelheid hebben
minder lichten dan de
overige.

Het gestoord zijn van
2 lichten kan gevaarlijk
zijn.

De seinen voor onbe-
paalde snelheid hebben
minder lichten dan de
overige.

Het gestoord zijn van
2 lichten kan gevaarlijk
zijn.

De seinen voor onbe-
paalde snelheid hebben
minder lichten dan de
overige.

Het gestoord zijn van
2 lichten kan gevaarlijk
zijn.

Het witte markeerlicht
werkt ongunstig t.a.v. het
onderscheid in de sein-
beelden.

Het witte markeerlicht
werkt ongunstig t.a.v. het
onderscheid in de sein-
beelden.

De witte markeerlichten

werken ongunstig t.a.v. het

onderscheid in de sein-
beelden

De seinbeelden 4b en c
vormen geen sterk onder-
scheid.

Geen opmerkingen.

Geen opmerkingen.

Er is een overbepalend
element doordat de gele
en groene lichten bij de
snelheidsverminderings-

seinen onder elkaar staan.

Ja Ja Ja
Ja Ja Ja
Neen Neen Neen
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Bijlage (bij Résumé No. 11)
Bespreking d.d. 13-8-1953
Commissie
Plan '53-'63
Bespreking Seinstelsels (2)
(Hierin zijn ook de conclusies van de vorige bekimg opgenomen)

Bezwaren huidige lichtseinstelsel

# veiligheidsbezwaar
## idem, doch niet oplosbaar zonder de seinbeetdearanderen.

## 1. Seinbeelden met 2 GR als afremsein onvoldokeedbaar.
# 2. GL75 heeft 2 betekenissen.
3. Seinbeeld met fl.licht bij sein met drie lichtechijnbaar overbepaald.
# 4. Bij sein met één licht moet snelheid nader woraemgegeven.
5. GL75 naast GL180 is minder gewenst.
## 6. Stelsel t.a.v. snelheidsaangifte niet voldoerlég (90/60 km/h tenzij 90 km/h kan vervallen).
7. Schakeltechnische bezwaren i.v.m. GL fl.
8. Sein met drie lichten geeft vaak ingewikkeldeagettechniek.
# 9. Bij sein met drie lichten kan gedoofd zijn vahchten gevaar opleveren.
10. Kleuren t.g.v. markeerlichten minder duidelifk ket bijzonder bij inrijsein, dat na passeren
voorsein verspringt).
11. Sein binnen remweg geeft geen snelheid aan.
12. Bij sein met drie lichten is één der lichtenk/akechts markeerlicht (dus niet economisch).
13. Gedoofd zijn van één licht kan wellicht gevakdijn.
14. Niet alle vereiste beelden kunnen steeds getaonden.
15. Aantal snelheidstrappen kan niet ingekromperdemr
16. Aantal snelheidstrappen kan wegens kosten esb#arheid" niet uitgebreid worden.

Eisen waaraan nieuw stelsel moet voldoen:

De bezwaren 1, 2, 4, 6 en 9 moeten ondervangen zi
De overige bezwaren moeten zoveel mogelijk orategen zijn.
Het moet zo mogelijk ekonomischer zijn.
De seinbeelden van het nieuwe stelsel mogenyggamarring opleveren met de seinbeelden van het oud
stelsel.
Snelheidstrappen, welke noodzakelijk zijn:
a) Beperkte snelheid (Rijden op zicht, max. 30 Rm/h
b) Lage snelheid (45 km/h)
¢) Twee middensnelheden (60 en 90 km/h), tenzirah kan vervallen.
d) Hoge snelheid (120 km/h)
e) Snelheid 1/2 (of 2/3) van max. voor de treirgaten snelheid (?).

PR

o

Bezwaren tegen seinbeeld: Bezwaar tegen seinbeeld:
"Sein binnen remweqg" "Halve (of twee/derde) van dievsnelheid

le. Snelheid ter plaatse kan niet worden aangegeven. 1le. Regelmaat afstand GL-R wordt verstoord.
2e. Treinopvolging wordt bepaald door bloklengte,
gelijk aan volle remweg.
3e. Kostbaar (eist 4 kleuren, omdat toepassing van
GL75 niet absoluut veilig is.
4e. Sein heeft geen reéle bet. voor men.

Conclusie: Seinbeeld "1/2 of 2/3 van de volle seelhtoepassen i.p.v. "Sein binnen remweg".
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Bezwaren tegen voorstel om "Beperkte snelheid"rBthkke maken, en het sein, aangegeven door hetaneks
seinbeeld W/WI/GL te laten vervallen.

le. Tijdverlies (moet door Ep beoordeeld worden).

2e. Geeft minder informatie bij seinen, die op mmdian 1000 m op elkaar volgen.

3e. Schaadt de discipline. (?)

Bezwaren voorstel 1 (aangevuld met een duidelijgeksring van seinen op de vrije baan).

le. Kleuren t.g.v. witte cijferlichten minder duidglel

2e. Niet ekonomisch (Soms 4 kleuren per sein), idetibeeld, weergegeven door het huidige seinbeeld
W/W/GL vervalt).

3e. GL75 heeft een andere betekenis dan bij hetdeuglelsel hetgeen het naast elkaar in gebruikvap het
huidige stelsel en het voorgestelde stelsel oratiedar maakt.

Bezwaren voorstel 2 (aangevuld met voorzieningerbepaalde bezwaren te ondervangen).

1. Stelsel t.a.v. snelheidsaangifte niet voldoeralkgy(90/60 km/h, tenzij 90 km/h kan vervallerpif bezwaar
moet bij nieuw stelsel ondervangen zijn)

2. Kleuren, t.g.v. witte cijferlichten minder duidkl

3. Bij sein met drie lichten is één der lichten vadchts markeerlicht, dus niet ekonomisch. Somskleuren
per sein, tenzij het sein, aangegeven door hetdaugkinbeeld W/W/GL vervalt.

Ook bezwaar 14 geuit tegen het huidige seinstejstd} hier; door toepassing van meerdere seinlarape
echter dit bezwaar oplosbaar zijn. Het seinstelsetlt dan nog minder economisch.

4. Aantal snelheidstrappen kan wegens kosten esfésgheid” niet uitgebreid worden.

De bezwaren 9, 13 en 15 geuit tegen het huidigestds$el gelden ook hier, doch zijn door bepaalde
voorzieningen (gloeidraad controleren) op te loshetgeen echter schakeltechnische complikaties met
zich meebrengt. Dat bij een sein met één lichtndé¢heid niet nader wordt aangegeven (bezwaar ftege
huidige seinstelsel) kan worden ondervangen dgplabitsing van een snelheidsbord.

5. GL75 heeft hier een andere betekenis dan bijhieige seinstelsel, hetgeen het naast elkaartdrugezijn
van het huidige en het voorgestelde stelsel oratiedar maakt.

6. Doordat in dit stelsel of afremseinen d.m.v. dieleten aangegeven worden, zal bezwaar 1, gegéntbet
huidige seinstelsel (seinbeelden met 2 GR als aganonvoldoende “leesbaar”) wellicht nog worden
versterkt. Om deze reden zou het nodig zijn, bintvinvoering van het seinstelsel volgens voostélet
NS-stelsel op zo kort mogelijke termijn te wijzigen

In hoeverre seinen met drie lichten een ingewiké&alchakeltechniek opleveren, zal nog nader bezien
worden.

Bezwaren voorstel 3
Deze zijn in ‘t algemeen dezelfde als die tegenrsteb2. Ook van dit stelsel zal nagegaan worddraverre
seinen met drie lichten een ingewikkelde schakkitedk opleveren.

Bezwaren voorstel 4

1. Stelsel t.a.v. snelheidsaangifte niet voldoeralkgy(90/60 km/h, tenzij 90 km/h kan vervallerpif bezwaar
moet bij nieuw stelsel ondervangen zijn.)

2. Het bezwaar dat de kleuren t.g.v. de markeedithtinder duidelijk te zullen zijn, is ook hier agzig,
maar zal bij dit stelsel in mindere mate ondervonderden dan bij de voorstellen 2 en 3.

3. Naast GL75, heeft hier ook het seinbeeld WW/GR#&8R andere betekenis dan het huidige beeld.

Het zal daarom nodig zijn dat dit beeld met de igg@idetekenis geruime tijd (b.v. 1 jaar) verdweisen

voordat het seinstelsel volgens dit voorstel ingegtavordt.

Het bestaan van dit stelsel naast het NS-stets@lt bezwaarlijk geacht.

De seinbeelden met GL en GR, resp. W en GL, Msen GR zijn schijnbaar overbepaald door de plaats

de seinlichten t.o.v. elkaar.

Vermoedelijk zullen bij dit stelsel de seinen meedichten in mindere mate schakeltechnische

moeilijkheden opleveren, dan bij de voorstellemZBeHet gedoofd zijn van één licht is hier in ménel mate

gevaarlijk dan bij voorstel 2 en 3

a s

Bijlage Sw-cie/3 2/2 -



Het N.S. lichtseinstelsel vergeleken met een nieowvrstel

1. Inleiding

In verband met de plannen voor modernisering vaN.& beveiligingsinrichtingen op grote schaal werd
o.a. een vergelijkende studie gemaakt van de bejlestg bestaande lichtseinstelsels en een viertal
voorstellen (incl. het voorstel van de D.B. voon éeternationaal seinstelsel). Deze studie leidutede
conclusie dat verwacht mag worden dat bijgaandstebt.a.v. het huidig stelsel een aanzienlijkeoegring
(in de zin van simplificatie en verhoging van déligheid tevens) zal geven. Of deze verwachtingtjis,
kan eerst na verdere uitwerking (in overleg mebeleokken Diensten) en practische proefmg®n worden
vastgesteld.

In het volgende wordt beknopt een theoretischeHmesging gegeven ter toelichting van de eisen die aa
een modern seinstelsel gesteld dienen te wordearnaaen vergelijking van het N.S.-stelsel metbetstel
volgt.

2. Seinbegrippen

Gesteld kan worden, dat de seinbegrippen in deeeplaats betrekking moeten hebben op de snelheid
waarmede gereden mag worden. Deze gedachte wank thijwel algemeen in practijk gebracht en wordt
ook door de U.I.C. aanbevolen (Fiche 735). Bij seelheidsstelsel zijn de volgende drie begrippémaar:

a. stoppen

b. snelheid verminderen

c. doorrijden met een bepaalde snelheid

Zowel voor "snelheid verminderen" als voor "doateip” zijn een aantal seinbeelden nodig, welk aantal
bepaald wordt door het aantal snelheidstrappemdat worden aangegeven. Men streeft algemeen ehar h
minimum aantal verschillende seinbeelden - en dezhaok naar het minimum aantal snelheidstrappeat -
verenigbaar is met een grote dienstuitvoering.

a. Snelheidstrappen
Bij de N.S. zijn thans onderstaande snelheden wissels en bogen toegelaten: 30, 45, 60, 75, 99,et0

120 km/h. Blijkens door WW verstrekte gegevensdftgnde de max. toelaatbare (kritieke) snelhedgn zi
uit veiligheidsoverwegingen de volgende snelheigigien in seinbeelden nodig: 45, 60, 90 en 120 kieh.
tussengelegen snelheden (30, 75 en 105 km/h) kudoen een vast teken (cijfer) bij het sein worden
aangegeven.

Opgemerkt zij, dat men in de meeste landen metremtern seinstelsel slechts 3 snelheidstrappen kent.
uitzondering vormen de New York Central Railroad rhen de N.M.B.S. met een practisch onbeperkiahant
snelheidstrappen, terwijl ook de S.N.C.F., -zij tetprimitieve wijze- meerdere snelheidstrapperithee

Bij een stelsel met 3 snelheidstrappen is de misielheid als regel 60 km/h. Voor wat het huidig&.N.
stelsel betreft, zij opgemerkt, dat destijds bif batwerp hiervan is aangenomen dat de snelhejstaa
60 km/h t.z.t. zou komen te vervallen, wat inmiddaket het geval blijkt te zijn.

In sommige gevallen is het nodig de snelheid teesbem i.v.m. de beschikbare remweg. Twee mogeljkhe

den doen zich hierbij voor:

a. de beschikbare remweg is zo kort, dat op zichtdgn moet worden (b.v. omdat het aankomstspoor
bezet is of de seinen zeer kort op elkaar volgen).

b. de beschikbare remweg is minstens een bepaa&kledb.v. 2/3) van de normale remweg. Dit geval
doet zich voor indien i.v.m. de treinfrequentielelegte der blokken korter gekozen moet worden dan d
remweg.

Indien men voor deze beide gevallen seinbeeldeveinyis het niet mogelijk aan deze seinbeelden een
bepaalde waarde van de snelheid toe te kennenjrdasars de remweg bepalend is. Toch is anderzids e
snelheidsaanduiding voor de machinist een betg@mntiddel te achten dan de remwegaanduiding. Onadie
zoveel mogelijk tegemoet te komen kan men tweeityemiijke" snelheidstrappen invoeren en wel:
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a. rijden op zicht, met max. snelheid van 30 kmézg&snelheid wordt in vrijwel alle landen toegeaiite

b. korte remweg (korte blokken): snelheid b.v. 142 de max. voor de trein toegelaten snelheid.

In de Ver. Staten kiest men voor het laatste gmesstal de zgn. middensnelheidstrap (alle rolleatereel
beremd!). Zou de snelheidstrap van 45 km/h gewdjzignnen worden in 30 km/h, zoals b.v. in de Ver.
Staten en in Frankrijk het geval is (wat een puart madere studie zal uitmaken), dan is door toegasan
het sein voor "rijden op zicht" in bepaalde gevalben enorme bezuiniging op installatiekostereteiken.

b. Snelheidsreductietrappen

Het is vanzelfsprekend, dat het aantal seinbeelfi@raangeeft hoe de snelheid verminderd moet worden
samenhangt met het aantal snelheidstrappen. Depassing van het systeem van "speed controll§igia
zoals dit in Engeland wel wordt toegepast, zou smear met één remsein (geel) kunnen worddataan,
doch dit systeem is slechts voor een beperkt sitsipebied bruikbaar en valt daardoor buiten heekadn
deze beschouwing. (Wellicht ten overvioede zij veldndat bij bedoeld systeem een "stapieind sein eerst
op "rijden" komt, nadat een bepaalde afremweggslafd.)

Men is weliswaar algemeen van mening, dat een siashermidering moet worden "aangekondigd” in een
seinbeeld (opdrachtsein) en vervolgens, ter plaatse de beperking ingaat, deze nogmaals moet worde
aangegeven (uitvoeringsein) doch de meningen blijkehet buitenland verdeeld te zijn t.a.v. hettalan
beelden dat voor deze "aankondiging" nodig is. é&bevEuropese landen neemt men genoegen met 2
redictietrappen, t.w. afremmen tot rijden op zicht, restp)stand en afremmen naar een lagere snelhapdstr
Uit veiligheidsoogpunt is het echter beter om lteattal reductietrappen in overeenstemming te brengsn
het aantal snelheidstrappen. Dit geschiedt, belmjyvie N.S., ook verder veelal in de Ver. Staten.

Het is evenwel logisch om voor rijden op zicht difeesnelheidsreductie toe te passen als voortepgesn.

. Seinbeelden

a. Begrijpelijkheid der beelden

Indien de seinbeelden, zoals werd vooropgestelalekiéng hebben op de snelheid waarmede gereden
mag worden, zal de "begrijpelijkheid" der beeldeteb zijn naarmate deze beelden meer analogiengrto
met het begrip dat wordt aangegeven. Reeds oppoetr®egcongres te Londen in 1925, en later ook deor
U.I.C. (Fiche no 733), werd voor blokseinen aantevo
rood licht voor stoppen
geel licht voor snelheid verminderen
groen licht voor doorrijden
Opgemerkt zij, dat bij de N.S. thans voor snelha&minderen beelden met geel licht (bloksein) ek met
2 groene lichten (voor zgn. topografische snelhpebdngen en voor blokindicaties tevens) worden
toegepast.
In de praktijk is het reeds verschillende malenrgekomen (0.a. te Blauwkapel) dat aan de snelheids-
vermindering aangegeven door twee groene lichtemoimbinatie met een wit licht geen gevolg werd
gegeven. Dit feit zou een aanwijzing kunnen zijn, d&iesls toepassen van geel licht voor dergelijkeeseite
voorkeur verdient.

Voor het aangeven van de grootte der snelhedenid@ntoepassing van cijfers die de snelheid in km/h
aangeven wel het meest begrijpelijke sein gevormdden wat denkbaar is (uitgezonderd het geval van
rijden op zicht). Indien niet meer dan drie snalsgiappen in seinbeelden moeten worden aangegkaen,
d.m.v. één of twee (witte) markeerlichten en plegaling (hoog, midden of laag) worden toegepastkev
ook een begrijpelijk verband legt met de hoge, midcn lage snelheidstrap.

b. Veiligheid
Een belangrijke eigenschap is uiteraard ook degheild van een seinstelsel. Een seinstelsel isgvisil
achten indien een storing (bv. lampbreuk) nooit legaten tot een minder restrictief seinbeeld.

Vele Europese seinstelsels kunnen op dit punt des tder kritiek niet geheel doorstaan, niettegaemnsta
reeds op het Spoorwegcongres te Madrid in 1930 wewmbncludeerd, dat maatregelen dienen te worden
genomen indien door lampstoring een minder remfidieeld kan ontstaan. Bij de N.S. is alleen de
toepasing van het gele flikkerlicht geen absoluut veilipepassing (kan onder omstandigheden continu geel
worden).
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4. Vergelijking huidige N.S. seinstelsel met voor§tée bijlage)

In het voorgaande kwamen op grond van theoretibelsehouwingen reeds enkele veiligheidstechnische
bezwaren van het huidige N.S.-stelsel naar vorearaast zijn aan de hand van de thans opgedaangrv
verschillende technische bezwaren aan het lichtedeh, welke tot uiting komen in de veelal zeer
gecompliceerde schakelingen en de aanzienlijke kostdke deze met zich brengen. Getracht is een tedors
te doen dat in elk geval de thans bekende veilitgteizwaren ondervangt en bovendien technisch zo
eawvoudig mogelijk is opgezet.

Daarnaast is met de mogelijkheid rekening gehoutd¢nin een later stadium, zonder bezwaar cahinese

kunnen worden toegepast (bij het huidige stelsel wel mogelijk!). Het voorstel heeft t.a.v. hetidige

stelsel de volgende voordelen:

1. het aantal snelheidstrappen kan soepel aan aefbed voor de dienstuitvoering worden aangepapt. B
het huidige stelsel moeten bv. ook op baanvakkennmmag. snelheid van 90 km/h steeds seinen met 3
lichten worden toegepast, terwijl omgekeerd nietman drie snelheidstrappen mogelijk zijn),

2. alle seinbeelden voor snelheidsvermindering tayesd licht (bij huidige stelsel ook combinatiestrge
groene lichten),

3. ook snelheidsaanduiding mogelijk bij seinen bmde remweg,

4. alle vereiste beelden kunnen steeds door eergewond worden (bij huidige stelsel kunnen sledlits
beelden getoond worden indien er 12 nodig zijn),

5. zeer eenvoudige schakeltechniek.

Bij het voorstel zal met name de invioed der c§fep de gekleurde lichten moeten worden nagegaan,
alsmede de waarneembaarheid der lichtcijfers. In@iband zij opgemerkt dat een seinstelsel met ljfdats
in Belgié reeds toepassing vindt.
Utrecht, September 1953
De Commissie Plan
1953-1963.

Voorzitter.
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OVERZICHT VOORGESTELD SEINSTELSEL

111

Rijden Remmen Afremmen Stoppen
tot
halve snelheid

v @ &

Betekenis als voor hoge seinen
(Snelheid max. 45 km/h)

?§ ¢

Rijden Afremmen Beperkte snelheid
(in dit voorbeeld: (in dit voorbeeld: (o.a. rangeren)
met 90 km/h van 100 naar 60 km/h)
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Rijden met
onbep. hoge midden lage van ter van hoge snelh. | van hoge snelh. | van hoge snelh.
snelh. snelh. snelh. snelh. plaatse naar naar naar
toegelaten midden lage bep.snelh.
snelheid snelheid snelheid of stop
naar
bep.snelh.
of stop
1 2a 2b 3a 3b 4a b 4c 5 6a 6b 7a 7b 8a 8b
@ @ O OO © © @ @ @ O @
() 0 () ()
© ©|@ @ © © © @O OO ©
ONONONONONT © O|@ @ O O
(12| [10]|[9] [6]]|Ll4] L[3] [12] [10] | [12] [10] | [12] [10]
Voorstel N9/ N9/ \4/ \4/
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Remmen Beperkte Snelheid Stoppen
van midden snelh. | van midden snelh. van lage snelh. sein bevindt
naar naar naar zich binnen
lage snelh. bep. snelh. bep. snelh. remweg
of of
stop stop
9a 9b 10a 10b 1lla 11b 1ic 12b 12¢ 12d 13a 13b 13c 13d 1l4a 14b l4c 14d 14e
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De beelden 8, 10 en 11
worden voorafgegaan door:

®)

snelh.
cijfer

O
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REPORT of TRAFFIC and SIGNALING STUDY
on the
N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN
November 1953.

INTRODUCTION

The Netherlands Railways have been developing grano for the modernization of the signal system and
requested assistance in formulating that program.

In compliance therewith the General Railway Sigbaimpany sent your reporter to give what assistarasould
in the formulation of this program which involvasvestigation of the operating needs as well asstheal
requirements.

A tentative program for the installation of autoimaignaling and small interlocking plants haverbdeveloped
by the Signaling Committee of the Railways. Callled 10 year program, it includes two years of piagrand
eight years of construction. This program conta@smany projects to be given the proper amourstady to
be included in this report. Therefore the firsthgaonstruction program (1955) has been takemasxample
and has been studied in detail. This analysis eanded as a sample for each year’s program, eauwlnioh

should be given complete examination in detaituim.

The report has been grouped under the followinglinga:

A. Revision of the standard signal aspects
B. Automatic signaling
C. Type of interlocking to be applied to
Large stations.
Medium sized stations.
Small stations.
Small interlocking plants.
The full use of signals.
. Control of outlying switches.

. Highway crossing protection.

I O m m ©O

. Simplification of track arrangements.

Program of construction.

J. Program planning.

A. REVISION OF STANDARD SIGNAL ASPECTS

In 1947, the Netherlands Railways adopted a nevefseignal aspects which has since been used foreat
installation of signals.

The system has shown up some few defects, whiledh®lication at large stations involved additionat as
well as more or less confusing aspects.

A review of these aspects has therefore been madkebSignaling Committee with the idea of removthg
defects and symplifying the aspects as well agndtallation.

Systems in use in Europe and America have beeredtbg the Committee.
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The proposed system does not conflict with the @aresystem except in the use of the flashing yekspect,
which can be adjusted without difficulty.

On account of the simplicity of the proposed syst&érahould prove of benefit to the engine drivasswell as
reduce the cost of installation.

This system is essentially a speed indication sysiad to that end divides the information to beegito the
driver into two groups -Primary and Secondary. Blee NS 201.

The system in use on the Baltimore and Ohio Rallraad affiliated railroads does exactly this. Hoarethe
method proposed to indicate the speeds is diffaadtmuch simpler. The B & O system uses markéitdign
various positions in respect to the primary aspeatdicate the speeds.

The primary information is to be given by the westablished colors Green, Yellow and Red.

Green Proceed.
Yellow Reduce speed -Prepare to stop at next signal.
Red Stop.

These colors are used for these indications alonaisersally throughout the world. They will be givey long
range lights.

All stop signals are positive, that is, a train tetep at a signal displaying red and must not @edauntil a clear
indicatiopn is received or permission is giventéigphone or otherwise, to pass the signal. No issive aspect
will be given. Contrary to the practice in Hollaqmkrmissive stop signals are generally used innaaitic block
systems in America. When a train is stopped byrajssive stop signal it may proceed through at sipeed
prepared to stop within vision. On some railroadeaan must wait the expiration of a stated numifieminutes
before starting.

The secondary information is to be given in therfaf speed indications. The maximum speed at waittain
is permitted to run is to be indicated by numediiplayed above the primary aspect. When an iridicas
required which will tell at what speed the nextnsigmay be passed, it is to be given by numerdiswbthe
primary aspect, which in this case would be yellés. an additional identification the numerals abake
primary aspect will be on a square background hosée displayed below will be on a triangular baokgd.

In order to further increase the distinctness efittdications, the unit digit of the numeral wibdtrbe shown. For
example, 12 will represent a speed of 120 km/hZandll represent a speed of 40 km/h.

Where the speed indication would always be the sémsay be displayed by light reflected from theablights
of the trains.

However, where it may be necessary to display rtitar one speed indication, at different times afrse, the
speed indication would be displayed by transmitight. Reflected light would usually be used oncamétic
signals and transmitted light usually on interlatlsgignals. The speed indication displayed belowpttimary
light will usually be by transmitted light as therzlitions under which this indication is to be useéll, as a rule,
vary from time to time.

The absence of a number above a primary lightaki¥alys indicate a maximum speed of 30 km/h. In tiaidio
making use of this indication where 30 km/h is dhki it automatically complies with the basic sfieation that
a failure to display an aspect as intended shoeNgmbe less restrictive.

With this system, the number of speed indicationssjble is theoretically without limit, however fnoa
practical application point of view it is anticijeat that four only will be required, namely 40, 80,and 120.

The above will be supplemented by a fourth colbfue - for such slow speed movements as for shgntor
entrance to a non-track-circuited section, or fotegng an occupied track-circuited section. Itpems$ will
always indicate a maximum speed of 30 km/h anddditeon will indicate that the movement must be mad
prepared to stop within vision. This color is esi&dly a short range indication, which is in kegpiwith the
requirements.
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The addition of this slow speed aspect will do miaskard the simplification of the signalling at timerlocking
plants which will lead to reduced cost of instadlat For example it is proposed to use this sifmaéntrance to
passing sidings, yards, stub-end tracks etc.

The above does not cover one situation which wéltjfiently arise, that is, approaching a block ih&tss than
braking distance long. The signal at the entranca short block will display a yellow aspect whée thext
signal is red.

Its approach aspect, given one block in the redrbe a flashing yellow light. The indication frothis aspect
will instruct all trains to reduce to half of thpesed authorized for that train. In case of theufailof the flashing
mechanism, a steady yellow indication would be giwehich being more restrictive, as mentioned above
basic requirement of a signal system. This indicatiorresponds with that used in American practibere two
vertical yellow lights are displayed for the aba@ndition and the indication tells the driver to frepared to
stop at the second signal.

The proposed system will produce the maximum oflaity with the maximum of legibility at the santene
reducing the cost of installation to the minimum.

The proposed system is so direct in its indicatithas drivers should have no question as to theningaof the
aspects displayed. This avoidance of possible sioritis an important safety measure.

This system will always produce a more restrictagpect if any unit fails to be lighted, as a falwf the
secondary indications to show, produces a morectst indication.
If the primary aspect fails the signal becomesa stgnal as under the present rules.

The flashing yellow aspect under the present systenot self checking. Special measures are negessa
prevent a less restrictive aspect being giverdffilsshing mechanism fails to operate.

The proposed system can be called a speed systdistiimction to a route system. In all cases theimam
speed under which a train is to run is to be disgrla The speed indication can take into accourfaatbrs that
limit speed, such as curvature, turnouts and sexgricacks not protected by track circuits.

This proposed system of signaling has been studiedpnnection with the application of signals ke ftfirst
year's (1955) program and found to be suitablés felt that it has sufficient merit to warrant lieing adopted
for all future work. Existing installations madedan the present system can be changed as desired.

In consideration of all the factors in its favdris recommended that the proposed system be atlfgtéuture
work.

B. (.....)
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PROPOSED SIGNAL SYSTEM

GREEN FLASHING YELLOW RED
YELLOW

PROCEED REDUCE TO HALF OF REDUCE SPEED STOP
AUTHORIZED SPEED PREPARED TO STOP
AT NEXT SIGNAL

GREEN YELLOW YELLOW BLUE

N2

PROCEED UNDER REDUCE SPEED PROCEED

MAXIMUM SPEED OF FROM FROM AUTHORIZED PREPARED TO
120 KM/H 90 TO 60 KM/H SPEED TO 60 KM/H STOP WHIN

( THIS EXAMPLE ) VISION

HEIGHT OF SIGNALS DOES NOT INDICATE RELATIVE SPEED.
ALL ASPECTS, EXCEPT RED, WITHOUT A NUMBER INDICATEA MAXIMUM SPEED
OF 30 KM/H

NS-201 NOVEMBER 1953 (GENERAL RAILWAY SIGNAL CO, ROCHESTER N.Y.
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Seinwezen-
Commissie
Plan '53-'63

Bijlage bij
Résumé bespreking No. 16
6 Januari 1954.

Uitvoering- en toepassingsvormen
van het nieuw in te voeren seinstelsel

1° Seinen, die geen lagere snelheid aan moeten kandigEch aan moeten geven, krijgen geen enkele
shdheidsmarkering.
Opm.: Dit vereist een duidelijke markering van éeasn, die wel een lagere snelheid moeten
aangven of aan moeten kondigen, b.v. d.m.v. een dyiideichtbare rand van het cijferbord
(scotch-light).
2° Seinen die een steeds geldende (vaste) lageree&heibeten aankondigen, krijgen desvormig cijferbord
met licht-cijfers.
3° Seinen die een ter plaatse steeds geldende sneflogittn_aangeven, krijgen eEhvormig cijferbord met
reflecterende cijfers.
4° Seinen die het doen hervatten van de baanvaksdelhajeven, krijgen eénvormig bord_zondecijfers.
Voor het geval dat de snelheid reeds op andere\gjaangegeven, vervalt etvormige bord.
5° Ten behoeve van de waarneembaarheid zullen-da- en O-vormige borden aan de seinpalen, onder de
seinlichten aangebracht worden en eventueel tobéghgecombineerd bv. O % %
6° Voor de bepaling van de wijze van markering vamesej dienende om deze ook in gedoofde toestand goed
opvallend te maken, zal het resultaat afgewachtl@mwvan de thans lopende proef, met reflectorendaan
drie, aan het sein voorafgaande bovenleiding partédf speciaal daartoe te plaatsen palen).
7° Een markering van seinen van autom. blok, naastat&ering door de nummering, wordt niet nodégaeht.
Bij de nabij zo'n sein geplaatste telefoon zal @@mwijzing worden vermeld.
8° Voorgesteld zal worden:
De L, A en E borden te vervangen door borden vérelfde uiterlijk als de hiervoorgenoemde, aan de
seinpalen aan te brengen borden.
Toepassing
1° Alle seinen die zich bevinden aan het begin of &nde afremweg naar de lagere snelheid moeten deze
lagere snelheid aankondigen, ondersch. herhalen.
2° Alle seinen die zich bevinden aan het begin of @nhet gebied waar een lagere snelheid geldt, moletze
shelheid aangeven.
Seinen die al dan niet een lagere snelheid kunaekoadigen, moeten in het geval dat zij geen lagere
shelheid aankondigen, de ter plaatse toegelatdinesti@angeven.
Indien een sein, dat een lagere snelheid kan aangeesp. aankondigen, onmiddellijk voorafgaat @am
sein dat "stop” toont, moeten van eerstgenoemddsesmelheidsaanduidingen worden gedoofd.
3° De seinen die meer dan één snelheid kunnen aangeweren voor de lage snelheid (snelheden) worden
uitgevoerd met z.g. "speed-signalling".
4° Dwergseinen worden volkomen behandeld als hogersein
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Seinwezen-
Commissie
Plan '53-'63

Bijlage bij

résumé bespreking no. 16
6 Januari 1954.
(voortgezet op 20 Jan. '54.)

Seinbeelden, toepassing en uitvoering
van het nieuw in te voeren seinstelsel.

1. Seinbeeld "Afremmen tot halve toegelaten sndthafi "Sein binnen remweg"

Bij nadere beschouwing moeten de bezwaren tegede baplossingen, opgesomd in de Bijlage bij de
bespreking dd. 13-8-1953, als volgt worden herzien.

Bezwaren tegen seinbeeld: Bezwaren tegen seinbeeld:
"Sein binnen remweg" "Afremmen tot 1/2 snelheid"

le Treinopvolging wordt bepaald door bloklengte 1e Regelmaat in de afstand GL-R wordt ver-
= gelijk aan volle remweg. stoord.
2e Kostbaar (eist 4 kleuren, omdat comb. van
gele lichten of geel fl. licht niet absoluutilig
zijn); bovendien moet dit beeld voor de meeste
seinen op grote emplacementerrden toege-
past.
3e Het seinbeeld heeft voor de mcn geen posi-
tieve betekenis ("Sein buiten dienst").
De beslissing om het seinbeeld "Afremmen tot 1/@ltmid" toe te passen blijft gehandhaafd. (I.v.@t h
genoemde bezwaar dit seinbeeld evenwel zoveel fijlotrachten te vermijden.)

2. Seinbeeld GL/GL

Het seinbeeld GL75, genoemd in het voorstel voarreéeuw in te voeren seinstelsel, wordt vervangaor d
het seinbeeld GL/GL (betekenis: afremmen tot hahalheid).
Dit maakt, dat de seinbeelden van het nieuwe $teis¢ meer strijdig zijn aan die van het
bestaande stelsel.
Bovendien wordt door het vervangen van het beeldSzdoor het beeld GL/GL (hetgeen door de
toepassing van vaste kleurlichten op goedkope wijegelijk is) het in te voeren seinstelsel nog
minder kostbaar.

3. Betekenis van GL

Het seinbeeld GL betekent: Beperkte snelheid; ¢reitie harder dan rijden dan "beperkte snelheidstero

bij passeren van het sein onmiddellijk tot dezdhaid afremmen.
Door deze definitie wordt voorkomen, dat een GlLetuh sein met te grote snelheid gesgerd
wordt, indien dit eerst GL ging tonen, nadat detheet voorgaande sein gepasseerd was.
Dit kan nl. gevaar opleveren, indien achter hett@iend sein geen volle remweg testhikking
is.
Tevens wordt door deze definitie de toepassing "saeed-control-signalling” onnodig, in die
gevallen waarin de herhaling van een eerder aamgagenelheidsbeperking ter plaatse van het
GL tonende sein nodig is.
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4. Variabele snelheidsbeperkingen (m.a.w.: snelhedkankelijk van de ingestelde rijweg) worden &gt
aangegeven:

120 km/h

40 km/h : : /
: R/- —  GL _  GL/12 — __GR/12/-

R — GL/4 — GL/12/4 GL— GR/12— GR/12/-
GL ——— GR/4 ——— GL/12/4

Uit het bovenstaande volgt, dat:

a. [O-vormige borden die aan seinen aangebracht zijgewnerd moeten worden als lichtbakken (om cijfer
te kunnen doven als eerstvolgend sein R toont),

b. het sein ter plaatse waar een lagere snelheidkaramangen, moet ook indien de baanvaksnelheitt gel
een getal (12) tonen. Anders moeilijkheden indiettijfer door storing gedoofd is,

c. het sein aan het begin van de afremweg moet @eorrijweg met beperkte snelheid twee lichtcijfers
tonen (bv. afremmen van 120 naar 40 aangeven didy.1
Met één cijfer (4) kan niet volstaan worden, daan drerwarring ontstaat met beelden van seinen
genoemd onder b.

d. de seinen genoemd onder b moeten voor lage siesihen groen licht worden uitgevoerd met z.g.
"speed-control-signalling”. (Denk aan voorbijrijdean voorafgaande sein dat juist op dat moment van
GL in GL/12/4 verandert).

e. om te voorkomen dat alle seinen op de vrije ligareen bijzondere wijze moeten worden gemarkeerd,
moet hefd-vormige bord (zie voorbeeld) duidelijk gemarkeestden (bv. rand van scotchlight).

Denk aan het geval van een door storing gedodfitcijéer.

f. Het seinbeeld GR, getoond tezamen met een gedodfdormige lichtbak, betekent: "Beperkte

sndheid" (30 km/h).

5. Vaste snelh. beperkingen worden op onderstaaijpie aangegeven:

120 km/h 120 km/h

__40 km/h

i—<4 i—EI4 >

Hierbij wordt de snelheidsbeperking aangekondigd. . een[J-vormig bord, en de punten waar de lagere
shelheid aanvangt, resp. eindigt, aangegeven @odde/ormig, ondersch. eel-vormig bord.

Indien op een punt de snelheidsbeperking einda@thdle snelheid daar nog niet opgevoerd mag wdaten
de baanvaksnelheid, wordt dit eveneens d.m.vC&enrmig bord aangegeven (zie schets).

120 km/h 120 km/h

i—44 i—D4 i—DG D>

Een O-vormig bord ter plaatse waar een snelheid lager dia baanvaksnelheid aan moet vangen wordt
nodig geacht ter bevordering van soepel rijden d@brgeven van meer informatie (versch. beremmarg v
treinen).

Indien ter plaatse van hatvormig bord een sein staat, vervalt dit bord.

6. Seinen binnen het gebied van een vaste snetlegideking

Voor seinen die in in punt 5 genoemde gevallen bievinden ter plaatse van hétord zijn twee systmen

mogelijk, nl.:

systeem A: de seingeving voor vaste snelheidsbepgrhinietkoppelen met de lichtseinbeelden (m.a.w.: de
vaste snelheidsbeperking bepaalt nietde het seinbeeld).
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systeem B: de seingeving voor vaste snelheidsbemgmiiwelkoppelen met de lichtseinbeelden (m.a.w.: de
vaste snelheidsbeperking bepaalt melde het seinbeeld).
Opm.: Aangifte van alle snelheidsbeperkingen d.ns&inen wordt niet nodig
geacht.

Voor systeem B geldt:
a. Alle seinen die zich bevinden aan het begin ofibh de afremweg naar de lagere snelheid moeten dez

shelheid aankondigen, ondersch. deze aankondigiralen.
b. Alle seinen die zich bevinden aan het begin ohén het gebied waar een lagere snelheid geldtemo
deze snelheid aangeven.

Bezwaren tegen

Systeem A Systeem B
1° Het tonen van het seinbeeld GR tezamen met 1° EenO-vormig bord moet worden aangebracht
eenJ-bord wordt een, voor afremmen ndéer aan elk sein staande in een gebied waar een
duidelijk seinbeeld geacht. (Hierdoor krijgt het lagere snelheid geldt.
seinbeeld GR de betekenis: "Rijden, tenzij 2° Aan elk sein, staande aan het begin of binnen
door eenl-bord een snelheidsvermdering de afremweg moet een gecamerd]- end-
wordt aangegeven.") bord worden aangebracht (bij afremmen
2° Het onder omstandigheden tonen van tweg moeten steeds twee cijfers getoond worden).
cijfers bij een inrijsein of een afstandsseinpaal Het [O-bord moet met lichtcijffers worden
voor een splitsing (nl. één aan denpeial en uitgevoerd.
één aan een, vrij daarvan geplaatst bord) wordt 3° Een seinbeeld GL/GL kan binnen de afrem-
wordt verwarrend geacht. weg voor een vaste snelheidsbeperking alleen
Opm.: Dit bezwaar vervalt indien men op getoond worden, indien deze vaste snekeid
stations wel koppeling met de beperking een snelheid, groter dan de halve
seinen toe zou passen. baanvaksnelheid toelaat. (Onder dit seinbeeld
wordt geen cijfer getoond.)
Opm. Speed-control-signalling is t.g.v. de
def. van het seinbeeld GL niet
nodig.

7. Seinen binnen de remweg

Voor seinen binnen de remweg (waarin geen snelbepsking voorkomt i.v.m. constructie van de weg)
geldt dat:

a) alle seinen geplaatst op een afstand 1000 m.egR-tonend sein, tonen GL.

b) Het sein voorafgaand aan de onder a genoemde@&@nde seinen toont GL/GL.

Opm.: Een situatie als aangegeven in de hierna ndigschets, waarin bij toepassing van het in dit
punt genoemde, het GL-tonend sein i.v.m. de bebahik remweg met te gote snelheid
genaderd zou worden, moet door verplaatsing ofdzjping van een sein zodanig gevgd
worden, dat de afstand van het GL-tonend seinheaverst van het R-tonend sein vederd
is, en dit R-tonend sein minstens 250 m. bedraagt

§ < 250m. .
1000m. ¢

(Dit sein zou nu niet GL/GL, maar GL moeten torigetgeen t.b.v. de
exploitatie voorkomen moet worden).

8. Seinen op de vrije baan
Seinen, die geen lagere snelheid aan moeten kondiggeh aan moeten geven, krijgen geen enkele
shdheidsmarkering.
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9. Plaats der snelheidscijfers t.o0.v. gekleurdetdia
Ten behoeve van de waarneembaarheid zullefl-den O-vormige borden aan de seinpalen onder de
senlichten aangebracht worden en ev. tot één bordrgbiteerd worden. Bij dwergseinen (die eenzelfde
betekenis hebben als hoge seinen) worden de cijfarerbhet licht geplaatst.

L gRac

10. Markering van seinen
Voor de bepaling van de wijze van markering vanesej dienende om deze ook in gedoofde toestand goed
opvallend te maken, zal het resultaat afgewachtl@mwvan de thans lopende proef, met reflectorendaan
drie, aan het sein voorafgaande bovenleidingpart@éspeciaal daartoe te plaatsen palen).
Een markering van seinen van autom. blok, naastat&ering door de nummering, wordt niet nod@aht.
Bij de nabij zo'n sein geplaatste telefoon zal @@mwijzing worden vermeld.

11. Tijdelijke snelheidsbeperkingen
Voorgesteld zal worden:
de L, A en E-borden te vervangen door borden varelfde uiterlijk als de hiervoorgenoemde, aan de
seinen aan te brengen borden. Boven het "L-boriderageel licht getoond worden.
De overige borden worden des nachts door opvalientbeschenen.

Bijlage Sw-cie/ 7 4/4 -



van Sw Den Heer ..........

Utrecht 11 Febr. 54

Vooruitlopend op het volledig verslag, dat uitgegewal worden na afloop van de besprekingen van de

toepassing en uitvoering van de seinbeelden vamieetv in te voeren seinstelsel ontvangt U hiedsj
overzicht van de definities en bepalingen, dienaande opgesteld op de bespreking d.d. 10 Febr. 1954

1.

2.

Bij geel licht moet het cijfer, dat de snelheid plaatse aangeeft worden gedoofd.

Een_snelheidsvermindering wordt aangegeven damigeellicht met_éércijfer. (Snelheids-vermindering tot
beperkte snelheid is GL zonder cijfer.)

Bij seinen die snelheidsvermindering aangeves {@u GR/4/-)_en die geplaatst zijn bij het puntwdeze
shelheidsbeperking ingaat (dus niet die seinen edia reeds eerdemngegane snelheidsvermindering
herhalen!) wordt speed-control-signaling toegepast.
Dit houdt in, dat zo'n sein eerst GR (met snellujids) mag tonen, wanneer de trein dit sein tot
op korte afstand genaderd is.

Indien bij een sein wanneer dit GR toont, ondepaalde omstandigheden de snelheid ter plaatse moet
worden aangegeven, dient zulks bij dit sein in gdeallen te geschieden, dat het sein GR toont.

In principe zullen dwergseinen geen GR tonenalyehindien zij voor doorrijdsporen igken.
Toel.: Hierdoor wordt vermeden dat deze seinerbeed moeten tonen met het cijfer 3.

Borden voor vaste snelheidsbeperkingen mogert aanivezig zijn aan een seinpaal, noch in een detia
binnen de 200 m. daarvoor en 200 m. daarachtegeels. Valt een dperkingsaangifte binnen genoemde
zbne, dan moet deze volledig gekoppeld worden reesaingeving en d.m.v. een lichtbakn het sein
worden aangegeven.

Definitie GR
GR geeft aan: Rijden met ter plaatse toegelatethaide met inachtname van de eventueel daar geddend
vaste snelheidsbeperking.
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Seinwezen-

Commissie N.B. Deze bijbge

Plan '53-'63. vervangt de bijl. van
het verslag van bij-

Bijlage no. 1 bij het eenkomst no. 16.

résumé no. 17 van de
besprekingen.

Bepalingen betr. de seinbeelden
van het voorgestelde seinstelsel,
hun uitvoering en hun toepassing.

A. Vaste snelheidsbeperkingen

1. Vaste snelheidsbeperkingen worden aangegevéanfids 1.

120 km/h 120 km/h

FIG. 1 40 km/h

— 1 4 [N

De aankondiging van de snelheidsbeperking vinditpld.m.v. eefl-vormig geel bord zonder cijfer.
Het punt waar de lagere snelheid aan moet vangedt\wangegeven door e&fvormig wit bord met
cijffer. De plaats waar deze lagere snelheid eindigitdt aangegeven door eé&avormig groen bord,
eveneens zonder cijfer.

Indien op een punt de snelheidsbeperking eindigthdde snelheid daar nog niet opgevoerd mag
worden tot de baanvaksnelheid, wordt dit eveneens/deer]-vormig bord aangegeven (zie fig. 2).

120 km/h 120 km/h

60 kmh_—"

FIG. 2 40 km/h
< O 4 g D>
2. EenO-vormig bord ter plaatse waar een snelheid, lager @b baanvaksnelheid, aan moet vangen,

wordt nodig geacht ter bevordering van soepel mijdeor het geven van meer informatie (verschillende
beremming van treinen).

3. Indien ter plaatse van edrvormig bord een sein staat dat van &vormige lichtbak is voorzien,
vervalt dit bord.

4, Bij een situatie als aangegeven in fig.3 (waalénafstand van punt a tot punt b zo kort is, dat
hiertussen geerfil-vormig bord geplaatst kan worden), moeten nieaalevangspunten van beide beperkte
sndheden gemarkeerd worden, maar alleen Ekewormig bord geplaatst worden op dat punt, waar
volgens de nmkromme de snelheid van de laagste snelheidsbegdrkireikt is (hier dus punt C).

120 km/h

90 km/h- o

FIG. 3 60 km/h
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5.

Het niet tonen van een cijfer dodrvormig bord houdt verband met het feit, dat beanakunnen
ontstaan bij de seingeving voor variabele snellbeigserkingen in een gebied waar ook een vaste
sndheidsbeperking geldt (zie later). In gevallen what cijfer zonder bezwaar zou kunnen geplaatst,
blijft dit toch achterwege, ter verkrijging van torimiteit.

Indien twee snelheidsbeperkingen kort op elkazlgen, kan met ééml-vormig bord worden
volstaan.

De vervanging van de huidigévormige borden dooEl-vormige borden moet over het gehele net
plaats gevonden hebben, alvorens een aanvang geksakvorden met de invoering van het nieuwe
seinstésel.

B. Seinbeelden met groen licht

10.

De seinbeelden met GR kunnen worden onderschaiden i
GR zonder cijfer, getoond door hoge seinen,

GR met cijfer, getoond door hoge seinen,

c. GR, getoond door dwergseinen.

oo

a. GR zonder cijfer, getoond door hoge seinen

GR zonder cijfer, getoond door een hoog sein, geaft
rijden met de ter plaatse toegestane snelheid,imaehtname van de eventueel aldaar geldende vaste
snelheidsbeperking(en).

(De oorspronkelijke gedachte was ook bij deze seimen cijfer toe te passen. Daar dit cijfer
edter alleen op korte afstand zichtbaar is, heeft det geringe of geen betekenis voor de
veiligheid. Daarom is besloten bij GR alleen daén eijfer toe te passen, waar een punt
aangegeven moet worden waar een variabele sndilepieidking aanvangt. De weglating van het
cijfer in andere gevallen heeft bovendien een gemonomisch voordeel. Waar tevens besloten is
de vaste srbeidsbeperkingen in het algemeen niet met de sémgée koppelen (zie hoofdstuk
F), krijgt GR zonder cijfer, getoond door een hee, de hiervoor vermelde betekenis.)

b. GR mét cijfer, getoond door hoge seinen

Indien bij GR een cijfer wordt getoond (om de piaan te geven waar een variabeldaids-
beperking aan moet vangen), dient dit in alle dewale geschieden waarbij genoemd sein GR tooet (zi
fig. 4).

Bij gedoofd lichtcijfer tengevolge van een storlaginen anders moeilijkheden ontstaan.

120 km/h
=4 (O»He (O—2 (D4 (s
40 km/h
C—2
R ——— GL R ——GL
R GL GL4 R ——— GL GR
6L——cr4—/ GL—— GR12~
FIG. 4

Bij seinen die snelheidsvermindering aangeveus (d.v. GR 4), wordt speed-control-signaling
toegepast. Dit houdt in, dat zo'n sein pas GR émelheidscijfer) mag tonen, wanneer de trein dit s
op korte afstand genaderd is. (Denk aan voorbgnjdan het voorafgaande sein op het moment dat dit
juist van GL in GL4 verandert.).
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11.

12.

c. GR getoond door dwergseinen

Dit beduidt: Rijden met 30 km/h.

Overwogen is of het seinbeeld GR getoond door_e@rgbein, de betekenis moet hebben: "Rijden met
30 km/h", danwel dezelfde betekenis als het seldb®R zonder cijfer, getoond door een hoog sein.
Hierbij golden de volgende overwegingen:

a. voordelen verbonden aan gelijke betekenis

1 het aantal seinbeelden wordt beperkt (m.a.w. vemetiging SR).
2 technisch levert het plaatsen van seinen mindeilijkbeden op, daar men vrij is in de keuze
tussen een hoog sein (met cijfer 3) en een dwergsei

b. nadelen verbonden aan gelijke betekenis

1 de uitrijseinen van zijsporen waarover doorgerddenworden, zouden een lichtbak behoeven en
speed-control-signaling (hetgeen economisch betjkaaordt geacht).

2 E.e.a. zou strijdig zijn met de betekenis der osekemstige seinbeelden bij het huidige stelsel,
waardoor beide stelsels niet naast elkaar toelaatbm. (Ombouwen van het huidige stelsel in
dien zin, dat ook door dwerg- en hoge seinen gedigedig worden levert grote bezwaren op.)

Op grond hiervan werd besloten het seinbeeld GRoget door een dwergsein de betekenis Rijden met
30 km/h te geven, en dus niet een zelfde betelediGR zonder cijfer, getoond door een hoog sein.

GR getoond door een dwergsein krijgt de betské&i km/h en niet b.v. 40 km/h

a. om de snelheid op grote emplacementen aan tekwgaven zonder gebruikmaking vayiers,

b. om het verschil in betekenis tussen B(lauw) en @Btoond door dwergsein) te accentueren:
B = max 30 km/h en GR (dwergsein) = 30 km/h.

c. om bijzondere voorschriften te vermijden voortgremplacementen (waar een max. snelheid van 30
km/h is voorgeschreven ter wi@ming van al te grote wisselslijtage).

C. Seinbeelden met GL

13.

14.

15.

Een aankondiging van een snelheidsverminderorgtvaangegeven door een geel licht met &éerci

Een cijfer, dat de snelheid ter plaatse aange@ftdtwniet nodig geacht). (Indien dan ook eventueel
aan het sein edd-vormige lichtbak aanwezig is, moet deze bij haetetovan geel licht worderegoofd.)

Het weglaten van het cijfer dat de snelheid teatska aangeeft, heeft het economische voordeel, dat
aan een sein in de regel niet meer dan een lichtbdig is.

Aan seinen aangebractifevormige borden moeten uitgevoerd worden als ligkiden, teneinde het
cijfer te kunnen doven indien het eerstvolgend Betoont.

Een_snelheidsvermindering tot beperkte snelthweidit aangegeven door: GL zonder cijfer. Treinen
die harder rijden dan beperkte snelheid, moetepdsgeren van dit sein onmiddellijk tot deze snélhe
afremmen, totdat een minder restrictief seinbeaddtvwaargenomen. De machinist moet er openeR,
dat hij de trein voor een vast "stop" tonend sefrstilstand moet kunnen brengen.

Door deze definitie wordt voorkomen, dat een Gletwh sein met te grote snelheid geseerd
wordt, indien dit sein pas GL ging tonen, nadattd@n het voorgaande (GL-tonende) sein
gepasseerd was. Dit kan n.l. gevaar opleverergnrachter het GL-tonend sein geen volle remweg
ter beschikking is. (Tevens wordt door deze definite toepassing van speed-control-signaling
onnodig in die gevallen, waarin ter plaatse van @ertonend sein de higaling van een eerder
aangegeven snelheidsbeperking nodig is).
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16.

17.

Seinbeelden met GL/GL

Het seinbeeld GL75, genoemd in het oorspromdesliporstel voor het nieuw in te voeren seilsste
wordt vervangen door het seinbeeld GL/GL (hetgeetekent: afremmen tot de helft van delbpil,
waarmede de trein is ingelegd), waarbij de lichaader elkaar geplaatst worden, ter onderistthg van
GL/GL bij vertakkingsvoorseinpalen.

Dit maakt, dat de seinbeelden van het nieuwe s$teilsemeer strijdig zijn met die van het besida.
Bovendien wordt door het vervangen van het beeld@35tHoor het beeld GL/GL (hetgeen door de
toepassing van vaste kleurlichten op goedkope wijagelijk is) het in te voeren seinstelsel nogaer
kostbaar.

Bij nader beschouwing moeten de bezwaren tegigle lmplossingen voor het seinbeeld "afremmen tot
de helft van de snelheid, waarmede de trein idéggk of "sein binnen remweg", opgesomd in de géla
van het résumé van de bespreking dd. 13-8-1958pijsworden herzien:

Bezwaren tegen seinbeeld: Bezwaren tegen seinbeeld: "Afremmen tot de
"Sein binnen remweg" helft van de snelheid waarmede de trein is
ingelegd"
le Treinopvolging wordt bepaald door blok- le Regelmaat in de afstand GL-R wordt ver-
lengte = gelijk aan volle remweg. stoord, waardoor de definitie van Gevgj-
2e Kostbaar! (eist 4 kleuren, omdat comb. van zigd moet worden (zie hoofdstuk C).

gele lichten of geel fl.licht niet absoluut vegili
zijn); bovendien moet dit beeld voor de
meeste seinen op grote emplacementen
worden toegepast.

3e Het seinbeeld heeft voor de mcn geen
positieve betekenis ("Sein buiten dienst").

De beslissing om het seinbeeld "Afremmen tot d& keh de snelheid, waarmede de trein is ingelegd'te
passen blijft gehandhaafd. (.v.m. het genoemdevaaz moet echter getracht worden ditnbeeld zoveel
mogelijk te vermijden.)

E. Opname van de seingeving voor vaste snelheiddbrgein de seingeving voor variabele snelheidsbe-

perkingen

18.

19.

De aangifte van alle snelheidpbrkingen d.m.v. seinen wordt niet nodig geacht.

T.a.v. seinen die zich bevinden ter plaatsehetnl-vormig bord, of tussen hét-vormig en hef\-vormig
bord zijn twee systemen mogelijk n.l.:

Systeem A: de seingeving voor vaste snelheidsbepgrkiet koppelen met de seinbeelden
(m.a.w. de vaste snelheidsbeperking bepaalt niderhet seinbeeld).

Systeem B: de seingeving voor vaste snelheidsbemenkiel koppelen met de seinbeelden
(m.a.w. de vaste snelheidsbeperking bepaalt weerhetlseinbeeld).

Toepassing van systeem B houdt in:

a. alle seinen die zich bevinden aan het begin mfidn de afremweg naar de lagere snelheid moeten
deze snelheid aankondigen, ondersch. deze aankoptigrhalen,

b. alle seinen die zich bevinden aan het begin of ésinhet gebied waar een lagere snelheid geldt,
moeten deze sheeid aangeven.
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20.

Bezwaren van:

Systeem A
(niet koppelen)

Systeem B
(wel koppelen)

10

20

30

21.

F.

22.

Het tonen van het seinbeeld GR tezamen met
een [O-vormig bord wordt een, voor afrem-
men minder didelijk seinbeeld geacht.
(Hierdoor krijgt het seibeeld GR de beteke-
nis: "Rijden, tenzij door eefl-vormig bord
een snelheidsvermindering wordt ngage-
ven.")

Het onder omstandigheden tonen van twee

cijffers bij een inrijsein of een afstandssein-

paal voor een spoorwegvertakking (nl. één
aan de seinpaal en één door een, vrij daarvan
geplaatst bord) wordt verw@nd geacht.

Opm.: Dit bezwaar vervalt indien men op
stations en bij spoorwegvertakkingen
wel koppeling met de seinen toe zou
passen (waartoe bettn wordt).

Het onder 1 bezwaar geldt onder omstandig-

heden ook voor het seinbeeld GL/GL, indien

nabij dit sein een snelh. bord is geplaatst dat
minder dan 60 km/h ageeft.

> 90 km/h 40 km
FIG.5 i

4 GL 4 GR

Het O-vormig bord achter het sein geeft in de
situatie volgens fig. 5 een strijdige opdracht,
die echter ondervangen kan worden, door een
O-vormig bord geen cijfer te doen tonen

kingsaangifte met het sein te combineren.

10

20

30

40

Een O-vormig bord moet worden aange-
bracht aan elk sein dat GR kan tonen staan-
de in een gebied waar een lagere snelheid
geldt.

Aan elk sein, staande aan het begin of
binnen de afremweg moet eén-vormig
bord worden aangebracht. Hét-vormig
bord moet met lichtcijfers worden tge-
voerd.

Een seinbeeld GL/GL kan binnen deesn-
weg voor een vaste snelheidsbeperking
alleen getoond worden, indien deze vaste
snelheidsbeperking een snelheid, groter dan
de halve baanvaksnelheid toelaat. (Onder
dit seinbeeld wordt geen cijfeetgpond.)
Opm. Speed-control-signaling is t.g.v. de
def. van het seinbeeld GL nietdig.

Het koppelen van héi-vormig bord met de

seingeving heeft als bezwaren:

a. Er moet speed-control-signaling worden
toegepast zowel voor een snelheids-
beperking naar 90 km/h, als voor een
naar 40 km/h (zie voor bedoelde situatie

fig. 6).
FIG.6 > 90 km/h 4W
<10 % HIO

4 GL 4 GR

b. eris een te weinig geaccentueendar-
scheid tussen de seinbeelden voor door-
gaand en voor aftakkend sp. (alleen het
cijfer is verschillend),

c. er moet te vroeg worden afgeremd.

Besloten wordt bij stations en spoorwegvertaldim waar een vaste snelheidsbeperking geldt die
ingaat ter plaatse van een inrijsein ondersch.fstaralsseinpaal of kort daarachter, de snelheigsbep

De [-vormige borden echter worden niet gekoppeld meteilegeving en dragen geen cijfer.

Tijdelijke snelheidsbeperkingen

hiervoor genoemde.

Boven de L-bord zal een geel licht getoond wordemvifl dit bord, in verband met het tijdelijk

Voorgesteld zal worden de L.A.- en E bordengevangen door borden van het zelfde uiterlijk as d

karakter van de snelheidsbeperking een cijfer meh.
De overige borden worden des nachts door opvallendbeschenen.
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G.Uitvoering

23.

24,

Lichtbakken
Ten behoeve van de waarneembaarheid zullefl-den O-vormige lichtbakken aan de seinpalen
onder de seinlichten worden aangegeven en everategin bak worden gecomkerd.

ST

Markering van seinen

Voor de bepaling van de wijze van markering vanesgj dienende om deze ook in gedoofdstand
goed opvallend te maken, zal het resultaat afgewaoiden van de thans lopende proef nefiectoren
aan drie aan het sein voorafgaande bovenleidingjeor{of speciaal daartoe te plaatsaiem).

Een markering van seinen van het aut. blok naastat&ering door de nummering, wordt nieidig
geacht. Bij de, bij zo'n sein geplaatste telefoamireen aanwijzing worden aasfgacht.

H. Plaats der seinen

25

26.

27.

Voor seinen _binnen remwegafstand (waarin geetheidsbeperking in verband met de constructie
van de weg voorkomt) geldt, dat:

a) alle seinen geplaatst op een afstand 1000 m.eg®R tonend sein, tonen GL.

b) het sein voorafgaand aan de onder a genoemder@hde seinen toont GL/GL.

Opm.: Een situatie als aangegeven in fig. 7 waaifitobpassing van het hierboven genoemde, het GL-
tonend sein 6 in verband met de beschikbare rermeaigte gote snelheid genaderd zou worden,
moet door verplaatsing (of bijplaatsing van een)sebdanig gewijzigd worden, dat de afstand van
het GL tonend sein, dat het verst van R tonend sw&iwijderd is, tot dit R tonend sein minstens
250 m. kedraagt.

Fig. 7 Dit sein event. lpplaatsen om sein 2
GL/GL te kunnen doen tonen

I
2: 54: 6:<250m 8:

> 250m

»

P
.

»

A

1000m

Teneinde te voorkomen, dat een mcn gelijktijige beelden in zich op moet nemen, mogeamuldro
voor vaste snelheidsbeperkingen nooit aanwezigaajm het seinpaal, noch in een gebied, daten de
200 m daarvoor en 200 m daarachter gelegen is.

Valt een beperkingsaangifte binnen genoemde zonembet deze volledig gekoppeld worden met de
seingeving en d.m.v. een lichtbak aan het sein @oehngegeven.

Om de in punt 26 genoemde reden mag ookl eearmig bord niet dichter dan 200 m. achter een
voorgaandd-vormig bord geplaatst worden (zie fig. 8)

Fig. 8
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|.Toepassing

28.

29.

30.

Isolering van sporen

T.b.v. de beveiliging moeten geisoleerd worden:

a. sporen waarop geregeld (hieronder te verstaagerdare malen per dag) personen- en of goedere
treinen aankomen.

(opgemerkt zij, dat isolering van weinig gebruildporen niet absoluut veilig is, t.g.v. de
isolerende roestlaag).

b. de sporen op kopstations, met uitzondering ecraarde_korte kopsporen (in de regel die sporen,
waarvoor de weg tot de plaats waar de trein ttstatid moet komen aanzienlijk korter is dan voor de
overige kopsporen).

Bij e.e.a. dient rekening gehouden te worden metseiabeelden die in beide gevallen getoond
worden.

Doorrijden over zijspoor

Fig. 9
—O —O \\ —> =0
2 4 10

sFO

GL R
R

GL4 GL
B
GL R
GL

GR

Indien doorgereden wordt over een geisoleerd sgabniet voor doorrijden is aangewezen, wordt het
door sein 4 tonen van GL voldoende geacht.

Het in dit geval niet behoeven te tonen van GR dbbsein levert grote economische voordelen op,
n.l.:
a. sein 4 behoeft t.b.v. deze beweging geen lichtbak
b. sein 4 behoeft geen speed-control-signaling.

Bij doorrijden over een niet-geisoleerd zijspaardt door sein 4 steeds B getoond. Dit geeft ndas
in punt 29 genoemde voordelen, het voordeel datZgeen lichtbak behoeft.

Maart 1954
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Het N.S. lichtseinstelsel vergeleken met een nieowrstel

1. Inleiding

In verband met de plannen voor modernisering vaN.& beveiligingsinrichtingen op grote schaal werd
o.a. een vergelijkende studie gemaakt van de bejlestg bestaande lichtseinstelsels en een viertal
voorstellen (incl. het voorstel van de D.B. voondeternationaal seinstelsel). Deze studie leidutede
conclusie dat verwacht mag worden dat bijgaandstebt.a.v. het huidig stelsel een aanzienlijkébegzring
(in de zin van simplificatie en verhoging van ddigbeid tevens) zal geven.

In het volgende wordt een beknopte beschouwing\gggever de eisen die aan een modern seinstelsel
gesteld dienen te worden, waarna een vergelijkamghet N.S.-stelsel met het voorstel volgt.

2. Seinbegrippen

Gesteld kan worden, dat de seinbegrippen in ddeepltaats betrekking moeten hebben op de snelheid
waarmede gereden mag worden. Deze gedachte wari thijwel algemeen in practijk gebracht en wordt
ook door de U.I.C. aanbevolen (Fiche 735). Bij seelheidsstelsel zijn de volgende drie begrippémar:

a. stoppen
b. snelheid verminderen
c. doorrijden met een bepaalde snelheid

Zowel voor "snelheid verminderen" als voor "doatein” zijn een aantal seinbeelden nodig, welk aantal
bepaald wordt door het aantal snelheidstrappemdat worden aangegeven. Men streeft algemeen ehar h
minimum aantal verschillende seinbeelden - en deghaok naar het minimum aantal snelheidstrappesit -
verenigbaar is met een goede dienstuitvoering.

a. Snelheidstrappen
Bij de N.S. zijn thans onderstaande snelhedenwigsels en bogen toegelaten: 30, 45, 60, 75, W eh0

120 km/h.

Blijkens door WW verstrekte gegevens betreffendend&. toelaatbare (kritieke) snelheden voor wissels
moeten uit veiligheidsoverwegingen de volgende sgigelheidstrappen in seinbeelden aangegeven kunnen
worden: 45, 60, 90 en 120 km/h. De tussengelegethetien (30, 75 en 105 km/h) mogen door een vast
teken (cijfer) bij het sein worden aangegeven.

Geconstateerd kan worden, dat men in de meesteramett een modern seinstelsel slechts 3- snel
heidstrappen kent. Een uitzondering vormen de Newk Central Railroad met 4 en de N.M.B.S. met een
practisch onbeperkt aantal snelheidstrappen, feooif de S.N.C.F., -zij het op primitieve wijze- endere
shelheidstrappen heetft.

Bij een stelsel met 3 snelheidstrappen is de misiggheid als regel 60 km/h. Voor wat het huidig8.N.
stelsel betreft, zij opgemerkt, dat destijds bij betwerp hiervan is aangenomen dat de snelhepdsta 60
km/h t.z.t. zou komen te vervallen, zodat volstkan worden met de snelheidstrappen 45, 90 en 120. km
Inmiddels blijkt dat de snelheidstrap van 60 km#handhaafd moet blijven, zodat op veiligheidsgrondie
middensnelheid van 90 km/h gewijzigd zou moeterdenrin 60 km/h.

In sommige gevallen is het nodig de snelheid teebem i.v.m. de beschikbare remweg. Twee
mogelijkheden doen zich hierbij voor:
a. de beschikbare remweg is zo kort, dat op zictadgn moet worden (b.v. omdat het aankomstspoat bez
is of de seinen zeer kort op elkaar volgen),
b. de beschikbare remweg is minstens een bepaald gedeel. 2/3) van de normale remweg. Dit geval
doet zich voor indien i.v.m. de treinfrequentie ldagte der blokken korter gekozen moet worden dan d
remweg en veelal op emplacementen waar de plaageden door locale omstandigheden wordt bepaald.
Indien men voor deze beide gevallen seinbeeldeaeimyis het niet mogelijk aan deze beelden een
bepaalde snelheid toe te kennen, daar immers deeginepalend is. Toch is anderzijds een snelhaidsia
ding voor de machinist een beter hulpmiddel te exclitan de remwegaanduiding. Om hieraan zoveel mo-
gelijk tegemoet te komen kan men naast bovenstasmelbeidstrappen nog twee snelheidstrappen inmoere
die niet bepaald worden door de constructie vaselésen bogen doch door de remweg en wel:
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a. "beperkte snelheid" d.w.z. rijden op zicht, meixnsnelheid 30 km/h (deze snelheid wordt in viijalee
landen voor rijden op zicht toegelaten),
b. "afremmen tot halve snelheid" i.v.m. korte remwsgelheid 1/2 van de snelheid, waarmede de tgein i
ingelegd.

In de Ver. Staten kiest men voor het laatste gmesstal de zgn. middensnelheidstrap (alle rollead m
terieel beremd!).

b. Snelheidsreductietrappen

Het is vanzelfsprekend, dat het aantal seinbeaddémangeeft hoe de snelheid verminderd moet worden
samenhangt met het aantal snelheidstrappen.

Hoewel men algemeen van mening is, dat elke sriheimindering moet worden opgedragen door een
seinbeeld (opdrachtsein) en vervolgens ter plaats de beperking ingaat deze nogmaals moet worden
aangeduid (herinneringssein), blijken evenwel daingen in het buitenland verdeeld te zijn t.a.\. dental
beelden dat voor deze opdracht nodig is. In vel®gse landen neemt men genoegen met twee reductie-
trappen, t.w. afremmen tot stilstand en afremmer ean lagere snelheidstrap. Uit veiligheidsoogjmihet
echter beter om het aantal reductietrappen in emstemming te brengen met het aantal snelheidsmnapp
Dit geschiedt, behalve bij de N.S., ook verder akiel de Ver. Staten.

Het is evenwel voor de hand liggend om voor "befgeskelheid" dezelfde snelheidsreductie toe tegpass
als voor een sfisein zoals thans reeds bij de N.S. geschiedt.

. Seinbeelden

a. Begrijpelijkheid der beelden

Indien de seinbeelden, zoals werd vooropgestelighiéng hebben op de snelheid waarmede mag wor-
den gereden, zal de "begrijpelijkheid" der beelteter zijn naarmate deze beelden meer analogienasrt
met het begrip dat wordt aangegeven. Reeds opploeirBegcongres te Londen in 1925, en later ook deor
U.I.C. (Fiche no. 733), werd voor blokseinen aarmkev.
rood licht voor stoppen
geel licht voor snelheid verminderen
groen licht voor doorrijden

Opgemerkt zij, dat bij het huidige autom. blokstélgor snelheid verminderen beelden met geel beht
ook met 2 groene lichten worden toegepast.

In de prakitijk is het reeds verschillende malenrgekomen (o0.a. te Blauwkapel) dat aan ddlsrnds-
vermindering aangegeven door twee groene lichteroinbinatie met een wit licht, geen gevolg werdegeg
ven. Dit feit zou een aanwijzing kunnen zijn, digesls toepassen van geel licht voor dergelijkeesede
voorkeur verdient.

Voor het aangeven van de grootte der snelhedemni&antoepassing van cijfers die de snelheid in km/h
aangeven wel het meest begrijpelijke sein gevormdden wat denkbaar is (uitgezonderd het geval ijan r
den op zicht).

Indien niet meer dan drie snelheidstrappen in salilen moeten worden aangegeven, kan d.m.v. één of
twee (witte) markeerlichten een plaatsbepaling ghanidden of laag) worden verkregen, welke ook leen
grijpelijk verband legt met de hoge, midden en lagelheidstrap.

b. Veiligheid
Een belangrijke eigenschap is uiteraard ook degieild van een seinstelsel. Een seinstelsel iggvisil
achten indien een storing (bv. lampbreuk) nooit legalen tot een minder restrictief seinbeeld.

Vele Europese seinstelsels kunnen op dit punt els ther kritiek niet geheel doorstaan, niettegamnsta
reeds op het Spoorwegcongres te Madrid in 1930 gecdncludeerd, dat maatregelen dienen te worden ge
nomen indien door lampstoring een minder restfitteld kan ontstaan. Bij de N.S. is alleen de dassjng
van het gele flikkerlichr geen absoluut veiligegassing (kan onder omstandigheden continu geelemprd
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4. Voorstel voor een nieuw seinstelsel

Voorgesteld wordt de seinbeelden volgens bijlageel te passen. De gevolgen hiervan voor de snel-
heidsaangiften zijn als volgt:

a. alle snelheidstrappen tussen 30 en 120 km/h kuimngeinen worden aangegeven. Evenwel wordt voor-
gesteld om de snelheden in tientallen km/h uitrtékken teneinde het beeld zo eenvoudig en duidelijk
mogelijk te houden.

In dit verband zij opgemerkt dat een soortgelijinseelsel met lichtcijfers in Belgié reeds toepagsi
vindt.

b. Voor de toegelaten snelheid bij dwergseinen weodrgesteld 30 km/h i.p.v. 45 km/h. Hierdoor omést
volledige uniformiteit in de betekenis der seinenveordt voorkomen, dat voor bepaalde stations regle
mentaire bepalingen gemaakt zouden worden.

Waar dit voor de dienstuitvoering noodzakelijkksnnen (hoge) seinen voor 40 km/h worden épagt.

c. voor aankomst op niet-geisoleerde zijsporen ealskin "beperkte snelheid" (blauw licht) worden ge
toond.

Teneinde meer uniformiteit te krijgen in de seiriggvvoor vaste en variabele snelheidsbeperkingen
wordt voor de vaste snelheidsbeperkingen voorgestel

a. een vierkant wit reflecterend bord met cijfeerftal) ter plaatse waar de lagere snelheid berelkt zijn,

b. op remwegafstand voor het bord genoemd onderem).driehoekig geel reflecterend aankondigingsbord
(punt omlaag) zader cijfer,

c. een driehoekig groen reflecterend bord (punt aghaonder cijfer ter plaatse waar de snelheidsbe-
perking eindigt.

Een soortgelijke seingeving wordt reeds in veleléantoegepast.

Naar analogie zouden voor de tijdelijke snelheigsibikingen dezelfde borden kunnen worden toegepast.
Echter wordt het driehoekige aankondigingsbord tmeen cijfer voorzien (tiental) terwijl boven @ibrd
een geel licht wordt getoond.

Het vierkante bord wordt door opvallend licht vetl.

Voor wat betreft de aan de seinen te geven gevalgen de machinist, dient er op te worden gewezen,
dat dit stelsel impliceert, dat ter plaatse van geel licht met remmen moet worden begonnen, ervefat
volgens moet worden doorgereden:

a. na passering van een geel licht met cijfer, reedabr dit cijfer aangegeven snelheid,
en

b. na passering van een geel licht (zonder cijfaet, beperkte snelheid,

waarna gevolg moet worden gegeven aan de opdranhtet volgend sein.

Het beginsel dat onder alle omstandigheden na eehlight nog 1000 m. remweg beschikbaar is, (zgn.
voorsein-hoofdsein-stelsel), is verlaten. Bij héuwe stelsel kunnen 2 of meer gele lichten gepadse
worden alvorens een sein dat rood toont wordt kereileen het eerste gele licht wordt op voldoend

remwegéstand getoond.
Bovenstaande beginselen zijn overigens inhaerens@alheidsseingeving.
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5. Vergelijking huidige N.S. seinstelsel met voelst

In het voorgaande kwamen op grond van theoretibelsehouwingen reeds enkele veiligheidstechnische
bezwaren van het huidige N.S.-stelsel naar vor@ariaast zijn aan de hand van de thans opgedaaméngrv
verschillende technische bezwaren aan het liceden, welke tot uiting komen in de veelal zeerogegli-
ceerde schakelingen en de aanzienlijke kosten wkdke met zich brengen. Getracht is een voorstibéa
dat in elk geval de thans bekende veiligheidsbezmandervangt en bovendien technisch zo eenvoudig m
gelijk is opgezet.

Daarnaast is met de mogelijkheid rekening gehouldnin een later stadium, zonder bezwaar cabinesei
nen kunnen worden toegepast. (Bij het huidige esteddit niet zonder meer mogelijk!).

Het voorstel heeft t.a.v. het huidige stelsel digende voordelen:

1. het aantal snelheidstrappen kan soepel aan aeetbesh voor de dienstuitvoering worden aangepasit. (
het huidige stelsel moeten bv. ook op baanvakkehmas. snelheid van 90 km/h steeds seinen met 3
lichten worden toegepast. Omgekeerd laat dit dteis¢ toe meer dan drie snelheidstrappen aan te ge
ven.)

2. alle seinbeelden voor snelheidsvermindering tayesh licht (bij het huidige stelsel ook combinatimet 2
groene lichten)

3. alle vereiste beelden kunnen steeds door eergstond worden (bij het huidige stelsel kunnectste
11 beelden getoond worden indien er 12 nodig kuzijah

4. het vervallen van geel flikkerlicht (75 en 18&kKeringen per minuut) waardoor verwarring van deze
beelden is uitgesloten.

5. zeer eenvoudige schakeltechniek.

Tenslotte zijn op bijlage 2 enkele voorbeelden gegeter vergelijking van het huidige stelsel met he

voorgestelde.

Utrecht, Maart 1954
De Seinwezecommissie
Plan 1953-1963.

Voorzitter.
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Overzicht voorgesteld seinstelsel

of@ of@

Rijden Rijden Rijden Rijden met
met 60 km/h met 30 km/h beperkte snelheid

Opm.: I.p.v. 6 kan een
der cijfers 3t/m 12

voorkomen
o ©
Remmen Afremmen Afremmen tot de
naar 60 km/h helft v.d. snelheid
waarmede de trein
is ingelegd.

Opm.: L.p.v. 6 kan een
der cijffers 3t/m 11
voorkomen

o O

Stoppen

Opm.: De snelheidscijfers (in de vorm van lichtcijfers)
wisselen naar gelang de snelheid die moet worden aangegeven

Bijlagel
Mrt. ‘64
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Uitgevoerd met huidig seinstelsel

1000 m

700 m
< >
<
—OS0 )
HD
Opm.: Te korte remweg voor
sommige goederentreinen.
000 \_ f ©
HD
QOO \ (Niet-geisoleerd) II/ 0)
=
(Seinbeeld geeft event. R0
spoorbezetting niet aan.)
o 1000 m .
< »

Q00 \ (geisoleerd) 7‘L<D

700 m

A\ 4

—QO0O \ (geisoleerd) | 0]

Opm.: Te korte remweg voor
sommige goederentreinen.

00\
|_D

Op middelste achtergrondscherm: 60

Geval 1

Geval 2

Geval 3

Geval 4

Geval 5

Geval 6

Geval 7

Geval 8
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Geval 1

Geval 2

Geval 3

Geval 4

Geval 5

Geval 6

Geval 7

Geval 8

Uitgevoerd met voorgesteld seinstelsel

1000 m

700 m
< >
<
— )
FO
—o e
D
—® \ (Niet-geisoleerd) II/ 1)
- D
1000 m
< »
— \ (geisoleerd) (0]
—
HO
P 700 m N
- L
o \ (geisoleerd) | O
D
12 D>
o N\
&
‘
*Sein verandert eerst van GL in GR/6 als trein
dit sein tot op korte afstand genaderd is.
(zgn. “speed-control-signaling”) B|J|age 2
Mrt ‘54
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1)

1)

Toepassing der
Seinbeelden
volgens
Seinstelsel 1955

Seinbeelden, die uitsluitend samenhangen met de beschikbare remweg
Seinbeelden, die samenhangen met snelheidsbeperkingen die afhankelijk
zijn van wisselstanden en waarbij de afstand tussen de seinen = volle

remweg is.

Als 2, doch waarbij de afstand tussen de seinen niet steeds = volle
remweg is.

Bijzondere gevallen, niet resorterend onder 1, 2 of 3. (Ontbreekt)
Invioed van de vaste snelheidsbeperkingen op de seinbeelden.

Richtlijnen.

Verklaring der tekens:

* Toont GL tot de trein tot op 300 m genaderd is.
* “ GL18o ¢ ¢ ¢ “ 100 m “ “

1) Zie voor de onderverdeling van 2 en 3 de hierna opgenomen tabellen.

Uitgave Mei ‘57
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A

al a

—O
Situatie

a aj V aft. | N2

w0 T2 [ [ [0 [ 0 [ w0 [
> > > 2.1
>< > >< 3.1
>< >< > |32
>< > 3.3
> > > |34
>< > 35
>< > > |36
> | < 3.7
> | X< >< |38

Onderverdeling van de groepen 2 en 3

a) Vertakkingen
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< a >< a >
—O —O —O
—O
Situatie Situatie
a a1 zijspoor N a a1 zijspoor NE
~I500 <500 geisoleerd VO%?%%‘%@%% GL180 - GL <1500 <1500 geisoleerd vo%arlrz]i%%vrvreijﬁ%% GL180 - GL
>< >< > 23 > > > > |><]|
> > > [>< > | |4 > [>=< > > | ><]|__[34
> > > >< >< |25 > > > > > [343
>< >< >< >< [ > 26 >< >< > > [ >< 344
> > > > > |27 > > > SR
> >< >< 311 >< >< > > [ >< 346~
<[> >< 312 > > > < 347
>< >< > 3.13 >< >< >< > | < 348"
>< >< >< 314 > > > > > [351
> > > 3.15* <[> >< >< ><_[352*
>< > [>< 3.16* > > >< >< >< [353
>< > | > 317+ > > >< > >< 1354
> > | XX 3.18* > >< > > >< [3.55*
>< >< > | >< >< 321 >< >< >< >< >< [356*
> | >< > | >< > 3.22* >< > >< > >< |357
>< >< > [ >< >< 3.23 >< >< > > ><_ [358*
> > > [>< > 324
>< >< >< >< 3.25*
> >< >< > 326"
>< >< >< >< 3.27*
>< >< >< >< 3.28* * NIET UTGEWERKT
>< >< > | >< >< [331
> [>< > > > |33z
>< >< > >< >< 13.33 Onderverdeling van de groepen 2 en 3
> > > > >< [334
>< >< > | >< >< [3.35* b) Stations
> > > [>< > [33¢°
>< >< > | > >< 337
> > > | > ><_[3.38*
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11

< >1000 m e >1000 m >
2—O 4—0 6—O
GR GL R
1.2
P >1000 m L >1000 m -
1000m>a > 250m
2—O 4—0 6—O 8——O
GR GL/GL GL R
1.3*
P >1000 m L >1000 m .
. <250m
2—O 4—0 6—O 8—0O
GR GL GL R
1.4
>1000 m L >1000 m
1000 m>a=250m R
_ <250m
2—0 4—0 A6 —O 6 ——0O 8s—O
GR GL/GL: GL GL R

* De hier aangegeven situatie moet vermeden worden.
Door tussen sein 4 en sein 6 nog een sein te doen plaatsen op
een afstand = 250 m tot sein 8, mag sein 4 GL/GL tonen bij 8 R.
Het bijgeplaatste sein moet bij 8 R dan ook GL tonen (zie 1.4)

N.B. Indien het sein, dat op een afstand < 1000 m, doch > 250 m voor een R-tonend sein
geplaatst is, een dwergsein is, gelden bovenstaande seinbeelden niet. Er moet dan d.m.v. de
seingeving zorg gedragen worden, dat dit sein met geen grotere snelheid dan 30 km/h
gepasseerd wordt.
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2.1  Vertakking
a =1000m
aq 21000 m
Vit = 60 km/h

< a1 >ie a .
120 km/h
2 H&-O 4 O 6 —O
wissel +
Berijden met max. 60 km/h
2 4
R
GL R 6
GR GL R
\— GR GL
GL6 GL \— GR
\— GR6* \ 8
\ R
GL
— GR
2.2 Vertakking
a =1000m
aq =21000 m
Vaft < 60 km/h
< a1 >ie a .
120 km/h
2 O 4 O 6 —O
wissel +
Berijden met max. 40 km/h
2
R 4
GL R 6
GR GL R
\— GR GL
GL4 GL \— GR
\_GRat \ 8
\ R
GL
— GR

(De seinbeelden van 2.1 en 2.2 zijn principiéel gelijk.)
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2.3  Station
a; 21000 m
a =1000m
Zijspoor: niet—geisoleerd

< a1 bie a .
2 —O 4—0 6 —O
= =
8 KO
2
R 4
GL I} R 6
GR GL R
\— GR \ GL
GR
8
GL180 z R
A GL
De voordelen van het tonen van GL180 door sein 4 oo GR
bij alle beelden van sein 8 zijn:
1° Sein 4 en sein 2 behoeven geen lichtbakken
2° Sein 4 behoeft geen bediening bij nadering
2.4  Station
a 21000 m
ap 21000 m
Zijspoor: geisoleerd
V = 60 km/h
geen doorrijdspoor
< a1 bie a .
2 O 4—0 115 6 —O 115
70 km/h
8 O
2
R 4
GL R 6
GR GL R
\— GR \ GL
GL7 GL GR
8

R
o
GR7* Y

1) Hier behoeft geen cijfer getoond te worden (en sein dus niet
bij nadering worden bediend) indien snelheidsbeperking d.m.v.
een bord op minstens 100 m voor het sein wordt aangegeven.

(zie R.106-4)
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2.5 Station
a 21000 m
a1=1000 m
Zijspoor: geisoleerd
V<60 km/h
geen doorrijdspoor

< a1 ie a .
2 F8-O 4—0 6 —O
30 km/h
8 O
2
R 4
GL R 6
GR GL R
— GR GL
GL3 GLx \— GR
8
R
—g
N.B. Ook indien het zijspoor met een hogere snelheid (tot GR

max. 50 km/h) bereden zou mogen worden, veranderen de hier-

boven aangegeven seinbeelden niet, daar GL** steeds door GL3

vooraf gegaan moet worden, mits de afstand van sein 4 tot sein 8 = 1000 m is.
Daar het zijspoor niet voor doorrijden is aangewezen, wordt het tonen van GR door
sein 4 voor de rijweg over dit spoor, niet nodig geacht.

2.6  Station
a 21000 m
a1=1000 m
Zijspoor: geisoleerd
V=60 km/h
doorrijdspoor
< a1 b a .
120 km/h
2 O 4e-O \Li5 6 —O /115
70 km/h
8 @O
2
R 4
GL R 6
GR GL R
\— GR GL
GL7 GL \— GR

GL
GR7* Y

1) Zie opm. bij 2.4
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2.7  Station
a 21000 m
a1=1000 m
Zijspoor: geisoleerd
V<60 km/h
doorrijdspoor

< a ey a >
2 FO 40O 6 —O
30 km/h
8 O
2
R 4
GL R 6
GR GL R
\_GR GL
GL3 GL= \__GR
\_GRas
8
R

N.B.:  Ook indien het zijspoor met een hogere snelheid, (tot max. 50 km/h)
bereden zou mogen worden, verandert het seinbeeld van sein 2 niet,
daar GL** in dit geval door GL3 voorafgegaan moet worden.
Ook het seinbeeld van sein 4 wijzigt dan niet, daar men het tonen
van GR4** of GR5** gevaarlijk acht, i.v.m. de mogelijkheid dat,
ofschoon sein 2 bij voorbijrijden GL toonde, dan ten onrechte
gerekend zou kunnen worden op het veranderen van GL180 in genoemd beeld,
terwijl GL180 gehandhaafd zou worden (i.v.m. bezet spoor).
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3.1 Vertakking
1000 m>a =250 m
aq 21000 m
Vaft = 60 km/h

~ >1000m L ag » a R
120 km/h
2—0O 4O 6 O 15 8—0O
Wissel ~
a berijden met max. 70
km/h
2
R 4
GL R 6
GR GL R 8
\TGL/GL GL R
GR GR \ GL
\— GLT- GR7% \—GR
10
R
GL
GR
3.2  Vertakking
1000 m>a =250 m
aq 21000 m
Vaft < 60 km/h
~ >1000m L ag » a R
120 km/h
2—0O 4O 6 O 115 8—0O
Wissel = berijden
a met max. 30 km/h
2
R 4
GL R 6
GR GL R 8
\TGL/GL GL R
GR GR GL
\( GL GL \__GR
GL3 GR3%
10
R
GL
GR
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3.3 Vertakking
a=1000m
1000 m>aq= 250 m
Vaft 2 60 km/h

>1000m ag a
120 km/h

1:15 8—0O

A
Y

A

Y
A
Y

Wissel = berijden
met 70 km/h

2 a
R 4
GL R 6
GL/GL GL R © 8
GR GR GL R
\__GR GL
\__GR
' 10
GR— GRl) GL71) R
! . \— GR?*
1) m|ts al > remweg, nodig om de baanvaksnelheid te beperken tot de \—GR
snelhe|d waarmede wissel in = stand bereden mag worden anders:
GR— GL7 GR7* GL R
\— GR7% GL

\_GR

3.4 Vertakking
a=1000 m
1000 m>aq= 250 m
Vait 2 60 km/h

>1000m ag a
120 km/h

2——CO 40O 6 -0 8—0O

A
A
A 4

Wissel = berijden
met 30 km/h

2 a
R 4
GL R 6
GL/GL GL R © 8
GR GR GL R
\—GR GL
\_ GR
10
GR— GRl) GL3 R
: \— GRQ* GL
1) mlts al> remweg baanvaksnelheld beperken tot snelheid, Waarmede \_GR
W|ssel in = stand bereden mag worden, anders:
GR— G L/GL GL3 GL R
\_ GR3*

GL
\__GR
Opm.: Bij 10 GL of 10 GR mag sein 4 niet GR3* en sein 2 niet GL3 tonen, daar dan de kans bestaat,

dat sein 4 met te grote snelheid genaderd wordt, indien sein 10 pas uit de stand R komt,
nadat de trein sein 2 reeds gepasseerd is (sein 2 toonde dan nl. GL/GL).
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3.5 Vertakking
1000 m>a =250 m
1000 m>a1= 250 m
a+aq>1000m
Vaft. 2 60 km/h

< atag .
>1000m R ) ag L a R
120 km/h
2——CO 40 6 O 8——O
Wissel = berijden
2 a met 70 km/h
R 4
GL R 6
GL/GL GL R 8
GR GL/GL GL R
\ GR GR GL
—GR
10
GR2 GL/GLY GL R
- GL7" GR7* GL
1) mits a4 > remweg, nodig om de baanvaksnelheid te béperken tot \_GR
de snelheid, waarmede wissel in = stand bereden mag worden, anders:
GL/GL GL GL R
GL7 GR7% GR7% GL
\__GR
3.6  Vertakking
1000 m>a 2250 m
1000 m>aq= 250 m
a+aq>1000m
Vaft. < 60 km/h
< atag .
>1000m R ) aq L a R
120 km/h
2 O 4O 6 O 8—0O
Wissel = berijden
a met max. 30 km/h
2
R 4
GL R 6
GL/GL GL R 8
GR \ GL/GL GL R
— GR GR GL
GL3 \ GL GL \—GR
\— GL3 GR
10
R
GL
\_GR
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3.7* Vertakking
a< 250m
a1=1000 m
Vaft. 2 60 km/h
>1000m ag a
120 km/h
2+—0O 48O 6 —&-O 8—0O
Wissel = berijden
a met max. 70 km/h
2
R 4
GL R 6
GR GL R 8
\— GL R
GR GR \ GL
GL7 GRY7 \—GR
10
R
GL
N.B.: Een situatie als hier aangegeven moet zoveel GR
mogelijk vermeden worden. Getracht moet worden
sein 4 GL/GL te kunnen laten tonen, door a = 250 m
te maken, dan wel door tussen sein 4 en sein 6
een extra sein aan te brengen op een afstand
> 250 m tot sein 8.
3.8  Vertakking
a< 250m
a1=1000 m
Vait.< 60 km/h
~ >1000m 5 ag L a R
120 km/h
2+——0O 4O 6 —H-O 8—0O
Wissel = berijden
a met max. 30 km/h
2
R 4
GL R 6
GR GL R 8
\— GL \ R
GR GR GL
GL3 GR \—GR
10
R
GL
GR

* Een situatie als hier aangegeven moet zoveel mogelijk vermeden worden.
Getracht moet worden sein 4 GL/GL te kunnen laten tonen bij 8 R, door a = 250 m te maken,
dan wel door tussen sein 4 en sein 6 een extra sein aan te brengen, op een afstand > 250 m

tot sein 8

Bij de bepaling van het beeld van sein 4 bij 10 R moet rekening gehouden worden met de
snelheid die bij het wissel bereikt moet zijn.
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3.11 Station
1000 m >a =250 m
a1=1000 m
Zijspoor: niet—geisoleerd

ap

A
Y
A

Y

]
h

8 1O
2
R 4
GL—T R 6
GL/GL: \ GL R
GR GR GL
\_GL180 rrrroerree \__GR
8
.................... R
e GL
------- GR
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3.13 Station
a=1000m
1000m>aq=250 m
Zijspoor: niet geisoleerd

>1000 m L ag L a R
2—0O 4—0 6 —O 8——0O
' 1010
2
R 4
GL R 6
GL/GL GL \ R 8
GR GR X GL R
\ GR GL
GL180 -  GR
10
R
Nommmeee GL
------- GR
3.14 Station
1000m>a =250 m
1000m>aq=250 m
a+aq=1000m
Zijspoor: niet geisoleerd
.= 1000 m ~ a+ag R
- « ag e a ¢
2—0O 4—0 6 —O 8——0O
' 1010
2
R 4
GL R 6
GL/GL GL \ R 8
GR GL/GL: \ GL R
GR GR GL
\—GL180 ------ \—GR
10
R
Nommmeee GL
------- GR
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3.21 Station

1000 m>a =250 m
a1=1000 m
Zijspoor:  geisoleerd
V 260 km/h
geen doorrijdspoor

< a1 ye a .
120 km/h
2_0 4_0 1:15 6‘—0 1:15
70 km/h
8 O
2
R 4
GL R 6
GL/GL: GL R
GR GR \ GL
\—GR
8

R

GL
GR7* Y

1) Zie opm. bij 2.4
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3.23 Station
a=1000 m
1000m>aq= 250 m
Zijspoor: geisoleerd
V = 60 km/h
geen doorrijdspoor

21000 m ~ ag L a R
120 km/h
20O 40O 6 —O 15 8 —O 115
70 km/h
10 O
2
R 4
GL———R 6
GL/GL GL R 8
GR GR \_GL R
GR GL
GR? GL7:2 GL \__GR
2) mits al>remweg, nodig om de baanvaksnelheid te
beperken tot de snelheid, waarmede wissel in
~+stand bereden mag worden, anders: 10
GL7 GR7% GL R
N
GR7* Y
R
e
3.24 Station GR7* "
1000 m>a =250 m
1000 m>aq=250 m 1) Zie opm. bij 2.4
a+al 21000 m
zijspoor: geisoleerd
V =60 km/h
geen doorrijdspoor
21000 m L a+aq -
) ) a e a .
20O 4—0 6 —O \Li15 8 —O /115
70 km/h
10 O
2
R 4
GL R 6
GL/GL GL R 8
GR GL/GL: GL \ R
GR GR GL
\—GR
10

R
\C o
1) Zie opm. bij 2.4 GR7* Y
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3.31 Station
1000 m>a =250 m

a1=1000 m
Zijspoor:  geisoleerd
V <60 km/h

geen doorrijdspoor

4 a1 s a R
2—0O 4—0 6 —O
30 km/h
8 KO

2

R 4

GL R 6
GL/GL GL R

GR GR GL
GLY GL** \_GR

1) Toepassing van GL3 wordt hier gevaarlijk geacht,
(omdat ook GL180 getoond kan worden voor bezet
spoor en de mcn. dat beeld zou kunnen krijgen

na passering van sein 2).

EGL
GR
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3.33 Station
a=1000 m
1000m>aq= 250 m
Zijspoor: geisoleerd
V <60 km/h
geen doorrijdspoor

. =21000m ag L a R
2—0O 40 6 —O 8 —O
30 km/h
10 ©O
2
R 4
GL———R 6
GL/GL GL R 8
GR GR \_GL R
GR GL
GR" GL32 Gl \__GR
2) mits al>remweg, nodig om de baanvaksnelheid te
beperken tot de snelheid, waarmede wissel in
~+stand bereden mag worden, anders: 10
GL/GL GL GL* R
R
GR
R
e
GR
3.34 Station
1000 m>a =250 m
1000 m>aq=250 m
a+al 21000 m
zijspoor: geisoleerd
V <60 km/h
geen doorrijdspoor
21000 m L a+aq -
) ) a e a S
20O 4—0 6 —O 8 —O
30 km/h
10 KO
2
R 4
GL——R 6
GL/GL GL R 8
GR GL/GL: GL R
GR GR GL
GL/GL GLY GLz \__GR
\ 10

1) Toepassing van GL3 wordt hier gevaarlijk geacht.
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3.37 Station
1000 m>a=250m
;<250 m
a+al >1000 m
zZijspoor: geisoleerd
V < 60 km/h
geen doorrijdspoor

_ =1000m a+ag R
) D ag 0 a ;
2—0O 4—0 6 —O 8 —O
30 km/h
10 KO
2
R 4
GL R 6
GL R 8
GR —GL GL R
GR GR GL
GL3 GL GL= \—GR
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3.41 Station
1000 m>a =250 m
a1=1000 m
Zijspoor:  geisoleerd
V =60 km/h
doorrijdspoor

< a1 aie a .
2 |_®_O 4)_®_O 1:15 6 _O 1:15
70 km/h
8 QO
2
R 4
GL R 6
GL/GL GL R
GR GR GL
GL/GL: GL \—GR
GL7 GR7x
X )
R
GL
\_GR7+?

1) zie opm. hij 2.4
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3.43 Station
a=1000 m
1000m>aq= 250 m
Zijspoor: geisoleerd
V = 60 km/h
doorrijdspoor

. =21000m ag L a R
20O 40O 6 —&-O 15 8 —QO /115
70 km/h
10 O
2
R 4
GL———R 6
GL/GL GL R 8
GR GR GL R
\__GR GL
\__GR
10
GR2 GL72 . GL R
GR7 GL
1) mits al>remweg, nodig om de baanvaksnelheid te beperken tot \— GR7*?
de snelheid, waarmede wissel in ~stand bereden mag worden,
anders:
10
GL7 GR7% GL R
GR7x GL
\__GR7+?
3.44 Station 2) Zie opm. bij 2.4
1000 m>a=250m Zijspoor: geisoleerd
1000 m>aq=250 m V 260 km/h
a+al >1000 m doorrijdspoor
_ =1000m a+ag R
) DR 0 a .
20O 4O 6 —&-O 8 —O
70 km/h
10 O
2
R 4
GL———R 6
GL/GL GL R 8
GR GL/GL: GL R
GLT GR GR GL
GL/GL2 GL \__GR
L7 «0f—GR7.
GR72 <! 10
R
GL
\__ GRr7+¥
1) indienaq>remweg van baanvaksnelheid tot 70 km/h
2 - ap< “ “ “ “ 70 km/h

3) mits a4 zodanig, dat snelheid op wissel niet te groot is;

anders sein 4 GL en sein 2 GL7.

4) zie opm. bij 2.4
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3.51 Station
1000 m>a =250 m
a1=1000 m
Zijspoor:  geisoleerd
V<60 km/h
doorrijdspoor

4 a1 s a R
22O 40O 6 —O
30 km/h
8 KO
2
R 4
GL R 6
GL/GL GL R
GR GR GL
GLY GL** \_GR
GL3 GR3*
8
R
GL
GR

1) Toepassing van GL3 wordt hier gevaarlijk geacht
(omdat ook GL180 getoond kan worden i.v.m. bezet spoor
en de mogelijkheid bestaat dat dit beeld pas getoond zou
worden, na passering van sein 2).

N.B. Ook indien het zijspoor met een hogere snelheid
(tot max. 50 km/h) bereden zou mogen worden, veranderen
de hierboven aangegeven seinbeelden in principe niet.
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3.53 Station
a=1000 m
1000m>aq= 250 m
Zijspoor: geisoleerd
V<60 km/h
doorrijdspoor

. =21000m ag L a R
2O 40O 6 —&-O 8 —O
30 km/h
10 O
2
R 4
GL—— R 6
GL/GL GL R 8
GR \ GR \_GL R
GR GL
\GLS GL** \__GR
\_G **
10
R
GL
\— GR
N.B. Ook indien het zijspoor met een hogere snelheid
(tot max. 50 km/h bereden zou mogen worden,
verandert de hierboven aangegeven seinbeelden
in principe niet.
3.54 Station
1000 m>a =250 m zijspoor: geisoleerd
1000 m>aq=250 m V< 60 km/h
a+al >1000 m doorrijdspoor
21000 m L a+aq -
< a »le a >
20O 4O 6 H&-O 8 —O
30 km/h
10 O
2
R 4
GL——R 6
GL/GL GL R 8
GR GL/GlL- GL R
GR GR GL
N GLY GL= \__GR
GL3 GR3xx
\ 10
R
GL
GR7

1) Toepassing van GL3 wordt hier gevaarlijk geacht
(omdat ook GL180 getoond kan worden i.v.m. bezet spoor
en de mogelijkheid bestaat dat dit beeld pas getoond zou
worden, na passering van sein 2).
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Invioed van vaste snelheidsbeperkingen
op de seinbeelden.

Vaste snelheidsbeperkingen worden zoveel mogelijk met borden
aangegeven.
(Zie voor de plaatsing hiervan T.V.2.1.7)

Een sein, geplaatst in een gebied waarvoor een vaste snelheids-
beperking geldt, herhaalt deze (d.m.v. borden aangegeven) beperking
niet.
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6.

Wannneer GR
met cijfer ?

Lichtbak
uitrijsein

Bloksein met
GL180

GL180-GL

GL180-GL

Seinen V.S.
en rang.

Aankomst
verkeerd
hoofdspoor

Overbodige
rijwegen

P—bord

Richtlijnen

Bij GR wordt alleen een cijfer getoond, indien de aan te
geven snelheid afwijkt van de snelheid die tot het betrokken
sein geldt.

Indien voor een station een algemene snelheidsbeperking
geldt, behoeft deze snelheid niet (t.b.v. op het station
beginnende treinen) d.m.v. een lichtbak aan het uitrijsein
te worden aangegeven.

Aangifte van deze snelheid d.m.v. een voor het uitrijsein
geplaatst snelheidsbord wordt evenmin nodig geacht.

Een sein, dat toegang geeft tot een blok op een station,
behoeft alleen GL180 te kunnen tonen, indien dit blok wis-
sels, met het sein gekoppoelde overwegen of bruggen bevat.

Het seinbeeld GL180-GL wordt bij vertakkingen toegepast,
tenzij de snelheden voor beide zijden, = dan wel < 60 km/h
zijn. E.e.a. wordt bepaald door de snelheden waarmede, inge-
volge de seinbeelden c.q. snelheidsborden ter plaatse gereden
mag worden (dus niet van de snelheden die de baanconstructie
toelaat.)

. Spoorwegvertakkingen op emplacementen worden behandeld als

vertakkingen op de vrije baan. (Hier wordt dus geen GL180-GL
toegepast.)

T.a.v. de toe te passen seinbeelden moet het overgaan op
de vrije baan van het ene spoor op het andere (indien meerdere
sporen naast elkaar liggen met eenzelfde eindpunt) niet
beschouwd worden als een spoorwegvertakking op de vrije baan.
Hier moet dus bij de + stand van het betrokken wissel, ook
voor het seinbeeld GL, eventueel bediening bij nadering wor-
den toegepast.

Seinen van V.S. alsmede seinen, die uitsluitend voor ran-
geerbewegingen dienen, behoeven alleen R en GL180 te kunnen
tonen.

Indien aankomst op verkeerd hoofdspoor weinig voorkomt,
wordt volstaan met GL180.

Aan eenvoudigheid der schakelingen wordt voorkeur gegeven
boven eenvoudigheid der seinbeeldenkaart. Hierdoor kunnen
in de seinbeeldenkaart overbodig aandoende rijwegen voor-
komen.

Bij automatisch werkende seinen zal een P-bord geplaatst
worden, ook indien zich in het blok een raccordement bevindt.
Uitgezonderd hiervan zijn:

Seinen voor bruggen en bediende seinen die geautomatiseerd
kunnen worden.
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Bijlage bij resumé 143

Onderwerp: Groen flikkerlicht
Rapporteur: Ir. v. Heemstra
Probleem: Gr + cijfer en seinbediening bij nadedijg kostbaar.

Seinbeeld voor vertrek naar V.S. gewenst.
Behandeling: in Sw-Cie
Datum: 7-1-'58

Bij de behandeling van de seingeving door de Ukwzam het voorstel een groen seinbeeld met eegr Gfeeds
als groen flikkerlicht uit te voeren. De gedachtaswde mcn er bij teepalen dat bij dit seinbeeld een
shelheidsaanduiding hoort en dat bij geen of orelijii@ waarneming van een cijfer slechts met lagelheid
mag worden doorgereden.

Voordeel bij overname van dit voorstel in ons Seilsel:

1. De contrble schakeling betreffende het brandendeacijferlampen vervalt. Dit is van te meer bglavaar
een betere lichtbakconstructie te maken is, alsaéijgifte van 2 cijfers sommige lampen in beidéidj
mogen voorkomen. Een contrble schakeling daansnog niet gevonden.

2. De bediening bij nadering zou kunnen vervalleez®was nodig om:
a) bij veilig stellen nadat het bijpehorende voarseas gepasseerd, te voorkomen dat de mcn, inrde ve
groen ziende, zou denken dat hij weer de vollehaiglzou mogen rijden.
b) de mcn, na passeren van Geel + cijfer, erbij dpalen dat de snelheid verder zal moeten worden
verminderd, tot dat het cijfer bij het groen voldde zal zijn waar te nemen.

Argument tegen het weglaten is dat waar twee sijfeet groen getoond kunnen worden en de mcn vetwach
het hoogste te zullen krijgen, hij zich er onvoldde rekenschap van geeft wanneer het laagste geimon
worden. Aan dit bezwaar zou tegemoet gekomen kumv@nden door de seinbediening bij nadering te
blijven toepassen daar waar de beide snelhedefi B@er km/h uit elkaar liggen. Het is echter deagraf

hij er zich dan wel voldoendekenschap van geeft welk cijfer hij bij het groeatzi

3. Er wordt hiermee een geschikt seinbeeld geint®eid om zonder de kosten van een lichtcijferbak ee
snelheidsaanduiding te geven van 30 km/h met eeqg kein. Hieraan is behoefte bij invoering van een
systeem met beveiligd V.S.-rijden waarvoor eentssid gwenst wordt dat:

a) "veilig" toont
b) max. snelheid 30 km/h aangeeft.
Groen flikkerlicht zonder cijfer zou dan 30 km/h @en betekenen.

Nadelen, verbonden aan dit seinbeeld zijn:

1) het is aangewezen voor gr flikkerlicht hetzeltdmtal flikkeringen te gebruiken als voor geel, duserste
instantie 180 fl. p.m.
Hierbij ontstaan dezelfde moeilijkheden t.a.v. deven als bij "gl 180" waartoe het laaermogen slechts
13,3 Watt kan zijn. Aangezien groen toch al eenkkeakleur is is tepassing van 25 Watt lampen zeer
gewenst.

2) voor zeer hoge snelheden is een flikkerlicht eregest. .v.m. inpassing in een Europeesch seir$taiag
hier geen beletsel liggen.
Bij "gr 180" worden per sec. 3 flikkeringen gegev@i snelheid 160 km/h wordt per sec 45 m afgelegd
Daar bij slecht weer het zicht verminderen kan3t& 45 m en gr + cijfer, dus gr flikkerlicht, niedor de
hoogste snelh. getoond behoeft te worden zullen sieéds 3 a 4 flikkeringen te zien zijn. Dit kan
aanvaardbaar geacht worden. Maar het aartikfiingen zal niet veel minder dan 180 p.min moggn z

3) het is niet zelf-controlerend. Er is dus een ddatnodig om er zeker van te zijn dat het lichipkert. Een
contrdle zou gevonden kunnen worden in het flikgpeaaat. Gebleken is n.l. dat een 25 W lamp 18&aril
tonen als de aan /uit verhouding is 1/2. Bij gdbrmbaken van kwikflikkerapparaat moet de contadtstibr
het groene licht dus een eindvien het kwikniveau uitsteken. Dat betekent datnimt werken flikkerap-
paraat de groene lamp gedoofd is.
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4) Gr 180 brandt alleen voldoende als de voedingsspg 11,2 Volt is. De lampschakeling zal dus voor
continue branden een andere voedingsspanning moelden als bij flikkren.

5) De vraag kan gesteld worden of het groen in eeergsein ook flikkerlicht moet worden om verwarring
omtrent de betekenis van een vast groen licht eekemmen.
Bij de huidige toepassing van het seinstelsel is 3Gnaast gr dwergsein geaccepteerd. Het dwergseaih
voldoende geoordeeld als vormsein om lage snelwide geven. Het dwergsein groen te laten knippsre
niet nodig en bovendien zeer ongewenst.

Voorstel:

Het invoeren van het seinbeeld Gr 180 waaraan ¢o&ehnen de betekenis: voorbijrijden met 30 km/h
toegestaan, wordt bij het seinbeeld een cijfer @alp dan mag met die aangegevenlisrid worden
doorgereden.

Geen seinbediening bij nadering meer toe te passen

Geen contrble op het al of niet werken van hekéiilapparaat toe te passen indien eerkfkwkerapp. wordt
gebruikt waarbij de lamp dooft bij defect zijn viagt apparaat.
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Bijlage 1 bij resumé 155

Onderwerp: Seinbeelden voor kopspoor en voor karbisp
Rapporteur: Ir. v. Heemstra
Probleem: TRR verlangt voor aankomst op doodlop@odiseen bijzonder seinbeeld.

Voor aankomst op korte sporen is niets voorgesemewmaar er schuilt een gevaar voor
doorschieten in.

Behandeling: in Sw-commissie.
Datum: Juni '58

Aankomst op kopspoor.

Is een kopspoor iets bijzonders?

Een kopspoor onderscheidt zich daarin van een asplmor, dat daarop bij doorschieten een botsing
onvermijdelijk is. Een bijzonder seinbeeld daarvteotonen is geen oplossing, omdat dat nog geesleenk
waarborg biedt dat doorschieten wordt voorkomen/a@gpunten van gelijke orde van grootte zijn b.v.
kruiswissels waarachter treinstellen of locomotiegereed staan om aansluitingen over te nemen of om
te combineren. Hiervoor worden ook geen bijzondeiebeelden getoond.

Het gevaar ontstaat bij doorschieten en de aanbpidit dit gevaar is de mcn, zonder dat hij is liché

een stuk van zijn remweg te ontnemen. Een kopspoedt daarom meer gevarenkans omdat het
doorgaans korter is dan andere aankomstsporen.

Reden om een bijzonder seinbeeld te tonen die¢aete zijn, dat het eventueel een kort spoorefftetr
dan dat het spoor doodloopt. Bij aankomst op erg kopspoor, even lang als andere sporen, zaléhet d
mcn bovendien al zo tijdig blijken dat hij op eespkpoor aankomt, dat hij zijn maatregelen kan nemen

Aankomst op “kort spoor”
Een aankomst op “kort spoor” is een gevaarpunt orddamcn een kortere remweg heeft dan waar hij
mogelijkerwijze op heeft gerekend.

Wat is een kort spoor?

Volgens TRR is het nodig maatregelen te nemenesistre 200m of meer voor het te verwachten punt tot
stilstand moet komen. Uitgaande van deze maat enukert spoor” kunnen zijn een spoor dat minstens
200m korter is dan de gemiddelde lengte der ovexggkomstsporen. Uit exploitatieve overwegingen is
het aan te bevelen de reizigers (perron-) sporesheegoederensporen elk afzonderlijk te beschouwen e
evenzo sporen groepen, indien die duidelijk te osateiden zijn bij aankomst.

Seingeving.
Uit veiligheidsoverwegingen is het noodzakelijk owgar er geen doorschietafstanden zijn, daar waar
verrassing een gevaarlijke toestand zou doen amiségen bijzonder seinbeeld te tonen.
Bijzondere seingeving wordt b.v. nodig geacht vkapspoor:
in Denemarken, wanneer het spoor aanmerkelijk kistdan de andere sporen (meer dan 140m),
aangegeven door een X aan het inrijsein.
in Italié, waar gemeend wordt dat hetzelfde seiltbeeor kort sp. gegeven zou kunnen worden.
in Belgié, Zwitserland, Zweden en Duitsland waammen zelfde seinbeeld voor kort spoor kan
aanvaarden.
(Van andere landen is momenteel geen standpunhbtgke
Denemarken kent dus alleen een te hoge gevaretd@mgn een kort kopspoor, anderen onderkennen de
analogie tussen een kopsp. en een kort sp.
Voor NS dient besloten te worden tot een seinbdekjevoegd aan het inrijsein, waaraan de volgende
eisen te stellen zijn:
a) het moet duidelijk zijn,
b) het moet geen verwarring geven met andere seuetie met het inrijsein gecombineerd kunnen
worden,
c) het moet in een internationaal seinstelsel ingepasten worden.
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Toegepast zou kunnen worden een lichtbak met een

a) K, zou bij slecht weer, of defecte lamp verwagrkunnen geven met een cijfer, spreekt niet
internationaal;

b) !, zou verwarring kunnen geven met het cijfer 1;

c) —, ditis een zeer geschikt beeld, het zal#ldicht getoond moeten worden omdat de gele balk
met het gele seinlicht de combinatie GL/GL zou lemisuggereren. Andere kleuren komen hier
helemaal niet in aanmerking.

IV. Bezet kopspoor.

In de huidige seingeving wordt GL180 getoond voamkemst op kopsp. Een onderscheid tusseen vrij en
bezet kopsp. is niet te tonen. Dit is evenwel nagtigdat een kopsp. dikwijls bezet is door een el t
versterking van de binnenkomende tr. Ook staatak een pec gereed
Het is niet gewenst om waar geregeld het kopsperetbis door een enkele wagen, een pec, maar een
enkele keer ook door een groter deel, een veragsgiel, voor beide een aankomst op bezet spnémto
Het seinbeeld GL180 moet uitzondering blijven en dile aandacht van de mcn opeisen.
Waar geregeld een stuk van het kopspoor bezeeig de spoorisolatie niet tot het eind toe doonope
Het is evenwel noodzakelijk het eind van het tejében spoor te markeren door een sein.
Dit kan zijn: a) de afsluitlantaarn;

b) een verplaatsbaar “gevaarsein”, eventueel opvaste plaats te tonen;

C) een vast sein.
Een pec o.d.s. treinstel moet gebracht en gehamiden worden, bovendien moet het spoor ook tot het
eind toe voor treinen bereikbaar zijn. De toegastghet niet te isoleren uiteinde moet dus door een
bedienbaar sein beheerst worden.

ad a. Een afsluitlantaarn leent zich daar niet kst toor.

ad b. Een “verplaatsbaar gevaarsein” ontgaat aaomntedle van de trdl. Evenzo het al of niet bedjet z
van het niet geisoleerde uiteinde. Het “verplaaslggvaarsein” zal dus steeds aanwezig moeten
zijn en door de perronopz., die zich van de plédigtsesituatie op de hoogte stelt, al naar de
mogelijkheden en behoeften, worden verwijderd. Maoering van de tr. c.q. rangeerbeweging
moet het sein weer automatisch getoond worden.
Een andere mogelijkheid is het stukje spoor wédéeren en, afhankelijk van het al of niet bezet
zijn daarvan, met het instellen van de rijweg heatagirsein te ontsteken.
Het wederom doven zou ter plaatse kunnen geschigtiamlampdefect zal gesignaleerd moeten
worden.

ad c. Een vast sein brengt met zich mee dat daaresroute moet kunnen worden ingesteld, zij het
uitsluitend met GL180, waarin geen enkele voorwadrehoeft te zjn opgenomen. De trdl. heeft de
situatie hiermee volkomen in de hand. Het spooeelrehoeft dan niet geisoleerd te worden.

Voorstel.

Invoering van een vormsein bestaande uit een lidgdralk van wit licht getoond in een lichtbak béne
hoog vast sein dat toegang kan geven tot een jgoars

Dit seinbeeld te tonen als het spoor van aankorestr dan 200 m korter is dan het gemiddelde van de
overige aankomstsporen van de betreffende groepzewer zo’n groep zich duidelijk onderscheidt, of
een spoor dat door een tussengeplaatst sein zodarégkort dat het meer dan 200 m is ingekortrblje
geen onderscheid te maken tussen doodlopendeterdoiedlopende sporen.

Bij een doodlopend spoor dat door meer dan eenlerkeper dag reeds bezet is een tussensein te
plaatsen zodat het overgrote deel der treinen raeknipperend Geel kan binnenkomen.
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Bijlage 1 bij resumé 225

Onderwerp:
Rapporteur:
Probleem:
Doel:
Datum:

Toelichting:

Inrijseinen

Toepassing Seinbeeld “Gl bij nadering*) Gl

Tispr Berkhoudt.

Wanneer toepassen? Het oorspronkelijkligtant “alleen bij inrijseinen” werd in de praktijk
meermalen verlaten.

Aan de hand van inmiddels opgedane ervaringeekregen inzicht opstellen van een
toepassingsvoorschrift.

augustus 1960.

1) Volgens R 81-1, sub 3 moet GI* ondep&alde omstandigheden toegepast worden bij

inrijseinen van stations. Hieruit ontstond (ter@te mening, dat genoemd seinbeeld alleen in
dit geval moest worden toegepast. Er zijn echtaages waarin twijfel kan ontstaan welk sein
als inrijsein moet worden beschouwd, bv. bij Tipen Gouda, waar seinen op afstand worden
bediend.

Vertakkingen 2) Bij spoorwegvertakkingen achtte megpassing niet nodig. Volgens R 87-3 en in hebbijz

Par. spoor
vrije baan

der volgens het daarop aangebrachte erratum (28 'R, moeten spoorwegvertakkingen die
op emplacementen gelegen zijn op dezelfde wijzamgdld worden, als die welke op de vrije
baan gelegen zijn.

Men past hier geen GI* toe, omdat men aanneemhetdbnen van Gl hier zelden voor zal
komen, als gevolg van het gewoonlijk vrij zijn vé@ daar achter liggende blokken. Hierdoor
zal in de regel door het afstandssein GR getoorrdewo Een vraag is echter of dan wel bij een
situatie als b.v. bij het industrieterrein nabifblirg van een vertakking in bovengenoemde zin
gesproken kan worden.

Tilburg
industrieterrein

rI

NG O— 196 |
U OB

Sein 196 kan hier bij aftakkend spoor zelfs geent@fn! Toch wordt hier nu geen GI*
geprojecteerd!

3) Volgens R 97-3 moeten overgangen apijdebaan van het ene spoor op het andere spoor

a)

b)

(indien meerdere sporen naast elkaagtigget eenzelfde eindpunt) niet beschouwd worden
als spoorwegvertakkingen. Hier bijstand wissel dus GI* toepassen. Ter verduidelijknin
genoemd resumépunt gezegd, dat een spoorwegvergagdkenmerkt wordt door de
verschillende bestemmingen der takken.

Het hierboven vermelde is mede oorzaak geweedh&trjzen van vragen:

Moet GI* nu ook toegepast worden bij overgandiigierspoor?

Hier toch hebben beide sporen dezelfde bestemmimgiebetr. punt kan dus niet als een
vertakking worden beschouwd, in de zin als hierwegmeld. Bovendien is de kans, dat hier in
de regel GR getoond wordt (tot dusverre) niet enrdate aanwezig als bij een vertakking op de
vrije baan (zie argumentering bij punt 2).

Mede n.a.v. de argumentering, t.a.v. het toepasse GI* bij overgang op par. sporen op de
vrije baan is twijfel gerezen omtrent het al ofti@epassen van dit seinbeeld bij overgang op
par. sporen op stationsemplacementen, b.v. bigwigsels.

GI* wordt b.v. toegepast te Bussum bij de seineei324.
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Ook te Ehv wordt bij meerdere seinen, midden opehgilacement (108, 110, 154, 158) GI*

toegepast.
Te Ledn treft men de volgende situatie aan:

O 64

Gv ; \ Perron
_/6-| 16 /

Sein 64 kan GI* tonen naar sein 16
Apn (hoewel het géén inrijsein is) maar niet naan Ap

N.B. Deze “vertakking” was aanleiding tot het euratop R 87-3.
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Bijlage 1 bij resumé 240

Onderwerp:
Rapporteur:

Probleem:
Doel:
Datum:

Inleiding

Toelichting

Toepassing van het seinbeeld “Gl bij iadé(GI*).

Ta F.W. Rabouw

Nagaan of de richtlijn, gesteld in res@2& punt 2 voldoet.
Bespreking in de Sw-commissie.

november 1960.

Volgens resumé 225 punt 2 luidt de regel:

“Geel bij nadering” moet toegepast worden in deafjem waar een kromme wisselstand een
snelheid van ten hoogste 30 km per uur toelaaearchte stand een snelheid van 70 km per
uur of hoger, terwijl bovendien het afstandsein gertie kans heeft geen beter seinbeeld dan
geel te zullen tonen en grote kans bestaat datd@aban voorafgaand voorsein t.g.v. late
bediening ook met geel zal worden gepasseerd.

Ht. Sein 248 toont naar alle richtingen over-dgtanden van de wissels GL*, behalve over
221+. De snelheid over de standen van de wissels is 30 km per uur en oversianden 70
km per uur. Sein 248 is het inrijsein en zal dusskébeeld GL tonen voor iedere voor het
uitrijsein stoppende trein. Bovendien zal sein bl)@e late bediening GL tonen terwijl voor
GL* aan sein 606 het seinbeeld GL 3 getoond moetim Hoe groot is echter de kans dat
sein 248 te laat bediend wordt?

Cuyck. Sein 646 toont GL* over 45en 44-+. De snelheid over 45 + is 100 km per uur,
terwijl over 45+ en 44+ met 30 km per uur gereden mag worden. Bij inforenbleek echter
dat de bediening op baanvakken met CTC-beveiligingstal zo geschiedt dat GL aan de
inrijseinpaal weinig voorkomt. Te late bedieningeet inrijsein zou practisch niet
voorkomen. Hier zijn de kansen dat het inrijseiargbeter beeld dan GL zal tonen en te late
bediening van het inrijsein dus niet groot.

Woerden |I. Sein 30 toont GL* over 37en 41+. De snelheid over 37 + en 41 +is 125 km
per uur, terwijl over 37 en 41+ met 30 km per uur gereden mag worden. De kansatatlit
sein geen beter beeld dan GL getoond wordt is gktmet groot is echter de kans dat dit sein te
laat bedient wordt, waardoor sein 22 GL toont i. &1z 3?

Woerden Il. Voor sein 84 geldt hetzelfde alsv¥oer over sein 30 te Woerden is gezegd. Sein
80 toont GL* voor alle binnenkomsten. Dit sein wioedhter op 332 m voorafgegaan door een
bord 04 terwijl 318 m achter het sein het bdddl komt, juist voor het aansluitings-wissel.
Volgens de regel zou hier dus GL* niet toegepakbbeen te worden.

Men vergelijke hiermee Amersfoort.

Amersfoort: In de onderstaande situatie is GL* aanifirijsein_nietoegepast.

Baanvaksnelheid 30 km

125 km per uur i puur // /
- 89 123 125B
ﬁSB A)/ 127)»\
85A 125 127B

—4 88—CQO —{v]

e 784 > 196m

Gouda | : Voor sein 4 geldt hetzelfde als voor sein 30 te ¥ler (zie Woerden I).
Gouda Il : Voor sein 96 geldt hetzelfde als voor sein 30 teeWtlen (zie Woerden ).
Tilburgl : Voor de seinen 152 en 154 geldt hetzelfde als seor 30 te Woerden.
Tilburg Il : Voor sein 104 geldt hetzelfde als voor sein 30 teWen (zie Woerden 1).
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Tilburg
Goederen : Voor de seinen 58 en 60 geldt hetzelfde als voior3@te Woerden (zie

Woerden ).

Kruispunt
Beugen : Sein 653 toont GL* naar sein 663. Sein 644 toont @dar sein 654. De

snelheid over de wissels in de + stand is 125 knupe over de- stand 30 km
per uur.

Normaal rijden de treinen hier door. De kans dandgseinen te laat bediend
worden en dan op GL* worden gezet waardoor de wdwes met GL i.p.v. met
GL 3 worden gepasseerd is ook zeer klein. Tocleis®L* toegepast.

Naarden=

Bussum : Sein 24, dat vlak voor het perron staat, en voegdgn wordt door de
inrijseinpaal, sein 2, toont naar spoor 2 over @24+ GL*. De snelheid over
de + stand van dit wissel is 90 km per uur en okeer stand 30 km per uur.
De kans dat sein 24 GL toont is zeer groot nl. vedere stoppende trein. Hoe
groot is echter de kans dat dit sein, dat middehaeigmplacement staat te laat
bediend wordt?

Hillegers-

berg. : Sein 434 toont GL* over 44% naar linker spoor. Over wissel 441 + geldt hier
de baanvaksnelheid  km per uur, terwijl ovet #4met 30 km per uur mag
worden gereden. De kans dat 434 GL zal tonen ieegering, de kans op te
late bediening nagenoeg nihil. Dit geval is latesahrapt.
Sein 440 toont GL* over wissel 437. Hiervoor geldt weer hetzelfde als voor
sein 30 te Woerden.

Resumé . De onderzochte gevallen voldoen allemaal aan deagide snelheid over het wissel in de +

stand> 70 km per uur is en over destand 30 km per uur, uitgezonderd sein 80 te Warerd

De kans, dat het sein voor een rijweg over de rdstan het wissel GL toont is voor sommige
gevallen klein, zodat de gegeven regel deze gevalkt dekt.

De grootte van de kans op te late bediening, wadeukans op met GL passeren van het
voorsein bepaald wordt is moeilijk vast te stell@ns inziens maken de toevoegingen de regel
dus niet duidelijker.
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