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Seinstelsel

Hierbij bied ik u ter kennisname aan een verslag van een bespreking
met Ch Is en Is 3.1 in sanwezigheid van Middelraad (Is 6,1),
In deze bespreking heeft Ch Is over het ontstazan en de achtergronden

van het huidige seinstelsel gesprocken.
Verder zijn de verantwoordelijkheden van Is 3.' en Is 6 op eenduidige

wijze z2fgebakend.
Tot slot is nog even de railverkeerstechniek 2angestipt.
De inleiding van Ch Is cver het seinstelsel acht ik van groot belang

als bijdragé voor een verdere uitwerking an de veiligheidsfilosofie,

die door de CVS ontwikkeld wordt,
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1., Inleiding Chls
1,1 Definitiesn

Seinwezen: Het vakgebled dat zich bezig houdt met het ontwikkelen/

toepassen van het geheel van technische middelen en

operationele voorechriften dat nodig is om een geleid

transportasysteem optimaal en vellig te laeten functionersn.

Beveiligingaasysteem: Een systeem van technische middelen dat

voorziet in een zoveel mogelijk uitsluilten

van menselijke fouten tijdens de exploitatie

van esen geleid transportsysteem.

Seinstelsel: Een syatematiache vastlegging van optische seinbeelden
wvaarmee 1in codevorm informatieV%Eggdggugsagan een rijdende

trein wordt overgebracht,

verhand houdende met het

veilig kunnen vervoeren van de trein,

1.2 Het beveiligingsaysteem

Een beveiligingssysteem bevat de volgende hoofd-elementen:

- treindetgctie

- geinsturing en wisselsturing

- uitsluiting ( enclenchement, interlocking)

- bediening (control)
- signalering (indicatione)

b
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Een beveiligingasysteem wordt jersaliseerd met één der onderstaande
technologiefn:

- mechanisch . eventusel ook de treindetectie: druklat, pedaal
- electro-mechanisech de bediening electrisch maar de uitsluiting
mechaniach
~ electrisch met behulp van relais  (All-Relay)
zowel bediening als uitsluiting

- aleotronisch door middel van(mioro )computers

De volgende beddeningsvormen worden toegepast:
- individuele bediening van wissels en seinen (b.v. AR-beveiliging)
~ rijweginstelling met behulp van een geografisch bedieningstablsau (NX)

of door middel van een toetsenbord

De signalering kan zichtbaar gemaakt worden op:
- een geografische tableau (al of niet geintegreerd met de bediening)

- aen beeldscherm

Een beveiligingesyateem moet vellig functieneren en bedrijfszeker
funotioneren. Yeiligheid en bedrijfszekerheid kunnen tet strijdige
eigen leiden. 100 % velilig funotioneren kan niet; er moet dus

naar een epitimum gezocht worden,

Storingen geven onveilige situaties, .

De gebruiker vraagt 100 % bedrijfszekerheiqd, dit kan niet,

Maar dan wel zo min mogelijk storingen tegen aamnvaardbare kosten.
Het beveiligingssysteem moet '"fail-safe" zin d,w,z. op een veilige
mapnier felen. Dit kan bereikt worden door df de stand van de relais

te controleren Adf door componenten met intrinsieke veiligheid
toe te passen,
De CV3 is doende een veiligheidsfilosofie op te stellen.

Wat is de toegevoegde waarde damaervan 7

Hierbij doen zich de volgende vragen voor:
- hoever moet men gaan met menselijke fouten uwit te sluiten 7
~ hoeveel byzondere omatandigheden, die tegelijk voorkomen, moset
man aannemen 7
- hoe berekent men de faalkans van componenten 7
De beantwoording van deze vragen is van belang in verband met
de opmars van de electronica, waar met het oog op veilig funationeren

andere methoden dan die bij relaisbeveiliging moeten worden

toagepaat zosla:
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- de vergelijking tussen twee onafhankelijk werkende computersystemen,

B{j niet evereenstemmen van de uitkomst werdt de opdrecht niet unitgevoerd,

— redundentie, waar by, de uitkemst tussen drie onafhankelijk werkende
computersystemen wordt vergeleken; wanneer de uitkomst van één systeem

niet overeenstemt met die der beide anderen, wordt dst syateem uitge-
achakeld,.

Fen ander probleem wordt gevormd door de "soft-ware"; dezxe mcoet zodanig
correct ontworpen zin dat bij falen van de hard-ware geen onveilige situatie
ontstaat (vgl. het collationeren van een stroomlecopschema van een '
relaisbeveiliging).

Het veiligheidstechnisch denken, dat gehanteerd moet worden bjj

het ontwerpen van veiligheidssytemen, moet aangeleerd worden: onder meer
door na te gamn hoe voorgangers deze problemen hebben aangepakt.

Dit houdt in het afwegen van risico's; hoe aanvaardbaar zin

rigico'a; welke kriteria moeten hierbij vastgesteld worden ?

1.3 Seinstelsal

Het seinstelsel is qua opzet en principes cnafhankelijk van het
toegepaste beveiligingsaysteem,

Voor de oorlog ziin een pasr baanvakken uitgerust met automatisoch
blokatelael, waarbij eerst armseinen en later lichtseinen in de vorm

van voocr- en hoofd-seinen woorkwamen.

Fe de corlog heeft ir Verstegen op grotere schaal lichtseinen ingevoerd,
Hij heeft het drie-hoogten-seinstelsel ontworpen, gebaseerd op toepas-
gingen vgn lichtseinatelsels in de U.S.A.

De gedachten, die san dit ontwerp ten grondslag hebben gelegen, zijn
door ir., Verstagen uitvoerig beschreven in een artikel in de Ingenieur
58(1946) 46 ble, E 113 - E 120 getiteld "Vernieling, herstel en

toekomst van het Seinwezen der KedBwlandee Spoorwegem " (vervolg en slot)
In de Ingenieur 60(1948)45 blz, V 51 « ¥V 53 volgt nog een eamenvetting
van een diacussie over dit seinetelsel,

In deze tijd z{jn een groot aantal baanvakken van aut, dblok voorzien,
waarblj de klessleke beveiliging op de tussenstations gehandhaafd

werd en alleen de armseinen door lichtseinen vervangen werden en
doorgaende isolatie op de hoofdsperen ia amangehracht.

Kort na de oorlog zijn de stationsbeveiligingen van 's-~Hertogenbosch,
Blauwkapel, Arnhem en Eindhoven als eerste van een NX-beveiliging

voorzien., In 1352 gaf de toenmalige PDa den Hollander opdracht onm

systematisch moderne beveiligingrdp“het hoofdnet in te wvoeren;
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eaerat de baanvakken en kleinere stations en pas daarna de grote
knooppunten. Dit was het eerste grote Meerjarenplan: het X-year Plan
(XYP) een op moderne leest geschoeide projectorganisatie, opgezet
met interdienstelijk overleg.

Daar er aan het drie-hoogten-seinatelsel enkele bezwaren kleefden,
die in de praktilk tot onregelmatigheden hebben geleid, is in 1953
besloten een nieuw seinstelael te ontwerpen.

Hiervoor moest men eersat de basiseisen formuleren,

In het algemeen moet eerst een ondersaheid gemaakt worden

tussen selinen en tekena:

~- seinen geven variabele informatie

- tekens geven vaste informatie b.v, snelheidsbord of afaluitlantaarn

S3einen kan men cnderscheiden in:

- vormseinen, die door middel van vorn of stand ié:?ormatie overdragen
Vb, semafoor voor de scheeprvaart en armseinen voor het
spoorvegverkeer; 's-nachts werd de informatie door middel
van ult 44n of meer lichten samengestelde beelden overge-

dragen,
- daglichtselinen; deze kunnen weer onderacheiden worden in :

- vormseinen (position lights) waarbij de informatie gevormd
wordt door de mstand van de lichten b,v. richting-
sanwijzer {koeiekop), Herhalingssein en de seinen
voor de sneltram Nisuwegein.

- kleurlichtseinen (colour light signals) Hierbi bepaalt de
kleur van het licht de informatie.

Combinatie van deze beide typen komen ook voor bv. negencog

als verkeerslicht voor het openbaar weg/tram vervoer.

Ook in UIC-verband heeft men getracht een internationaal eenhelds-
seinstelpel te ontwerpen, hetgeen niet gelukt is evenals met de ATH

het gaval is, Een reatant van deze poging is UIC Fiche 732 E (1,1.1961)
"GrundsEtze eines zukiinftigen internationalen Signalaystema”

waarin de bestekenia van onder andere de kleuren is vast gelegd

te waten: rood = stop; geel = remmen en groen = rijden,

Men heeft tosn gekozen voor het dagliohtsielsel met als ais dat nasst

de bovenstaande drie primaire kleuren zo min mogelijk andere kleuren
zullen worden toegepaat; inmiddels worden de kleuren blauw en wit
toegepast,maar niet in primaire beelden.

Een volgende onderacheid is wat voor eoort informatie wordt gegeven:

snelhaeid of riohting 7
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Daar spoorwegverkesr ®sen geleid transportsystesm is, kan de mon ziin
richting niet kiezen maar kan alleen de snelheid van zijn trein regelen,.
Richting heeft voor de mon voor wat betreft de veiligheid geen betekenis,
(br. de bordesseinpasl, waarom is dexe nedig ?)

Om deze reden is voor snelheidseeingeving gekozen.

Ean volgend balangrijk beslult was om het geinstelsel identiek te
laten zijn voor zowel trein- als rangeerbewegingen. Dit geeft een zodanige

koppeling met het beveiligingasysteem, dat het  minder complex wordt.
Tevens ia gekczen voor een opdrachtstelasel, hetgeen tot uitdrukking

komt in de omschrijving van de betekenis der seinbeeldan,

Aan een seinstelsel moeten verder de yvolgende elaen worden geateld:
- eenvoudig

-~ zelfverklarend

-~ eenduidig

~ volladig

- intrinsiek veilig (self-checking)

Met dit laatste ampect wordt bedoeld dat bv, als een seinbeeld uit
twee lichten beataat en tengevolge van een atoring of defect é4n licht
gedscfd is, het overblijvende liocht een betekenis hesft die restrictiever
ia dan de betekenla van het beeid met twee lichten.

Door deze eisen wordt het seinstelsel meer gebruikersvriendslijk.
Inppraak van de gebruiker met name de tractie-mensen werd noodzakelijk

geacht en is als volgt gerealiseerd.

In 1953 4is een groep gestart, waarin eerst een literatuursiudie heeft
plaats gevonden. Daarna heeft men een overzicht gemaakt van de licht-
seinstelsels van 5 grote spoorwegmaatschappijen: SNCF; DB; SBB en

2 Amerikaanse spoorwegmaatachappijen.

Vervolgens hebben 4 seinwezeningenieurs de opdracht gekregen een
seinst?lsel te ontwerpen. Deze 4 nieuwe painstelsels zijn vervolgens
vergeleken met de 5 bestaande stelsela, waarne een groep onafhankelijke

deskundigen daar uit hat seinstelsel 1954 heeft gekezen.
Dit seinstelsel viel op door aenvoud, zelfverklarendheid,volledigheid,

en senduidighseid, Sommige oritici vonden het te eenvoudig.
Bij het seinstelsel 1954 komt slechts &dn kleur per seinbesld voor.

Een eseingtelsel moet een groot aantal anelheden toelaten, die door
middel van lichtoijfers amn de beaslden GL of GR worden toegevcegd.
Deze cijifers worden getoond in lichtbakken (vormsein). Thans zi{jn

in gebruik de c{fers 4 t/m 13, die vermenigvuldigd met 10 de snelheid

in km/h sangeven,
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Een verdere toevosging is het flikkerliocht ( thane uit fatsoensoverwegin-

gen knipperliocht geheten).
Later z{jn in lichtbak Xen nog de letters L en H toegevoegd voor

zwvare goederenireinen in verband met steile hellingen; het herhalingssein
en de tunnelseinen X en G; en de pijl voor de ATB,

Een belangrijk aspect bij de seingeving is het garanderen van voldoende
remweg voor een trein, waardoor de remopdracht tijdig en cop voldoende

afstend moet worden gegeven., Daar bl gemengd Epoorwegverkesr (goederen/

reizigers) veel verschillen in beremming voorkomen, geeft dit complexe

toepasaingsregels.
Het seinstelsel berust op het principe dat elk sein een opdracht inhoudt,

walke bij het volgende sein niet meer herhaald wordt,

Yoorheeld:

140 km/h /; 3F—0

1!'_0 2'_—0
GL 4 GL R

Sein 1 geeft een remopdracht van 140 km/h naar lage snelheid = 40 km/h
In het inrijgein 2 wordt niet aangeduid dat de trein

40 km/h moet rfiden ( dit is immers &l in mein 1 aangegeven)

als het uitrijsein 3 ean andere opdracht geeft dan stop of GLFL

kan het inr{jsein een ander beeld bv. CRFL tonen.

Dit geeft eenvoud en de filosofie is helder.

/9 3 o

JN g
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y o o 0

GL R R

B{j late bediening van het inri{jsein 2 worden bovenateand beeldem geteomd,

Sein 1 geeft een remopdracht naar lage snelheid en rekenen op stop by

het volgende sein,
Wanneer na passeren van sein 1 het inr{jsein bediend wordt, wordt onder-

gtaand bseld getoond:

— - JS’ ’ *“’_?_M"

i 0 » 0"
GL

De mon remt ingevolfe de opdracht gekregea in sein 1 &af tot lage

snelheid en passeert sein2 met 40 km/h.



Tegen de bovengeschetste situatie wordt door sommige gebruikers

het volgende ingebracht: stel dat de trein normaal niet naar hast
3ijapoor wordt geleld maar rechtdoor ridt, dan kan de mcn denken dat
er een trein vé4r hem uitrijdt., Vanuit die verondsrstelling rijdt de
mon dan met 60 km/h door als het inr{jsein op GL komt.

De mon volgt dan niet correct het in sein 1 gegeven seinbeeld op

en antiocipeert uit een verkeerde veronderstelling.

De toenmalige Rispr Slim meende dit te kunnen ondervangsn door

bi} binnen komst op het z{ispoor in sein 1 altijd GL te tonen en in
het inrijsein 2 GLFL dat op 150 m voor ds trein ult automatisch in

GL veranderde. Bi{j de eerste toepamsingen werd in eein 1 niet GL maar
GL 3 getoond en pas later is dit gewijzigd in GL omdat de opvolging

GL 3
is het *"Slimsein® niet meer toegepast omdat men verwachtte dat de

GLFL niet oorrect werd geaoht. Bij de invoering ven de CVL

centrale verkeersleider de seinen wel t{jdig zou bedienen, Bjj de
plaatselijk bediende beveiligingen is het "Slimaein" verwi{jderd bi}
de inbouw van de ATB of bij de verhoging van de lage mnelheid van
30 naar 40 km/h,

Kort samengevat: - elk sein geeft man wat de mcen op dat moment

moet doen,

- geen herhnling ter plaatse, waaraan de opdracht

voldaan moet z{jn.

Bij de modernisering van de grotere emplacemsenten met hun complexe
lay-out met kruiswiassels en meer wisselstraten bleek het niet meer
mogelijk om de seinen zonder meer op de vereiste remwegafatand te
plaataen, Dit probleem wordt opgelest door van te voren een snelheids-

reductie op te leggen, hetgeen weer problemen kan opleveren met rij-
en opvolgings-tijden, |
De remwegen zi{jn b{j ons gemangd bedr{if niet eenduldig. Het moderne

atroomlijnmaterieel heeft een grote aanzet maar ook een kortexe
remweg, sodat voor dat materieecl met een kortere remwegalstand tusaen
de seinen volstaan %ou kunnen worden. Deze korte afstanden ziin nodig
voor korte treinopvolging en op complexe emplacementsen kunnen de seinen
op korte afstand van elkaar geplaatst worden,

Doordat er nog veel getrokken materieel r{idt zowel goederen als
reizigers kan sen spoorwegbedr{jf niet van de moderne materieelkarak-
teristieken profitersn, Dit lantste ia zllesn mogaliyk bl metrobadriiven

‘mat esen homogeen materieaslpark en/of linsgewijre sxploitatis.
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Door het opstellen van remtabellen voor de diverss tussensnelheden
met dearin verwerkt de correcties voor de meest voorkomende hellingen
kan voor complexe situaties een oplossing gevonden worden waar de mcn

geen zorgen over de remweg hoeft te hebben, als hij maar de seinbeelden

opvolgt,

In 1946 volstond men met een remweg van 250 m bij 45 ka/h; in 1954 werd
de lage snelheid teruggebracht tot 30 km/h, De te korte remweg bjj
armseinen van 700 m werd bif het lichtseinatelsal verlengd tot 1000 m,
Pas bifj de invoering van de ATB z{in de remwegen grondig bestudeerd.

In eerate inatantie kwam men toen tot drie remcriteria voor de ATBH;
helaas is dit aantal gereduceerd tot 44n om te grote consequenties

voor de dienstregeling te ontgaan, Wel z{in toen de complete remtabellen
opgesteld, die gelden voor de slechtst beremde trein, zodat de goede
onder de slechte moeten lijden.

Bjj de grote emplacementen, die in het drie-hoogten-seinstelsel =zijn
uitgevoerd (Ht, Ah en Ehv) hesft men een oplosaing gevonden in het
seinbesld GL 75 dat de betekd4nis had remming voortrxetten en rekenen

op stop voor het volgende sein, dat op minder dan remwegafstand staat.

vl ~

—0 —Q —Q

~Z sopp M

g,
-

4
Y

GL GL 75 R i
B{j het seinstelsel 1954 werd in die gevallen dubbel geel toegepast
dat betemkende afremmen tot halve dienstregelingssnelheid,

De dienstregelingssnelheid van een trein wordt xo groot gekozen dat

h{ met het sanwsszige remvermcogen binnen 1000 m tot stilstand kan
komen. Daar de kinetimche energie van een trein evenredig is met
het kwadraat van de snelheid kan globaal worden gesteld dat ook de
lengte van de remweg daarmee evenredig is; vandaar dat bijj halve

dienstregelingssnelheid een 4 van de remweg bij volle dienstregelinga-

enelheid vereisgt isa,

—0 —Q 0

GL/GL GL R

Bij de ATB moet een gegeven remopdracht direct worden opgevolgd.
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Daar de ATB de dlenstregelingasnelheid niet kent, kan bij invoering
van ATB het seinbeeld dubbel geel niet gehandhaafd worden. Dit
geinbeeld is dan ook op grote schaal vervangen door GL 8,6, 4 of GL

zonder meer, Ock komt in de ATB-remtabellen de afatand 25%C m niet voor.

De kortate remweg is 400 m bif 40 km/h.
In complexe situaties geeft dit moms amnleiding tot 3 x GL voorafgsaand

aan R.

Later is gebleken dat de opleiding van de mcn niet in overeenstemming
was met de uitgangspunten die Is & hanteerde, waardoor onder omatandig-
heden de veiligheid in gevaar kon komen, |
Veel gele seinen achter elkaar gaf onzekerheid bijj de mon.

Bl de invoering van de ATB is volstsan met een controle op het

bereiken en niet overschrijden van de lage anelheld gevelgd door

kwiteeropdrachten in de veronderatelling dat de mon al kwiterende
wel goed op het rode sein zou letten; in de praktilk valt dit tegen:

de mon rijdt al kwiterend door het rode mein. De ATB brengt alleen de hoge

snelheid terug tot een lage., In de toekomat wordt er naar gestreefd

om ook via de ATB een stop voor een reod sein af te dwingen, Dat wordt

dan wel een nisuwe generatie ATB,

0S-bladen
De samenhang der seinbeelden wordt weergegeven op de 0S-bladen, die

daarmee esen integrerend deel van het p,v.,e. vormen., Cezien de samenhang
met de exploitatieve mogelijkheden worden de ontwerp OBE-bladen en de
0S~bladen door Is 3.1 semengesteld, Deze asector heeft kennis van de
verkeerstechniek en vormt de verkennende en verbindende functie

tussen gebruiker {(Ep) en techniek {(Is).

In deze conatruoctie schuilt het gevaar dat de techniek de band met de
nierachter liggende filosofie verliest. Volgens ChlIs moet de
verantwoordelijkheid voor de velligheid bij Is 6.2 asnwezig blifven,

maar dient een optimemale informatie-uitwisseling tussen Is 3.1 en

Is 6 nagestreefd te worden,

1.9 Exploitatieve wensen

1.9.1 Hoewel wij een snelheidsseinstelsel bezitten, acht Ep het uit

exploitatieve overwegingen nodig om soms richting aan ts geven,

Bv. blj Ama waar een symmetrische splitaing ligt, is een richting-
manwijzer geplaatat ( voor de veiligheid heeft het geen gevolg welke
richting de trein rUdt) Deze moet zuiver en alleen gezien worden
als een exploitatieve toevoeging. BY verschil in asnelheid op esen

aplitsing is aan de seinbeelden te zien welke richting de trein

zal rijden. Een richtingaanwijzer bl{jft dan achterwege. Deze gedachten-
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gang komt overeen met die welke in UIC Fichs 735 I (1.?.1951)
"Geschwindigkeits- und Richtungesignale” ia vaatgelegd,

1.5.2 Het dwergsein {vormsein) mag slechts met 40 km/h gepassesrd
worden en kan door z{jn geringe hoogte overal gealtueard worden,
Dit type sein heeft jarenlang goed voldaan tot de instroming van
materiee] met hooggeplaatste cabines, waardoor in bepaalde situmties

toch tot plaataing van hoge seinen moet worden overgegaan,

1.5.3 Het veelvuldig achter elkaar tonen van het seinbeeld CL 1lijjdt tot

achteruitgang van de discipline en/of verwarring bij de mcn.

Thans zi{in in atudie:
- @en oplossing veoor de situatie meerdere keren Gl schter elkaar
- Glc met onvoldoende remweg tussen 2 seinen, zodat bi] het 2e sein

de door het cijfer aangegeven smalheid nog niet bereikt kan zijn,
- GL met cifer lager dan 4; gebleken is reeds dat allesn GL3 realiaseer-

basr is.

1.6 Beveiligingssysteem en oapmoiteit
De moderne beveiliging inclusief een adequaat seinstelsal leidt tot

vergroting van ocapeciteit deor toepmsaing van korte blokken, sectie-~
gewijze vrimaking van wisselstraten (sectional release) en snelle
bediening, waardoor dure ultbreiding van de civiele infrastruktuur
Xan worden vermeden,

Dit effect lijkt thans zin verzadiging te hebben bereikt,

Toepassing van TRI, EBP en andere hulpmiddelen voor betere informatie
aan een VL-post verbeteren de capaciteit niet wezenlijk maar geven

wal een betere beheersing., De toleranties tussen conflioterende
routes kunnen niet verkleind worden,

Ep wenst soms een treinopvolging van 2 minuten of eventusel nog
korter, Dit is echter alleen bij een metro-bedrijf mogeliik met uniforme
materieelkarakteristieken en een lagere maximumsnelheld, Bij NS is

dit niet altijd mogelilk vanwege de lange remwegen, waarbij de korte

remvegen van het moderne materieel onbenut blijven. Twee minuten

opvolging is de ulterste grens. Overigenas duurt de vertrekprocedure

bij de trein veel langer dan die bij de metro en is de eis veelal niet |

reBel (vertrekdisoipline!).
Vé48r spooralag 'T7O waren sr geen problemen maet de stationscapaolteit,

pas vesl later werd de civiele infrastructuur te klein,



- Y=

Aen het sinde van de v{iftiger jaren werd de beveiliging van de vrije
baan en de¢ middelgrote stations gemoderniseerd met nadruk op de
baanvakcapaciteit, terw{l bij de stations gespaard ward op de civiele
infrastructuur, In de U.S.A. {8 tijdens
de 2e wereldoorlog de railverkeerskunde ontwikkeldjomdat de militaire
inspanning veel transportcapaciteit eiate, dacht men dit inkorsta
inatantie te kunnen beareiken door spoorverdubbeling, maar na studie
bleek dat CTC en automatisch blok een veel beteres baheersing van de
vervoerastroom gaf en sen enorwme capaciteitsvergroting leverds zonder

xostbare civiele uitbreidingen.

2. Diversen

2.1 Zichtbaarheid seinen

De waarnemingsafatand van hoge lichtseinen is asngepast aan de maximum
snelheid, waarmee zij genaderd Aunnen worden, Het minimum is 200 =,

Deze wijeiging is reeds in AV 133,71 blad 4 vastgelegd.

Seinbruggen worden thans toegepast op diveras locatiea. Wel ia er behoefte
een een evaluatie van de lampverwisaelaar.

Yoor dq%einplaataing bij meer dan 2 sporige banen 1is geen algemene regel te
geven; esn en ander is afhankelflk van de grootte van de spoorafstanden

en het exploitatieve gebruik van de aporen. Gestreefd most worden naar

zoveel mogelijk rechtse plamtsing,

2,2 ATB in de toekomst
De huidige ATB voldoet niet meer aan anlle eisen die het bedrif nu stelt.
De toekomstige ATB zal meer snelheidstrappen moeten hebben, contr8le
op tot atilestand komen voor stoptonend sein, een betere bewaking wvan de
remming, rekening houden met de beschikbare remweg.

Het 1lifkt mogelijk hier al rekening mee te houden met de ontwikkeling van

fage IV van de ATE,

3, Verantwoordelijkheden Ia 3,1 en Ias 6

De generatie van seinwezen-deskundigen, die ds ontwikkeling van het
lichtmeinstelss]l hebban mesgemaakt, vloeit af., De veiligheidsfilosofie
waarop deze ontwikkeling 1s gebaseard, is gebrekkig vragtgelegd,

Thans bevinden wif ons op het overgangspunt tussen relais en electronica.
De yraag luidt : waar ligt de task vast en wie is verantwoordelifk en
waarvoor. De in ontwikkeling zijnde FTBY (Funktie, Taak, Bevoegdheid,
Verantwoordelffkheid)~ filosofie zel dit bimnemkort duidelyker formuleren.



Is 6 ia technisch inhoudelijk verantwoordelijk, te asplitsen in toepassing
in de produktie, waarvoor chef sector Is 6,2 verantwoordel{fk is, en

nieuwe ontwikkelingen, waar Is 611 verantwoordelijk voor 1s,

Fieuwe xaken worden door Is 611 in samenwerking met Is 3.1 ontwikkeld
bv. de X- en G- seinen voor het Hemtunnelprejeot.

Yoor het seinatelsel is Cowkg Is 611 verantwoordel{k in eamenspraaik
nret de. gebruiker, waardb{f Is 3.1 ale intermedisir fungeert,

Ie 3.1 is verantwoordelijk voor het programmsa van eisen op e¢lectro-
techniach en oiviel gebied,

Hieronder valt ook de definltie per project van de seinbeelden, zosls
deze vastgelegd werdt op de OS~bladen.

B} verachil van mening dienen "partijen" rich tot Ise te wenden, die
dan een beslissing =al nemen,

In de CV3 dienen alleen principifle zaken aaman de orde te komen zoals

GlL, - GL 3 of het ATB-beleid. Ook is de CVS doende met het opatellen
van een veiligheidafilosofie,

Met nadruk stelt ChIe dat des CVS san de BGI is copgehengen,

Het seinwezen houdt zich volgena de eserder gegeven definitie ook
bexig met de operatienel voerschriften,

De tmak om dere voorachriften op tﬁhtellen is toebedeeld m=an Ia 1.4.
De veiligheidsvoorschriften worden mat de teohnici cpgesteld en

beaproken met de gebruiker, waardbjj Ia 3.1 en Is 1.4 de verbindende

rol vervullen,
Railverkeerstechniek

De railverkesrstechniek houdt zich bezig met de analyse van het verkeers-
prooes en het - gegeven dienstregelingseisen, toleranties en waarschin-
lijkheden - definieren van de lay-out, die nodig is om het spoorwegvarkeer
te varwerken.

De capaciteit wordt bepasld door het samenspel van beveiligingssysteam
en het aantal aporen, wisgselstraten, perronfamen, gelijkxtijdighaden, ensz,
Om voor een bepaald project de eisen vast te stellen is sern dialoog
tussen gebruiksr en technici noodzakel{jk, waarb{j de specialistiache
kennis van Is 3,1 op het gebled van de railverkesrstachniek an de
techniache kennis van Is 6 een voorname rol spelen,

Ep moet niet de oploasing eandragen maar aangeven hoaveel treinen er

per tijdseenheid verwerkt moeten worden, welke conflivtpunten er =ziin

an welke margea nog toelameatbaar z{jn,

Tot nu toe is deze denkwereld een ervaringswetenschap, waarbi de

kennis voornamelfijkx ontleend wordt man de praktijk.
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In de zestiger jaren is gepoogd hiervoor een watenaschappelijke basis
te ontwikkelen. Naar analogie van de sectle Verkeerstheorie van het
KIVI is toen een samenwerkingaverband gevormd tussen NS en TH Delft
Afdelingen Wiskunde en Electrotechniek,

Vanuit de methodieken van Opsrations Researoch, Cybernetica,
Statistiek en Waarachiinlijkheidsrekening heeft men getracht esn
methode te ontwikkelen waarblj met behulp van een computermodel

de oapaociteit van een apoorweg kan worden barekend.

Verbeek (I 1,4) heeft hier esn belangrilk aandeel in gehad,

Holaa*&a dese groepering een zachte dood gestorven.

A




