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1 . Systeemeigenschappen

]-.I INI F-IDING

Een blokstelsel is een middel om een zekere minimum afstand te onderhouden tussen

twee treinen die in dezelfde richting op hetzelfde spoor rijden en, indien het blokstelsel

daarvoor ingericht is, ervoor te zorgen dat geen twee treinen op hetzelfde spoor in

tegengestelde richting kunnen rijden.

Werden de þlokseinen vroeger door blokwachters ter plaatse bediend, tegenwoordig

kennen we vrijwel alleen nog automatische blokstelsels waarbij de trein de blokseinen

"bedient" of bediend worden door bepaalde voorwaarden die het gebruik van een blok

beihvloeden. (8.v. sleutelschakelaars, bruggen en grendels.)

Van de automatische blokstelsels welke heden ten dage bij NS in gebruik zijn noemen

we het:

- automatische blokstelsel zonder linkerspoorbeveiliging

Dit blokstelsel is ingericht om beveiligd over rechterspoor te kunnen rijden. Het linker-

spoorrijden, bij dit systeem noemen dat verkeerd spoorrijden, is gebonden aan een groot

aantal beperkingen en kan alleen met een speciale last¡,evinq (verkeerd spoor) plaatsvinden.

Verkeerd spoorrijden is een tlJdrovende zaak vanwege de te volgen procedure en de

lage gemiddelde treinsnelheid terwijl ook de treinfrequentie erg laag is omdat op

stationsafstand gereden moet worden; voor het linkerspoor zijn n.l. geen blokseinen

geplaatst.

- automatische blokstelsel met beveiligd linkerspoorrijden

Bij dit systeem kan beveiligd linkerspoor gereden worden nadat de rijrichting voor dat

spoor gekeerd is d.m.v. een schakelaar. Ten gevolge hiervan worden de aankondigings-

wegen van de automatische overwegen op het linkerspoor g,eschikt gemaakt voor

Iinkerspooraankondiging terwijl de tegenseinen in de stand stop gebracht worden. l)e

uitrijseinen op het tegenoverliggende station zijn ook niet meer te bedienen voor trein-

bewegingen naar, van dat station uit gezien, het rechterspoor.

Voordeel van dit systeem t.o.v. het voorgaande .is dat het linkerspoor met baanvaksnel-

heid mag worden bereden. De treinfrequentie echter kan ook bij dit systeem niet erg

groot zi¡n omdat ook bij dit systeem, behoudens enkele uitzonderingen, stationsafstand

gereden wordt. Wat de,uitzonderingen betreft: op sommigen baanvakken zijn voor het

linkerspoor één of meerdere blokseinen geplaatst waardoor het linkerspoor in twee
of meerdere blokken verdeeld wordt, wat de treinfrequentie terì goede kan kornen.
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- automatisch blokstelsel met clubbelenkelspoorbeveiliging

Toepassing van een automatisch blokstelsel met dubbelenkelspoorbeveiliging betekent

dat een spoor van de vrije baan voor beide rijrichtingen gelijkwaardig is beveiligd.

Towel voor rechter- als linkerspoorrijden is het baanvak in þlokken verdeeld welke

"gedekt rr worden door blokseinen terwijl ook de overwegaankondigingen ingericht zijn

voor zowel rechter- als linkerspooraankondiging.

Dit type blokstelsel kan toegepast worden op dubbel- en enkelsporige baanvakken. In

1.2 wordt nader ingegaan op de eigenschappen van het systeem dat in seinwezenkringen

bekend staat onder de naam: "4-draads APB.

1.2 EIGENSCHAPPEN VAN HET APB-SYSTEEM

APB betekent: Absoluut Permissief Bloksysteem, een automatisch blokstelsel voor de

beveilìging van sporen die in beide richtingen bereden kunnen worden. De toevoegingen

"absoluutrren "permissief" hebben betrekking op het karakter van de seinen.

Seinen die toegang geven tot een APB-beveiligd baanvak mogen onder geen enkele

voorwaarde (tenzij met lastgeving) door een trein voorbij gereden worden als ze stop

tonen, vandaar de toevoeging "absoluutrr aan de benaming van dit blokstelsel.

Seinen op de vrije baan daarentegen, mogen wel voorbijgereden worden als ze stop

tonen, zij het dan na voldaan te hebben aan bepaalde voorwaarden. (Zie TRR art. 15.)

Deze seinen zijn gemerkt met de letter P, omdat dit perntissievr seinen zijn.

De rcrrn 4-draads APB houdt in, een APB-systeem waarbij de sturing van de seinen

langs de vrije baan per spoor via 4 kabeladers verloopt.

Afbeelding I geeft een voorbeeld van de plaatsing van de blokseinen op een baanvak

met dubbelenkelspoorbeveiliging ofwel 4-draads-APB.

Waalwijk Vlijmen
12 3 s24ÞPo oåszs 2 s2gfu o9szg 1 zg

X 2 3

14rc 522t5o oF{523 s26 hP oFJ 527 30l-o

Afb. I

Te zien is dat beide sporen tussen Waalwijk en Vlijmen voor beide richtingen verdeeld

zijn in drie blokken. De blokken I en 3liggen tussen het inrijsein en het eerste P-sein

op de vrije baan.
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- Normale werking

Wanneer er geen trein onderweg is en Been'ri jweg ingesteld, staan alle P-seinen uit de

stand stop. In afbeelding 2 is dit aangegeven. Ter wille van de duidelijkheid zijn alleen

de seinen voor het onderste spoor afgebeeld.

Waalwijk Vlijmsn

\7
x-/\

,' 92
Jù

16 30

I

rood

s22H
ï I

roodgroen geel

Afb. 2

Alle P-seinen op de vrije baan tonen dus groen behalve de P-seinen die fungeren als

voorsein van het inrijsein, deze tonen geel omdat de inrljseinen in de rusttoestand stop

tonen.

Door het bedienen van een uitri.isein op station Waalwijk of Vlijmen wordt automatisch

de rijrichting ingesteld en vastgelegd.

Todra een rijweg naa de vrije baan wordt ingesteld, komen alle seinen voor de tegen-

richting op dat spoor in de stand stop.

Ook de uitrijseinen op het tegenoverliggende station kunnen niet meer uit de stand

stop gebracht worden voor een rrJweg naar het spoor dat bereden zal worden door een

trein uit de tegenrichtrng.

Dus als in Waalwijk een rijweg ingesteld wordt vanaf sein l4 naar rechterspoor vrije

baan richting Vlijmen dan zullen de P-seinen 523 en 527 in de stand stop gebracht

worden terwijl de uitrijseinen in Vlijmen niet meer bediend kunnen worden voor een

rijweg naar Waalwijk over linkerspoor. (Afb. 3)

Waalwijk Vl¡¡men

H34

s26H
"u.f 

,
geel groen

)'
olis23

rood

30 FO
I

rood rood
iFo

526H

geel

oÞ{527

roodgroen rood groen

Afb. 3
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Bij rijden van de trein in de richting Vlijmen zullen achter de trein de tegenseinen

(P-seinen) weer uit de stand stop komen en krijgen de overige seinen op de normale

wijze hun terugsturing, zodat twee treinen elkaar op blokafstand kunnen volgren. In de

hiernavolgende afbeeldingen is e.e.a. weergegeven.

Waalwijk Vlijmen

--5
14

rogd

+
16

groen rood geel rood rood rood

VliJmen

7

I

rood
ir-rl iEo "r1

30

Afb. 4

Waalwijk

3

I

rood
I

rood

522æ oF{527

rood
I

geelgroen rood groen rood

Afb. 5

Het inrijsein 30 in Vlijmen is nu uit de stand stop gebracht waardoor P526 groen toont.

Waalwijk Vlijmen

)-
s22H

food
I

rood
I

rood

oÞ{s23

geel
i"" "r1

14
-+

526

groen rood

rc
I

geel rood

4
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P-sein 523, een tegensein, is nu achter de trein uit de stand stop gekomen. De trein
heeft nu het eerste blok verlaten en een tweede trein zou nu uit Waalwijk kunnen

vertrekken. Als sein l4 nu weer bediend wordt voor een treinbeweging naar rechter-

spoor zal tegensein P523 opnieuw in de stand stop gebracht worden. We maken dit
niet zichtbaar in afbeelding 4.

Waalwljk Vlijmen

a=
14tå

I

rood

É{lo
I

rood

s22æ
geel

-oÞ-'1523

geel

30tr
I

geel

526æ'ùF{527

rood groen rood

Afb. 7

De normale terugsturing vindt plaats, P522 wordt geel als de trein achter sein 526

gekomen is. Het tegensein P527 ts achter de trein groen geworden.

WaalwiJk Vlijmen

)- 'i& 'fu14ljo
I

rood

É16
I

rood

30tr
I

rood rood

622H'oÞ{523

groen geel

526tiñp'oFJ527

geel groen

Afb. 8

Als de trein achter het uitrijsein 32 in Vlijmen is gekomen, kan dit sein bediend worden

voor een rijweg over linkerspoor naar \ùíaalwijk. Ook nu worden de tegenseinen in de

stand stop gebracht en het uitriisein in Waalwijk onbedienbaar voor een rijweg naar

rechterspoor. (RiU. g)

Waalwijk Vlijmen

,' g2
JH

14tr
I

rood

drte 30Éo
I

rood groen

s22 H 526æ'oF{527

rood groenrood rood

oÞ{s23

geel

Afb. 9
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Wordt nu sein 32 herroepen dan zal na 2 minuten de vastgelegde rijweg vrijkomen

terwijl de P-seinen op de vrije baan weer in hun normale toestand terugkeren, wat in

deze situatie wil zeggen: de tegenseinen komen weer uit de stand stop. Daarna is ook

het uitrijsein in Waalwijk weer bedienbaar voor een rijweg naar rechterspoor.

- Trein keert terue

Het APB-systeem maakt het ook mogelijk om een trein terug te laten keren, vanaf

de vrije baan, naar zijn vertrekpunt. Dit zal bij reizigers- en goederentreinen weliswaar

geen gewoonte zijn maar van deze mogelijkheid wordt veelvuldig gebruik gemaakt bij

werktreinen.

Een voorbeeld in onze situatie:

Een werktrein vertrekt vanuit Waalwijk en stopt achter sein 526. Daar aangekomen

zullen de tegenseinen 523 en 527 weer uit de stand stop staan. De trein kan dus met

"veilige, seinen weer terugkeren naar ìlaalwijk. (Afb. l0)

Waalwijk Vlijmen

)- +
5221É

geel

s26æ "rls23 rc
II

rood rood geel rood groen rood rood

Afb. t0

AIs de trein terugkeert en sein 527 passeett zal het tegensein 522 in de stand stop ge-

bracht worden terwi¡l ook uitrijsein l4 in Waalwijk onbedienbaar geworden is. Er kan

nu geen trein meer vertrekken. (Afb. ll)

Waalwijk Vli¡men

)-
+

s22H "r] oÞ{s27

rood

rc
I

rood rood

3
iToI

rood rood rood geel rood

6

Afb. li



Nadat de trein in z'n geheel achter sein 527 gekomen is, wordt sein 526 geel en kan

eventueel vanuit Vlijmen een rijweg naar linkerspoor ingesteld worden. (Afb. l2)

Waalwiik Vlilmcn

a- < 'fF.qry
rt g2

JH
14tå

I

rood

É16
I

gee¡

522 H
rood

oÞ{s23

gfoen

30rc
I

rood rood

s26H'ry527
geel rood

Afb. 12

Wanneer de werktrein in V/aalwijk aangekomen is en zich achter sein l6 bevindt zijn

de seinen op de vrije baan weer in hun normale stand teruggekeerd.

I.3 SECTIESTORING (CTTN RIJWEG INGESTELD)

Wanneer op de vrije baan een sectiestoring optreedt, zullen de P-seinen die naar het

storingspunt toe leiden in de stand stop komen.

Ook de uitrijseinen op de aangrenzende stations zijn niet meer bedienbaar voor een

rijweg naar het spoor waarin de sectiestoring opgetreden is.

De P-seinen voorbij het storingspunt blijven evenwel uit de stand stop staan. (Afb. l3)

Waalwijk secti s Vlijmen

)-
30

rood roodrood

526æ

geel

oÞ{s27

rood
i"" ï s23

I

rood rood geql

Af b. l3

Nog even voor de duidelijkheid, indien er b.v. tussen station Waalwijk en het storings-

punt l0 blokken zouden zijn i.p.v. één blok zoals in ons voorbeeld, dan zullen bij een

sectiestoring in het elfde blok de l0 voorafgaande P-seinen allen in de stand stop komen.

7



- Sectiestorinq (riiwee inseste ld trein bevindt zich nog, op het station)

Bij een ingestelde rijweg vanaf station Waalwijk naar rechterspoor vrije baan, zal het

uitrijsein 14 groen tonen en de tegenseinen op de vrije baan staan in de stand stop.
(Afb. l4).

Treedt op de vrije baan nu een sectiestoring opr dan zullen de rechterspoor P-seinen

naar het storingspunt toe op rood komen terwijl ook het uitrijsein l4 in de stand stop

terugkomt. (Afb. l5)

Waalwijk Vlijmen

)- /32
Jü

14tå
I

groen

Ë16
I

rood

522æ'oF-{s23 526H'oFJs27

geel roodgroen rood

30tr
I

rood

Waalwijk sect

Afb. l4

s

rood

Vlijmen

30

rood rood rood rood geel rood rood rood

Af b. l5

Twee minuten nadat sein l4 in de stand stop is gekomen, worden de wissels en de inge-

stelde rijrichting vri¡gemaakt. Daardoor zullen de P-seinen vanaf het storingspunt
richting Waalwijk weer uit de stand stop komen. M.a.w. P-sein 523 wordt geel.

Als na verloop van tijd de storing opgeheven is zullen ook de toeleidende P-seinen

weer uit de stand stop komen.

- Sectiestoring (de trein is onderweg)

Een trein is uit llaalwijk vertrokken en bevindt zich in het eerste blok. Op dat moment

treedt een sectiestoring op in het blok achter P-sein 526. Hierdoor zullen dit sein en

sein 522 voor de trein in de stand stop komen. De tegenseinen waren reeds rood ge-

lcomen bij het instellen van de rijweg. (Afb. l6)

14 16

i"" ï %li"'
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Waelwilk 3cctiastoring Vlijmen

\/F 't
J'\

%1
I

rood

7 30

rood rood rood rood rood rood

Afb. l6

De trein rijdt op zicht verder door de stoptonende seinen 522 en 526 na telefonische
opdrachtr gegeven door trdl Vlijmen. Na binnenkomst van de trein in Vlijmen is de

situatie op de vrije baan zoals in afb. l7 is weergegeven.

Waalwijk scctloBtoring Vlijmen

522 H
"1

52ôæ

rood

1'
522 H %l i"' "E 30

rood geel rood rood rood rood

Afb. 17

Station Vlijmen kan geen rijweg meer instellen naar linkerspoor vrije baan.

Station Waalwijk kan nog een rijweg instellen met geel knipper naar rechter spoor,

hoewel vanaf sein 522 de P-seinen in de stand stop staan. Naar gelang de trein meer

blokken van Waalwijk verwijderd was op het moment van de storing, kan ook met geel

of groen I'veiligrr gezet worden.

- Sectiestori tt dens ren van trern

Een sectiestoring kan ook optreden tijdens passeren van een trein, deze laat dan een

gestoorde sectie achter.

Stel dat tijdens een treinbeweging van Waalwijk naar Vlijmen een sectie in het blok

achter sein 522 afblijft achter de trein.
De situatie op het moment dat de trein nog in dit blok rijdt is te zien in afb. 18.

I

rood
I

rood

I



Waalwijk ng Vlllmen

1=
"Ei""I

rood

%l'
geel

5261-p
I

geelrood rood groen rood rood

Afb. 18

Nadat de trein in het volgende blok gekomen is, achter P526, blijven de sein die het

storin8spunt dekken, 522 en 527, in de stand stop staan. (Afb. l9)

Waalwijk ng Vlijmen

x

ïiToI

rood
I

rood

522 æ

rood

5

geel rood ¡:ood geel rood

Afb. 19

Na binnenkomst van de trein in Vlijmen zi¡n de tegen seinen tot aan het storingspunt in
de stand stop blijven staan. Vlijmen kan geen rijweg naar linkerspoor instellen.
Waalwijk kan wel een rijweg naar rechterspoor instellen. (Afb. 20)

Waalwijk se tn9 Vlijmen

)- 3

o¡J523 s26l-f ùFts27 30
I

geel rood rood geel geel rood rood rood

-t0-

Afb. 20



I.4 VERSPRONGEN BLOK

In voorgaande situaties stonden de seinen voor het linker- en rechterspoor steeds op

dezelfde kilometrering; m.a.w. er werd gebruik gemaakt van deze.lfde sectiescheiding.
(es-las)

l_-o H

Ar.b. 2r

Door plaatsing op deze manier kan de gezamenlijke apparatuur van deze blokseinen

in één relaiskast ondergebracht worden.

Afwijkingen van deze manier van seinplaatsing kunnen ontstaan door de aanwezigheid

van overwegen, beweegbare bruggen, handwissels en afspaninrichtingen van de boven-

leiding.

Ook het aantal blokken voor rechter- en linkerspoor en de Iengte daarvan kunnen ver-

schillen, waardoor seinplaatsing op dezelfde kilometrering niet mogelijk is.

Door het verplaatsen van de seinen ontstaat een versprongen blok (staggered location,

afb. 22)

l---{

Afb. 22

Door verschoven seinplaatsing verandert ook het moment waarop het tegensein achter

de trein weer uit de stand stop komt.

Hierna volgen twee voorbeelden. (nt¡. 23 en 24)

Verschoven seinplaatsing

gro-Lf sr l-o9r
grH

l{gr
9rrl

l----{gr
grH

A. Géén rijweg ingesteld; géén trein onderweg; alle P-seinen tonen groen.

u



l<rd
gr O-l

+
l---{gr l<gr

rdH
F-{gr

rdo-lrd O-{

B. Trein onderweg van links naar rechts.

l-<sl
grG-l

l-{rd l<9r
rdH

l<gr
rdHr<lH

l.-oslgre-l l€rd l<gr
rd O-l

l-4gr
fdHrdH

/

C. Tegensein blijft rood achter de trein.

-+
gr l-<sl rd l<9r

rdHgrù-l 9rH gf o-l

/

Afb. 23

D. Tegensein komt nu pas uit de stand stop, hetgeen een gevolg is van de verschoven

seinplaatsing .

In het volgende voorbeeld zijn de seinen op een andere manier verschoven (vergelijk) .

Verschoven 9e¡nPlaatsang

]€grgr l€gr
9rH

l€gr
9rH

A. Geen rijweg ingesteld; Been trein onderweg; alle P-seinen tonen groen.

-12-



re rd rd
grH

B. Trein onderweg van links naar rechts.

gr gr
rdrl

rd rd H
grH /

C. Tegensein blijft rood achter de trein.

l€g¡ l{9r
rd o-l

,tur¡io--t
srH /

l-{fd l<gr
rdH

A|b.24

D. Op dit moment komt het tegensein uit de stand stop. Vergelijk met de situatie

in afb. 23.

1.5 AUTOMATISCHE OVERWEGEN OP APB-BAANVAKKEN

De automatische overwegenrAKl en AHOB's, op APB-baanvakken zijn allen voorzien

van een balansscÌrakeling.

Daardoor kan de overweg vanuit beide rijrichtingen rrin werking" worden gesteld.

De aankondigingswegen kunnen zijn ingericht zoals in aib. 25.

+ Oost
akd.9.4 J"

ó4f 5T 6T

49.akd.
I
I

*9.4akd.9.4

1T

Af.b. 25

3T

akd.9.4

-13-



Bij een treinbeweging in oostelijl<e richting over rechterspoor zal de overweg gaan

I'werken" als de trein op sectie lT komt. Op moment dat lT bezet wordt zal d.m.v.

de balansschakeling de aankondigingsweg voor de tegengestelde rijrichting, 3T, een

overbrugging krijgen.

Dit betekent dat de AKI in dit voorbeeld weer wit knipperlicht gaat tonen zodra de

trein de middensectie verlaten heeft.

Bij een treinbeweging in westelijke richting over linkerspoor zal bij bezetting van 3T

de overweg gaan "werken" en de aankondigingsweg voor de oostelijke rijrichting, lT,

krijgt een overbrugging d.m.v. de balansschakeling. (Zie boek futomatische overwegen.)

L.6 SAMENVATTING

De voornaamste eigenschappen van het APB-systeem samengevat zijnz

- Vy'anneer er geen rijweg ingesteld is en geen trein onderweg, zijn alle P-seinen uit de

stand stop gekomen.

- Door het bedienen van een uitrijsein op een van de stations waartussen het APB-

baanvak ligt wordt automatisch de rijrichtìng ingesteld en vastgelegd.

- Zodra een ri¡weg wordt ingesteld komen alle seinen voor de tegengestelde rijrichting

in de stand stop.

Ook de uitrijseinen voor de tegenrichting kunnen niet meer uit de stand stop gebracht

worden.

- Achter de trein komen de tegenseinen weer uit de stand stop en krijgen de overige

seinen op de normale wijze hqn terugsturing, zodat twee treinen elkaar op blokafstand

kunnen volgen.

- Bij onderbreking van de stuurdraden van de HR/DR door b.v. sectiestoring worden alle

toeleidende seinen tot het storingspunt rood.

L.7 TOEPASSING APB-SYSTEEM

Op het kaartje in afb. 26 is te zien op welke baanvakken van de NS het APB-systeem

wordt toegepast.

De vette lijnen geven aan: dubbelsporig baanvak met APB-systeem.

De dunne lijnen met een sterretje (+l geven aan: enkelsporig baanvak met APB-

systeem, al dan niet met toestemmingsschakelaar of -knop.

Op emplacementen kunnen tussen bediende seinen automatische seinen geplaatst ziin

waarop ook het APB-systeem van toepassrng is. Dit is in het kaartje niet aangregeven'

e¡enals de uitlopers van bepaalde emplacementen waarop dubbelenkelspoorbeveiliging

rs toegepast.
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2. Seinsturing 1

2.T INLEIDING

De schakelingen van het APB-systeem kunnen we in twee groepen onderverdelen, n.l.:

- Se instuurc irct¡its

- SR-circuits

De seinstuurcircuits zorgen ervoor dat de vereiste seinbeelden in de lichtseinen getoond

worden.

Het doel van de SR-circuits is ervoor te zorgen dat de seinsturing van het APB-systeem

rijrichtinggevoelig is zodat bij instelling van een rijrichting en rijden in een bepaalde

richting de seinen voor de tegenrichting in de stand stop komen en gehouden worden

totdat de trein dat tegensein is gepasseerd.

Het moment waarop het tegensein weer uit de stand stop komt is daarbij afhankelijk

van de plaatsing van het sein. (Normale of verschoven plaatsing.)

2.2 NORMALE STAND VAN DE SEINEN

Het APB-systeem maakt het mogelijk over één spoor in beide richtingen op blokafstand

te kunnen rijden.

Uiteraard maar in één richting gelijktijdig.

Voor beide ri¡richtingen worden seinstuurcircuits (HR/DR-schakelingen) toegepast.

Er z\jn dus a.h.w. twee blokstelsels tegen elkaar in gezet over hetzelfde spoor (Zie

afb. l.)
In de normale toestand, dus als er Been treinen op de vrije baan zijn, staan alle P-

seinen voor beide richtingen uit de stand stop.

De seinen 522 en 527 tonen groen, de seinen 523 en 526 geel omdat deze als "voor-

seinen" van de inrijseinen fungeren welke in de normale toestand rood tonen.

2.3 DE LIJNRELAIS XHR, XDR

Voordat men een trein de "vrije baan" op stu'urt moet gekeken wor den of dit ook "veilig"
kan gebeuren.

Ontbreekt een voorwaarde dan mag het uitrijsein niet uit de stand stop kunnen worden

gebracht.
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Eén van de voorwa¡rden is dat het eerste blok van de vrije baan niet bezet mag zijn.

Onder het' eerste blok verstaan we de afstand tussen het inrijsein en het eerste P-sein.

(Afb. 2)

Rijrichting oost j_
Waalwijk C¡- +ta
12á

7B Hle 147 522f
lal{ szz f,{ O-L 523

ls b¡ok vrije baan

Afb. 2

Het eerste blok begint dus voor sein 16, gezien in de richting Vlijmen. Het spoorgedeel-

te tussen sein l6 en de uitrijseinen l2 en l4 wordt gecontroleerd in de stationsbeveiliging.

Vanaf de sein l2 en l4 is het mogelijk naar rechterspoor vrije baan te vertrekken.

Dit betekent dus dat in beide seinen het eerste blok moet worden gecontroleerd op

spoorbezetting. Daarbij komt nog dat het seinbeeld dat het uitriisein gaat tonen bij uit

de stand stop komen, afhangt van welke kleur het eerste P-sein op de vrije baan (522)

toont.

Is het blok achter P522 bezet dan toont 522 rood en mag het uitrijsein niet beter

worden dan geel.

Indien het blok achter het sein 522 vrrj is dan zal het sein geel of groen kunnen tonen

in welk geval het uitrijsein ook groen of in ieder geval een beter seinbeeld dan geel

mag gaan tonen.

Als'we het voorgaande vertalen in een schema dan:ziet dit er als volgt uit:

522

14
TPR

812

N12

812

N12

HR

Anaar stations -
beveiliging waalwijk

Â

Afb. 3

Deze blokvoorwaarden moeten in diverse NX-schakelingen gecontroleerd worden (m.n.

voorbereidingscircuit, BGZR, HR- en DR-circuit).

Dat zou dus betekenen dat er meerdere van deze circuits nodig zijn, wat een flink

aantal kontakten en kabeladers vereist.

-19-



Een goedkopere en eenvoudige oplossing is de toepassing van zgn. lijnrelais.

Dit betekent: een relais wat behoort tot de stationsbeveiliging maar gestuurd wordt

vanaf de vrije baan.

Het circuit in afbeelding 3 wordt dan maar éénmaal uitgevoerd.

In de verschillende NX-circuits worden nu contacten opgenomen van het lijnrelais.

Eén lijnrelais is niet voldoende omdat er meer dan twee verschillende informaties aan

de stationsbeveiliging moeten worden gegeven.

Met 2 lijnrelais lukt het wel en deze worden dan geschakeld volgens het HR- en DR-

principe. (Afb. 4)

522
HR

16 14
XDB TPR

812

N1216
XHR

812

N12

Afb. 4

rùle kunnen deze lijnrelais niet zonder meer HR en DR noemen want ze horen niet bij

een seln.

In gedachte kunnen we wel een sein plaatsen aan het begin van het eerste blok van de

vrije baan, een fictief sein (r'spooksein"), en we noemen dat sein dan naar het inrijsein

met als toevoeging de letter X.om aan te geven dat dit sein er in werkelijkheid niet

staat.

We kunnen nu de benamingen HR en DR wel toepassen want ze horen bij sein l6X
(Afb. 5)

Waalwijk

12{

A

A

9B
7B H16 147

lal-.{ 16x Þ'- r{)
I

I

le þlok

Afb. 5

De informatie die een XHR en XDR, gestuurd vanuit een APB-systeem, aan de stations-

beveiliging kunnen geven is:

- XHR en XDR beide aangetrokken; het eerste en tweede blok van de vrije baan zijn niet

bezet en er is geen rijweg ingesteld of een trein onderweg vanaf het tegenoverliggende

stat ion.

-20-
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- XHR en XDR beide afgevallen; het eerste blok is bezet òf er is een rijweg ingesteld

c.q. een trein onderweg vanaf het tegenoverliggende station.

- XHR aangetrokken, XDR afgevallen; het eerste blok van de vrije baan is vrij; het

tweede blok is bezet.

N.B. De manier waarop de XHR en XDR 'r te weten komen" dat een rijweg vanaf het

tegenoverliggende station is ingesteld naar de vrije baan of dat er een trein onderweg

is vanaf dat station wordt in de volgende paragrafen behandeld..

2.4 RIJWEGINSTELLING NAAR DE VRIJE BAAN

In de voorgaande paragraaf hebben we gezien dat rijweginstelling naar de vrije baan,

dus het uit de stand stop brengen van het uitrijsein, allèèn mogelijk is als de XHR en

XDR, of minstens de XHR, aangetrokken zijn.

Contacten van deze relais zijn n.l. opgenomen in de circuits van de uitrijseinen.

Bij het uit de stand stop brengen van b.v. uitrijsein l4 in Waalwijk moeten we er wel

voor zorgen dat de uitrijseinen in Vlijmen onbedienbaar gemaakt worden, of wel ver-

grendeld, om te voorkomen dat ook Vlijmen een trein naar hetzelfde spoor van de

vrije baan kan sturen.

Waarom dit niet mag behoeft verder geen betoog.

Er moet dus m.a.w. voor gezorgd worden dat de XHR en XDR in Vlijmen afgebracht

worden.

Als vanaf Waalwijk een rijweg wordt ingesteld naar rechterspoor vrije baan moeten in

Vlijmen de 30 XHR en XDR afgebracht worden om te voorkomen dat de uitrijseinen

32 ol 34 uit de stand stop gebracht kunnen worden voor een rijweg naar linkerspoor

vrije baan. (Afb. 6)

Waalwijk
R ii ric oost Vtijmen 

o------rg¿

B c-r6 t4T 522f
t¿l----€ szz\-Q 523 3ol-{

Afb. 6

Als men vanaf sein l4 een rijweg instelt naar rechterspoor vrije baan, wordt dit door

het afvallen van een rijrichtingrelais, behorend tot de stationsbeveiÌiging, kenbaar ge-

maakt aan het APB-systeem.

32
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Voor diegenen, die niet of nog niet bekend zijn met de schakelingen uit de NX-beveili-

ging moet even wat verteld worden over de rijrichtingsrelais.

De rijrichtingsrelais uit de NX-beveiliging hebben niets gemeen met de rijrichting,srelals

uit de balansschakeling van de overwegen, behalve de benaming.

Eerstgenoemde rijrichtingsrelais hebben een functie in de wisselvastlegging en de

controle op strijdige rijwegen.

7e zijn normaal aangetrokken en vallen af als voor de rijweg waarin ze opgenomen zijn

het sein uit de stand stop wordt gebracht.

Het aantrekken is afhankelijk van de trein.

Als de trein de sectie of secties waartoe het rijrichtingrelais behoort in z'n geheel

verlaten heeft, mag hij weer aantrekken.

Wanneer het sein herroepen wordt, dus de trein niet komt, zal het rijrichtingrelais

via een andere schakeling met een tijdvertraging van 2 minuten weer opgebracht

worden.

Men kan stellen dat elke wisselsectie twee rijrichtingrelais heeft: één per rijrichting.
In het voorbeeld in afb. 7 liggen de wissels 9A en 78 in het wisselsectie 7BT. De bij-

behorende rijrichtingrelais heten dan: 7B WSR en 7B ESR.

Eén voor de westeli¡ke rijrichting en één voor de oostelijke rijrichting.

Riirichting oost
Waalwijk

7A 9B
tB HtG 147

lal-{

Afb. 7

Wordt sein 16 uit de stand stop gebracht voor een rijweg over wissel 78 en 9A in de

rechte stand, dan zal de 7B WSR afvallen.

Bij rijweginstellrng vanaf sein l+ naar rechterspoor vrije baan zal de 7B ESR afvallen.

Een contact van de 78 ESR is opgenomen in de APB-schakeling.

2.5 VASTLEGGEN VAN DE RIJRICHTING

Bij rijweginstelling vanaf sein l4 naar rechterspoor vrije baan moet in ieder geval de

l6 XHR aangetrokken zijn. Dit betekent dan dat er geen tegengestelde treinbeweging

gaande is en dat het eerste blok vrij is.

Tijdens het uit de stand stop brengen van sein l4 zal de 78 ESR af vallen.

Een contact van de 7B ESR is opgenomen in het 523 HRIDR-circuit. (Afb. 8)
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De 523 HR en DR zullen hierdoor spanningloos worden en afvallen.

Het tegensein 523 wordt dus op rood gebracht.

De bedoeling is dat ook de 30 XHR/XDR in Vlijmen afvallen zodat er daar geen rij-
weg meer ingesteld kan worden naar linkerspoor vrije baan, m.a.w. de rijrichting dient

vastgelegd te worden voor rechterspoorrijden vanaf Waalwijk.

In het voorbeeld in af b. 8 zien we echter dat wel de 523 HR/DR afvallen, maar dat van

het tegensein 527 alleen de DR afvalt en dat de 30 XHR en XDR aangetrokken blijven.

(Ga dit na!)

Het aangetrokken blijven van de 30 XHR/XDR maakt het nu mogelijk een uitrijsein in

Vlijmen "veilig" te zetten naar linkerspoor vrije baan, hetgeen betekent dat twee

treinbewegingen tegen elkaar in over hetzelfde spoor kunnen plaatsvinden.

Dit moet uiteraard uitgesloten worden.

Deze uitsluiting wordt gerealiseerd door frontcontacten van een relais dat SR heet,

op te nemen in serie met de HR-backkontakten in de "staart" van de HR/DR-circuits.

(Zie afb. 9)

Deze SR's zijn in de rusttoestand (geen trein op de vrije baan) afgevallen, zodat de

527 HR niet op kan blijven via de 523 HR-backkontakten terwijl ook de 30 XHR en

XDR af zullen vallen.

Evenzo worden SR-frontkontakten opgenomen in de seinstuurcircuits voor rechterspoor-

rijden om te bereiken dat bij rijweginstelling vanaf Vlijmen naar linkerspoor, in

Waalwijk de I6XHR en XDR afvallen om zodoende daar de uitrijseinen onbedienbaar

te maken voor instelling naar rechterspoor.

2.6 TREIN GAAT RIJDEN

De trein vertrekt vanuit Waatwijk en komt in het eerste blok van de vrije baan, op

sectie l4T.

Hierdoor zullen de I6XHR en XDR afvallen. (Afb. l0)

Sein l2 en l4 z\1n nu niet meer bedienbaar voor ri jweginstelling naar rechtersPoor

vrije baan.

De 78 ESR trekt achter de trein weer aan, nadat sectie 7BT verlaten ts.

Als de trein in het blok achter sein 522 komt, wordt sein 522 rood. De 522 HR en DR

vallen af door bezetten 522T.
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Op een gegeven moment zal de trein zich in z'n geheel in het blok achter sein 522

bevinden, waardoor de l4T vrijkomt en de I4TPR aantrekt.

Nu mag een eventuele tweede trein vanuit Waalwijk naar rechterspoor vertrekken, het

eerste blok is immers vrij gekomen.

M.a.w. als de I4TPR weer aantrekt mag de I6XHR ook aantrekken via de backkontakten

van de 522 HR.

Om de I6XHR aan te kunnen laten trekken zal ook de 522 SR opgekomen moeten zijnt

anders kan de XHR geen spanning krijgen, en het uitrijsein géén geet gaan tonen.

De 522 SR zal nu dus op een of andere manier moeten opkomen.

2.7 DE SR-SCHAKELING

In algemene termen kan van een SR gezegd worden:

- [:en SR trekt aan als de trein het gelijkgenummerde sein passecrt, d.w.z. de sectie

vòòr en achter het sein bezet (in deze volgorde).

- Een SR valt weer af als de trein het blok in z'n geheel verlaten heeft.

- De SR-schakeling is rijrichtinggevoelig

- EIk P-sein heeft een eigen SR.

AIs voorbeeld nemen we de SR-schakelingen van de seinen 522 en 523, waarbij we er

van uitgaan dat de trein over rechterspoor in oostelijke richting gaat rijden.

R
14

TPR

V
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TPR

16
XD

812

N12A

^
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In het SR-circuit zijn 2 TPR-kontakten opgenomen, van de sectie vòòr het sein en

de sectie achter het sein. (Afb. ll)
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Er ziln twèè TPR-kontakten in het SR-circuit opgenomen om de kans dat de SR door

sectiestoring aantrekt een stuk kleiner te maken. Hij mag in feite alleen maar

reageren op een tretn.

Als de schakeling volgens afb. I I uitgevoerd wordt betekent dit dat bij een treinbe-

weging over rechterspoor niet alleen de 522 SR maar ook de 523 SR aantrekt.

Om het aantrekken van de SR van det tegenrichting uit te sluiten worden in de SR-

opkomketens HR-frontkontakten opgenomen. (Afb. l2)
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Bij een treinbeweging in oostelijke richting is sein 523, het tegensein, rood. Door het

afgevallen zijn van de 523 HR kan nu de 523 SR niet aantrekken op het moment dat de

l4 TPR en de 522 TPR afgevallen zijn.

Er zullen in het SR-circuit echter nog meer voorzieningen getroffen moeten worden.

Vy'e laten de 522 SR nu wel aantrekken via het 522-HR-frontkontakt, maar de 522 HR

zal bij bezetting van 522T vertraagd afvallen waardoor ook de 522 SR afgebracht

wordt en dus geen terugsturing op het voorgaande sein plaatsvindt. We kunnen dit

oplossen door de SR een houdweg te geven. (Afb. l3)

-27-



522
SR

812

Afb. t3

Aangezien de SR aan moet trekken via een kontakt van de HR, die vertraagd afvalt,
zal de SR maar korte tijd spanning krijgen via deze opkomweg. De SR wordt daarom

snel aantrekkend gemaakt door de tweede spoel van het relais parallel te schakelen.

(ntu. r3 A.).
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We hebben nu voldaan aan de eis dat een SR aan moet trekken als de secties vòòr en

achter het sein bezet zijn. De trein moet hierbij ook de juiste rijrichting hebben m.a.w.

de HR moet aangetrokken zijn terwijl de trein het sein passeert.

Wanneer moet een aangetrokken SR nu weer afvallen? Dat is op het moment dat de

trein het bijbehorende blok in z'n geheel verlaten heeft. In ons voorbeeld betekent

dat dus: de 522 SR moet afvallen als de trein het blok van setn 522 verlaten heeft.

l.)c. terugsturing op het voorgaande sein, in ons geval het uitrijsein van Waalwijk, wordt

dan overgenomen door de 522 HR-f.rontkontakten. (Afb. l4)
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Door het opkomen van de 522 HR vindt in het circuit van de 16 XHR/XDR een kering

van de stroomrichting plaats waardoor de l6 XDR ook opkomt. De l6 XHR was opge-

komen na verlaten van secti l4T.

Het uitrijsein kan nu met groen uit de stand stop gebracht worden.

Voortijdig afvallen van de 522 SP., terwijl de trein nog in het blok van sein 522 rijdt
zou betekenen dat de l6 XHR afvalt waardoor het uitrijsein, welke op dat moment geel

kan tonen, in de stand stop terugkomt.

De SR moet dus opblijven tot het moment dat de 522 HR-f.rontkontakten de terugstuur-

functie over kunnen nemen.

Op welke manier laten we de SR afvallen?

In ons voorbeeld bestaat het blok van sein 522 utt ééó sectie, de 522T. Een kontakt

van 522 TPR is in de houdketen van de 522 SR opgenomen. Zodra dus de trein het blok

verlaten heeft en de 522 TPR aantrekt, valt de 522 SR af.

AIs het blok achter sein 522 utt meerdere secties bestaat b.v. 522 AT en 522 BT en we

handhaven de oorspronkelijke SR-schakeling, dan zal de 522 SR te vroeg afvallen.

(Afb. I t )

147 522AT s22Bf

æ % æ
522
SR

N12 14 522 522Â-
TPRTPR HR
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a12
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Dit zou voorkomen kunnen worden door een kontakt van een verzamel-TPR op te

nemen in de SR, in dit geval de 522 A/B TPR. Dit betekent echter wel dat een extra

relais geformeerd moet worden plus kabeladers.

fierr eenvoudige en goedkope oplossing is het opnemen van een HR-backkontakt in de

SR-schakeling. Immers, zolang er een trein in het blok is blijft de HR afgevallen.

Verlaat de trein dan het blok dan trekt de HR aan en zo(gt dan voor het afvallen van

de SR. Deze oplossing wordt standaard toegepast, dus ook als het btok maar uit één

sectie bestaat.

De nu ontstane schakeling voor een SR is de schakeling zoals die uniform wordt toege-

past in het 4-draads APB-systeem (Afb. l6)

V
A
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We zullen het 'rgedrag'r van de SR-schakeling tijdens een treinbeweging nog eens volgen

aan de hand van onderstaande tekeningen.

In de situatie tekening is hierbij aangegeven waar de trein zich bevindt.

N.B. Dc relaiskontakten zijn getekend overeenkomstig de stand van de bijbehorende

relais op een bepaald moment.

Rijrichting Oost _

HR

A

14

N12

H16 147 522AT 52281

szzrTEizs 526tO-OÊ-{s27

522
SR

523
SR

N12

523
HR

522
HR

vv

812 812

522A
v TPR

N12

N12

A

14 522A
TPR

14
TPRTPR

N12 A
812 812

^

Afb. l7

Afbeelding l7: Rijweg ingesteld in oostelijke richting, 523 HR af.
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Riirichting Oost

H16

N12

N12

14

812

522

522-O 523

522
HR

A 812

522A
v TPR

5228f
s26Flo 52f

s23

N12

N12

HR
SRSR

vv

523

14
TPR

522A
TPR

14
TPR

812

Af b. l8

Rijrichting Oost -.

Bt2
A

Afbeelding 18: Trein bezet l4T, l4 TPR af

H16

N12

147

522GO o9ozs

s22
HR

522AT

tJ12

5224
v TPR

52287

526-O oÊ-rszz

s23

N12

N12

522
SR 523 R

HR
812 Â

14
TPR

522A
TPR

14
TPR

N12 812 812

Afb. l9

Afbeelding 19: Trein bezet 522 ATi 522 TPR a|; 522 SR op.

De 522 HR valt vertraagd af.

v
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Riirichting Oost -.

H16

N12

't4f

522GO o-À t52g

522
HR

522A
TPR

522
SR 523

HR

s26-O oÊrszz

523
SR

N12

N12

812 812

5224
TPR

À

TPR
N12 812 812

Afb. 20

Afbeelding 202 l4T verlaten, l4 TPR op, SR blijft aangetrokken via houdweg.

Tegensein 523 weer uit de stand stop.

Rijrichting Oost -.

14

v
14

TPR

A
v

H16

N12

147

522-o oÊ+szs

522
HR

522AT 5228'1

526to
s23
SR

527

N12

Nf2

522
SR 5.23

HR
812 B',l2

522A
TPR

A

14 522A
TPR

14
TPR v TPR

N12 812 812

Afb. 2l

Afbeelding 2I: Sectie 522 AT verlaten, 522 ATPR opr 522 BT af, 522 SR blijft nog

op via S22-HR-backkontakt.

A
v
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R¡¡f¡cht¡ng Oost -.

H16 147 522Af 52287

s22-o-o-s;a s26F=o'æ+s2t

N12

522
SR 523

523
SR522

HR
N12 812

HR
,Â

vv

14
TPR

812

522A
TPR

A

14 522A
TPRTPR

N12
A

812 812

^
N12

Afb. 22

Af beelding 222 522 BT verlaten, 522 HR op, 522 SR af .

Het is wel belangrijk dat de TPP*-kontakten in een bepaalde volgorde in het SR-circuit

opgenomen zijn, n.l.: de afrijdsectie vooraan in het circuit en de voorgaande sectie

in het midden. (Z\e afb. 23)

H16 147 522Af

s22-o'o-À ts2s

522 Sectie vòör het sein

N12 812

522
HR

A ijdsectie sein 522

TPR
522A
TPR

N12 812

v

Af.b. 23

AIs n.l. de l4 TPR vooraan in het SR-circuit wordt opgenomen, bestaat de kans dat bij

het passeren van een korte snelle trein (losse loc) de l4 TPR weer opkomt, dus zijn

backkontakt verbreekt, terwijl de 522 HR, die vertraagd af vallend is, zijn backkontakt

nog niet gemaakt heeft.

Dit betekent dat de 522 SR geen houdcircuit krijgt en na het opkomen direct weer

af valt.

Het voorgaande sein kan nu niet uit de stand stop komen. Dit zal pas gebeuren nadat

de trein het blok van sein 522 verlaten heeft. (Ga dit na!)

Deze situatie wordt dus voorkomen door de afrijdsectie aan het begin van het

circuit op te nemen.
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2,8 RELAISVOLGORDESCHEMA VOOR TREINBEWEGING OVER ONDERSTE SPOOR

IN OOSTELIJKE RICHTING

In af b. 24 ziin de seinstuurcircuits en SR-circuits voor het onderste spoor getekend.

In een relaisvolgordediagram wordt een treinbeweging van Waalwijk naar Vlijmen

gevolgd.

In de rusttoestand staan de seinen op de vrije baan uit de stand stop. Vlijmen of
Waalwijk kan nu een rrjweg instellen naar het onderste spoor.

- Rijwegi

78 ESR

nstelling in Waalwijk naar rechterspoor vrije baan. Dit betekent:

I
I

523 HR en DR I {."*.',*ein 523 rood)

527 HR en DR I {r.a.n, ein 527 rood)

I
30 XHR en XDRI (uttrijsein in Vlijmen niet meer bedienbaar naar linkerspoor)

Het uitrijsein in Waalwijk kan met groen uit de stand stop komen want de I6XHR

en I6XDR zijn aangetrokken.

- De trein vertrekt en komt op l4T:

14 TPR I
I

Y

I

I6XHR en XDRt (geen rijweginstelling voor een tweede trein mogelijk)

- Trein op

522 TPR

522T2

I --* i22 sRl

I

- Trein verlaat l4T:

l4 TPR I * I6XHR | 1rt¡*.ginstelling met geel is weer mogelijk)

- Tegensein 523 zal achter de treìn weer uit de stand stop komen,

14rPRt * 523HRt

52?. HR en DR

- Trein bezet 526T2

526 TPR -+ 526 SR

I
526 HR en DR

-14-
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Riirichtins oostWaalw¡jk vti¡men o-{3a+
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over het onderste spoor

s22
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over het onderste spoor

523 522
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526
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194
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- Trein verlaat 522T:

522 TPRf * 527 HR DR I (tegensein groen)

I
522 HRt -* 522 sR I

I
16 XDR| (uitrijsein kan met groen uit de stand stop komen)

- Trein bezet l9AT en verlaat 526T2

526 TPR I --* 3oxHR/xDR I

-* 526 SR I
I

'26 
HR

I
522 DR

Als de trein binnen is in Vlijmen zijn de schakelingen op de vrije baan weer in de

rusttoestand teruggekeerd; Vlijmen kan nu eventueel een rijweg instellen naar linker-

sPoor.

2.9 BACKKONTAKTEN VAN DE SR IN DE HR/DR-SCHAKELING

ln de vorige paragraaf is m.b.v. een relaisvolgordediagram een treinbeweging gevolgd

van Waalwijk naar Vlijmen over rechterspoor.

Stel nu dat tijdens deze treinbeweging, en wel bij passeren van sein 526, de brugcel in

het circuit van de 526 HR defect raakt.

Dit betekent dan dat de 526 HR niet aan kan trekken als de trein het blok van sein

526 verlaten heeft. (Afb. 24)

Het af blijven van de 526 HR betekent dat de 526 SR aangetrokken blijft.
Als de trein binnengekomen is in Vlijmen en Vlijmen stelt daarna een rijweg in naar

llaalwijk over linkerspoor dan zal daardoor de l9A WSR afvallen. De 526 HR was al af.

Echter de 522 HR/DR en de l6 XHR/XDR in Waalwijk zullen aangetrokken blijven.

De rijrichting wordt dus niet vastgelegd, doordat de 526 SR-frontkontakten in het

522 HRIDR circuit gemaakt zijn.

'vVaalwijk kan nog steeds een rijweg instellen naar rechterspoor vrije baan.

Zelfs nadat de trein uit Vlijmen al vertrokken is en in het eerste blok rijdt, op sectie

526T, kan Waalw\jk zí1n uitrijsein naar rechterspoor vrije baan uit de stand stop

brengen en een trein met groen seinbeeld laten vertrekken!
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De situatie die nu ontstaan is hoeft niet tot een frontale botsing te leiden.

Immers, door het uit de stand stop brengen van het uitrijsein in V/aalwijk valt de 7B

ESR af. Hierdoor en de door de aanwezigheid van SR-frontkontakten in de HR/DR-

circuits zullen de tegenseinen 523 en 527 in de stand stop teruggebracht worden.

Een ongelukkige samenloop van omstandigheden kan echter zeet wel resulteren in een

ongeval.

Er dient dus uitgesloten te worden dat een situatie zoals hiervoor geschetst is kan

ontstaan.

Door het opnemen van backkontakten van de SR-en in de seinsturing kunnen we het

afg,evallen zijn van deze relais kontroleren.

Het backkontakt van een bepaalde SR wordt dan opgenomen in de seinsturing voor de

tegengestelde rijrichting.
In welke HR/DR-schakeling dit gebeurt is niet zo belangrijk als het maar een HR/DR-

schakeling van de tegenrichting is. (Afb. 25)

Vlijmen H3¿
198

T H32
sz6 ra€ 527

B't2

30l{
527
HR /

526
SR

526
TPR

30
XDR

N12

527 SR
V

A

^l

XHR

B't2

N12

Afb. 25

Nu kan er, bij een ten onrechte aangetrokken SR, niet meer tegen de oorspronkelijke -

en nu gestoorde rijrichting ingesteld worden.

In ons voorbeeld kan Vlijmen dus geen rijweg meer instellen naar linkerspoor vrije baan,

daar de 30 XHR/XDR afgevallen blijven zolang de 526 SR aangetrokken is.

Vanaf V/aalwijk is rijweginstelling naar rechterspoor vrije baan nog steeds mogelijk en

kan er normaal gereden worden tot het gestoorde sein 526.

Dit sein mag, onder de daarvoor geldende voorwaarden, gepasseerd worden.

Af beelding 26 Iaat zien hoe de SR-backl<ontakten in de seinsturing zijn opgenomen.

Nogmaals, waar ze precies geplaatst worden is niet zo belangrijk als ze maar ergens in
de tegenrichting gecontroleerd worden.
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Men zou de vraag kunnen stellen "waarom worden de SR-en niet in hun eigen rijrichting
gecontroleerd i.p.v. in de tegenrijrichting"?

Als we dan weer de 526 SR als voorbeeld nemen en we plaatsen het backkontakt van de

526 SR in het 526 HRIDR-circuit dan leidt dit tot niets, want bij defecte brugcel en

aangetrokken SR zullen, na binnenkomst van de trein in Vlijmen, de l6 XHR/XDR in
Waalwijk en de 30 XHR/XDR in Vlijmen aangetrokken zijn.

Een tweede mogelijkheid is het opnemen van het 526 SR-backkontakt in het 522 HR/DR-

crrcult.
Dit geeft als resultaat, bij defecte brugcel, dat wel de 30 XHR/XDR aantrekken na

binnenkomst van de trein, maar dat de I6XHR en I6XDR afgeschakeld zijn. Er kan dus

geen tweede trein vertrekken vanuit Waalwijk.

De normale werking van het APB-systeem wordt op deze manier echter verstoord,

want bij een treinbeweging van Waalwijk naar Vlijmen zal sein 522 niet op geel komen

als de trein achter sein 526 gekomen is. Dit wordt belet door het verbroken back-

kontakt van de 526 SR in het 522 HRIDR-crrcurt.

Riiricht¡nq oost

-

5221

szz\-Q 523 szor-5-O 527 30t----4

Arb. 27

Sein 522 komt pas uit de stand stop wanneer de 526 SR afvalt, dat is als de trein het

blok van sein 526 verlaten heeft. ln de 526 HR zal echter ook weer een SR-backkontakt

geplaatst kunnen zijn zodal de 526 HR ook niet op kan komen, de 526 SR nog langer

opblijft en sein 522 daardoor nog langer stop blijft tonen.

De normale terugsturing wordt dus volledig in de war geschopt.

Daarom: het afgevallen zijn van de SR-en moet gecontroleerd worden in de seinsturing

van de tegenrichting en niet in de eigen rijrichting.
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3. A'anpassing aan een stationsbeveiliging van het
type NX systeem '68

3.1 INLEIDING

In dit hoofdstuk wordt duidelijk gemaakt op welke manier de stationsbeveiliging

"gekoppeldil wordt met een 4-draads APB-systeem. We gaan er daarbij van uit dat de

stationsbeveiliging van het type NX- (systeem '68) is.

In hoof dstuk 2, de paragrafen 3 en 4, is reeds verteld op welke manier de informatie

van de vrije baan wordt doorgegeven aan de stationsbeveiliging; d.m.v. de XHR en XDR;

en aan welke voorwaarden voldaan moet zijn om een uitrijsein uit de stand stop te

kunnen brengen naar de vrije baan. Lees deze paragrafen (2.3 en 2.4) zonodig nog eens

door.

Wat de NX betreft, alleen die schakelingen waarin de koppeling met de vrije baan

zichtbaar is zullen worden afgebeeld en dan alleen nog maar dàt deel van de schakeling

wat nodig is om het uitrijsein uit de stand stop te brengen. Voor meer informatie

omtrent de NX-beveiliging dient men het betreffende cursusboek te raadplegen.

'.2 
BLOKSCHEMA RIJWEGINSTELLING

In deze pär¿rt{r'.rdl wordt in een blokschema met toelichting weergegeven hoe een

rijweginstelling verloopt vanaf een uiirijsein naar een baanvak met dubbelenkelspoor-

beveiliging ofwel 4-draads APB. We nemen daarbij als voorbeeld een rijweg van sein l4

naar rechterspoor vrije baan. (Z¡e afb. l)
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seinkno ircuit

beginknop -
ol

voorbereidings -
circ u it

1e voltooi¡ngs -
circuit

wisselsturing

2e voltoo¡ings -
circuit

rendel

w isselvast legg ing
en

BGZR - circuit

GR/HR -circuit

DR - circuit

wisselstraat -

vasthoud ing

û

Rijweginstelling door bedienen van begin- of sein-

knop en eindknop

Kijken of in te stellen rijweg mogel¡jk is, zo niet

dan wordt in dit circuit de instellint geblokkeerd.

Commando's aan de wissels om een bepaalde stand

ln te nemen.

Wissels lopen, indien nodig, om.

Controle of wissels in de gewenste stand liggen

Vastlegging en vergrendeling van de wissels in de

ri jweg.

Controle op wisselstand, wisselvastlegging/

vergrendeling, le tegensein. Vrije baan: geen

tegentrein onderweg en geen tegenrijweg ingesteld?

GR, geen verdere controles.GR I , sein gl fl
HR: geen spoorbezetting in de rijweg

le blok vriie baan moet vrij zijn.
HRô : sein geel

le en 2e blok vrije baan mogen niet bezet zijn.

DRI:seingroen

Bij herroepen van de rijweg of na een voedings-

storinB moeten de wissels nog 2 minuten vergren-

deld blijven.

J - relais

B - relais

J - rela is

{

{

tÊ
B - relai

* J-relais : niet-veiligheidscircuits
**B-relais : veiligheidscircuits
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De NX-circuits waarin een controle op de vrije baan plaatsvindt zijn resp.:

a. het voorbereidingscircuit

b. het BGZR-circuit

c. het HR-circuit
d. het DR-circuit.

3.3 HET VOORBEREIDINGSCIRCUIT (VBC)

In deze schakeling wordt gekeken of de gewenste rijweg mogelijk is. Uiteraard moet

hierbij ook rekening gehouden worden met de vri¡e baan.

Een uitrijsein mag immers nooit uit de stand stop kunnen komen terwijl een trein vanaf

het tegenoverliggende station onderweg is of vanaf dat station een rijweg is ingesteld

naar de vrije baan.

De XHR is het relais dat deze informatie kan doorgeven aan de stationsbeveiliging.

In afb. I is te zien dat de I6XHR afvalt als Vlijmen een rijweg instelt naar linkerspoor

vrije baan. De I6XHR blijft afgevallen als de trein over linkerspoor onderweg is naar
tùlaalwijk en trekt pas weer aan als de trein in Waalwijk achter inrijsein l6 gekomen is.

Door nu een frontkontakt van de I6XHR op te nemen in het voorbereidingscircuil van

uitrijsein l4 bereiken we dat de rijweginstelting vanaf sein l4 naar rechterspoor vrijé
baan wordt geblokkeerd indien een tegenrijweg is ingesteld of een tegentrein onderweg

is. (Afb. 2)

16
AXR

14
GLPR

v
CGLPR eindknop

CL

NL CL

Arb. 2

Het voorbereidingscircuit wordt ingeschakeld door één van de seinknoprelais, GLPR of

CGLPR, afhankelijk van de gemaakte keuze bij het bedienen van de beginknop of

seinknop. De GLPR trekt aan bij bediening voor het seinbeeld geel of beter; de CGLPR

als ingesteld wordt voor het seinbeeld knipperend geel.

Als aan alle voorwaarden in het circuit voldaan is en de eindknop wordt gedrukt dan

trekt de AXR aan welke weer een volgend circuit inschakeld.

Meestal wordt de I6XHR niet direct in het voorbereidingscircuit opgenomen maar vra

een J-relais, de XGKR. (Af b. 3)

\
16

XHR
14

BL

^
vv
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16
XGKR

t-l l-1
16

XHR

NL BL3534 15

I

I

I

I

14A
16

AXR

14
GLPR

V
CGLPR

't4

CL

V
CL

Afb. 3

Het afvallen van I6XHR betekent het aantrekken van de I6XGKR die op zijn beurt

het voorbereidingscircuit zal onderbreken.

3.4 HET BGZR-CIRCUIT

Het zojuist besproken voorbereidingscircuit was een zgn. nièt-veiligheidscircuit. De

daarin uitgevoerde controles moeten nogmaals uitgevoerd worden, maar nu met

contacten van veiligheidsrelais, in de veiligheidscircuits. (B-relais)

Dus in het BGZR-circuit komen we nogmaals een kontakt van de I6XHR tegen.(Afb.4)

De I4BGZR mag niet aan kunnen trekken als een tegengestelde rijweg ingesteld is of

een tegentrein onderweg is.

A

v

BL

NL

eindknop

N12

812

Nl2

N12

12
BGZR

14
BGZR

12
AGZR
v

14
AGZR
v

I 16

16
XHR

Afb. 4

De BGZR moet aangetrokken zijn, wil in het volgende circuit de GR of de HR aan

kunnen trekken.
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3.5 HET GR/HR.CIRCUIT

In het HR-circuit vindt controle plaats op spoorbezetting in de rijweg, dus spoorbezet-

ting tussen sein l4 en het inrijsein l6 èn controle op spoorbezetting in het eerste blok

van de vrije baan.

Het uitrijsein mag immers pas geel Baan tonen als er zich geen trein bevindt tussen

uitrijsein l4 en het eerste P-sein op de vrije baan, sein 522.

Het relais dat aan de stationsbeveiliging kan "vertellen'r of er zich wel of geen trein
in het eerste blok van de vrije baan bevindt is weer de l6XHR.
Indien een vertrekkende trein vanuit Waalwijk in het eerste blok komt zal de I6XHR

afvallen doordat de sectie l4T bezet wordt. (Afb. 5)

Waalwijk

9B
7B 52

lal{ szz\4 523

522
HR

147

812
522 SR
V

16
XHR

N12

812

Nf2

Afb. 5

Pas als de trein in z'n geheel achter sein 522 gekomen is zal de I6XHR weer aan

kunnen trekken.

Dit wordt mogelijk gemaakt door het aangetrokken zijn van de 522 SR.

Nu kan een tweede trein vanuit V/aalwijk met gtt.l seinbeeld vertrekken naar rechter-

spoor vrije baan. (Afb. 6)
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N12
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Het moet ook mogelijk zijn dat een tweede trein kan vertrekken vanuit V/aalwijk

terwijl het eerste blok bezet is door een vertrekkende trein, uiteraard met Been beter

seinbeeld dan geel knipper. (Rijden op zicht)

Deze mogelijkheid, op verzoek van Exploitatie, kan benut wonden om b.v. een gestrande

trein op te halen, een tweede werktrein in het eerste blok te sturen of om ruimte te

maken op het station als de sporencapaciteit op een gegeven moment te klein is zodat

geen treinen meer binnengenomen kunnen worden.

Het seinbeeld geel knipper wordt veroorzaakt door het opkomen van de GR. In afb. 7

is het lampcircuit van uitrijsein l4 gegeven.

Hierin is te zien dat door opkomen van de GR een knipperspanning, de FEBX ll0, wordt

gegeven aan de gele lamp.

14
GR

14
HR

v
14
DR

vEBX110

FEBXllO

ENXl10

FENXl 1O

Afb. 7

Om de ÇR aan te kunnen laten trekken, dient ook de BGZR op te zijn, zoals te zien

is in afb.6. Echter de BGZR kan nu niet aantrekken omdat de I6XHR af is vanwege

spoorbezetting in het eerste blok.

Om nu toch de l4 BGZR aan te kunnen laten trekken wordt een speciaal relais gefor-

meerd: de XSR.

Dit relais rs alleen aanget rokken als het eerste blok bezet is door een vertrekkende

tretn.

3.6 DE XSR

De XSR-schakeling dient dus " rijrichtinggevoelig" te zi¡n. De XSR moet aantrekken op

het moment dat het eerste blok bezet wordt en aangetrokken blijven tot de vertrek-

kende trein het eerste blok verlaten heeft.

Aan de gestelde eisen voldoet de SR-schakeling zoals besproken in 2.7.
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Waalwijk

Voor de XSR wordt daarom ook dezelfde schakeling toegepast als voor de SR. (Afb. 8)

Men zou ook kunnen spreken van de SR-schakeling voor sein l6X (fictief sein).

7^
t6 147

lal-{ szz ft{ 523

16

N12 812

7B
TPR

N12

Afb. 8

De XSR trekt aan op het moment dat een vertrekkende trein de sectie l4T bezet. De

sectie 7BT is dan al afgevallen. Het aantrekken gebeurt via een frontkontakt van de

vertraagd afvallende l6XHR. De I6XSR valt weer af als de trein het blok verlaten

heeft door het aantrekken van de l6XHR. De houdweg van de XSR wordt dan onder-

broken.

Bij een treinbeweging van Vlijmen naar Waalwijk, dus een binnenkomende trein, zal

de XSR niet aan kunnen trekken bi¡ bezetting van l4T en 7BT omdat de I6XHR op dat

moment niet aangetrokken is.

De XSR geeft nu de mogelijkheid om de uitrijseinen in Waalwijk geel knipper te laten

tonen terwijl het eerste blok bezet is.

Kontakten van de XSR dienen daartoe in een aantal NX-circuits opgenomen te worden.

Allereerst in het voorbereidingscircuit. (Afb. 9)

N.B. De kontakten zijn niet in de rusttoestand getekend!
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Het XSR-kontakt wordt niet direct in het voorbereidingscircuit geplaatst, maar opge-

nomen in de XGKR. Terwijl de XHR afgevallen is vanwege spoorbezetting in het

eerste blok zorgt het verbroken backkontakt van de I6XSR ervoor dat de XGKR af-

blijft, waardoor het kontakt hiervan in het voorbereidingscircuit gesloten blijft en bij

rijwegiristelling met het seinbeeld goed knipper de I6AXR op kan komen.

Het tweede circuit waarin een XSR-kontakt wordt opgenomen is het BGZR-circuit.
(Af b. l0)

N.B. De kontakten zijn niet in de rusttoestand getekend!
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Een XSR-frontcontact is hierin parallel aan het XHR-frontcontact geplaatst.

Deze overbrugging maakt het mogelijk dat de BGZR aan kan trekken terwijl het

eerste blok bezet.

De BGZR vormt de basis voor de GR, het seinstuurrelais voor geel knipper. In de GR

worden verder geen controles. uitgevoerd zodat deze aan kan trekken zodra de BGZR

opkomt.

N.B. Dt. kontakten zijn niet in de rusttoestand getekend!
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N.B. De GR is aangesloten op een bewaakte BI2-voeding, de FC-B12, wat voorkomt

dat de GR opblijft bij een storing in de knipperspanning (FEBX) voor de seinen.

Een sein zou dan geel kunnen gaan tonen i.p.v. geel knipper.

Om redenen die uiteengezel zijn in 2.9 dient het afgevallen zijn van XSR gecontroleerd

te worden in de seinsturing van de tegengestelde rijrichting.
Fen contact van de I6XSR wordt daartoe opgenomen in de 523 HR/DR.

Ook in Vlijmen wordt een XSR geplaatst om ook van daaruit treìnen naar het linker-

spoor te kunnen laten vertrekken terwijl dit blok bezet is; deze heet 30 XSR (Afb. l2)

Tegenwoordiq wordt de XSR aangesloten op de ASR-Bl2 voeding.

3.7 DE XGR

In de oudere NX-systemen is i.p.v. een XSR de XGR toegepast. Dit vindt zijn oorsprong

in de NX met A-relais waar een scheiding is gemaakt tussen de GR en de HR.

In plaats dat de voorwaarden voor deze relais zoveel mogelijk gecombineerd zijn in de

BGZR zijn er bij dit systeem twee aparte circurts.

Hierop voortbordurent zijn dan ook een XGR, XHR en XDR toegepast.

De XGR heeft dezelfde functie als de XSR, n.l.: bediening van het uitrijsein met geel

knipper (rijden op zicht) mogeli jk'maken terwijl er spoorbezetting is in het zgn. eerste

blok.

De XGR is in de rusttoestand aangetrokken.

Bi j rijweginstelling vanaf het tegenoverliggende station,valt hii af en blijft afgevallen

zolang de trein onderweg is en nog niet achter het inrijsein is.

Om dit te realiseren, het afvallen bij rijweginstelling, zijn kontakten van HR en SR

van het eerste P-sein in het XGR-circuit opgenomen. In afbeelding 13 zijn dit de

548 HR en SR.
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Het backkontakt van de J49 SR zorgT ervoor dat de 30 XGR afbliift als een trein in

c¡osrt'lrjl<r: richting rijdend in het laatste blok gekomen is' achter sein 549.

Het XGR is dus niet aangetrokken bij strijdige treinbewegingen.

AIs een treìn vanuit Vlijmen vertrel<t en in het eerste blok komt blijft de XGR aan-

getrokken. De' mogelijkheid bestaat hierdoor om er een tweede trein achteraan te

sturen. Kontakten van de XGR zijn geplaatst in voorbereidingscircuit en GR-circuit

zodal dan ri jweginstelling met geel knipper mogelijk is.

Omdat de XGR opgenomen is in de XHR/XDR zijn hierin geen SR-frontcontacten

opgenomen. (Af b. l4)
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De XGR verzorgt ook de signalering op het bedieningstoestel d.m.v. de riirichtings-

lamp jes.

De XGR-schakeling wordt momenteel niet meer uitgevoerd.

In een situatie waarbij de trein richtìng Vlijmen rijdt is het n.l. denkbaar dat de 549 SR

niet aantrekt.
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Dit betekent dat na "veilig" komen van het tegensein 548 de 30XGR ten onrechte

aantrekt en rijweginstelling met geel knipper naar de vrije baan mogelìjk is vanuit

Vlijmen terwijl er een trein in het eerste blok in tegengestelde richting rijdt.
De situatie kan zich niet voordoen wanneer een XSR is toegepast.

3.8 SIGNALERING APB-SYSTEEM

De treindienstleider moet geihformeerd worden omtrent de toestand op de vrije baan.

Hij weet dan wanneer rijweginstelling naar één van de sporen van de vrije baan

mogelijk is.

Hiertoe zijn op het bedieningstoestel lampjes aangebracht; de zgn. rijrichtingslampjes.

Deze lampjes zijn in de rusttoestand gedoofd, behoudens één uitzondering. (Situatie a)

(Af b. l5)

De uitvoering, plaatsing en kleur van de lampjes kan nogal eens verschillen bij de

bedien ingstoestellen onderling.

Hierna volgen een viertal mogelijkheden betreffende de signalering van APB-systemen.

groen roodæ

Emplacement Vrije baan

Af b. l5

Situatìe a heeft betrekking op begin- en eindknop- c.q. AR-toestellen van oudere datum.

Per spoor van de vrije baan zijn twee lampjes geplaatst, één welke met rood lrcht kan

branden en één welke met groen licht kan branden.

In de rusttoestand, dus geen trein op de vrije baan en geen rijweg ingesteld, branden

de groene lampjes.

Dit betekent dat het tegenoverliggende station geen rijweg naar een spoor van de

vrije baan heeft ingesteld en dat er ook geen trein onderweg is vanaf dit station"

Rijweginstelling naar de vrije baan, vanaf het punt waar de Broene lampjes branden,

is dus mogelijk.

Het groene rijrichtingslampje dooft en het rode rijrìchtingslampje gaat branden indien

het tegenoverliggende station een rijweg instelt naar de vrije baan.

Dit rode lampje dooft pas wanneer de betrokken trein in z'n geheel op het station

aan de andere zijde van het baanvak is binnengekomen.

b
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Bij een vertrekkende trein zal het groêne lampje blijven branden. De mogelijkheid

bestaat immers om er een tweede trein achteraan te sturen.

rood

--æ
Emplacement Vrlje baan

----o-->rood

Afb. l6

Op de bedieningstoestellen van latere datum ontbreken de groene lampjes. In de rust-

toestand zijn de rode lampjes gedoofd.

Het rijrichtingslampje gaat branden met rood licht zodra het tegenoverliggende station

een rijweg insteld en zolang de trein onderweg is van dit station naar het station aan

de andere zijde van het baanvak.

Bij een vertrekkende trein richting vrije baan zal het rode lampje niet gaan branden.

rood

Emplacement Vrije baan

rood

Afb. l7

Hetgeen hiervoor gesteld werd bij situatie b geldt ook voor situatie c zij het ciat de

uitvoering van de lampjes af wì¡kt. Het betreft hier de eerste generatie Integra-toestel-

len al dan niet met gescheiden bedienings- en signaleringstoestel.

Het lampje heeft de vorm van een pi.ilpunt die richting vrije oaan wijst.

b

b

groen
a

b

groen

-54-

Emplacement

Afb. l8

Vrije baan



Voor de meest recente Integra-toestellen en conform het B-Voorschrift deel VI-B

wordt signalering volgens situatie d gebruikt. T.o.v. situatie c betekent dit een af-

wijkende kleur en ontgekeerde pijlrichting
In rusttoestand zijn de lampjes gedoofd.

Stelt het tegenoverliggende station een rijweg in, en als een trein vanaf dit station

onderweg is, dan brandt het groene lampje ten teken dat vanaf het station waarvoor

de lampjes geplaatst zijn geen rijweginstelling mogelijk is naar het spoor waarbij het

rijrichtingslamp je brandt.

N.B. Als de beide stations aan weerszijden van een baanvak op hetzelfde bedienings-

toestel voorkomen vindt geen signalering van de rijrichting plaats bij APB-.systemen.

Er worden dan geen rijrichtingslampjes geplaatst.

Op welke wtjze wordt nu de rijrichtingsignalering gerealiseerd?

Allereerst iets over de benaming van de lampjes.

De algemene benaming is FLE (Traff ic Lock Electric light), ofwel rijrichting vergren-

delingslampje; echter altijd aangeduidt als rijrichtingslampje.

De benaming FLE wordt voorafgegaan door het nummer van het inrijsein dat geplaatst

is bij het betreffende vrije baan spoor en een windrichting.

Drie voorbeelden volgen hierna.
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De sturing van de lampjes gebeurt in alle gevallen op ongeveer dezelfde manier.

Een rijrichtingslampje moet gaan branden op het moment dat het tegenoverliggende

station een rijweg instelt naar een spoor van de vrije baan.

Dit wordt op het "eigen'r station kenbaar gemaakt dooro.a. het afvallen van de XHR.

Een kontakt van de XHR schakelt dan het rijrichtingslampje in. (Afb. 20)

O---.{2 <+ + Noord }-{

Station A b Station B

H4 +
4NFLE aan

I
+xi-rn { +-

l<

Rijweginstelling via b-spoor
naar station A

KNX 24

4

Afb. 20

4
xsR

4
N FLE

4
NFI.E

KBX24
XHR

4
XHR

RA

Het 4 NFLE-lamp¡e bli¡ft branden tot de XHR weer aantrekt, dus als de trein in z'n

geheel in station A binnen is.

Bij een vertrekkende trein vanuit station A naar b.v. rechterspoor vrije baan, mag het

4 NFLE lampje niet gaan branden.

Echter zodra de vertrekkende trein de sectie vòòr het inrijseìn bezet valt de 4 XHR af"

Om te voorkomen dat het rijrichtingslampje dan gaat branden wordt in het lampcircuit

een backkontakt van de 4 XSR opgenomen.

Deze trekt aan op het moment dat de sectie vòòr het inrijsein bezet wordt. Het NFLE-

lampje zal dan dus niet gaan branden. (Afb. 2l)

KBX24 A
KNX 24

Afb. 2l

De XSR valt weer af nadat de trein het eerste blok verlaten heeft, maar even daarvoor

is de XHR ook weer aangetrokken, dus het lampje NFLE zal niet gaan branden bij een

vertrekkende trein.

B
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Het lampje 4 NFLE in afb. 22 wordt op dezelfde manier geschakeld als de XGKR.

(Zie 3.61

Daarom wo¡.dt het rijrichtingslampje ook vaak ingeschakeld door een XGKR-kontakt.

(Afb. z2l

BL28 A I
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v





4. Seinsturing ll

4.I HET TPBPR-RELAIS

In verschillende circuits, seinsturing en SR-ketens, moet gebruik gemaakt worden van

het contacten van de eerste herhaler van het spoorrelais, de TPR.

Als de backkontakten van deze TPR in verschillende relaiskasten nodig zijn, maakt men

gebruik van een TPBPR.

Dit relais trekt aan bij afvallen van de TPR. (Afb. l)

526 526
TPBPR

812

N12 A

Afb. I

Het TPBPR-relais geeft bij aantrekken dezelfde zekerheid als de backkontakten van

de TPR.

Als nreerdere TPR-kontakten nodig zijn in een andere relaiskast dan waar de betrokken

TPR geplaatst is geeft toepassing van een TPBPR aderbesparing.

Afbeelding 2 geeft een voorbeeld van de toepassing van het TPBPR-relais.
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4.2 HET ANTI-FLITSCONTACT

In de voedingsstaart van de seinsturing, HR/DR-schakeling, kan een f rontkontakt van

een TPR of een backkontakt van de TPBPR zijn opgenomen, het zgn. anti-f lits- of

schoonheidscontact. (Afb. 3)

Rijrichting oost

T 526AT
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HR TPR

522 522 812
R 526 SR

V
522
HR

N12

812

N12

Afb. 3

De bedoeling van het anti-flitscontact komt tot uitdrukking in de volgende situatie:

Een korte snelle trein (losse locomotief)riidt in oostelijke richtinB over het onderste spoor.

Als de trein sein 522 passeert valt deze op rood. (522 HR en DR af)

Op een gegeven moment wordt ook de sectie 5?6 AT bezet en meteen daarop komt de

sectie 522T weer vrij.

Door de afvalvertraging van de 526 HR en het opgekomen ziin van de 522 TPR kunnen

de 522 HR en DR even aantrekken, als het anti-flitscontact ontbreekt.

Sein 522 zou dus even groen te zien geven ondanks dat het volgende blok bezet is.

Het opnemen van een contact van de 526A TPR in de voedingsstaart van de 522 HR en

DR kan dit voorkomen.

Het contact wordt alleen toegepast als er voldoende contacten beschikbaar ziin, er

wordt geen extra relais voor geformeerd.

4.3 VERSPRONGEN BLOK

In hetgeen hiervoor aangaande de seinsturing is behandeld was het steeds zo dat de

seinen voor linker- en rechterspoorrijden steeds op dezelfde kilometrering stonden, er

werd gebruik gemaakt van dezelfde sectiescheiding (Es-las).

TPDR

r^
I

I

I

I

^
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Afwijkingen van deze manier van seinplaatsing kunnen ontstaan door de aanwezigheicÍ

van overwegen, bruggen, handwissels en afspaninrichtingen in de bovenleiding.

Ook het aantal blokken voor rechter- en linkerspoorrijden en de lengte daarvan kan

verschillen waardoor seinplaatsing van de tegengestelde seinen op dezelfde kilometrering

niet mogelijk is.

Er ontstaat dan een zgn. versprongen blok (staggered locationXAfb. 4).
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In oosteli jke richting loopt blok I van sein 522 tot sein 526 en blok 2 van sein 526 tot

inrijsein 30.

In westeli¡ke richting, hetzelfde spoor, loopt blok 3 vanaf inrijsein 30 tot aan sein 527

en blok 4 van sein 527 tot sein 523.

De blokken I en 2 ziln dus t.o.v. de blokken 3 en 4 verschoven.

Door verschoven seinplaatsing verandert ook het moment waarop een tegensein achter

de trein weer qit de stand stop komt.
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Een voorbeeld: een trein is onderweg in westelijke richting over het onderste spoor. De

seinen in ri jrichting, 527 en 523, staan Broen.

De tegenseinen, 526 en 522, tonen rood.

Bij passeren van sein 527 zal de 527 SR aantrekken. Een backkontakt van de 527 SR

verbreekt in het circuit van de 526 HR en DR. (Afb. 5)

Als de trein 526 BT verlaten heeft trekt de 30 XHR aan en daardoor valt de 30 XSR af .

Na verlaten van de sectie 526 AT zal sein 526 niet uit de stand stoP kunnen komen

omdat de 527 SR nog staads aangetrokken is.

Sein 526 blijft dus nog rood achter de trein.

Echter nadat de trein ook sectie 522T heett verlaten trekt de 527 HR aan, de 527 SR

valt hierdoor af en sein 526 gaat dan groen tonen.
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TPR
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812 N12

V

Afb. 6

Ten overvloede is in afbeelding 6 nogmaals het 527 SR-circuit getekend.

Het tegensein 522 daarentegen, wat op dezelfde kilometrering als sein 523 staat, komt

direct achter de trein uit de stand stop. (Ga dit na in figuur 5.)

4.4 OVERZICHTSCHEMA

In af beelding 7 is een overzichtschema gegeven van de seinsturing voor het onderste

spoor.

Wanneer de trerndienstleiders op de stations aan weerszijden van het baanvak op het-

zelfde moment een rijweg instellen naar hetzetfde vrije baan spoor, beide XHR-en

zijn immers aangetrokken, kan er geen Eevaarlijke situatie ontstaan.

Beide rijwegen worden n.l. weer afgebroken door het afvallen van beide XHR-en, enige

seconden (afhankelijk van baanvaklengte) na het instellen.

^
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Moctrt er al een trein het uitrijsein van een van beide stations gepasseerd zijn, dan

vindt deze toch het eerste P-sein op de vrije baan in de stand stop.

Voor beide richtingen zijn nu immers alle P-seinen op de vrije baan in de stand stop

gebracht.
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5. Storingen

5.I INLEIDING

In dit hoofdstuk zullen een aantal storingen beschreven worden zoals die voor kunnen

komen op baanvakken met 4-draads APB en wat de gevolgen daarvan zijn. Deze sto-

ringen zijn:

a. Geiioleerde spoorstoring terwijl geen rijweg is ingesteld.

b. Gei'soleerde spoorstoring terwijl een rijweg ingesteld is.

c. Geiboleerde spoorstoring terwijl een trein onderweg is.

d. Gei"soleerde spoorstoring welke wordt achtergelaten door een trein.

e. Het aantrekken van SR-relais zònder medewerking van de trein.

Alle voornoemde storingen zijn geprojecteerd op de als bijlage bij dit boek gevoegde

tekening met het opschrift:

"Waalwijk - Vlijmen, 4 draads APB voor b-spoor blad 7a'r.

5.2 GEÎSOLEERDE SPOORSTORING TERWIJL GEEN RIJWEG INGESTELD IS EN

GEEN TREIN ONDERWEG IS

In de normale toest¿nd, geen trein op de baan, geen rijweg ingesteld, staan alle P-seinen

op de vrije baan uit de stand stop.

tr)le gaan er vanuit dat de sectie 5)7 AT afvalt,

Oorzaken hiervan kunnen zijn: storing of werkzaamheden.

Sectie 537 AT ligt tussen de seinen 537 en 540.

Direct resultaat van het af vallen van de Y7 A TPR is het in de stand stop komen van

de seinen 537 en 540.

Er trekken geen SR-relais aan, hiervoor zijn immers twee secties nodìg, voor en achter

een sein. (Two-track pick-up)

Als gevolg van het afvallen van de 537 en 540 HR zullen in cascade de HR-en en

DR-en van alle toeleidende seinen tot het storingspunt op rood komen, tot en met de

l6 XHR/XDR intùlaalwijk en de 30 XHR/XDR in Vlijmen.
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De uitrijseinen op deze stations zijn dus niet meer bedienbaar naar het b-spoor van de

vrije baan.

De seinen die van het storingspunt afleiden, te beginnen met de seinen 536 en 545

blijven uit de stand stop staan.

De rijrichtingslampjes op beide stations zullen rood licht tonen.

5.3 GEISOLEERDE SPOORSTORING TERWIJL EEN RIJWEG IS INGESTELD I{AAR

DE VRIJE BAAN

Uitrijsein l4 in Waalwijk staat met groen'rveilig" naar het b-spoor van de vrije baan.

De trein rildt nog niet.

We nemen nu aan dat dezelfde sectie als in 5.2, de 537 AT' afvalt.

ln grote lijnen is het resultaat indentiek aan hetgeen in de vorige paragraaf beschreven

is, de toeleidende seinen worden rood en ook de XHR en XDR op de beide stêtions

vallen af.

Het afvallen van de l6 XHR/XDR in Waalwijk heeft tot gevolg dat ook het uitrijsein

l4 in de stand stop terugvalt.

De XHR en XDR zi¡n n.l. opgenomen in de BGZR-, HR- en DR-circuits van het uirij-

sein. (Zie ook hoofdstuk 3)

De XHR zorgt voor aantrekken van de l6 XGKR. Deze ontsteekt in Waalwijk het rode

rijrichtingslampje. Het overeenkomstige lampje in Vlijmen brandt natuurliik ook.

De l6 XGKR is ook opgenomen in het voorbereidingscircuit van sein 14. (Afb. l)

AXR

14
GLPR
v

16
XGKR

--.t

16

V

Eindknop
A16PB

BL28

NL28

cL 28
A

cL28

Afb. I

Terwijl de overige NX-circuits "zelfherstellend" zijn is het voorbereidingscircuit dit niet.

AIs dus de storing opgeheven is, 537 A TPR weer aangetrokken, komen alle toeleidende

P-seinen weer uit de stand stop en ook de t6 XHR en XDR trekken weer aan.

De l6 XGKR valt dan weer af.(Rijrichtingslampje dooft.)

Het uitrijsein l4 zal echter niet zonder meer uit de stand stop komen.
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Met behulp van de eindknop zal eerst de l6 AXR weer opgebracht moeten worden,

waarna ook de overige circuits weer ingeschakeld worden en sein l4 weer groen

gaat tonen.

Het in paragraaf 5.2 en 5.3 beschrevene ontstaat niet alleen bij storing van de 537 AT

maar bij elke willekeurige sectie in het b-spoor tussen de beide inrijseinen.

Ook het verbreken van een willekeurig kontakt in de stuurdraden van een HR/DR zal

voornoemd resultaat hebben.

Als. b.v. bij onderhoud aan de tongencontroleur bij wìssel 45 een kontakt verbroken

wordt valt de 45 NWPR af. Een kontakt hiervan is opgenomen zowel in de 548 HR/DR

als de 545 HR/DR. De toeleidende seinen zullen ook dan op rood gebracht worden.

Als bij een overweg gebruik gemaakt wordt van de sleutelschakelaar t.b.v. het uit-
schakelen van de aankondigingswegen worden niet alleen de seinen die de overweg

dekken rood, maar ook weer alle toeleidende seinen.

Dit geldt alleen als er geen werktrein op het b-spoor rijdt.

5.4 GEISOLEERDE SPOORSTORING TERWIJL EEN TREIN ONDERWEG IS OP HET

BAANVAK

De trein rijdt in oostelijke richting over het b-spoor in het blok vòòr sein 531.

De sectie 545T valt op dat moment door storing af.

Dit betekent weer dat de toeleidende seinen rood worden. In westelijke richting tot en

met sein 531.

De machinist wordt dus zonder voorafgaande waarschuwing geconfronteerd met een

rood sein.

De tegenseinen achter de trein zijn normaal teruggekomen uit de stand stop en blijven

dat ook. Hiervoor zorgt de op dat moment aangetrokken 527 SR.

Als de betrokken trein na telefonisch overleg met de treindienstleider en met in acht-
neming van de voorschriften zijn weg vervolgt komen de tegenseinen achter deze trein

tot aan het storingspunt normaal uit de stand stop.

De seinen in de rijrichtingechter blijven stop tonen omdat de SR-relais niet aan kunnen

trekken doc¡rdat het HR-frontkontakt in de schakeling verbroken staat.

Als de trein op sectie 545T rijdt ziet de machinist sein 549 uit de stand stop staan.

Voorbij de storing werken de seinen in de rijrichting normaal.

De tegenseinen echter zullen achter de trein stop blijven tonen.
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5.5 GEISOLEERDE SPOORSTORING WELKE WORDT ACHTERGELATEN DOOR EEN

TREIN

We laten weer een trein in oosteliike richting over het b-spoor rijden.

De sectie 531 CT blijft afliggen achter deze trein. De gevolgen hiervan ziin dat de

seinen die het storingspunt dekken, 531 en 536, rood licht blijven.

Vanaf het storingspunt zullen de tegenseinen achter de trein niet meer uit de stand

stop kunnen komen. Hiervoor "zorgt" de 536 HR.

Nadat de trein binnengekomen is in Vtijmen blijven de seinen vanaf Vlijmen tot aan het

storingspunt dus rood staan.

Rijweginstelling vanuit Vlijmen waar het b-spoor is niet meer mogelijk. De 30 XGR'

XHR en XDR zijn n.I. afgevallen.

Vanuit Waalwijk is wel rijweginstelling mogelijk naar het b-spoor. Alleen vtndt een

trein die vanuit Waalwijk vertrekt een rood sein op zijn weg, n.l. sein 531.

5.6 HET AANTREKKEN VAN SR-RELAIS ZONDER MEDEWERKING VAN DE TREIN

Een vervelende storing kan ontstaan bij een spanningsdaling in de BX/NX ll0 door b.v.

blikseminslag of een kortstondige nulspanning t.g.v. een stõring in de HS-voeding van

het baanvak.

TPR-en vallen n.l. eerder af dan de HR-relais die vertraagd zijn door de graetz-

schakeling waarop ze z\1n aangesloten.

Stel dat op een gegeven moment de secties 527 BT,531 AT' 531 BT en 531 CT

af vallen.

Dit veroorzaakt het vertraagd afvallen van een aantal HR-relais m.n. 527r 51Ir 532 en

536.

Door de afvalvertraging van de HR-en trekken aan de 531 SR en de 532 SR. (Afb.2)
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Als direct daarna de spanning weer terugkomt zullen de betrokken TPR-en weer aan-

trekken.

De 531 HR en de 532 HR kunnen echter niet opkomen omdat hierin een contact is

opgenomen van resp. de 532 SR en de 531 SR.

De SR-en op hun beurt kunnen niet afvallen omdat ze een houdketen hebben via de

backkontakten van de 531- en 532 HR.

Resumerend

527 BT en 531 AT af 531 IIT en 531 CT af

531 SR op 532 SR op

Even later vallen af de 532 HR en 531 HR

Spanning komt terug: de TPR-en trekken aan.

Door 531 SR kan de 532 HR niet aantrekken en blijft de 5)2 SR aangetrokken.

Door 532 SR kan de 531 HR niet aantrekken en blijft de 532 SR aangetrokken.

Deze situatie, die dus over het gehele baanvak kan ontstaan is alleen maar te verhelpen

door het hele baanvak even spanningloos te laten maken door de centrale schakelpost

(CSP), of , wat waarschijnlijk meer tijd zal kosten, een van de SR-en af brengen door het

onderbreken van de houdketen.
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6. Automatische overwegen op baanvakken met
dubbelenkelspoorbevei li ging

6.T INLEIDING

In dit hoofdstuk zal worden behandeld hoe de aankondiging van automatische overwegen,

aki en ahob, op baanvakken met 4-draads APB is ingericht.

Tevens de schakeling van het XR-relais, de manier waarop de sleutelschakelaars in de

diverse circuits zijn opgenomen en hoe de overwegen worden gecontroleerd in de sein-

sturing en niet te vergeten de toepassing van het XZR-lijnrelais.

6.2 AANKONDIGINGSWEG EN XR-CIRCUIT

Zoals al eerder verteld zijn op dubbelsporige baanvakken met dubbelenkelspoorbeveili-

ging de beide sporen, in beide richtingen, volledig gelijkwaardig beveiligd.

Þe overwegaankondigingen zijn dan ook voor beide sporen ingericht op dezelfde manier

als bij enkelsporige baanvakken.

Aangezien beide sporen in beide richtingen beveiligd kunnen worden bereden moet een

overweg vooi ieder spoor afzonderlijk worden voorzien van een balansschakeling, ook

wel enkelspoorschakeling of wip-wap schakeling genoemd.

Voor de werking van deze balansschakeling wordt verwezen naar het boek:

"Automatische overwegen" - code ls 3702, uitgave Pz 4.

Om onderscheid te maken tussen de relais met dezelfde benaming in beide balansschake-

lingen zoals NSR, SSR en TSR, wordt hieraan 'rail of een "b'r toegevoegd zodat we dan

b.v. krijgen een 13.4a NSR en een 13.4b NSR.

De a en de b worden afgeleid van het a-spoor en het b-spoor.

Om te weten te komen welk spoor het a-spoor en welk spoor het b-spoor is kan de

volgende vuistregel gehanteerd worden.

Staande met het gezicht in de richting van

de oplopende kilometrering is het spoor aan

de linkerhand het a-spoor en het spoor aan

de rechterhand het b-spoor.
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Tevens staat op het OR-blad, ter plaatse van de overweg, aangegeven welke het a- en

b-spoor is.

In afbeelding I is te zien hoe de aankondigingsweg van een overweg op een baanvak

met dubbelenkelspoorbeveiliging kan zijn ingericht.
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I + noord6O6DT 6O6BT

akd
I
I

605AT 60scT
| +oP l.km

a 13.4 t I
akd

Afb. I

Twee aankondigingssecties en een middensectie zijn het minimum om de overweg naar

behoren te laten functioneren maar er mogen natuurliik meer secties in de aankondi-

gingsweg liggen.

Het XR-circuit dat bij de situatie in afbeelding I hoort is te zien in afbeelding 2.

I
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812 N12
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De TPR-kontakten van de aankondigingssecties kunnen worden overbrugd door een

NSR- of SSR-kontakt terwijt de beide middensecties zgn. "scherp" in het circuit zijn

opgenomen, d.w.z. ze kunnen niet overbrugd worden.

Een situatie waarbij de aankondigingswegen uit meer secties bestaan als in afbeelding I

ziet U hieronder. (Afb. 3)
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Als de aankondigingswegen uit meerdere secties bestaan worden i.p.v. TPR-kontakten,

kontakten van verzamelrelais opgenomen in het XR-circuit, in dit geval van NAR en

SAR. Hoe deze relais geformeerd worden is te zien in afb.4.
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Om ook bij de NAR en SAR onderscheid te kunnen maken tussen de twee sporen worden

deze ook aangeduid als a NAR en b NAR evenals a SAR en b SAR.

Het XR-circuit voor deze situatie ziet er als volgt uit: (RtU. -:)
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Ter herinnering en als. voorbeeld zijn in afbeelding 6 en 7 de beide balansschakelingen

die bij overweg 6.5 horen weergegeven.

Dus een balansschakeling voor het a-spoor en een balansschakeling voor het b-spoor.
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6.7 CONTROLE OP BALANSSCHAKELING IN DE SEINSTURING

In de seinsturing worden de rijrichtingsrelais van de balansschakeling gecontroleerd op

afgevbllen zijn.

Eèn ten onrechte aangetrokken rijrichtingrelais overbrugt namelijk de aankondigingsweg

voor een bepaalde rijrichting wat zou kunnen betekenen dat een trein door een I'open

overweg" rijdt.
Door het opnemen van een backkontakt van een rijrichtingsrelais in de seinsturing zal

bij een ten onrechte aangetrokken rijrichtingrelais het sein dat de overweg dekt in de

stand stop gebracht of gehouden worden.

Welk rijrichtingsrelais wordt nu in welk sein opgenomen?

Als voorbeeld nemen we de situatie in afbeelding 8.

J.
ô noord.+

l-- 1--
a

7lOAT b 710cT

710rc H716

Afb. 8

Als de b-NSR van deze overweg, ten onrechte, aangetrokken is betekent dit dat in het

XR-circuil de 710 CT overbrugd is.

Een trein in zuidelijke richting zal bij bezetten van 710 CT de overweg niet in werking

stellen.

Daarom wordt een kontakt van b-NSR opgenomen in de seinsturing van sein 716 zodat

dit sein in deze situatie rood zal tonen.

Anderzijds wordt een kontakt van de b-SSR opgenomen in sein 710.

In afbeelding 9 is te zien hoe, in dit geval met ESR-en WSR-kontakten de balans-

schakeling in de seinsturing wordt gecontroleerd.

Getekend is de seinsturing voor het b-spoor.

t
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6.4 DE SLEUTELSCHAKELAAR - ALGEMEEN

Sleutelschalcelaars bij overwegen worden toegepast om bij werkzaamheden in de aankon-

digingsgebreden van automatische overwegen op de vri je baan het wegverkeer niet

onnodig te hinderen.

Het gevolg van deze werkzaamheden is n.l. dat, door spoorbezettingr de overweg

beelden toont alsof er een trein nadert.

Bij automatische overweginstallaties op de vrije baan bestaat daarom de mogelijkheid

om deze installaties buiten werking te stellen m.b.v. een sleutelschakelaar.

Door omleggen van de schakelaar, m.b.v. een speciale sleutel, overbrugt een kontakt

van de sleutelschakelaar de aankondigingsweg van een spoor van de vrije baan.

Deze overbrugging vindt plaats in het XR-circutt.

De sleutels voor de bediening van de schakelaars zijn oncler beheer van wegonderhoud

en Ev daar zij het meest te maken hebben met werkzaamheden in aankondigingsgebieden

waarbij spoorbezetting gemaakt wordt.

Er mag alleen van de sleutelschakelaar gebruik gemaakt worden op buitendienst

gestelde sporen en met toestemming van de treindienstleider.

HR

v
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Per 5poor wordt gebruik gemaakt van één type schakelaar en één type sleutel. Zijn er

meerdere sporen naast elkaar, dan zijn er ook verschillende sleutelschakelaars waarin

bijbehorende sleutels passen.

Moeten er twee overwegen gelegen in hetzelfde spoor buitendienst gesteld worden, dan

heeft men twee sleutels van hetzelfde type nodig.

In de omgelegde stand, dat is rechtsom gedraaid, is de sleutel niet meer uitneembaar.

Na terugdraaien kan de sleutel weer uitgenomen worden.

In de omgelegde stand worden de seinen die toegang geven tot de overweg in de stand

stop gebracht en worden ATB-codelijnen afgeschakeld.

De sleutelschakelaar heeft 8 contacten¡ 4 rrNrr- en 4 "R"-kontakten verdeeld over de

schakelelementen Ll - L2 -Rl -R2 (Afb. l0).

De N-kontakten zijn in de normale stand van de schakelaar gemaakt, terwijl de R-

kontakten dan verbroken zijn.

element R2 element Rl

voorzijde

element L2 element Ll

R2

element R 2

R1

element R 1

7---

----t

L2

element L2

L1

element L I

-t
I

I

I

1

1

4

21

3V

v v4

v 4V V3

v3

12

t-----
3 4V

2
1

1 1 I

-JL__ _

Stand van de kontakten in de normale stand van de schakelaar.

4a 2 2

3 3
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);2

O
3 1 3 1

Afb. l0
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6.5 DE SLEUTELSCHAKELAAR IN HET XR-CIRCUIT

In het XR -circuit worden R -kontakten van de sleutelschakelaar toegepast om te

zorgen voor een overbrugging van de aankondigingswegen voor een bepaald spoor bij

omleggen van de sleutel.

Van de situatie in afbeelding I I is daaronder het XR-circuit gegeven met de sleutel-

schakelaar-kontakten.
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812 N12
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Let op dat per spoor de aankondigingswegen voor beide rijrichtingen tegelijkertijd door

een sleutelschakelaarkontakt overbrugd kunnen wonden.

De middensecties worden niet overbrugd.

De benaming bij het sleutelschakelaarkontakt geeft aan voor welk spoor het betreffen-

de kontakt "dienst doet".

Bijvoorbeeld: "Ut-Cl" is het spoor van Utrecht naar Culemborg waarbii er van uitgegaan

wordt dat er normaal over rechterspoor gereden wordt.

6.6 DE SLEUTELSCHAKELAAR IN DE SEINSTURING

Als we naar de situatietekening in afbeelding I I kijken dan moeten bij het uitschakelen

van de aankondigingen in het a-spoor de seinen 513 en 520 in de stand stop gebracht

worden.

In de seinsturing, HR-, DR-schakeling, worden daartoe N-kontakten van de sleutel-
schakelaar opgenomen.
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Bij het omleggen van de schakelaar worden deze kontakten verbroken en vallen de

betreffende HR en DR af. (Afb. l2)
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6.7 HET XZR-RELAIS

Een andere situatie Qntstaat als een overweg is gelegen in het eerste blok van de

vrije baan.

De P-seinen aan de zijde van de vrije baan worden dan op dezelfde manier op rood
gebracht als hiervoor omschreven. Aan de andere zi)de, de stationszijde, hebben we te
maken met bediende seinen, de uitrijseinen van het station.
Deze uitrijseinen worden via een lijnrelais, de XZR, in de stand stop gebracht of ge-
houden.

De XZR wordt geschakeld door een N-kontakt van de sleutelschakelaar van de betrokken
overweg. (Afb. l3)
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Zodra bij een overweg gelegen in het eerste blok voor een spoor de aankondigingswegen

uitgeschakeld worden verbreekt het N-kontakt en valt de XZR af.

Kontakten van de XZR zijn opgenomen in de BGZR-circuits van de uitrijseinen. (Afb. l4)
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N.B. Een aantal, niet relevante, contacten zijn in dit circuit weggelaten.

Afb. l4

Ats in het voorbeeld in afbeelding l4 de sleutelschakelaar voor het b-spoor bij overweg

29.7 omgelegd wordt zal P-sein 522 \n de stand stop komen en de 16 XZR zal afvallen.

Hierdoor is het uit de stand stop brengen van de uitrijseinen l2 en l4 naar rechtersPoor

vrije baan niet meer mogelijk. Ook niet met Seel knipperlichtl

Een kontakt van de XZR is ook opgenomen in de schakeling van de XHR/XDR. (Afb. l5)
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Hiermee wordt bereikt dat bij uitschakelen van de overweg ook de XHR/XDR afvallen.
Doel hiervan is o.a. het laten branden van het rijrichtingslampje wat dan ook aan de

treindienstleider laat weten dat rijweginstelling naar het betrokken vrije baan spoor

niet mogelijk is.

Het laten branden van dit lampje gebeurt via de XGKR of rechtstreeks door de XHR.
(Zie ook 3.8)

Het feit dat de XHR afvalt bij sleutelen van de overweg betekent ook dat een blok-
kering van de rijweginstelling plaatsvindt in de niet-veiligheids-circuits van de stations-
beveiliging m.n. het voorbereidingscircuit. Dit gebeurt ook weer rechtstreeks door de

XHR of via de XGKR. (Lie ).3)

Het XZR-kontakt in de l6 XHR/XDR-keten voorkomt ook dat bij loodsen van een trein
door stoptonend uitrijsein bij uitgeschakelde overweg in het eerste blok, deze trein
ATB-code krijgt op de secties tussen het uitriisein en het fictieve P-sein l6X.

In afbeelding l6 is nog eens een overzicht van de APB-seinsturing, de lijnrelais en aan-

kondigingsschakeling gegeven van een situatie waarbij een overweg in het eerste blok

van de vrije baan gelegen is.
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6.8 SLEUTELSCHAKELAAR IN XGR.KETEN

Indien in éen stationsbeveiliging XGR-lijnrelais zijn toegepast worden de sleutelschake-
laarkontakten direct opgenomen in de XGR-keten. (nt¡. tZ)
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Bij uitschakelen van overweg l0 verbreekt het N-kontakt in de XGR-keten. Kontakten
van de afgebrachte XGR zorgen ervoor dat de uitrijseinen naar het betrokken vrije
baanspoor niet meer uit de stand stop kunnen komen. (Zie ook 3.7)

Ook de XHR/XDR worden bij uitschakelen van een overweg gelegen in het eerste blok

afgebracht en wel via een kontakt van de XGR. (Afb. l8)
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6.9 DE SLEUTELSCHAKELAAR IN DE ATB-CODELIJNEN

Ook de ATB-codelijnen worden in de voorkomende gevallen uitgeschakeld bij sleutelen

van de overweS.

Dit om te voorkomen dat een evt. trein op de aankondigingssecties van een overwe8'

die uitgeschakeld is, ATB-code krijgt.

Afbeetding 19 geeft een beeld van een stukje uit een ATB-codelijn met sleutelschake-

Iaarkontakten. Op de werking van een en ander gaan we hier niet in'

Zie hiervoor het hoofdstuk "ATB-codelijnen op 4-draads APB baanvakken"'
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7. Handwissel op een baanvak met
dubbelenkelspoorbeveiliging

7.I INLEIDING

In dit hoofdstuk zullen alleen de stroomloopschema's betreffende het opnemen van een

handwissel met stop-ontspoorblok in een 4-draads-APB systeem behandeld worden.

Niet aan de orde komen de constructie en mechanische werking van grendel en tongen-

controleur. Deze staan beschreven in de boeken: "Automatisch blokstelsel zonder linker-

spoorbeveiliging" - hoofdstuk 3r'en'rHet wissel - deel 2 - hoofdstuk 16".

In het kort lopen we nog even de voorzieningen na die aangebracht worden voor de

beveiliging van handwissels op de vrije baan.

Handwissels worden bediend door een omzetinrichting ter plaatse van het wissel. Om

onbevoegd omzetten van het handwissel te voorkomen wordt hierop een grendel aan-

gebracht.

Ontgrendeling hiervan is alleen mogelijk, op de vrije baan, als er geen trein nadert.

Bij 4-draads-APB betekent dit dat er naar twee rijrichtingen "gekeken" moet worden.

Om de stand van het handwissel en het aansluiten van de tongen te controleren wordt

gebruik gemaakt van een tongencontroleur.

Naast deze voorzieningen kan een stop-ontspoorinrichting toegepast zijn om te voor-

kemen dat wagens onverhoeds via het wissel in het hoofdspoor terecht kunnen komen.

Deze stoponspoorinrichting kan bestaan uit een stop-ontspoorblok of een ontspoortong.

Op de vrije baan zrjn deze inrichtingen gekoppeld aan een omzetstoel, dus hand-

bediend.

In de normale situatie ligt het stop-ontspoorblok opdespoorstaaf en rvordt in deze stand

vastgehouden door een electrisch grendel.

Voor het kunnen vrijmaken van het grendel gelden dezelfde voorwaarden als voor de

vrijmaking van het grendel op het handwissel.

In het hoof dspoor, aan de voorzijde van het handwissel, wordt een OTC -sectie gelegd.

De werking van deze schakeling is ook beschreven in het boek "Automatisch blok-

stelsel zonder linkspoorbeveiliging" - hoofdstuk 3.

Afbeelding I geeft een overzicht van de hiervoor besproken situatie.
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7.2 DE CONTROLES IN DE SEINSTURING

In de toeleidende seinen aan weerszijden van het handwissel moeten de volgende con-

troles op handwissel en stop-ontsPoorblok uitgevoerd worden:

a. het Begrendeld ziin van handwissel en stoP-ontspoorinrichting

b. het aansluiten van de tongen en de juiste stand van het handwissel

c. het I'in rust zijn" van de OTC -schakeling.

De onder a en b genoemde voorwaarden worden opgenomen in een NWPR' die aange-

trokken zaI z\jn als aan deze voorwaarden voldaan is.

Frontkontakten van deze NWPR worden dan geplaatst in de seinsturing van de toe-

leidende seinen.

De NWPR-schakeling is getekend in afb, 2.

Handwissel 45 Stop-ontspoorblok 45
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grendet I I
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grendel

WL WL
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De Wl-kontakten in deze schakeling zijn backkontakten van de grendelmagneten in de

grendels bij handwissel en stop-ontspoorblok, deze moeten dus afgevallen ziin wil de

NV/PR aan kunnen trekken.

In afbeelding 3 staat de principe schakeling van de OTC-sectie met bijbehorend OTR-

relais. De OTR moet in de rusttoestand afgevallen zijn en wordt als zodanig gecontro-

leerd in de seinsturing van de toeleidende selnen.

3A 38 3c 3D

L_L ___JI
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Afb. 3

De seinen die naar het handwissel leiden, welke in b-spoor ligt, zijn 545 en 548.

In deze twee seinen moeten dus de hiervoor genoemde controles uitgevoerd worden.
(Afb. 4)
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-7.3 VERTREK VANAF HET RACCORDEMENT NAAR DE VRIJE BAAN

Om vanaf het raccordement te

zijn ingesteld vanaf de stations

onderweg zijn over het b-sPoor

Nadat een trein het handwissel

het raccordement.

mogen vertrekken mag Seen rijweg naar het b-spoor

aan weerszijden van het baanvak en ook geen trein

naar het handwissel.

is gepasseerd is het wel mogetijk te vertrekken vanaf

s¿r r--llo
Asso

Deze voorwaarderr worden vertolkt door de naderingsrelais voor beide rijrichtingen, in

onze situatie oost en west.

Ze heten daarom ELAR en WLAR en zijn parallel aan de seinstuurketens van de seinen

545 en 548 geschakeld. (Afb. 5)
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Bij instellen van een rijweg vanaf het station aan de linkerzijde van het handwissel

zullen de tegenseinen langs het b-spoor in de stand stop gebracht worden, in ons voor-

beeld de seinen 540 en 548.

Door het afvallen van de 540 HR en het aL zrin van de 540 SR krijgen de stuuraders

van de 548 HR en DR Eeen spanning meer.

Daardoor vallen niet alleen de 548 HR en DR af maar ook de 45 ELAR'

12
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Een kontakt van de 45 ELAR is opgenomen in het circuit van, laet. grendelmagneet-

stuurrelais, de ìVLZR. In dit circuit zijn eveneens opgenomen walskontakten van het
grendel. (Afb. 6)

De bedoeling is dat bij 25o draaiing van de grendelknop en voldoen aan de voorwaarden,
ELAR en !üLAR aangetrokken, de WLZR aantrekt.
Is één van deze voorwaarden niet aanwezig dan kan de lt¡LZR niet aantrekken en

kunnen de grendels niet vrijgemaakt worden.
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Af beelding 7 laat zien hoe de WLZR de grendelmagneten stuurt.
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Als de trein in oostetijke richting rijdend de sectie 545T heeft verlaten trekt de 45

ELAR weer aan.

Ook de 45 WLAR trekt dan weer aan. Deze was afgevallen op het moment dat de trein

de sectie 545T bezette.

Bij 2io draaiing van de grendelknop trekt nu de 45 V/LZR aan waardoor de Wl-magneet

bekrachtigd wordt.

Bij vertrek vanaf het raccordement moet eerst het handwissel ontgrendeld worden en

daarna het stop-ontspoorblok om het risico van opsluiting te verkleinen.

Voorbij de 90o draaiing blijft de Wl-magneet mechanisch opgedrukt.

De vertrekkende trein vanaf het raccordement bezet n.l. de sectie 545T waardoor

de WLAR en ELAR afvallen en dus ook de WLZR.

De ll0V voor de grendelmagneten wordt hierdoor afgeschakeld.

Op het moment dat de rangeerder een grendel neemt valt de 45 NWPR af.

De toeleidende seinen naar het handwissel worden hierdoor in de stand stop gebracht.

Niet alleen de seinen 545 en 548 maar ook de hieraan voorafgaande seinen tot aan

de stations aan weerszijden van het baanvak.

De uitrijseinen op deze stations zijn ook niet meer uit de stand stop te brengen naar

het b-spoor, de XHR en XDR zijn n.l. ook afgebracht'

Er moet dus wel eerst telefonisch overleg gepleegd worden met de treindienstleider

voordat het grendel genomen wordt.

Vanaf het raccordement komend kan de trein zowel naar links als naar rechts riiden.

Immers, de seinen 540 en 549, staan beiden uit de stand stop. Ga dit na op de over-

zichtstekening die als bijlage bii dit boek gegeven rs'

De ELAR en WLAR zijn via een graetz-schakeling aan de HR/DR-stuurdraden I'vast-

geknoopt".

Dit is gedaan om de volgende reden.

Op het raccordement staat een trern gereed om te vertrekken. Het wachten is op een

trein die b.v. in oostelijke richting over het b-spoor moet passeren.

Op het moment dat deze trein in z'n geheel achter sein 549 gekomen is trekken ELAR

en WLAR aan en kan het grendel Senomen worden'

sas F;{
c.-l 5aB
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Als de trein in het hoofdspoor op dat moment een blok verder gekomen is, achter sein

30, dan trekt 549 HR aan. Sein 549 wordt geel.

In het 545 HR/DR-circuit ontstaat daardoor een kering van de.stroomrichting. (Afb. 9)
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SR 549 SR

54s
HR N12
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De 45 WLAR zou nu, als hij niet aangesloten was via een Braetz-schakelingr even af-
vallen en daarna weer aantrekken. Tijdens het afgevallen zijn is het grendel niet te
nemen.

Door toepassing van een graetz-schakeling blijft de WLAR aangetrokken tijdens kering

van de stroomrichting in het circuit.

7.4 VAN DE VRIJE BAAN NAAR HET RACCORDEMENT

Een trein die van de vrije baan naar het raccordement moet stopt voor de punt van

het handwissel. De ELAR en IILAR zijn dan beide afgevallen omdat de trein de sectie

545T bezet houdt.

De WLZR kan dus niet via de ELAR- en WlAR-kontakten opgebracht worden.

Aangezien de trein op de OTC-sectie staat zal de OTR aangetrokken zijn zodat de

WLZR via het OTR-kontakt kan aantrekken.

Hierna kunnen de grendels genomen worden en stop-ontspoorblok en handwissel omge-

legd.

Naardat de trein in z'n geheel op het raccordement gekomen is en het handwissel en

stop-ontspoorblok weer gegrendeld zijn trekken de 545 en 548 HR en DR weer aan.

Ook de tegenseinen in de richting waarin de trein oorspronkelijk reed komen weer uit
de stand stop terug.

- De knopcontacten 7 50 - 1600

De grendelknopcontacten die gemaakt zijn tussen 750 en l600 dienen om de WLZR

bekrachtigd te houden zolang één der grendelknoppen minstens 75o is gedraaid.
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7.5 OVERZICHTSCHEMA



oost s47å
Èssoa-1542 s43F.-_o 550Ar

oTc 4s537 BT

H54o 545H

537A
TPR

540

t,12

s4() sn

N12
V

N12

545
HR

5378
IPR

545
TPR

45 548

545
TPR

548

5457

549 F=O
ft-{5a8

548

549 5494
TPR

812

549 SR

N12

912

N12

A5 A7

B4

st 45

545 45
SR OTR

812
45

ELAR

HR

545

Grendol
-l

A5 A5

EL"L15_ _ ___l

I

OTF NWPR
4545

SR

^

45
-l

I

-ll--
I

t--

I

L-

Tongencont ro I euf Grendel

WLA3A3 LA R A5WLA3H A3

I

__.J sT 45
I

_-l
A9A9

812

N12

B3

--l

750750

-l
WLÂR

45

I

J45
45 OTR

ELAR
45

BX tlo
NX110

v
V

t-;
I

I

I

I

L-

At-

I

I

I

L

I

I

I

-l__l

-93-

A6 A6 A8

Afo 410

R R R R

B2

250

B2

B1

B1

B5 B6

250
900

- ---l [-c,*¿-.1 sr¿s

B3

750 750
60'l

B4 _JL

v
B5

3A 38 3tì 3C

V

Handwissel
grendel 45 45grendel

R

GR GR

Afb. l0

250





8. ATB-codelijnen op een baanvak met
dubbelenkelspoorbeveilig ing

8.'I INLEIDING

De automatische treinbeiirvloeding (ATB) geeft de machinisten een voortdurende infor-
matie in de cabine omtrent de door de lichtseinen en vaste snelheidsborden langs de

baan toegelaten snelheden, voor zover deze door de cabineseinen kunnen worden aan-

8e8even.
Als een cabinesein de opdracht geeft om af te remmen en er wordt niet of niet ten-
minste in de ATB-remstand afgeremd, dan zorgt de ATB ervoor dat de trein, d.m.v.
een snelremming tot stilstand wordt gebracht en dat de tractiestroom wordt onder-
broken.

Wordt er wel tijdig en met voldoende remkracht afgeremd, dan wordt bij het bereiken
van de vrijlaatsnelheid d.m.v. een belsignaal toestemming tot het 'rlossen'r van de rem-
men 8e8even.
De informatie vanuit de baanapparatuur wordt d.m.v. eien code, dat is een in een be-
paald ritme onderbroken stroom, doorgegeven aan de trein.
De spoorstaven of vlak daarnaast liggende kabels fungeren daarbij als geleiders voor
deze codestroom.

Door voor aan de trein gemonteerde opneemspoelen ("snuffels") wordt langs inductieve
weg deze code opgepikt. (Afb. l)

le wielas

egmspoel

N

-eR

Afb. I

f)e ontvangen codes worden in de treinapparatuur verwerkt en middels een lampje met
de toegelaten snelheid zìchtbaar gemaakt op het cabinesignaleringskastje.

De relatie tussen toegelaten snelheid, code en cabinesein is weergegeven in onderstaande

tabel.
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CabineseinCodeToegelaten snelheid

9foen96131 t/m 140km/u
geel 1312081 t/m l3Okmlu
geel I18061 t/m 80 km/u
geel 622041 t/m 60 km/u
geelgeen codeten hoogste 40km/u

blauw/ BD75Uitschakelen ATB

Voor het opwekken van een bepaald ritme waarin een constAnte stroom onderbroken

moet worden om de gewenste codestroom te kunnen krijgen wordt gebruik Semaakt

van een zgn. code transmitter ofwel codegever (CT)'

Aangezien de CT maar een beperkt aantal contacten heeft en de codestroom in het

spoor alleen maar ingeschakeld mag worden als de betreffende sectie bereden wordt'

maakt men gebruik van een codevolgrelais, de CR' (Afb' 2)

812 N12

812

96
CT

505
HR c

5014
501A

CR
TR

N12
A

Afb. 2

De CR is opgenomen in de codeliin.

In deze codelijnen worden de beveiligingsvoorwaarden oPgenomen om code te mogen

geven in een bePaalde sectie.

De codelijnen zijn wat dat betreft gelijkwaardig aan de seinsturing' Ook hierin wordt

het fail-safe principe gehanteerd.

Bij een storing in de seinsturing valt het sein op rood, bij een storing in de codelijn

wordt geen code meer Segeven. (Cabinesein geet')

Voor meer informatie omtrent de hiervoor genoemde zaken wordt verwezen naar het

cursusboek: "ATB-baanapparatuur-Es 29", uilg' Pz 4'

In dit hoofdstuk zullen we ons verder bepalen tot de codeliinen op 4-draads-APB-

baanvakken.
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8.2 IN- EN UITSCHAKELSECTIES

Als een baangedeelte voorzien van ATB grenst aan een baangedeelte zonder ATB.
dan worden in het scheidingsgebied in- en uitschakelsecties toegepast.
De inschakelsecties dienen om bij een trein die het ATB-gebied binnenrijdt met buiten
dienst geschakelde ATB-apparatuur, deze apparatuur al rijdende weer in te schakelen.
De machinist moet hierbij een attentieknop drukken.
Dit verschaft de zekerheid dat de machinist zich ervan bewust is dat hij een ATB-
gebied binnenrijdt en tevens wordt hiermee de treinapparatuur getest.

De uitschakelsecties dienen om bij het verlaten van ATB-gebied de ATB-treinapparatuur
al rijdende weer uit te schakelen. De machinist hoeft hierbij geen speciale handelingen
te verrichten.

De ligging van de inschakel- en uitschakelsecties wordt d.m.v. borden aan de machinist
kenbaar gemaakt. (Afb. 3)

(geel /zwart)
uitschakelbord ATB

AT

gecombineerde
¡n - en uitschakelsectie

BT

ca.50m

voorwaarschuw ingsbord

voor inschakelbord ATB

geet/blauw/wit

inschakelbord ATB
(Geel/zwart)

Bord code

(geel/zwart)

Afb. 3

De afstand tussen het inschakelbord ATB en het bord "Code" is afhankelijk van de ter
plaatse geÌdende snelheid en de te geven inschakelcode.
Ter hoogte van het inschakelbord moet de machinist op de attentieknop drukken. Als
dan binnen een aantal seconden geen code ontvangen wordt volgt een remopdracht.
De code moet dus altijd in de sectie aanwezig zijn, ook al toont het volgende sein
ttstop".

Zo mogelijk wordt de ATB-treinapparatuur ingeschakeld op remwegafstand vòòr het
sein dat toegang geeft tot het ATB-gebied.
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Inschakelen kan in principe met iedere code gebeuren' uiteraard behalve code 75; de

uitschakelcode.

Meestal zal de code gebruikt worden welke hoort bij de ter plaatste geldende snelheid'

AIs de hoogst toegestane snelheid 40 km/u bedraagt wordt ingeschakeld met code 120'

om de treinapparatuur buiten dienst te schakelen bij verlaten van ATB-gebied moet de

code 75 in de uitschakelsectie gebracht worden'

De machinist behoeft bii uitschakelen geen speciale handelingen te verrichten' Bij het

ontvangen van de code 75, gedurende een aantal seconden, wordt de ATB-treinappatuur

automatisch buiten dienst geschakeld. Dit gaat gepaard met een aantal gongslagen in

de cabine terwiil het blauwe lampje BD (Buiten Dienst) gaat branden'

Als een sectie zowel voor in- als uitschakelen gebruikt wordt moet in de schakelingen

een rÌjrichtingscriterium aangebracht worden, zodat in- of uitschakelcode slechts

gegeven mag worden als de trein in de juiste richting rijdt'

De CR welke behoort bi¡ de inschakelsectie of lus wordt bekrachtigd via een contact

van de RLR ( Rerst:t Loop Relay) en de CR welke de uitschakelcode in het spoor zet

wordt bekrachtigd via een contact van de NsLR (No Signat Loop Relay)'

De schakelingen voor deze relais zijn afgebeeld in afbeelding 4' De sectie lB fungeert

voor de ene rijrichting als inschakelsectie en voor de andere rijrichting als uitschakel-

sectre.

1AT 1BT H 1CT

in
uit

1B
RLR

æ

N12

N12

812

812

N12

IB
NSLR

1C
TPR

'tB
RLR

1B
TR

1B
TR

IB
NSLR

1A
TPR

^

N12 A

Afb. 4
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De lB-TR-backkontakten dienen om bij bezetting van sectie lB de code zo snel moge-

lijk in het spoor te krijgen. De spoelen van RLR en NSLR zijn hiertoe .ook parallel ge-

schakeld.

De TPR-frontkontakten zorgen voor het rijrichtingcriterium terwijl de backkontakten
van NSLR c.q. RLR zorgen dat dit ook gehandhaafd btijft als een korte trein de in-
schakelsectie - of uitschakelsectie berijdt.

In afbeelding 5 is de schakeling van de betreffende CR-en gegeven en waar deze CR-en
de code op het spoor zetten. Bij toepassing van een luskabel kan van een gecombineerde

CR gebruik gemaakt worden.

Riirichting trein
INSCHAKELEN

UITSCHAKELEN
T

lBT lCT

inschakelcode
(18/C CR)

1B

1AT

uitschakelcode
(18 CR)

812

1B
NSLR

v
N12

1B
RLR

812 N12

Afb. 5

De spoel 6C - 6D van een CR schakelt de laaggenummerde kontakten. (lO-rij)
Terwijl de spoel lc - lD de hooggenummerde kontakten schakelt. (60-rij)

8.3 CODELIJNEN - ALGEMEEN

In het algemeen geldt dat de volgende voorwaarden op de vrije baan gecontroleerd
moeten worden om code in een bepaalde sectle te mogen geven:

- alle secties tot aan het eerstvolgende sein moeten onbezet ztjn; controle wordt uitge-
voerd door een TR- of TPR-frontkontakt.

- het volgende sein moet een dusdanig beeld tonen, dat met code mag worden gereden,

dus dit sein moet minstens geel tonen.

- handwissels moeten in de goede stand liggen en vergrendeld zijn; NWPR op en OTR af.

75
CT

96
CT

v

vv
1B/C
CR
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- de balansschakelingen van automatische overwegen moeten in de rusttoestand verkeren,

dit wordt gecontroleerd d.m.v. een TSR-contact'

- geen code mag worden ingeschakeld zolang tegengestelde treinbewegingen t.g.v' een

SR-storing denkbaar zijn; dit wordt gerealiseerd door een backkontakt van de SR-en'

Dit contact dient tevens ter voorkoming van de code achter de trein'

De CR-en moeten ingeschakeld worden door TR-backkontakten om zo snel mogelijk

de code in het spoor te krijgen. De CR heeft twee spoelen die onafhankelijk van elkaar

gebruikt worden. Eén spoel dient voor de ene rijrichting terwijl de andere voor de

tegenovergestelde riirichting gebruikt wordt. Ze werken daarbij in verschillende secties'

(Aan weersziiden van een ES-las. (afb' 6))

Noord

523 AT

523 A/B
CR

14

5234
TR

523 BT

s23

Y:
A/B
R.

64

523A/B
CR

A 6C6D lD 1c

523 B
TR

A

Afb. 6

Voor de noordelijke riirichting wordt de code verzorgd door de spoel 6C/D van de

523 AIB CR, kontakt l4/l 5. Deze code wordt dus tegen de riirichting van de trein in

op sectie 523 AT 8ezet.

De spoel lC/lD dient voor treinen in de zuideliike rijrichting,en brengt de code in

de sectie 523 BT.

Laten we nu eens naar een complete codelijn voor een blok van de vrije baan gaan

kijken (afb. 7).

Het blok bestaat uit twee secties, in beide rijrichtingenren de seinen hebben dezelfde

af ri jdlas.

we volgen een treinbeweging in noordelijke rijrichting. Bij bezetting van de sectie

523 AT mag code gegeven worden als het eerstvol8ende sein, P 527, minstens geel

toont en de overige secties in het blok, 523 BT in dit geval, vrii ziin'

De controle op het sein wordt uitgevoerd door een frontkontakt van de 527 HR, de

controle op spoorbezettinB door een frontkontakt van de 523 BTR'
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Noord

Ce-rs24 523AT og_rsza
52CT

@ @
527 !

TG3
8X110

8X110

=

5238 52A

N-B- Terwille van de duidelijkheid ziin diodes en weerstanden bij de CR-spoelen weggelaten.

SRTR
524 523 523AÍ{R SR TR

96
CT

96
CT

527
HR

8X110

t

o
I

523Bt7A

TR
52385238CR

523AtB

TR
5234

52Ct523A
cR 523A

Afb. 7



De codeli jn wordt voor deze rijrichting "gevoed" door TG 4. Via het 96 CT-kontakt,

de 527 HR, de 528 SR, frontcontacl 523 BTR en backkontakt 523 A TR wordt spoel

B van de 523 AIB CR ingeschakeld.

Deze ÇR-spoel zorg| ervoor dat code 96 in de sectie 523 AT gezet wordt. Code 96

laat een maximum snelheid van 140 km/u toe.

Bij passeren van sein 523 is de 523 SR opgekomen. Deze verbreekt een backkontakt in

de codelijn en schakelt daardoor de voeding komend vanaf TG 3 af .

De reden hiervoor is dat bij verlaten van de sectie 52 CT het tegensein 524 uit de

stand stop komt. Het 524 HR-contact in de codelijn wordt hierdoor gemaakt waardoor,

bij ontbreken van l'tet 523 SR-backkontakt, spoel A van de 52C1523 A-CR zou Saan

werken en code in de sectie 523 AT brengt,achter de trein aan.

Terug naar de rijdende trein.

Als sectie 523 BT bezet wordt, schakelt het frontkontakt van de 523 B TR de voor

gaande CR af , in dit geval de spoel B van de 523 A/B CR'

Ingeschakeld wordt, via een backkontakt van de 523 B TR' de spoel D van de 523 Bl

7A CR.

Deze zet code 96 in de sect te 523 BT .

Betreffende CR wordt afgeschaketd op het moment dat setn 527 afgereden wordt.

Volg zetf ook een treinbeweging voor de zuideliike rijrichting.

8.4 CODELIJN BIJ VASTE SNELHEIDSBEPERKING

AIs op de vrije baan voor een bepaald punt b.v. een boog, een vaste snelheidsbeperking

d.m.v. borden geldt, moeten uiteraard ook de ATB-codelijnen hieraan aan$ePast worden.

In afbeelding 8 is zo'n situatie gegeven.

Op sectie 523 AT mag nog met 140 km/u gereden worden (code 96), oP sectie 523 BT

moet afgeremd worden naar 80 km/u (code 180)'

In de codetijn is dit verwezenlijkt door twee CT-kontakten achter de TG te schakelen'

een van de 96 CT en een van de 180 CT.

De verbindingen in de codelijn zijn dan dusdanig gemaakt dat afhankelijk van zijn

positie de trein code 96 of code 180 ontvangt'

8.5 CODELIJNEN BIJ VERSPRONGEN BLOK

Hoe de codelijn eruit ziet bij een versprongen blok is te zien in afbeelding 9.

V/e laten een trein rijden vanaf sein 539 in noordelijke richting.
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Noord

Ês2¿ <-{
52387

s28

5238

523AT

180
CT

524 523

@

523A
TR

o A

523
527

CT
527
HRSRSRHR

180

TG3
8X110

i¡x1ìo

TG4
8X110

BX 110

TR
¡:

5235t7^
CR

o
_l_

I

o
I

96
CT

5238

@A
TR

523A

À@

5234/B
CR

52Cl523A
cß s23A

çi6
cf

Afb. 8



I

OÈ
I

O-l-{54o O a {544

Noord

53987 5457
535CT 539AT

5394

@ @@sserçQ

540

o
s45F5_O

SR
545
HRTRHRSRTR

96
CT

544 544 5398 545
539
SR

TG3

+ I

Afb. 9

s39B/455398
TR

@
A 6C 6DlD lc

o

96
CT

TG2

3
CR

5394/B

TB

@@

A 6C6D1D1C A

96
CT

TR
CRI+

IG1 53sc/94

I



Als de trein op sectie 539 AT rijdt wordt er in de codelijn "gevoed'r vanaf TG 3. Via

een contact van de 96 CT, de 545 HR en een frontcontact van de 539 BTR komen we

terecht bij een backcontact van de 544 HR.

Dit backkontakt is gemaakt omdat sein 544 een tegensein is voor deze treinbeweging

en dus rood toont.

Via het 544 SR-backkontakt en het 539 A TR-backkontakt wordt de spoel 6C-6D van

de 539 A/B CR bekrachtigd welke code 96 zet in de sectie 539 AT.

Achternavoeding op sectie 539 AT wordt voorkomen door het backkontakt van de nu

aangetrokken 539 SR.

Als de trein op sectie 539 BT gekomen is wordt spoel 6C -6D van de 539 A/B - CR

afgeschakeld door het frontcontact van de 539 B TR.

Ingeschakeld wordt nu de 539 Bl 45 CR-spoel 6C - 6D.

Achternavoeding vanaf TG2, terwi¡l de trein in z'n geheel op 539 BT rijdt, kan niet
ontstaan omdat het tegensein 544 niet direct achter de trein uit de stand stop komt.

Dit gebeurt pas als de trein het blok van sein 539 verlaten heeft. (539 SR af)

Bij rijden in zuidelijke richting zal, als de trein op 539 BT rijdt, de 539 A/B CR spoel

lC - lDvoeding krijgen vanaf TG 2.

Na passeren van sein 544 wordt de 535Cl9A - CR spoel lC - lDingeschakeld. De

voeding hiervoor komt van TG l.
Achternavoeding vanaf TG 3 wordt in deze situatie voorkomen door het aangetrokken

zijn van de 544 SR.

8.6 CODELiJN VOOR EEN MIDDENSECTIE BIJ AUTOMATISCHE OVERWEGEN

Bii elke lasovergang ontstaat een onderbreking in de codestroom, een zgn. "hik". Dit
komt omdat de opneemspoelen ca. 1,5 m. voor de wielas hangen. De opneemspoelen

zijn dan al in de volgende sectie, die nog geen codestroom voert, terwijl de eerste

wielas nog in de voorgaande sectie is. (Afb. l0)

- las

BT

Afb. t0

AT

wielas -opneemspoel

-105-



Als deze hik niet langer duurt dan l18 seconden heeft dit verder geen gevolgen. Duurt

het wel langer, dan zal het cabinesein geel worden en de mcn een remopdracht krijgen.

Bij automatische overwegen op enkelspoor- en dubbelenkelspoorbaanvakken wordt een

m iddensectie toegePast.

Omdat een midden sectie erg kort is ontstaan hier twee "hikken" snel achter elkaar.

Nu is het ook zo dat tussen twee opeenvolgende hikken minstens 4 volledige pulsen

moeten liggen. (Afb. I l)

hik 1 puls 1 puls 2 puls 3 puls 4 h¡k 2

Afb. ll

Hoe lang zou nu de middensectie moeten zijn om aan deze voorwaarde te voldoen?

We gaan hierbij uit van een baanvaksnelheid van 140 km/u. Dit betekent dat code 96

gegeven kan worden.

Code 96 betekent: 96 pulsen per minuut ofwel 962 60 = 116 Pulsen Per seconde.

Het duurt dan 4 (votledige pulsen) z 116 = 2r5 sec. voordat 4 volledige pulsen op de

baan gezet ztin.

De trein legt per seconde 38,8 meters af (140.000:3600)'

Er zijn 2,5 seconden nodig voor vier volledige pulsen dus de minimale sectielengte zou

dan moeten bedragenz 2r5 x 38,8 = 97 meter.

Hier komt nog bij dat de code niet direct opgepikt wordt door de opneemspoelen als

deze de ES-las passeren.

Gewacht moet worden tot de eerste as van de trein in de sectie komt en zodoende het

spoorrelais laat afvallen. (Afb. ll)
Dit spoorrelais zal dan via een backkontakt in de codeliin de CR inschakelen welke

uìteindelijk de code in het spoor zet.

Ook deze tijd dient erbii geteld te worden.

De minimale sectie moet dan ll4 meter bedragen. (Volgens ontwerp voorschrift.)

I
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Eerste as

aansluitkabel y'
gelsolecrde
sectie

Opneemspoel boven ES -las

\ vtef vo

rnl*cnt

ES - las

-o

\

a \

minimale las afstand ô

Afb. l2

Middensecties van overwegen echter zijn veelal niet langer dan ca.30 meter.
Door ervoor te zorgen dat bij passeren van de eerste las geen onderbreking van de code-
stroom plaatsvindt vervalt ook de eis van vier volledige pulsen in de middensectie. De

trein 'rziet" deze sectie dan als een stuk van de aankondigingssectie. Bij de tweede las

van de middensectie treedt wel een onderbreking van de codestroom op maar zolang

deze niet langer duurt dan 1,8 sec. zal dit geen problemen opleveren.

Hoe kan bereikt worden dat bij de eerste las geen t'hik[ ontstaat?

Dit is mogelijk door een combinatie van voorcoderen en codeverlenging.

Voorcoderen betekent: het laten coderen van een sectie of luskabel vòòrdat deze door

de trein bezet z-ijn. Aangezien enkelbenige secties maar voor één rijrichting voor te
coderen zijn wordt in de middensectie een luskabel gelegd waardoor het voorcoderen

voor beide rijrichtingen kan gebeuren.

Deze luskabel wordt dan doorgelegd tòt aan de aansluitkabels van de secties aan weers-

zijden van de middensectie. Dit noemen we dan codeverleneing. (Afb. l3 )

voorgecodeerde luskabel ln middensectie

CT

aansluitkabels sectie AT sluitkabels sectie CT

codeverlenging codeverleng ing

Afb. l3

Een van links naar rechts rijdende trein zal de las tussen AT en BT niet opmerken.

Als de trein op sectie AT rijdt zal de luskabel in de middensect.ie reeds codestroom
voeren (voorcoderen).

ô

AT
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Zodra de opneernspoelen de aansluitkabels van sectie AT passeren wordt reeds code
opgepikt vanuit de luskabel.

De voorzieningen welke in de codelijn getroffen moeten worden om de sectie BT te
kunnen laten voorcoderen worden besproken aan de hand van het voorbeeld in afb.14.
Een trein rijdt in noordelijke richting op de sectie 527 AT.
De voeding in de codelijn komt vanaf de TG aan de rechterzijde, TG 2.

Ingeschakeld is spoel B van de 527 AIC CR langs de volgende weg: TG Z, kontakt
96 CT,531 HR' 532 SR, 527 CTR, 527 TPR,73 TSR, 527 BTR en backkontakt 5Zl ATR.

Het contact van de 73 TSR is een controle op de rusttoestand van de balansschakeling.
Spoel B van de 527 AIC CR verzorgt de code in sectie 527 AT èn in de luskabel in
de middensectie 527 BT. (Afb. t5).

Rijdt de trein verder en deze komt op de middensectie dan zal deze CR-spoel moeten
blijven coderen om code in de middensectie te houden.

Dit betekent echter wel dat deze spoel via een andere weg bekrachtigd moet worden
omdat in eerder genoemde weg het frontcontact van de 527 B TR verbreekt. (Ook de

TSR trekt aan.)

527Nt 5278f

527AtC
CR CR

527AtC

1

527AtC
CR

s27C

3

In af beelding l6 is te zien hoe dezelf de CR-spoel langs een andere weg bekrachtigd
wordt.

Afb. l5

527A.
TPR

v
5278
TR

v
7.3

TSR TPB

527 A
TR

v
527C
TR

A
5278
TR

5274
TR l--r

527^tC
CR 527C

TR

Afb. 16

A
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Als sectie 527 Cf bezet wordt zal de 527 AIC - cR afgeschakeld worden'

De TpR-frontkontakten die in de bovenste tak van de codelijn aangebracht zijn' resp'

van sectie 527 AT en 527 CT zijn aangebracht om te voorkomen dat bij bezetting

van de middensectie een ongewenste sluipweg Ôntstaat waardoor de beide spoelen van

de 527 A/C CR tegelijkertijd onder spanning komen'

De constructie van een CR is dusdanig dat de CR zal stoppen (beide ankers vallen af)

op het moment dat dit gebeurt. De trein zal dan geen code oppikken vanuit de midden-

sectte.

In afbeelding l7 is aangegeven de "sluipweg" die ontstaat bii een treinbeweging in

noordelijke richting als geen contact van de 527 A TPR is oPsenomen'

5274
TPR

5278
TR

v

7.3
TSR

527C
TPB

527 A
TR

v

527C
TR

rl
sluipweg

6D 1D ^

Afb: 17

De sleutelschakelaarkontakten die ter plaatse van de overwe8 in de codelijn ziin aange-

bracht zorgen ervoor dat geen code gegeven kan worden op de secties 527 AT en

527 CT terwijl de aankondigingen van de overwe8 uitgeschakeld zijn'

N.B.: De hier besproken schaketing (zgn. "approach coding") kan alleen toegepast worden

indien de "korte" en de "vorige" sectie in hetzelfde blok liggen'

8.7 CODELIJN MET CLR-SCHAKELiNG

AIs we zoals bii de vorige overwegsituatie, gebruik willen maken van de CR van de

aan de overweg grenzende secties voor het coderen van de luskabel in de middensectie

ondanks het feit dat de middensectie en aangrenzende secties in verschillende blokken

liggen, ontstaat een speciale schakeling'

De blokseinen staan pal voor de overweg' (Af b' l8)

527c
TR

527A-
TR

527Atc
CR
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Afb. l8

Het doel van de toegepaste CLR is de informatie van het groen tonende sein 535 of
536 vast te houden gedurende de tijd dat de trein de middensectie van de overweg
ber i jdt.

Alleen in die situatie, vorig sein groen, mâg de lus in de middensectie codestroom
voeren.

Toont het sein vòòr de overweg geel dan mag nà dit sein, dus op de middensectie,
geen code gegeven worden.

De CLR wordt voor beide rijrichtingen gebruikt.
In afbeelding l9 is de complete schakeling getekend. líe volgen hierin een treinbeweging
in noordelijke richting.

Zodra een rijweg naar de vrije baan wordt ingesteld vanaf het station aan de linkerzijde
van de overweg worden de tegenseinen op rood gebracht, dus ook sein 536 voor de
overweg.

In het circuit van de 535 CLR zal hierdoor het hele contact van de 536 DR omschakelen.
Dit betekent dat de 535 A CLR aantrekt.
De trein vertrekt en komt op een gegeven moment op sectie 531r.
De voeding in de ATB-codelijn komt dan vanaf TG 3. Via 96 CT-contact, 535 HR-
frontcontact en backkontakt 531 TR wordt spoel B van de j3rli.B cR ingeschakeld.

Deze CR-spoel codeert dan de sectie 531T plus de luskabel in 535 AT, de middensectie.
De zojuist geschetste stroomloop in de codelijn verdwijnt als sein 535 afgereden wordt,
het 535 HR-frontkontakt verbreekt dan.

Dezelfde CR moet dan via een andere weg bekrachtigd worden om toch code te houden

in de luskabel.

Dit gebeurt dan via een frontcontact van de 535A CLR die intussen een houdweg ge-
kregen heeft via een backkontakt van de 535 A TPR, imme rs de 535 DR is ¡u af .

In serie met het ClR-contact is een contact van de 535 SR opgenomen, welke aantrekt
op het moment dat de middensectie bezet wordt. Er ontstaat geen onderbreking van de

codestroom omdat de 535 HR vertraagd afvalt.

-l I l-



I

N)
I

Noord 
- il

@ 53547

s3sl{

8.4 r
Hs36

53587

@@

535CT

@ ^

s3e€

535C
TR

,.>---{532 5317

s31l---Ð
@

527c131
CR

@
@

531 535
s36
HR

5358
TR

TRHR

531
TR

5354
CLR

N12

v
Bt2a12

5354
TPR

À A

A

TR
s3sc

TR
5358

53sB/C
CR

TR
5358

v
SR
536 5354

CLR
v

I
TG3

96 s31/58
CR

535
CLR
v

531
TB

535
SR

v

912

Afb. t9



Het SR-frontkontakt verhindert dat de 53U58 CR gaat coderen voordat sectie 531f
bezet wordt.

op sectie 535 BT gekomen ontvangt de trein code via spoel D van de 535 B/c cR.

Als de trein nu zich in z'n geheel achter sein 539 bevindt zal sein 535 geel tonen.

Er wordt nu een rijweg ingesteld voor een tweede trein in noordelijke richting.
De 5354 CLR zal dan af zijn omdat zowel de 535 DR als de 536 DR afgevallen zijn.
Deze tweede trein zal dan geen code uit de luskabel in de middensectie ontvangen
omdat na afvallen van de 535 HR, de 53ll5B CR-spoel B geen spanning krijgt.
De 5354 CLR is immers niet aangetrokken.

Volg nu zelf ook nog een treinbeweging in zuidelijke richting.

Bii een situatie zoals in afb. l9 behoeven geen contacten van de sleutelschakelaar
opgenomen te worden in de codelijn.
Als de overweg uitgeschakeld wordt zullen de seinen 535 en 536 in de stand stop
gebracht wÕrden. De HR-frontcontacten in de codelijn verbreken dan waardoor op de

secties 53lT en 535 BT geen code ontvangen kan worden.

In het algemeen geldt dat bij bezetting van een sectie de code in de voorgaande sectie
moet worden afgeschakeld. In de codelijn gebeurt dit door verbreken van een TR-
frontkontakt van de sectie die bezet wordt.

Dit gebeurt echter niet bij de hiervoor besproken overwegsituaties als de middensectie

bezet wordt.'
De CR die de middensectie codeert, verzorgt ook de code voor de aangrenzende sectie.

In theorie zou dit betekenen dat wanneer er een losse locomotief op de middensectie

staat de voorgaande sectie nog steeds wordt gecodeerd. Een volgende trein die dan de

voorgaande sectie bezet zal deze code oppikken terwijl hij naar een rood sein toerijdt.
(Afb. 20)

5317

s31 tã;lo sssf;;o 535 AT

Afb. 20
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Deze gevaarlijke situatie wordt ondervangen door een voorziening in de sPoorstroom-

loop. (Afb. 2l)

5317 53547 53587

5354
TPR

Afb. 2l

Er is een heel contact van de TPR van de middensectie opgenomen in de voedingziide

van de gei'soleerde sPoorstroomloop 53IT '

zodra een trein de middensectie bezetrwordt door het verbreken van het TPR-front-

kontakt de code in sectie 53lT af-geschakeld'

Zodra de trein sectie 53lT verlaatrtrekt via het backkontakt van de TPR het spoorrelais

van 53lT weer aan.

Dit backkontakt is nodig om de goede werking van de balansschakeling te garanderen'

Weglaten van dit contact betekent dat eerst 535 AT aantrekt en daarna 53ITi in de

verkeerde volgorde dus.

Daardoor valt het rijrichtingsrelais af en verdwiint de overbrugsing in het XR-circuit

van de 535 BT.

De overweg za| hierdoor "nabellen'r'

N.B. Het TpR-kontakt wordt ook aangebracht in de gei'soleerd spoorschakeling van

sectie 535 BT.

8.8 CODELIJN BIJ HANDWISSEL OP DE VRIJE BAAN

In de codetijn zijn opgenomen kontakten van de NWPR en oTR. (A|b. 22)

Bij een treinbeweging in noordelijke richting wordt in de codelijn gevoed vanal TG l'

AIs de trein op sectie 535 BT rtidt zal de spoel 6c - 6D van de 535 BIC CR coderen'

In de voeding vanaf TG I zijn als voorwaarden o.a. opgenomen de 35 NWPR en de

35 OTR.

5B531/
CR

-l l4-
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9. Tekeningen en schema's

9.I INLEIDING

In dit hoofdstuk zal een overzicht Begeven worden van de indeling van tekeningen en
schema's welke behoren bij een baanvak uitgerust met dubbelenkelspoorbeveiliging
ofwel 4-draads APB.

Tevens zullen van een aantal bladen willekeurige voorbeelden opgenomen worden om
een indruk te Eeven van de lay-out van de schema's zoals die in de praktijk gehanteerd
worden.

9.2 INDELING VAN TEKENINGEN EN SCHEMA'S

De tekeningen en schema's welke bij een beveiligingsinstallatie behoren, worden inge-
deeld in bepaalde rubrieken n.l. stroomloopschemars, overzichtstekeningen en montage-
schemars.

Voor wat betreft een baanvak met een automatische beveiliging van het type 4-draads
APB geldt het volgende:

Stroom looÞschema's (S-bladen)

S-bl. l0l tlm 199

S-bl. 201 tlm 250

S-bl. 251 tlm 299

s-bl. 301 tlm 399

S-bl. 401 tlm 499

- spoorrelais

- stroomketens tussen twee of meer relaiskasten, de zgn.

lijndraden AB.

- lijndraden ATB

- stroomketens per relaiskast

- voedingen en ringleidingen

In het tekeninghoofd van stroomloopschema's moeten de numrners van de daarbij be-
trokken relaiskasten vermeld worden . (Afb. l)

-I 17-



Vermelde qeRevens in tekenin ofd:

I) Ruimte waarin de apparatuur geplaatst is

2) Aard der schema's

3) Aanduiding baanvak

4) Stationsnaam of baanvakkilometrering/gedeelte

5) Letter en No. van de tekening.

Afb. I

De S-bladen in de reeks 201 tlm 299 kriigen vaak de toevoeging A of B'

A voor het onderste spoor en B voor het bovenste spoor gezien op het oB-blad'

Stroomloopschema's voor automatische overwegen:

S=bl. I - voedingen en ringleidingen Aki

S-bl. 2 - relais en lampstroomketens Aki

S-bl. I - voedingen en ringleidingen Ahob

S-bl. 2 - relais en lampstroomketens Ahob

S-bI.3 -motorstroomketensAhob

S-bl. 4 - extra lamPen en schellen

S-bl. 5 - PAG (voorijlende tichten)

(Aki/Ahob)

Over z ichtsteken ingen

oB bl. I t/m
os bt. I t/m
OR bl. I t/m
OEA bl. I t/m

OA bl. I t/m

- overzichtstekeningen vrije baan

- overzicht van de samenhang van de seinbeelden

- overzicht van de retourleiding en spoor- en wisselisolatie

- overzicht energie-afname (het vermogen in vA dat per Rk oPge-

nomen wordt)

- overzicht apparatuur in de relaiskasten'

c
rc-rrjbl

flanpassìn3 â-t

-Y )/
1- 21 66

ùovr. ASI
:cwi iziod
3c contml¿ex,l

tum Socdqck eur d

Kortcomschri jving
dcr wi jziging

ts vt: ñ ooltck cn n

DctumNoom School:o<rR-{1-65Grt¿kcnd lcdvcU
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z
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Op de overzichtsbladen appratuur, de OA-bladen, wordt weergegeven de plaats en de

montage van relais, klemmen en apparatuur.

De OA-bladen worden als volgt onderscheiden:

- achterzijde relais

- achterzijde montageplank

- voorzijde montageplank

- voorzijde plank onder de relais in bepaalde relaiskasttypen

- achterzijde plank onder de relais in bepaalde relaiskasttypen

- overzicht van de apparatuur toegepast in de geì'soleerde spoorstroomlopen, het zgn.

sporenstaatje. (Afb. 2)

Afb. 2

De achterzijde van de montageplank is in gebruik voor de klemmenstroken. De klemmen

worden gebruikt t.b.v. de verbindingen tussen de kabels onderling en tussen kabels en

apParatuur.

Op een strook kunnen maximaal 30 Amerikaanse klemmen naast elkaar worden geplaast.

Bij het indelen van de kabels worden de volgende richtlijnen gehanteerd:

AB-strook

IB - kabels, indien geen IB-kabels dan de eerste verbindingskabels (bijv. 34 x 0,8) van

en naar de naastliggende relaiskasten.

CD-strook

le De overige aders van de IB-kabel te beginnen op klem I
2e De overige aders van de eerste verbindingskabel te beginnen op klem l.

EF-strook

- Kabels t.b.v. de geib.spoorstroomlopen

- Kabels naar de seinen

- Meetklemmen en overige verbindingskabels

Sektie T v s R c L BI BA TR

R569C

T5O9B

R569D

T 569D

T2 -tt

T3. II

T5-I

49

44

56

49,50

42,43

2,6

I

4

TR

TR
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GH-strook

- Kabels voor Aki

GH + JK-strook

- Kabels voor Ahob.

Enige opmerkingen bij de aderbezetting van een 62-draadskabel op baanvakken met

dubbel-enke lspoorbeve iliging.

Bi¡ de aderbezetting van een 62-draadskabel is rekening gehouden met het vrij houden

van aders t.b.v. werkzaamheden.

Hiervoor z\in 2 aders gereserveerd die niet in een stergroep zijn oPgenomen, ader 6l

en 62.

Deze aders zijn echter niet geschikt om hiervan over Srote afstand gebruik van te

maken t.b.v. communicatie-apparatuur.

De meest hiervoor in aanmerking komende kabeladers zijn die welke in een stergroep

zijn opgenomen. Gekozen zijn de aders 21, 22' 23 en 24. (Eén stergroep.)

De aders 22 en 24 kunnen dan gebruikt worden voor een spreekverbinding bijvoorbeeld

t.b.v. functietesten.

Afbeetding 3 geeft de aderbezetting van een 62-draads IB kabel op een baarrvak met

dubbelenkels poorbeveiliging.

a
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klam num
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Bestemd voor I Opmerkingen

A 1a
'to A 1

28Â a

4 2DÂ 2o
3aa 3a

7 3D A, 3
6 4â A, 4
I 4b A/ 4b

58 A¡ 5a
l1 5bA Sb
10 6aÄ 6a
12 6bÄ B 6D
l3 7aA B 7a
15 704 B 7O
14 8a a, 8e
16 8bÂ 'B

1t ga Â, 9a
19 9D Â, 9b Reserve C.V.L. - lijndraden

Te leco mmun icatie

Uitsluitend
voor

18 13 A/B 13
20 14A E l4 Stuurstroom
21 15 A, B 't5
23 16A B 16

Reserve t.b.v. werkzaamheden
22 174 17
24 18 A, t8 Reserve

25 t9 a, l9
27 20 a, ?o

Buitenlijndraden ATB rechterspoor
26 21 

^lB
21

2A 22 A, B 22
Buitenlijndraden ATB linkerspoor

29 23 A, 23
3() 24 A, 24

Se¡nsturing 7O4 - 712
31 25 A, 23
32 26 A, 26

Seinsturing 701 - 7Og

33 274 27
34 28 A, 28 Seinsturing 7O2 - 71O

35 294 2E
36 30Â 30

Seinsturing 7Og - 711
37 1C 31

38 2C' 32
39 3C, 33
4() 4C, 34
41 5C, 35

Signalering bovenste spoor

42 6C, 36 na f or
43 7C 37
44 8C 38
45 9C 39
46 10 c, ¿o
47 11 C, 41

Signalering onderste spoor

48 12C, 42 n I
49 13 C, 43
50 14 Ct 44 Stations akd bovenste spoor
5t 15C 45
52 16 C, 46 Stations akd onderste spoor
53 17 C, 47
54 18 C, 4A

Akd Aki/Ahob bovenste spoor
t5 19 49
56 5fl Akd Ak¡/Ahob ondersle spoor
5f 21 51

52
Storingssignalering Aki/Ahob

59 23 5
60 Binnenlíjndraad ATB van rechter en linkerspoor
61

62 56 Reserve t..b.v. werkzaamheden

Sw beveiliging

Uitsluitend
voof

Afb. 3
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9.3 VOORBEELDEN VAN SCHEMAIS



Hr
C'

RK 7O1A

7068
TPR

70'l
SR

5640

318
HR/DR

AA

BB

ol-
a'

@

A

706 HR/DR
B

G at¿
viadukt

¡ 48.9

701
HR

¡lo 706B
TPR

2

701
vSR

812

N12

412

N12

812

N12

701
HR

701
HR

Rect
1

701
DR

cc

DD

IA

^

3D

38 3A

3C c

o

@
|o
N

@
(o
ôa

3

7068
TP2R

7068
TP2R

706B
TP3R

7068
TP3R

o
318
xzR o

@

EE

FF

E

F

À 0 7068
TP3R

47.a
WAR

GG

HH

812

N12 15-
I

o
@

o
a'

318
AB

JJ

KK

7068 - D
TPR

LL

AMERSFOORT - APELDOORN
Amersfoort - Barneveld //V

Lijndraden A.B.
RK 7O1 A

K

L

M

o('

oç
MM

J
@

S - blad z0x þ,

701
HR

701
HPR

812 N12
I

l\)
I

3A 38 3D 3C

2

I
3C 3D 38 3A



56.9a
WAR

56.9a
EAR

727 727
HRSR

I

N)
I

912
56.9a

ESR

N12

Apd - Ama/L1

B't2
56.9a
wsR

-'t
732C
TPR

Ama -Apd/L1

727BlBX1l

727B1NX110

I
3C 3D

v

727
DR ulu¡

c!

rr.lu¡

¡r url

N12

7328
TPR

812
l- 

^22

Sein 727

732AtB
TPR

S - blad 3O7A

N12

N12

A3B3A
B'tz

7328
TPR J

56.9a
WSR

3D 3C-1
v

J 56.9a
ESR

3C 3D
v

56.9a
wsR
v

N12

812

812

N12

727 r
IHR

GR

812 15 15

A

A

7328 7328
TPR

3s 3C 3D

A

v
GLI3C3D

v
3A

l-É
L

L J

TR

732C
TPR

7258
TPR

812

732
TR

Y

56.9 732
TPRl-r

35 3C
N12

7328
TPR

AMERSFOORT - APELDOORN
Amersfoort - Barneveld 7V

Stroomketens Per RK
RK7238: RK727A

3D

t
25

RK727A

56.9a
TSB
v

a35435

^22
-l

rl. l¡r¡
(\a

Í- 32 -l

56.9b
EAR

56.9b
WSR.d

56.9b
ESR

v

56.9 b
WAR

T

J

f32

56.9a
EAR

Y)

32

56.9a
WARL'r)

4

56.9a
ESR

v
56.9a
wsR

v

412
35

I
23 23

RK732B

3c 3D 38 3A
N12 812

12
25

t

3C 3D 38 3A
N12



Hrr
o\

HS739B RK739B H5739A RK739A RK729A HS729 RK 8729A

A

Berekend vermogen
265V4 200V4 379V4 379VA 200vA 340VA 140vA

HS725A RK725A

Berekend vermogen

329VA 329V4

Berekend vermogen

A

I

t\)
I

Tilburg - Breda
Tilburg - Gilze Rijen OEA - bl¿d 1

Overzicht energie afname



I

Nq\
I

Sein type AY

Gfr

GL

Toepassen voor, ?39, 74O' 141,742

i

1() '12

7 r O.8 mm2 YY

van relaisruimte

Lichtbak 4

¿,

c
c'
a)

Rq

\

A

B

I 4r O,8mm YY

van relaisruimte

MS - blad 1

1

2

2

1

1 3 4 567

T3
11o.112
60vA

q
e)-
c)

o
6
o

o
7
o

c
4
o

o
5
o(;

23

R4

2
o
1

o

Tilburg - Breda
Tilburg - Gilze RiienMontage seinen

Toepassen voor: Sein 739




