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Ny TSI OPE medforer

2endrede driftsinstrukser

Implementeringen af den nye TSI "Drift og
trafikstyring” afleder en raekke sendringer i
driftsinstrukserne i den nyeste version af ORF

Med virkning fra den 10. august 2023 gennemfgres EU-kommissionens
gennemfgrelsesforordning (EU) 2023/1693, der bl.a. implementerer nye
andrede driftsinstrukser pa jernbaneomradet.

Gennemfgrelsesforordning (EU) 2023/1693 fastszetter, at de &endrede
driftsinstrukser skal vaere implementeret i medlemsstaternes
sikkerhedsledelsessystem, senest ved kommende arsskifte.

Den 16. december 2024 traeder ORF-24-3 i kraft med aendrede driftsinstrukser,
de to danske blanketter bliver til driftsinstrukser, samt afledte aendringer i
definitioner og procedurer.

| driftsinstruks 1, 2, 3, 4, 5, 6, og 7 foretages der en raekke redaktionelle
andringer herunder sendrede titler. Felterne A, B, C, D sendrer navn og
andrer raekkefalge og "tilladelsesnummer” hedder fremover "entydig
identifikation”.
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Vi har desuden siden forste version af ORF haft to nationale instrukser, der kun
bruges her i Danmark — "Tilladelse til tilbagerykning” og "Anmodning om
karsel med arbejdskaretaj”. “Tilladelse til tilbagerykning” og "Anmodning om
karsel med arbejdskaretgj” sendres ved ikrafttreedelse af ORF-24-3 til

henholdsvis driftsinstruks 21 og driftsinstruks 22.

e Driftsinstruks 22

f med arbejdskoretd]

Del A - arbejdskaretsjsdata

Driftsinstruks 21
Tilladelse til tilbagerykning

Driftsinstruks 1-7
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Nye standardmeldinger Trafioder —

Med implementeringen af den nye TSI "Drift og
trafikstyring” indfarer vi nye — men for de B e oron sikkorecmelding

garvede — kendte standardmeldinger orbered driftsinstruks nummer 1,

skifter” . o
‘Modtaget, forbered driftsinstruks

Med implementeringen af de sendrede driftsinstrukser genindfgrer vi nummer 1, skifter”
standardmeldingerne “Forbered driftsinstruks (nummer)” og “klar til
driftsinstruks (nummer)”.

De nye standardmeldinger var indtil 2020 en del af den faste meldingsstruktur
ved udveksling af driftsinstrukser, men de faldt igen bort afledt af en tidligere

; "Korrekt, skifter”
lovaendring.

Genindfgrslen af to nye standardmeldinger aendrer pa maden hvorpé en
driftsinstruks udveksles mellem trafiklederen og lokomotivfareren.

Herefter falger et eksempel pa udveksling af en driftsinstruks nummer 1
mellem en trafikleder og en lokomotivfgrer. Figuren danner grundlag for
udveksling af alle driftsinstrukser.

“Modtaget, Klar til driftsinstruks
nummer 1, skifter”

"Korrekt, skifter”

"Tognummer 4-7-1-1, dato
02.12.2024, toget holder ved...”
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| ORF
Dette er en

sikkerhedsmelding...
skifter...

Et tilbagevendende spargsmal er hvilke
meldinger, der kan udveksles som informative
meldinger, og hvilke der skal udveksles som
sikkerhedsmeldinger

Vi far ofte spgrgsmalet om, hvorvidt den ene eller den anden melding til en
lokomotivfgrer eller sporspaerringsleder er en sikkerhedsmelding eller en
informativ melding.

Nar en melding har betydning for jernbanesikkerheden, skal den udveksles
som en sikkerhedsmelding. Udfordringen ligger ofte i at afgare, hvornar en
melding har betydning for jernbanesikkerheden. Derfor mgder vi ogsé en
gang imellem spgrgsmalet, om hvorfor vi i ORF ikke fastslar hvilke meldinger
der altid udveksles som sikkerhedsmeldinger.

En af udfordringerne ved at fastsla hvilke meldinger, der skal udveksles som en
sikkerhedsmelding, er, at det sd oftest kun ender med at det er de mest
abenlyse meldinger, der udveksles som sikkerhedsmeldinger med risiko for, at
andre vigtige meldinger undlades.

Derfor er det altid afsenderen i den udfarende rolle, der skal kunne vurdere,
om den melding, der afsendes, er en sikkerhedsmelding. Denne vurdering
baseres pa baggrund af afsenderens uddannelse, erfaring og tilgeengelige
informationer.

Herunder er en raekke eksempler pa meldinger, der afthaengigt af situationen,
skal udveksles som enten en sikkerhedsmelding eller en informativ melding.
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Ofte stillede sporgsmal

Banedanmark samler ofte stillede spagrgsmal til
de trafikale sikkerhedsregler, og gar spgrgsmal
og svar tilgeengelige for alle

| mange ar har vi i branchen manglet et sted, hvor man som bruger af de
trafikale sikkerhedsregler, har kunnet finde svar pa spgrgsmal, der igennem
tiden er blevet sendt til den trafikale regelansvarlige.

Tidligere er svar pa spgrgsmal kun blevet sendt til afsenderen og derfor har
svarene i mange tilfeelde kun eksisteret hos den enkelte i de enkelte
kommandoposter og fjernstyringscentraler. Ved de arlige undervisermgder er
det normalt pa programsat at fa besvaret og formidlet tolkninger af de
trafikale sikkerhedsregler. Herefter har det altid veeret den enkelte undervisers
ansvar, at sikre formidlingen lokalt i kommandoposter og
fijernstyringscentraler, som et led i det arlige efteruddannelsesprogram.

Nu lancerer vi en FAQ pa Banedanmarks officielle hjemmeside, s vi sikrer, at
alle har adgang til de aktuelle preeciseringer og tolkninger.

FAQ | Banedanmark

Hjemmesiden er delt op i de tre regelsaet SR, ORS og ORF, og sa er der
desuden lavet en side med spgrgsmal og svar vedrgrende Sikringsanlaeggene
og deres betjening (SODB).
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Sidder man som bruger af de trafikale sikkerhedsregler og synes, at man
mangler et svar, sa kan man nu meget nemt kigge i FAQ'en og finde et svar,
hvis ens spagrgsmal tidligere er blevet stillet. Hvis svaret ikke findes i FAQ'en, er
man fortsat velkommen til at skrive til Trafikale Regler med spgrgsmal til SR,
ORS og ORF.

Spgrgsmal og svar til de trafikale regelsaet

Har du spargsmal til forstaelsen eller tolkningen af vores trafikale

regelseet og supplerende bestemmelser, sa imgdeser vi i Banedanmark
dit spargsmal.

Spergsmal kan sendes til e-mailadressen: trafikaleregler@bane.dk.
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Et endeligt farvel til de
trafikale regler pa papir

Det er nu over 10 ar siden Banedanmark
stoppede med at udsende papirversioner af de
trafikale regler, men den typografiske opsaetning
faciliterer stadigveek en trykt version

Hvis man har veeret ansat i mere end 10 ar ved jernbanen, vil man sikkert
kunne huske hvordan man selv havde ansvaret for at vedligeholde sin egen
personlige SR, SIN og TIB mv.

Det bet@d, at man manedligt modtog stakkevis af rettelsesblade. som man
ngjsomligt skulle indszette i sine ringbind. For at sikre, at man havde et
komplet og fuldt opdateret regelveerk, var alle rettelsesblade nummererede
saledes, at det var nemt at kontrollere om reglementet var komplet og
opdateret.

Med overgangen til de fuldt elektroniske trafikale regler, kan det til enhver tid
garanteres, at man altid har komplette og fuldt opdaterede trafikale regler til
radighed.
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| Banedanmark bruger vi mange ressourcer pa at producere elektroniske
rettelsesblade til de trafikale regler og da det komplette og fuldt opdaterede
regelvaerk til enhver tid kan findes elektronisk, er rettelsesblade som sadan
ikke lzengere ngdvendige. Det betyder, at der vil foregéa en gradvis udfasning
af rettelsesbladene som vi kender dem i dag i SR, SIN, TIB og
streekningsoversigter mv.

Versionsstyring af de enkelte sider forsvinder og erstattes af en versionsstyring
for hele regelveerket der vil fremga af forsiden.

TiBs 1. Kabenhavn H - Fredericia | Taulov

bl

1. Kebenhavn H - Fredericia | Taulov.

Rettelser vil i stedet fremga tydeligt af regelsaettes farste sider, hvor der er nye
rettelser til geeldende version herunder hvad de omhandler (brug af
rettelsesstreger pa selve siden bibeholdes).
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Strazkningsoversigt for S-banen

Rettelser der er foretaget i denne version af strakni igts

Side 12 Side 17
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Fjernelse af veeltede traeer

midt i orkanens gje

| forbindelse med ekstremt vejr oplever vi, at der
er tvivl om hvordan der skal forholdes i forhold
til trafikale regler, nar der skal fjernes veeltede

treeer

Uagtet, hvor meget det blaeser, regner og sner skal treefeeldning, beskaering af
grene mv., som er veeltet og ligger teettere end fire meter fra neermeste
jernbaneskinne altid ske efter reglerne for infrastrukturarbejder i afsnit 7 i SR
eller "Regler for arbejde infrastrukturen” i ORS/ORF.

Dette betyder, at arbejdet med fjernelse af veeltede traeer mv., kun ma udferes
som seerligt arbejde, hvis arbejdet sker uden for sikkerhedsafstanden for
personer eller i en sporspeerring, hvis arbejdet sker indenfor
sikkerhedsafstanden for personer, under ledelse af en SR-
arbejdsleder/sporspaerringsleder.

Der er med andre ord ikke hjemmel i de trafikale regler til at tilsidesaette de
regler der anvendes i forbindelse med almindeligt vedligehold og fejlretning
pa baggrund af en meteorologisk haendelse.
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Undtagelser

Tilkaldes der assistance til akut fejlretning (arbejde), ma personer godt faerdes
teettere end 4 meter pa naermest jernbaneskinne, hvor der normalt ikke er
offentlig adgang, uden at vaere udstyret med et legitimationskort.

Den, der tilkalder assistance skal sikre, at personen der tilkaldes, instrueres i
alle jernbanesikkerhedsmaessige forhold, f.eks. hvor den pageeldende ma
bevaege sig, respektafstande, sikkerhedsafstande, mv.

Nar DMI varsler Banedanmark om storm nedsaettes der et stormberedskab,
med ansvar for bl.a. at sikre, at de n@dvendige ressourcer til genopretning af
jernbanedriften er til stede. Derfor finder reglen om undtagelse af
kompetencer heller ikke anvendelse i disse situationer.

Myndigheder er i forbindelse med udavelse af deres myndighedsforretning
selvfglgelig undtaget for kravet omkring sporspaerring med SR-
arbejdsleder/sporspaerringsleder.

Spgrgsmal og svar til de trafikale regelsaet

| Trafikal Sikkerhed modtager vi gerne spgrgsmal til forstaelsen eller
tolkningen af vores trafikale regelsaet og supplerende bestemmelser.

Spergsmal kan sendes til e-mailadressen: trafikaleregler@bane.dk.
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"Kor” fra PU-signal til

U-signal

En &endring i flere sikringsanlaeg
fierner "blokfunktion” mellem PU-
signal til U-signal

| forbindelse med arbejdet omkring etablering af
kareledningsanlaegget mellem Fredericia og Aarhus vil
det vaere ngdvendigt at eendre i visse stationers
sikringsanleeg pa straekningen.

| SODB er der et krav om, at der skal vaere mindst 282
meter imellem et PU-signal og U-signal, for at der ma
etableres blokfunktion imellem PU-signalet og U-
signalet.

Med blokfunktion menes der at PU-signalet kan vise
"Kar" samtidig med, at U-signalet viser "Stop”.

Derfor har signalkommissionen valgt, at der pa en raekke

stationer ikke bliver mulighed for at foretage
signalgivning for udkersel fra PU-signal til U-signal, far
U-signalet viser "Kar" eller "Kar igennem”.
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Det er en anerkendt metode, men den har kun tidligere vaeret anvendt i
begraenset omfang.

Selve aendringen skyldes opstilling af nye kareledningsmaster i forbindelse
med elektrificeringsprogrammet og som en konsekvens af det, eendres
synlighedsforholdene for visse udkgrselssignaler.

Der &endres i sikringsanlaeggene i bl.a. Barkop, Vejle og Hovedgard.

| R | ors | ore |
Faerden pa jernbanen

Flere og flere feerdes pa jernbanen afledt af
Banedanmarks mange forretningsaktiviteter

Vi bliver jeevnligt spurgt om, hvorndr personer ma arbejde eller faerdes pa
jernbanen, uden at have et legitimationskort; altsd nar man ikke har veeret pa
et "Pas pa, pa Banen” kursus eller har anden form for
jernbanesikkerhedsmaessig uddannelse.

Personer, der ma feerdes pa eget ansvar, teettere end 4 meter pa naermeste
skinne, og hvor der normalt ikke er offentlig adgang til omradet, skal veere
udstyret med et legitimationskort.

Personer uden legitimationskort ma feerdes teettere end 4 meter pa naermeste
skinne, og hvor der normalt ikke er offentlig adgang til omradet, nar
vedkommende er under ledsagelse af en anden person med en
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jernbanesikkerhedsmaessig uddannelse. Den der ledsager har ansvaret for, at
alle er instrueret i ngdvendigt omfang i forhold til personlig sikkerhed.

Alle, der deltager i et infrastrukturarbejde,
eller pa anden vis arbejder taettere end 4
meter pa naermeste skinne, og hvor der
normalt ikke er offentlig adgang, skal veere
udstyret med et legitimationskort.

Feerden?

Feerden er personers
feerdsel indenfor
sikkerhedsafstanden for

personer i trafikerede
jernbanespor, nar den fulde
opmeerksomhed til
stadighed er henledt pa
togenes karsel.

Undtagelsen

Tilkaldes der assistance til akut fejlretning,
eller til eksempelvis fejlretning pa en seerlig
maskine, som anvendes under et
infrastrukturarbejde, ma personer faerdes
teettere end 4 meter pa naermest skinne, og hvor der normalt ikke er offentlig
adgang, uden at veere udstyret med et legitimationskort.

Den, der tilkalder assistance skal sikre, at personen der tilkaldes, instrueres i
alle jernbanesikkerhedsmaessige forhold, f.eks. hvor den pageeldende ma
bevaege sig, respektafstande, sikkerhedsafstande, mv.

Tilkaldes der akut assistance i forbindelse med infrastrukturarbejde, er det altid
SR-arbejdslederen (SR) eller jernbanearbejdslederen (ORS/ORF) som skal sikre,
at vedkommende instrueres i jernbanesikkerhedsmaessige forhold.
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| ORF_
Hvad er et koretgj?

Ved indfarsel af regelseettet ORF afledes der en
roekke nye begreber med tilhgrende ny
betydning, som alle kraever tilveenning

Der opstar sommetider lidt forvirring om, hvad de forskellige begreber for
traekkraftenheder deekker over i ORF. Med indfarslen af ERTMS-
signalsystemerne i @st- og Vestdanmark og den afledte indfgrsel af
regelsaettet ORF, falger der en raekke kendte begreber med ny betydning som
f.eks. et "koretgj".

Karetgjer, bane-vej karetgjer og arbejdskaretgjer, er alle begreber, hvor der
hos trafikledere, lokomotivfgrere, sporspaerringsledere og rangeromradeledere
en gang imellem opstéar en vis usikkerhed omkring, hvad de forskellige
begreber betyder - og vigtigere - hvordan den enkelte materieltype handteres.

Begrebet "karetgj” er feellesbetegnelsen for alle af typer traeekkraftenheder,
som ikke er udstyret med et mobilt togkontrolanleeg. Det geelder, uanset om
det er et lokomotiv eller en mindre sporvedligeholdelsesmaskine. Karetgj
anvendes ogsa om en traekkraftenhed uden mobilt togkontrolanlaeg med
tilkoblet rullende materiel. Et karetgj ma pr. definition kun kare i en
sporspaerring eller i rangeromrader, men ma gerne parkeres i et teknisk sikret
omrade.

Et karetaj der kan kare pa bade jernbaneskinner og vej benaevnes "bane-vej
karetaj”. Bane-vej karetgj er feellesbetegnelsen for alle karetgjer, altsa
traekkraftenheder, som kan saettes af eller pa sporet. Nar et bane-vej karetgj er
sporsat, skal det altid befinde sig indenfor en sporspaerring eller et
rangeromrade. Det geelder f.eks. ved parkering i teknisk sikrede omrader.
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Sikringstekniske krav i
ERTMS-signalsystemerne

Hvordan effektueres sikringstekniske krav i
relation til regelsaettet ORF?

Det har pa det seneste vaeret oppe at vende, hvordan man som trafikleder begr
forvalte den metodefrihed, som ORF laegger op til. Saerligt ved udstedelse af
driftsinstrukser, men ogsa i andre henseender, hvor ORF ikke konkret beskriver
en specifik metode, men kun fastseetter de overordnede sikkerhedskrav.

Eksempel: | forbindelse med udstedelse af en driftsinstruks 1 fastslar ORF kun
de sikkerhedskrav, der som minimum skal veere tilvejebragt forud for
udstedelsen. ORF forholder sig kun i meget begraenset omfang til, hvordan de
fastsatte sikkerhedskrav effektueres i selve signalsystemet.

Betyder det sd, at der er ubetinget metodefrihed til at sikre et togs kersel pa
en driftsinstruks 1, 2 eller 7?

Svaret er, i langt de fleste tilfaelde, "nej".

Som ansvarlig trafikleder skal man altid anvende den eller de funktioner i
signalsystemet, som giver det hgjst opnaelige sikkerhedsniveau, situationen
taget i betragtning. | situationer, hvor sikring af togenes karsel ikke handteres
af signalsystemet og ved karsel jf. en driftsinstruks, opnds hgjest opnaelige
sikkerhedsniveau altid ved indstilling af en rute.

Der findes masser af situationer, hvor sikringsanleegget, af tekniske arsager,
afviser forsgg pa ruteindstilling. | de situationer er det endnu vigtigere, at man
som trafikleder fokuserer pa den traening og uddannelse, man har modtaget
og udnytter de gvrige funktioner, som signalsystemet er indrettet med, sd man
pa allerbedste vis sikrer et togs kersel.

Ovenstdende principper finder anvendelse i rigtig mange andre situationer og
ikke kun i forbindelse med udstedelse af driftsinstrukser, men er et
grundprincip hos alle, der udfgrer sikkerhedsklassificeret arbejde ved
jernbanen.

Hvor star det?

De operationelle regler for fjernbanen (ORF) indeholder kun fa eksplicitte krav
til betjening af selve signalsystemet. Derfor kan man heller ikke entydigt pege
pa en regel, som fastsaetter ovenstaende. Reglerne i ORF bygger pa ni
grundleeggende principper, og det er altsd hér, man finder noget af svaret,
sammenholdt med den uddannelse og traening, man har modtaget, samt de
betjeningsmanualer, der ligger til grund for de tekniske systemer.

Det er ikke et ukendt feenomen, at de trafikale regler kun fastsaetter de
overordnede sikkerhedskrav. Fuldsteendig samme metodik er ogséa geeldende
for Sikkerhedsreglementet af 1975 (SR). Her beskrives ogsa kun de
overordnede sikkerhedskrav, hvor de sikringstekniske krav i relation til
bestemmelserne fremgar af SODB.

Spergsmal og svar til de trafikale regelseet

| Trafikal Sikkerhed modtager vi gerne spargsmal til forstaelsen eller
tolkningen af vores trafikale regelsaet og supplerende bestemmelser.

Spergsmal kan sendes til e-mailadressen: trafikaleregler@bane.dk.
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| SR | ORs | ORE_
Nye udgaver af alle tre regelsaet

Bade SR, ORS og ORF er udkommet i opdaterede
versioner

For SR’s vedkommende udkom den seneste udgave den 23. maj 2022, og
denne opdatering har vaeret leenge undervejs, da der i en periode kun er
blevet lavet mindre rettelser i reglementet. Der blev dog identificeret et behov o

for en lidt starre gennemgang, som nu er mundet ud i den stgrste opdatering BANEDSNBLARK
af SR i leengere tid. Hvad rettelsen indebaerer, kan der laeses naermere om i de
rade sider, men de vaesentligste andringer er foretaget i
"kagrestrgmsparagrafferne” samt i de paragraffer, der omhandler
arbejdskaretajer og karsel med arbejdskaretgjer.

Seneste udgave af ORS er version 22-2, som udkom den 1. juni 2022. Af

. . . . o ¢ . )
vae.senthge aendrlnggr tll'denne version kan naevnes, at der er udgaet en rolle. g@ &«g\"‘“ g‘:g:;“e‘:'"’ ‘aoe,/fke%'
Hvilken rolle det drejer sig om, og hvad der ellers er andret, kan laeses i ORS

22-2.

Seneste udgave af ORF er version 22-1, som treeder i kraft den 4. juli 2022. Her
kan der seerligt naevnes, at reglerne er klargjort til at kare til og fra S-banen,
0gsa nar regelsaettet hedder ORS “pa den anden side”. Derudover kan det
naevnes, at reglerne for handtering af et permanent rangeromrade er
specificeret, saerligt ift. rangeromradelederens ansvar.
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Forsigtig rangering pabudt

Pa baggrund af en raekke haendelser
opsummeres her lidt om rangering pa
rangertogveje

Banedanmarks registrering af sikkerhedsmaessige haendelser viser et relativt

stort antal signalforbikarsler under rangering. Faktisk handler omkring en
tredjedel af alle signalforbikarsler om forbikersel under rangering.

Det har vist sig, at mange af disse signalforbikarsler sker “midt” i en
rangerbeveegelse — altsa nar rangertogvejen ikke er fastlagt helt fra
rangeringens begyndelsespunkt til dens planlagte endepunkt.

Noget tyder altsa pa, at rangerlederne ikke altid er tilstreekkelig
opmaerksomme p4, at hele den planlagte rangering ikke ngdvendigvis kan
udfgres pa en gang.

Situationen er illustreret herunder: En rangerbevaegelse skal fra DV 41 til DV 25
— eksempelvis fra P-rist til perron. Imidlertid speaerrer en anden togvej for
rangertogvejen mellem DV 23 og DV 25.

DV 41
I

6 DV 31
e_ DV 23 ﬂ DV 21

En rangerbeveegelse som den viste speerrer mdske for rangering
Jra DV 31, og sd er intet vundet ved den delvise rangertogvej

a DV 256

N\

En del af vores sikringsanleeg er dog indrettet
pa den made, at stationsbestyreren kan bede
om at fa fastlagt hele rangertogvejen pa én
gang, hvorefter den fgrst kommer til udferelse,
nar betingelserne er til stede — eventuelt i
"etaper” som vist. Dette er helt i
overensstemmelse med reglerne.

Ligesom rangerlederen skal vaere opmaerksom
pa, at der kan sta et signal pa "Forbikgrsel
forbudt” midt i den planlagte rangertogvej, sa
er det vigtigt, at stationsbestyrerne ogsa er
opmaerksomme.

Selvom en rangertogvej "i etaper” i nogle tilfeelde fremmer ekspeditionen og
derfor er sund fornuft, er der ogsa situationer, hvor det ikke er tilfeeldet.

Hvis en rangerbevaegelse kun kan kare nogle f& meter og méske ovenikabet
kommer til at holde i vejen, er der ingen grund til at lave en delvis
rangertogvej. | sa tilfeelde er der langt mere fornuft og sikkerhed i at vente til,
at togvejen kan komme til udfarelse i sin helhed.

@get opmaerksomhed pé den enkelte situation hos bade rangerleder og
stationsbestyrer kan vaere med til forebygge nogle signalforbikarsler under
rangering.
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Ny version af straekningsoversigten (detaljeret)

Streekningsoversigten udgives nu i to forskellige
versioner

Straekningsoversigten indeholder flere integrerede lag, som ger det muligt for
laeseren at til- og fraveelge bl.a. visning af sporskiftenumre og hastigheder for
det enkelte sporstykke. Lagene kan dog kun aktiveres pa en computer og kun
med den rette software.

For at imgdekomme gnsker om, at disse lag ogsa kan ses i apps samt opna en
nemmere adgang til disse oplysninger fra en computer, udgives der nu to
udgaver af straekningsoversigten for ORS: En udgave er den “rene”, som |
kender i forvejen, og en anden udgave med alle lagene aktiveret (detaljeret).

Bemeerk, at farvemarkeringerne der viser RFID-maerkernes placering (se
herunder), nu kun er synlige i den detaljerede straekningsoversigt, som har alle
lagene synlige, eller hvis man aktiverer lagene pa computer:

Som udgangspunkt har alle sporstoppere og afsnitsmaerker tilknyttet et RFID-masrke. Nedenstaende
farvemarkeringer indikerer, at placeringen af et givent RFID-maerke afviger fra standarden.

® RFID-meerket er placeret pa en RFID-peel pa permon

o RFID-mzerket er placeret pa afsnitsmzerket, men adgang og skanning kraver et
trafiklederbeskyttet omrade
* Intet RFID-maerke

Husk, at farvemarkeringerne kun er vejledende, og sporspaerringslederen altid
skal foretage en konkret vurdering pa arbejdsstedet, da forholdene kan have
andret sig.

Hvis | oplever noget i straekningsoversigten, som ikke stemmer overens med
virkeligheden, bedes | skrive til trafikaleregler@bane.dk med oplysningerne.

Spegrgsmal og svar til de trafikale regelsaet

| Trafikal Sikkerhed modtager vi gerne spgrgsmal til forstaelsen eller

tolkningen af vores trafikale regelsaet og supplerende bestemmelser.

Spegrgsmal kan sendes til e-mailadressen: trafikaleregler@bane.dk.
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SR-Information bliver til
Regelinformation

Samtidig far informationsbrevet nyt design og
bredere indhold

| forbindelse med at der nu findes tre regelsaet (SR, ORS og ORF) i drift pa
Banedanmarks infrastruktur, har SR-information brug for en fornyelse.

Baggrunden er, at da signalprogrammet nu er udrullet pa flere streekninger pa
bade fjern- og S-banen, er der behov for ogsa at kommunikere information
om disse straekninger, ligesom det har gjort sig geeldende for SR tidligere.

Derfor far SR-Information nyt navn, design og bredere indhold, og hedder for
fremtiden Regelinformation.

Indholdet i Regelinformation vil vaere det samme som tidligere med
baggrundsinformation om regler og preecisering af regler. Regelinformation
vil, pd samme made som SR-information, ikke indeholde nye regler eller
tolkninger. Indholdet i Regelinformation bliver udvalgt pa baggrund af, hvad
Trafikal Sikkerhed i Banedanmark vurderer relevant og aktuelt, eller som
reaktion pa sikkerhedsmaessige haendelser. Det kan ogsa vaere temaer pa
baggrund af henvendelser, hvor svar kan have interesse for alle brugere af de
trafikale regelseet.

&
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BANEDANMARK

NR 01 | januar 2022

Regelinformation bliver lsbende udgivet pd Banedanmarks hjemmeside, nar
der er nyt fra Trafikal Sikkerhed. Det er ogsad muligt at abonnere pa
Regelinformation pa hjemmesiden.

Tag godt imod det farste nummer af Regelinformation.

Regelinformation

SR-Information bliver tj|
Regelinformation

SR, ORS eller ORF?

Regelinformation omfatter alle tre regelsaet. Det er derfor vigtigt, at
vores laesere kan skelne om en specifik artikel har relevans, og endnu
vigtigere, hvilket regelszet den enkelte artikel henvender sig til. Derfor

kategoriseres de enkelte artikler ud fra, hvilket regelseet de geelder for.
Opdelingen af artiklerne vil fremadrettet tydeliggares med en
henvisning far selve artiklen. Der vil ikke ngdvendigvis vaere noget om
alle tre regelsaet i hver udgave af Regelinformation.
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SSB og TC endnu engang
- i nye kleaeder

Nyt og mere enkelt design til Supplerende
Sikkerhedsbestemmelser og Trafikcirkulaerer

Der sker forskellige mindre og sterre a&ndringer med Supplerende Sikkerheds-
bestemmelser og Trafikcirkulaerer omkring arsskiftet 2021/2022 og i
forbindelse med at sektionen Trafikale Regler i Kvalitet & Sikkerhed har skiftet
navn til Trafikal Sikkerhed.

Zndringerne er desuden sammenfaldende med, at Banedanmark skifter
design og logo pé en raekke udgivelser for at imgdekomme de krav, digitale
medier stiller til visuel kommunikation.

Supplerende Sikkerhedsbestemmelser (SSB)

Der udgives efterhanden fem typer SSB - SR, ORS og ORF og tillige med, hvor
SR/ORF eller ORS/ORF anvendes i kombination. For tydelighedens skyld far
hver type ogsa sin egen nummerserie. SR SSB i nummerserien 100-299, ORS
SSB i nummerserien 300-499 og ORF SSB i nummerserien 500-799. SR-ORF
SSB har nummerserien 800-899 og ORS-ORF SSB nummerserien 900-999.

Foruden selve nummerserien fremgar det som overskrift, hvilket regelseet en
SSB er gyldig for.

Trafikcirkulzerer (TC)

Trafikcirkulaerer udgives som hidtil, geeldende for ét, to eller alle tre regelsaet
afhaengig af indholdet. Gyldighedsomradet vil vaere at finde, pa samme made
som for SSB, gverst pa hver enkelt TC, der bliver nyudgivet eller forleenget
fremover. Aldre og stadig gyldige TC'er a&endres farst ved en eventuel
gyldighedsforleengelse. TC'er udgives i én fortlgbende nummerserie uanset
tilhgrende regelseet.

Flere lzesere har gnsket, at det angives, hvorvidt der er tale om et nyt
Trafikcirkulzere med nye informationer eller om der blot er tale om en usendret
forleengelse. Med det nye design vil det fremover fremga, om der er tale om
en uaendret forleengelse af en tidligere version.

Hvad er gyldigt?
Bade SSB og TC'er udgives med datoer BANEOA Dy any
for "gyldig fra" og "gyldig til". | tilfeelde

hvor det bliver ngdvendigt at afkorte
gyldigheden, vil dokumentet dog blot
blive fjernet fra inter- og intranet.

SR - ORs . ORF
Trafikcitkutzere X3-202

Overskaift. Sagog iy 16p

Det er derfor uhyre vigtigt, at du
holder dig ajour med de gyldige
udgivelser pa de enkelte regelsaets
sider pa internettet.

Husk at du kan abonnere pa
information om udgivelser, rettelser
med videre vedrgrende de trafikale
regelsaet. Du kan oprette et
abonnement pa Banedanmarks ‘ 1
hjemmeside ved at klikke her. ‘
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| ORF
SH-mode afvist

En enkel og naiv, men betydningsfuld handling,
som kraever fokus og god kommunikation

Alle, der er uddannet trafikleder eller lokomotivfgrer i ORF, har efterhdnden
pravet pa et eller andet tidspunkt at std i en situation, hvor togets mobile
togkontrolanlaeg far "SH-mode afvist”.

Nar lokomotivfareren i et tog, der befinder sig i et rangeromrade eller en
sporspaerring, trykker “rangering” pa DMI'et, skifter det mobile togkontrol-
anlaeg til SH-mode, hvis toget befinder sig i et rangeromrade eller
sporspaerring og togets position kan valideres af signalsystemet.

Hvis toget befinder sig udenfor et rangeromrade eller en sporspeerring, eller
hvis togets position ikke valideres af signalsystemet, afvises anmodningen og
tekstbeskeden "SH afvist” vises i DMI'et.

Hvordan er det nu lige man gor
Nar en trafikleder underrettes af en rangerleder om, at togets anmodning om
SH-mode blev afvist, skal trafiklederen
afgare, om afvisningen skyldes, at togets
position ikke kan valideres.

@ ... Skal meldingen

omkring togets position ske
som en sikkerhedsmelding?

Hvis de sammen fastslar, at toget befinder
sig inden for et rangeromrade eller en
sporspaerring, kan trafiklederen aktivere en
seerlig funktion i signalsystemet, der tillader
det mobile togkontrolanleeg at skifte til SH-
mode.

Svar: Ja, alle meldinger med
betydning for jernbanesikkerheden
skal udveksles som sikkerheds-
meldinger.

Lokomotivfgreren skal anmode om SH-mode med et fornyet tryk pa
“rangering”.

Fokus og god kommunikation SH-mode
Inden trafiklederen aktiverer
signalsystemets saerlige funktion, som
tillader tog med ugyldig eller ukendt
position at skifte til SH-mode, er det
uhyre vigtigt, at togets fysiske
position er kendt. Den funktion som
trafiklederen aktiverer, tillader nemlig
ubetinget toget at skifte til SH-mode.
Det sker altsd uanset, om toget rent
faktisk befinder sig i rangeromrade
eller gj.

| SH-mode (Shunting mode) overvager
det mobile togkontrolanleaeg, at toget
ikke overskrider den hgjst tilladte
hastighed pa 25 km/t.

Skift til SH-mode kan ske efter
anmodning fra lokomotivfgreren eller
efter tilbud af signalsystemet, som en

del af en kertilladelse ind i en
sporspaerring eller et rangeromrade.

Overskridelse af den hgjst tilladte
hastighed for SH-mode vil medfgre en
automatisk bremseintervention.

Togdata indtastet af lokomotivfgreren
er ikke pakraevet i SH-mode.

Fejl i forbindelse med SH-mode
afvist

Trafikal Sikkerhed i Banedanmark er blevet praesenteret for en fejl i nyere ETCS
software og i signalsystemet, primaert i signalsystemet i vest. Det medfarer, at
der opstar situationer hvor et tog, uanset hvad, ikke tilbydes SH-mode af
signalsystemet ogsa selvom trafiklederen aktiverer funktionen, som tillader
toget at skifte til SH-mode.

Situationen er ikke direkte beskrevet som en procedure i ORF, men alligevel
mener vi godt toget kan flyttes, nemlig i SR-mode. Alle relevante roller i ORF
instrueres meget tydeligt i, at tilladelse til at veelge eller kvittere SR-mode kun
kan gives af trafiklederen ved hjeelp af en driftsinstruks. Det er selvfglgelig ogsa
reglen her.

Nar trafiklederen og lokomotivfareren i samarbejde har forsggt alle
forhandenveaerende midler for skift til SH-mode, ma toget i stedet flyttes ved
udveksling af en driftsinstruks 7 - Tilladelse til at starte i SR-mode efter
opstart.
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Lokomotivfgreren angiver togets endepunkt som vaerende det ETCS
stopmeerke, hvorfra togkarsel indledes. Dette uanset om toget befinder sig i et
permanent rangeromrade.

Nar tilladelsesnummeret for driftsinstruks 7 er modtaget, kvitterer
lokomotivfgreren for SR-mode. Karslen frem til det angivne endepunkt sker
efter reglerne for rangering. Det vil sige, at rangerlederen fortsat har ansvaret
for at sikre rangerbeveegelsen indtil endepunktet er naet. Karslen fortsaetter
hér efter reglerne for karsel i SR-mode.

o £ / i1 it

i /.. o

Orange: angiver rangervejen hvor rangerlederen fortsat er ansvarlig for at sikre rangerbevaegelsen.
Grgn: angiver hvor karslen sker jf. reglerne for SR-mode.

Hvorfor en driftsinstruks?

Mange vil sparge, hvorfor det egentligt er nadvendigt med en driftsintruks,
nar toget nu befinder sig i for eksempel et rangeromrade? Det findes der flere
gode svar pa. ORF skal vaere compliance med blandt andet de europeeiske
regulativer herunder TSI OPE, som beskriver de overordnede principper og
rammer for karsel pd ERTMS-straekninger. Det er altsa et krav i TSI OPE.

Et mere praktisk eksempel, som optraeder flere og flere steder, er anvendelsen
af maerket "Stop for farepunkt”. Under definitonen af maerket "Stop for
farepunkt” star der blandt andet "Ndr toget ikke har tilladelse til at kere ud af
omrddet, skal du serge for, at toget standses foran meerket”.

Driftsinstruksen tilvejebringer altsd den ngdvendige tilladelse for, at
rangerlederen ma tillade toget at passere maerket "Stop for farepunkt”.

Handtering af ikke-
centralsikrede/ikke-
teknisk sikrede sporskifter
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Baggrund
Hvor der i denne artikel naevnes ikke-centralsikrede sporskifter, menes der
ogsa ikke-teknisk sikrede sporskifter i et teknisk sikret omrade jf. ORS og ORF.

Banedanmark udgver handfast styring af omstilling af ikke-centralsikrede
sporskifter, som indgar i togveje, giver deekning til togveje, eller som er
beliggende pa den fri bane eller i teknisk sikrede omrader (ORS og ORF) pa
Banedanmarks infrastruktur. Dette foregar med henblik pa jernbane-
sikkerheden, sa den ikke kompromitteres ved forkert aflasning af disse
sporskifter, hvilket kunne medfgre alvorlige haendelser.
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Banedanmark har en tostrenget taktik pa omradet: dels en handlingsplan til
nedbringelse af antallet af ikke-centralsikrede sporskifter, samt konkrete tiltag
til at reducere risici for de eksisterende i vores infrastruktur; dels en proces for
handtering af de mange anlaegs- og fornyelsesprojekter og planlagt
vedligehold, saledes at der ikke laegges ungdige hindringer for udferelse af de
planlagte arbejder. Dermed menes, at der tages hgjde for specificerede risici
og konkret sikkerhedsniveau, nar der gives tilladelse til henholdsvis afvisning
af ansggning om oplasning/aflasning af ikke-centralsikrede sporskifter.

Det er Kvalitet & Sikkerhed, sektionen Trafikal Sikkerhed, der varetager
processen om tilladelse til henholdsvis oplasning og aflasning. Det baseres pa
veldefinerede anerkendelsesveaerdige formal, som Banedanmark er enedes
med Trafikstyrelsen om, med jernbanesikkerheden for gje, at tillade
oplasning/aflasning under kontrollerede forhold, hvilket afggres efter
vurdering af konkrete ansggninger. Faste kriterier ligger til grund for
sagsbehandlere i Trafikal Sikkerheds vurdering af projekternes ansggninger,
hvori behov og sikkerhedsforanstaltninger er beskrevet.

Safremt sikkerhedsniveauet er acceptabelt, udstedes tilladelsesnummer for
specifikt beskrevne steder og sporskifter i en fastsat periode. En integreret del
af en sadan tilladelse er en procedure for aflasning til sikker handtering af
oplasninger/afldsninger.

Sa hvordan kan et projekt fa tilladelse til omstilling af ikke-centralsikrede
sporskifter?

Det er som udgangspunkt ikke tilladt at omstille ikke-centralsikrede sporskifter
- endsige ileegge nye. | gjeblikket handteres behov for oplasning/aflasning
som beskrevet ovenfor. Der er udarbejdet en SR SSB samt en ORS-ORF SSB
inkl. bilag, som beskriver retningslinjer for udlevering/athentning af ngglerne
hos stationsbestyreren/trafiklederen, samt vilkér for ansggning. Den nye
proces vil fremover, understattet af et Trafikcirkulaere, treede i stedet for disse.

Antallet af op- og aflasninger af ikke-centralsikrede sporskifter skal minimeres
for at mindske risikoen for et forkert aflast sporskifte, ift. hvis det bliver
oplast/aflast flere gange. For at nedbringe antallet af gange et ikke-
centralsikret sporskifte bliver last op til et absolut minimum, indskaerpes det, at

projekterne i videst muligt omfang koordinerer behovet for oplasninger pa
tveers af fag/projekter.

Det indskaerpes samtidig, at infrastrukturarbejdet planleegges saledes, at det
samme ikke-centralsikrede sporskifte ikke skal oplases og aflases flere dage i
treek i forbindelse med det samme arbejde.

Derfor er det ngdvendigt at planleegge
infrastrukturarbejdet i god tid samt sikre
tilpas lange sporspaerringer, sa der er tid
til at hente/bringe nagler og udfgre selve
arbejdet. Der kan med fordel, safremt det
er muligt, planleegges flere arbejder i
samme sporspaerring, s man dermed
minimerer antallet af oplasninger/
aflasninger af samme sporskifte.

En vaesentlig del af den taktik, der
omfatter nedbringelse af antallet af ikke-
centralsikrede sporskifter, handler om
ikke at ileegge nye. Imidlertid kan der
opsta situationer, for eksempel ved
andret raekkefalge af projekter, hvor det
er yderst vanskeligt at undga. Dette
imgdeses gennem endnu en proces for \
seerlige tilladelser, hvor projekter kan ansgge om dette, nar det er afvejet mod
andre muligheder. Sektionschefen for Trafikal Sikkerhed kan efter vurdering
give tilladelser til maksimalt tre maneders liggetid, mens Styregruppen for
handtering af ikke-centralsikrede sporskifter skal involveres i tilfeelde
derudover, og det er en fast Styregruppebeslutning ikke at tillade liggetid pa
mere end seks maneder. Ansggninger derover vil fa afslag uanset behov og
begrundelse.

Men hvorfor er det farligt at lase ikke-centralsikrede sporskifter op?
Kravet for sikker karsel i sporskifter omfatter bade en teknisk garanti for
sporskiftets stilling og en overvagning af den korrekte stilling.
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Hvis man af forskellige arsager skaber kunstigt kontrol i eksisterende
sporskifter, eller ilaiegger sporskifter, som farst senere ibrugtages i sikrings-
anlaegget, sa tilsidesaetter man den tekniske garanti for sporskiftets stilling og
overvagning, da en lang raekke udefrakommende faktorer kan veere
medvirkende til at sporskiftets faktiske stilling i “marken” ikke er i overens-
stemmelse med den kunstigt bibragte stilling i sikringsanleegget. Dermed kan
et tog risikere at kare med hgijst tilladte hastighed uden sikkerhed for
sporskifternes stilling.

Hvad sa med sporskifter med lasegruppe eller arreteret relae?

Der har desuden veeret en misforstaelse omkring sporskifter, som er aflast og
monteret med en ladsegruppe/arratering, eller pd anden vis bragt i kunstig
kontrol, ikke harer under kategorien "ikke-centralsikrede sporskifte”. Dette
passer ikke, da den elektriske forbindelse til sikringsanleegget er blevet fjernet,
sa sporskiftet vil vise kontrol i den stilling, man har “fortalt” sikringsanlaegget
det star i.

Rent faktisk vil man kunne omstille et sporskifte med handsving uden at
stationsbestyreren vil fa nogen visning pa det — og dermed vil man kunne give
tog kartilladelse med hgjst tilladte hastighed uden sikkerhed for sporskifternes
stilling.

Derfor er det meget vigtigt, at et ikke-centralsikret sporskifte aflases i den
korrekte stilling (karsel ad hgjre eller venstre gren), samt at dette kun
foretages af personer med de rette kompetencer i det specifikke
sporskiftedrev. Der ma ikke vaere tvivl om ikke-centralsikrede sporskifters
stilling, eller om de er aflast korrekt.
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1) Nar et tog med ETCS-anlaeg og

DK-STM rigges op, sa startes farst /

Retningslinjerne for kgrsel med indkoblet
mobilt ATC-anlaeg pa straekninger med ATC-
og ATC-togstop

P& baggrund af nogle konkrete haendelser er det vurderet ngdvendigt
at preecisere reglerne for kgrsel med virksomt mobilt ATC-anlaeg.
Altsa hvornar et givent tog har et virksomt ATC-anlaeg.

Jf. SR § 2 punkt 4. om togkontrolanlaeg er der to muligheder for, at
et tog har et virksomt mobilt ATC-anlaeg: enten er det udstyret med
det "gamle” ATC-anlaeg, eller ogsa er det udstyret med et ETCS-
anlaag med en DK-STM. For begge anlaegstyper er det beskrevet,
hvornar anlaegget er virksomt, og toget er overvaget, og toget kan
fremfgres efter fgrerrumssignalet.

Hvis et tog med et ETCS-anlaag og DK-STM ikke kan oprigge
togkontrolanlaegget fuldt og helt, sd betingelserne i SR § 2 punkt 4.
er opfyldt, sd har toget ikke et virksomt togkontrolanlaeg jf. ATC-
instruks afsnit 7.3. punkt 2.1.3. og punkt 6.5. Toget skal derfor
fremfgres efter reglerne for kgrsel uden togkontrolanlaeg, dvs. med
en maksimal hastighed p& 70 km/t. jf. SR § 68, samt for
stationsbestyreren jf. SIN-G instruks 13.

Det betyder helt pracist, at hvis et tog med ETCS-anlaeg alene er
oprigget i ETCS level 0, pa en streekning med ATC- eller ATC-togstop,
har toget ikke et virksomt togkontrolanlaeg.

3) Det, der aktiverer togets

togets EVC (togets ETCS-anlaeg), og

anlaegget kommer i status “level 0” 2) Derefter rigges STM (DK-STM) op, og det er STM togkontrolanlzg i forhold til ATC, er

som har forbindelsen til ATC-baliserne. Hvis STM
ikke er virksom, er toget derfor fortsat i ETCS level o,
og toget har ingen forbindelse til ATC-baliserne, og

har dermed ikke et virksomt ATC-togkontrolanlaeg

saledes STM —det gule pa tegningen.
Uden virksom STM er der ingen
forbindelse til det faste ATC-anlaeg

ved sporet og signalerne

1afl
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] = de
R - Suppleren
SSB og TC'er i nye kleeder | gt
Der sker forskellige stgrre og mindre a&endringer med Sup- -
aéi‘::ig.’:ﬂ

plerende Sikkerhedsbestemmelser og Trafikcirkuleerer om-
kring arsskiftet og i forbindelse med, at Kvalitet & Sikker- i

hed, Trafikale Regler har flyttet sin primeere adresse fra '
Banehuset til Carsten Niebuhrs Gade. \

Andringerne falder ogsd sammen med, at der nu er tre
regelseet i brug pa det danske jernbanenet: SR, ORS og et Rotis Sans Sefif 160 ——
‘!Ismsafl'n'!""""’“‘d.".w._ fo rerss
L i D T \

ORF.

Supplerende Sikkerhedsbestemmelser (SSB)
Der udgives tre typer SSB - en type pr. regelseet. For tyde-
lighedens skyld far hver type ogsa sin egen nummerserie.
SR SSB far numre i intervallet fra 100 til 299.

Den orange baggrundsfarve pa SSB-dokumentet forsvin-
der, og udgivelsen bliver med hvid baggrund som trafikcir-
- e

iser o
isbestammelse?
o Skkerkedstes
Lerwnde 5

kuleererne.
Ovenigt swer i 77

Trafikcirkulzerer (TC)

Trafikcirkuleerer kan fremover udgives geaeldende for ét, to

eller alle tre regelseet, afhangig af indholdet. Gyldigheds- - s

omradet vil veere at finde med et grgnt "tjekmeerke" - flue-
ben - gverst pd hver enkelt TC, som nyudgives eller forleen-
ges fremover. Aldre, gyldige TC'er aendres forst ved en
eventuel gyldighedsforleengelse.

[ TCer udgives i én fortlgbende nummerserie uanset tilhg-

Sregg, Ofteny,
St 5m<"':’ T
oty e sy Vg g 200y / rende regelseet.
| o g, s 20, /
o L L f
B . Ons [
) .ru;.,,ﬁ‘ :;..__”_ ; lf .
" Rotis Son . T S | Hvad er gyldigt?
o AL ™ i "ty i Bade SSB og TC'er udgives med datoer for "gyldig fra" og
Panky, ~Rotiy / " . o . . .
lb,,%'::xe, :':"uu.i% um urer,;,,,,rw i gyldig til", men i de enkelte tilfeelde, hvor det bliver ngd-
Vltpgy g Solor irakoq 4 / . . . .
o el et 00 g Mt o, / vendigt at afkorte gyldigheden, vil dokumentet blot blive
4 s e By, el | . . .
oty Ll et S S 0 | fjernet fra inter- og intranet.
e ot o . G /
T e / - i
ke g A0 S e it S o™ / Det er derfor uhyre vigtigt, at man holder sig ajour med de
it foes 4 od Y et sy g 2 ey, I . . o . °
:ha,e?;;d:;.b;,.‘,,'r:&-rm s et e / gyldige udgivelser pa de enkelte regelseets sider pa nettet.
00 fyer S Bibe Ua dojoy s He0dapy,
P ’"clufrl"' ":::ﬁ':“ P ~a:.,,,::""‘m b
e, o ety O Aligu, / o - . .
040 g 8 gy 010 Husk, at man kan abonnere pa information om udgivelser
oy Moy oo 2 pragy o ety ! . !
by rettelser m.v. vedrgrende de trafikale reglementer.

R / Ny adresse
Mg / . . .
: / Trafikale Regler har nu primeer adresse pa Carsten
ety = / Niebuhrs Gade 43, 1577 Kgbenhavn V, og mailadressen er
TT—_ ' ./’ 0gsd a&ndret. Den er nu: trafikaleregler@bane.dk
\\ / Alias i Outlook er: K&S, Trafikale Regler. Q
\\ /,

SR-informatiorn udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 1 side.
Banedanmark Trafikale Regler # Carsten Niebuhrs Gade 43, 1577 Kgbenhavn V & trafikaleregler@bane.dk.
Ansvarshavende redakter: Sektionschef Mikkel Jochimsen
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Sporsparring og kgrestramsafbrydelse

Vi bliver oftere og oftere praesente-
ret for den opfattelse, at man ikke
kan have en kgrestromsafbrydelse
uden en sporspeerring.

Det er jf. SR ikke rigtigt, selvom de
to ganske ofte hgrer sammen, fordi
korestremsafbrydelsen tit etableres
af hensyn til et arbejde, som skal
foregd i neerheden af de spaen-
dingsferende dele.

Men hvis sporet i alle tilfeelde skul-
le spaerres under en korestromsaf-
brydelse, kunne trafikken mellem
Lunderskov og Esbjerg i sommeren
2018 ikke have veeret gennemfort -
heller ikke med dieseltog.

Og hvis der altid var en sporspeaer-
ring sammen med en kerestremsaf-
brydelse, var der ingen grund til at

Isolator ~ 1 4— Haenger
Udligger | Sideholder  Stotteror
Returleder Koretrad
P Stromaftager
e

have reglen i SR § 75 punkt 1.,
som siger: "Medforer arbejdet, at
sporet skal speerres, gelder endvi-
dere bestemmelserne i § 73.”

Altsd, hvis sporet skal spaerres.

De trafikale regler, som vedrgrer
vores korestromsanlaeg, findes i
hovedsagen i tre paragraffer:

e § 37, som beskriver anlzegge-
ne, herunder ogsa de nye 2 x
25.000 volt-anleaeg, og som
opstiller regler for respektaf-
stande for personer, maskiner
m.v.

e § 75, som omhandler arbejde i
og ved kerestromsanleeg under
normale driftsforhold, og

e § 85, som beskeftiger sig med
fejl og uregelmaessigheder ved
kerestromsanlaeg.

2

Passage af stationsgransen

Alle, der er uddannet som stationsbestyrer, er pa et
eller andet tidspunkt blevet praesenteret for udsagn i
retning af, at "stationsgreensen er hellig”, og det er ble-
vet slaet fast med 7-tommer som, at man ikke ma tilla-
de passage af stationsgreensen (uden signalgivning) pa
forhand - forst nar toget/rangerbeveegelsen holder ved

I-/VI-signalet.

Begge dele er rigtigt, og sa er der alligevel tilfeelde,
hvor vi ma lade den sunde fornuft rade.

Med en rettelse til SR pr. 19.06.2017 blev begrebet ar-
bejdsbevaegelse optaget. Og netop disse arbejdsbevae-
gelser kan veere interessante, nar de skal forega lige
ved - eller hen over - stationsgraensen. Der findes ar-
bejdsbevaegelser, som kan veere vanskelige at standse
(f.eks. ophaengning af kereledning), og der findes ar-
bejdsbevaegelser, som foregir bide frem og tilbage,

maske lige ved I-signalet.

Kan vi ikke give disse arbejdsbevagelser tilladelse til
passage af stationsgreensen pa forhdnd og maske flere
gange i traek, hvis sporet i gvrigt er speerret bide pa
den fri bane og pa stationen? Jo, naturligvis. Her ma
stationsbestyreren og SR-arbejdslederen sammen vur-
dere det konkrete tilfeelde og handle der ud fra.

Men det sendrer ikke reglerne overordnet set.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af 2 sider.



Side 2

SR-information

Frigivning af spor efter
politi-/redningsindsats

Nar der er sket for eksempel en personpékearsel eller et
andet stgrre uheld pé jernbanen, er der ofte mange
mennesker involveret i redning og oprydning: Til at
begynde med politi, ambulancepersonale, brandfolk og
senere hjeelpevognspersonale, undersggelsesvagt og
maske en undersoger fra Havarikommissionen. Hertil

kommer togets personale og eventuelle passagerer samt &%

diverse vagter fra jernbanevirksomheden.

I disse situationer er det ekstremt vigtigt, at vi ikke
genoptager trafikken i det/de bererte spor, for alt per-
sonale er vaek. Derfor findes i § 90 punkt 1.3.3. blandt
andet dette: “Inden driften genoptages i spor, hvor tra-
fikken har veeret indstillet pa grund af uheld eller ulyk-
ke, skal stationsbestyreren ved melding fra toglederen i
Driftscenter Danmark sikre, at redningsmateriel og per-
soner er fjernet fra sporet.” P4 sin side skal toglederen
ved melding fra politiet, redningsbheredskabet og/eller
underspgelsesvagten sikre, at dette er sket, inden mel-

efter en personpakersel

ding gives til stationsbestyreren.

Nar bestemmelsen findes i § 90, tager den naturligvis
udgangspunkt i uheld og ulykker, men det skal slis

fast, at meldingen til og fra toglederen ogsa skal gives,
nar for eksempel politiet har veeret i sporet i forbin-
delse med en eftersogning eller lignende. 2

Tilbagerykning - igen, igen

Vi har flere gange her i SR-information naevnt
muligheden for tilbagerykning med tog, men vi
ser fortsat tilfeelde, hvor enten lokomotivfgreren
eller stationsbestyreren ikke benytter mulig-
heden. | stedet lader man lokomotivfgreren "skif-
te ende" og foretage en rangerbeveaegelse, fordi
man ikke mener, at man ma "bakke" med et tog.
Men det kan man altsd godt, og det er i mange
tilfeelde langt smidigere end at skulle rangere.
Reglerne for tilbagerykning findes i 8 2 punkt
5.1.1.

Overdragelse af sporspeerring til
stationsbestyreren - igen, igen

Et andet punkt, som dbenbart ikke kan gentages
for tit, er muligheden for, at en sporspeerring kan
overdrages fra SR-arbejdslederen til stationsbe-
styreren i perioder, hvor der ikke arbejdes i speer-
ringen. Muligheden er kort og klart beskrevet i §
73 punkt 4.6.: "Skal der i en periode ikke arbej-
des og/eller rangeres i en sporspeerring i spor
omfattet af sikringsanleeg, kan ansvaret tillige
overdrages til stationsbestyreren."

Passage af O-meerket
hovedsignal i "Stop”

Vi har oplevet tilfeelde, hvor et
hovedsignal udstyret med maerke
11.6., "Automatisk sikret overker-
sel folger”, er blevet passeret i stil-
ling "Stop” uden tilladelse fra sta-
tionsbestyreren, fordi lokomotivfe-
reren har misopfattet en melding
om uorden ved den overkeorsel,

= som har afhangighed til signalet.

Misforstielsen opstar méaske, fordi
et overkorsels- eller uordenssignal,
som viser "Overkerslen ikke sikret”
kan passeres af lokomotivfgreren uden separat tilla-
delse, ndr reglerne i § 11 i gvrigt overholdes.

Dette er ikke tilfeeldet, nar overkorslen er deekket af
et hovedsignal, og det er derfor ogsa specifikt pree-
ciseret i § 11 punkt 2, hvor det af "betydning 2” for
hovedsignalet i "Stop” fremgér, at "Hovedsignalet
md kun passeres jf. § 6.7, hvilket naturligvis bety-
der, at stationsbestyreren skal give tilladelse til
passage i hvert enkelt tilfaelde. ®

SR-information udgives af:

Banedanmark

Trafikale Regler

Amerika Plads 15

2100 Kgbenhavn @

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Ansvarshavende redaktar:
Sektionschef Mikkel Jochimsen

SR-information
vil altid gerne have spgrgsmal fra leeserne eller ideer til
artikelemner.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af 2 sider.
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Omstilling af elektriske sporskifter med handsving

I SR § 34 punkt 1.4.2. star
der: "Hdndsving til omstilling
af et elektrisk sporskifte md
kun benyttes, ndr stationsbe-
styreren i hvert enkelt tilfeel-
de har givet tilladelse til det.

Ndr omstilling med hdnd-
sving er tilendebragt, skal
stationsbestyreren straks un-
derrettes.”

Det gar sjeldent galt, nar der

er tale om sporskifter, som ligger i spor i drift, men vi
ser af og til, at sporskifter i en sporspeerring omstilles
med héndsving uden stationsbestyrerens vidende.

Der er derfor grund til at sla fast, at ovenstaende regel

94-drev under omstilling med
hdandsving. Foto fra "ST-lerebog for
stationsbestyrere”

SR-arbejdsleder ikke selv kan
bestemme, hvilke sporskifter
der skal omstilles i sporspaer-
ringen. Man skal imidlertid
huske, at et sporskifte, som

¥ ligger inde i en sporspaerring,
udmeerket kan veere deekning
for spor, som ikke er speerret.

Omstiller man med handsving uden stationsbestyre-
rens viden og tilladelse, risikerer man altsd at skabe en
situation, hvor det er muligt at kere fra sporspeerrin-

gen og ud i en togvej, hvor der kan kere tog med op

til 180 km/t.

ogsa geelder i en sporspeerring. Den geelder dog ikke i

sporskifteomstillingsanlaeg jf. SIN.

Det kan méske umiddelbart forekomme ulogisk, at en

Husk derfor altid at fa tilladelse fra stationsbestyreren
inden omstilling af elektriske sporskifter - ogsé i en

sporsparring.

2

Reglerne for prgvetog volder af og til kvaler

Prgvetog er i SR § 2 beskrevet séle-
des: "Provetog er et tog, som er
tillyst til at kore for afprovning af
materiel og/eller jernbaneinfra-
struktur.”

Definitionen er relativ enkel, men
kan ikke sta alene, eftersom prove-
tog kerer efter nogle seerlige regler,
som enten er fastsat i SIN eller i
Supplerende Sikkerhedsbestemmel-
ser (SSB).

Man skal som minimum omkring
SIN-G instruks 19, "Bestemmelser
for provetog”, for at underspge, om
de planlagte provetog kan kgre
indenfor geeldende regler, eller om
der skal udfeerdiges seerlige be-
stemmelser i form af SSB.

SR § 55 punkt 2.3. indeholder kra-
vet om henvisning til disse seerlige
regler: "I toganmeldelsen skal fast-
scettes scerlige bestemmelser om
togets korsel.”

Her skal som minimum henvises til
SIN-G instruks 19.

[P

For to specifikke banestraekninger,
nemlig TIB 26 mellem Vojens og
Radekro og TIB 28, Tinglev-
Senderborg, findes seerlige prove-
togs-instrukser i SIN-L. Disse er
skrevet for at undga, at de samme
bestemmelser for provetog skal
skrives igen og igen, eftersom disse
streekninger jeevnligt bruges til
provekarsel - herunder for eksem-
pel ved tillysning af ATC pa nye
treekkraftenheder.

Hvis provekerslerne kan holdes
inden for gzeldende regler i SR og
SIN, er det ikke nodvendigt at lave
yderligere regler i form af en SSB.
Prevetogene kan umiddelbart tilly-

ses - blot skal man huske, at pro-
vetog skal have tognumre i
30xxxx-serien, jf. SIN-G instruks
5.

Korsel med provetog udleser imid-
lertid ofte behov for dispensationer
fra de trafikale regler (for eksempel
karsel uden ATC, hastighedsover-
skridelse eller passage af signaler i
stopstilling).

I disse tilfeelde er det ngdvendigt
med Supplerende Sikkerhedsbe-
stemmelser (SSB), og i den forbin-
delse er det vigtigt at huske, at
disse skal godkendes i Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen - ofte
efter en eller to heringsrunder. De
Supplerende Sikkerhedsbestemmel-
ser kan derfor udmaerket kraeve en
sagsbehandlingstid pa op til 14
uger. Trafikale Regler bistar natur-
ligvis gerne med at vurdere, om en
given kgrsel med provetog kan
holdes inden for geeldende regler,
eller om den kraever udarbejdelse

af en SSB.
2

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 2 sider.
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Stationsbestyreren er.... stationsbestyrer!

Af ikke helt forstdelige grunde dukker to alternative
betegnelser for stationsbestyrer op i flere og flere doku-
menter og skrivelser med sikkerhedsmaessigt indhold.

Den ene stammer fra fortiden - den anden herer hjem-
me i fremtiden.

Fra fortiden ser vi - i tiltagende omfang - udtrykket
"FC-leder” brugt om stationsbestyreren. Dette begreb
stammer helt tilbage fra tiden, da fjernstyringen holdt
sit indtog i Danmark, og man havde behov for at skel-
ne mellem den stedlige stationsbestyrer og den person,
som havde det sikkerhedsmaessige ansvar i fjernsty-
ringscentralen. I gvrigt kaldte SR ikke personen for "FC
-leder”, men "fjernstyringsleder”.

Begrebet fjernstyringsleder forsvandt fra SR for mere
end 12 ar siden, den 05.06.2006.

Fra fremtiden ser vi allerede nu betegnelsen
“trafikleder” anvendt om stationsbestyreren. Ordet har
abenbart bredt sig fra de Operationelle Regler for S-
banen (ORS), men findes altsa ikke i SR.

Det er dog korrekt, at mange i dag har stillingsbetegnel-
sen trafikleder, men det @endrer ikke ved, at man - nar
man er pa arbejde i funktionen - er stationsbestyrer.

Det fremgér af SR § 3, hvilke personalekategorier og
funktionsbetegnelser, der skal anvendes i jernbanesik-
kerhedsmaessig sammenhaeng - herunder stationsbesty-
rer og ikke de alternative betegnelser.

Bemezerk i ovrigt, at igennem hele SR, er det personen
(for eksempel stationsbestyreren, lokomotivforeren eller
SR-arbejdslederen), som “har ansvaret for”,
“underretter”, "afgiver melding” - det er ikke FC.

I en sikkerhedsbaerende skrivelse har vi set formulerin-
gen "RFC Fredericia har ansvaret for...”. Vi anmoder jf.
ovenstdende om, at man i den slags formuleringer slet
og ret skriver "Stationsbestyreren har ansvaret for...”

Det fremgér af TIB, hvor stationsbestyreren for en gi-
ven station eller fjernstyret streekning befinder sig, sa
det er i alle tilfzelde tilstreekkeligt blot at skrive
“stationsbestyreren”.

2

Spegrgsmal og svar til de trafikale regler

I Trafikale Regler er vi altid glade for at modtage
spargsmal til forstaelsen eller tolkningen af SR og de
supplerende bestemmelser i bl.a. SIN.

arbejdes. Det fremgar meget direkte af SR § 73 punkt

4.6., hvor der bl.a. star: "Skal der i en periode ikke ar-
bejdes og/eller rangeres i en sporspeerring i spor omfat-
tet af sikringsanleeg, kan ansvaret tillige overdrages til

Herunder folger i kort form nogle fa af de spergsmal, vi stationsbestyreren.”

har faet i den seneste tid, og svarene pa dem:

E] Kan tilbagerykning kun foregd med tog, eller kan
det ogsd bruges under rangering?

\/Tilbagerykning kan kun foregd med fog og kun i
omrader omfattet af sikringsanleeg. Rangering foregar
altid jf. SR § 36, som bl.a. foreskriver, at "Ranger-
lederen skal veere placeret, sd mest muligt af rangerve-
jen kan overskues under hele rangerbevcegelsen.” Stati-
onsbestyreren kan siledes ikke patage sig rollen som
rangerleder. Men tilbagerykning er ikke rangering.

E] Kan en sporspeerring overdrages fra SR-
arbejdslederen til stationsbestyreren?

\/Ja, hvis der en periode ikke skal arbejdes i sporspaer-
ringen - og den ligger i omride omfattet af sikringsan-
leegget - kan SR-arbejdslederen godt overdrage spor-
speerringen til stationsbestyreren, indtil der igen skal

E] Skal alle sikkerheds-
meldinger - for eksempel af-
og tilbagemeldinger - opta-

. ges?

—
sTepeTa

v/ De trafikale regler stiller

- ikke krav om, at sikkerheds-

meldinger, herunder af- og
tilbagemeldinger, optages, men det er naturligvis at
foretreekke. Der foregdr megen udveksling af sikker-
hedsmeldinger i de storre fjernstyringscentraler "pa
tveers af lokalet”, som ikke findes "p& b&nd”, ligesom
sikkerhedsmeldinger ved direkte henvendelse er fuldt
ud tilladte, selvom disse i sagens natur ikke kan opta-

ges.

I tilfeeldet med af- og tilbagemeldinger ber togjourna-
len kunne vaere dokumentation for korrekt udforte
meldinger.

2

SR-information udgives af:

Banedanmark

Jernbanesikkerhed

Amerika Plads 15

2100 Kgbenhavn &

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Ansvarshavende redaktar:
Sektionschef Mikkel Jochimsen

SR-information
vil altid gerne have spgrgsmal fra leeserne eller ideer til
artikelemner.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af 2 sider.



Med rettelsen i SR pr. 19.06.2017
dukkede der et par nye begreber op
i § 2, nemlig "arbejdsspor” og
“spor under anlaeg”.

I rettelsen slas det fast, at spor un-
der anleeg (p.t. for eksempel den
nye bane Keobenhavn-Ringsted)
ikke er omfattet af SR, men at sik-
kerhedsreglerne for arbejde og ker-
sel pa disse spor fastseettes af den,
som er ansvarlig for projektet. Me-
get populeert sagt er der tale om en
byggeplads og ikke om en jernba-
ne.

Disse spor er ogsa kendetegnet ved,
at de ikke tidligere har veeret en del
af jernbanenettet, og ser man lidt
mere formelt pé det, betyder det, at
de ikke er en del af den infrastruk-
tur, som Banedanmark er godkendt
til at drive. Derfor skal Banedan-
marks sikkerhedsgodkendelse ogsa

@ndres, inden den nye bane kan
tages i brug. Dog er det naturligvis
sidan, at hvor spor under anlseg
har forbindelse eller p4 anden ma-
de har graenseflade til eksisterende
spor, er SR gaeldende.

Arbejdsspor er spor, som netop er
en del af jernbanenettet - men som
i en leengere periode udelukkende
skal anvendes til infrastrukturar-
bejde, for eksempel i forbindelse
med en stgrre sporombygning.

Den store forskel er, at spor, som er
en del af jernbanenettet, allerede
har graenseflader til det omkring-
liggende samfund, (for eksempel
brugere af overkersler, overgange,
stationer m.v.), der fortsat vil be-
tragte sporet som en jernbane.

Derfor geelder SRs regler om
seerligt arbejde pé arbejdsspor.

Arbejdskgretgj ude

n attest - hvor langt ma det kgre?

Station A Banestykke A-B

Banestykke B-C, spzerret

Station B Station C

Et arbejdskeretgj uden attest m& som udgangspunkt

kun anvendes i spzerret spor.

Denne fodnote giver anledning til en del spergsmal.
[llustrationen gverst og teksten herunder illustrerer,
hvordan fodnoten skal forstas.

Af SR § 71 punkt 2.3. fremgar det imidlertid, at et ar-
bejdskeretgj uden attest ogsa ma anvendes til korsel
direkte mellem logistikplads ("paseetningssted”) og det
speerrede spor. I en fodnote er hertil angivet "Dog al-
drig udover mere end én togfolgestation set fra logistik-
plads eller det sted, hvor der sporscettes.”

= ) B

Som udgangspunkt skal arbejdskeretgjet uden attest
naturligvis sporseettes sa taet pa arbejdsstedet som mu-
ligt, men der findes stationer og banestykker, hvor
sporsaetning ikke kan lade sig gare, og derfor geelder
folgende:

Sporseettes arbejdskoretpjet uden attest pa Station A,
ma der kores "udover én togfolgestation”, hvilket i dette
tilfeelde er Station B og altsd ud i en sporspeerring pa
Banestykke B-C. Det samme gaelder, hvis der sporsaettes
pé Banestykke A-B. I begge tilfeelde geelder desuden, at
hvis der kan keres direkte ind i en sporspaerring pa
Station C, er dette ogsa tilladt.

Der skal ikke etableres en egentlig sporspaerring pa
stationer og banestykker, som arbejdskeretojet uden
attest passerer, men stationsbestyreren skal hindre
signalgivning jf. SR § 71 punkt 5.7.1.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 2 sider.
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Rangermg med flere karetgjer pa én tilladelse

Iseer i forbindelse med storre sporombygninger dukker
spargsmalet af og til op: "Md man rangere med flere
koretajer pd én mundtlig tilladelse fra stationsbestyre-
ren?”

Svaret er i langt de fleste tilfzelde "ja”
Nogle eksempler: To arbejdskeretgjer er - méske med

tilkoblede vogne - ankommet til en mindre station,
hvor det ene koretgj skal ind pa sidesporet, og det

andet skal lebe om og returnere. Stationsbestyreren
stiller sporskifterne til stedbetjening og annullerer PU-/
DV-signalerne, hvorefter der gives mundtlig tilladelse
til rangering "pa stationen”. Rangerlederen kan herefter
- eventuelt inden for en aftalt tid - udfere alle de ned-
vendige rangerbevagelser.

Det samme gor sig naturligvis geeldende, hvis et antal
arbejdskeretgjer skal ud fra et sidespor, inden de even-
tuelt skal ud i en sporspaerring.

Ogsé fra stationen og ud i en sporpeerring pa den fri
bane kan stationsbestyreren udmeerket tillade, at flere
arbejdskeretgjer rangeres forbi SR-maerke 17.10.,
"Rangergreensen”, pa én mundtlig tilladelse.

Det pahviler naturligvis under alle omstaendigheder
rangerlederen, nir rangeringen meldes afsluttet, at ha-
ve sikret, at samtlige involverede koretgjer vitterligt har
afsluttet den aftalte rangering og befinder sig pé/i det
aftalte spor/banestykke.

Ver imidlertid ogsd opmaerksom p3, at foregir range-
ringen for signal "Forbikersel tilladt” eller "Forsigtig
forbikersel tilladt”, ma kun én rangerbevaegelse pas-
sere signalet ad gangen.

2

Sporspeerring 1 forbindelse med beredskabsarbejde

Vi oplever af og til, at der "stilles
krav” om en sporspzerring med SR-
arbejdsleder, nar der udferes bered-
skabsarbejde pa banen.

Beredskabsarbejde er for eksempel

se og ikke § 73, som udelukkende
omhandler infrastrukturarbejde.

Dette geelder for alle indsatser, og-
s& hvis for eksempel Hjalpevogns-
beredskabet ma udsaette en opgave

og returnere til den senere - uan-
set, hvor meget senere der bliver
tale om.

Specielt med hensyn til bered-
skabsgvelser er der udgivet et Tra-

politiets, brandvaes-
nets eller redningsbe-
redskabets arbejde
(inkl. gvelser), men
det kan ogsa veere
Hjeelpevognsbe-
redskabets arbejde
ved nedbrudt eller
afsporet materiel.

§ 73: Infrastrukturarbejde

SR-arbejdsleder

Som hovedregel: Planlagt

Stedlig deekning

I disse tilfeelde er det,
hvis en sporspeerring
i pvrigt er ngdvendig,
SR § 86, "Sporspaer-
ring uden SR-
arbejdsleder”, som
skal tages i anvendel-

§ 86: lkke infrastrukturarbejde

Ingen SR-arbejdsleder
Som hovedregel: Ikke planlagt

Ingen stedlig deekning, men
hindring af signalgivning

For eksempel:

fikcirkuleere (i gje-
blikket nr. 43/2017),
som opstiller ret-
ningslinjer for disse
specielle situationer.

Husk i denne sam-
menhaeng ogsi den
sidste seetning i SR
§ 70 punkt 1.:

Hjeelpevognspersonalets arbej-
de ved nedbudt eller afsporet
materiel

"Skarpe" beredskabssituationer
Beredskabsgvelser

(se TC 43/2017)

"Reglerne for infra-
strukturarbejder geel-
der ikke ved opgaver
relateret til rangering
eller togkersel.”

2

SR-information udgives af:

Banedanmark

Trafikale Regler

Amerika Plads 15

2100 Kgbenhavn @

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Ansvarshavende redaktar:
Sektionschef Mikkel Jochimsen

SR-information
vil altid gerne have spgrgsmal fra leeserne eller ideer til
artikelemner.
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Husk stationsbestyrerens sikkerhedsmaessige rolle

Personale, der deltager i sikker-
hedstjenesten pd stationen, er un-
derordnet en enkelt person, der
bencevnes stationsbestyreren. Under
togs ophold pd en station er togets
personale underordnet stationsbe-
styreren.

Sidan stod der i § 2, da den nuvee-
rende SR blev indfert i 1975, og
teksten forblev nogenlunde
uaendret helt op i dette artusinde.

Sikkerhedsansvaret

I dag er formuleringen bledt lidt
op, s der i forhold til jernbane-
virksomhedernes personale ikke er
tale om et overordnet/underordnet-
forhold, men det er stadigveek sa-
dan, at stationsbestyreren har "det
jernbanesikkerhedsmeessige ansvar”

Desveerre sker det alt for tit, at ba-
de tog- og fremforingspersonale
"glemmer” stationsbestyreren i
veesentlige sammenhasenge. Arsa-

SR § 3 punkt 7.1.

Stationsbestyreren har det
jernbanesikkerhedsmaessige
ansvar for

- togenes karsel pa bane-
straekningen jf. TIB

- rangering i omrader omfat-
tet af sikringsanleeg

- gvrige forhold naevnt i jern-
banesikkerhedsbestemmel-
serne.

Pa en ikke fiernstyret togfal-
gestation uden stedlig stati-
onsbestyrer, hvor driftsfor-
men AG-drift anvendes, va-
retages stationsbestyrerens
ansvar af stationsbestyreren
for en anden station, jf. TIB.

Personale, der deltager i
jernbanesikkerhedstjene-
sten, er underordnet stati-
onsbestyreren.

Eksempler pa manglende melding til stationsbestyreren

1.

2.

Passagerer i et nedbrudt tog ledes ud i skaerverne og over
groften til en ventende bus uden aftale med stationsbestyreren.
Tog karer igennem neutralsektion uden at udkoble hovedafbry-
der. Lokomotivfareren veelger kun at melde forholdet til sin lo-
komotivinstruktaer.

. Der afkobles ekstraordinzert et togseet ved perron uden under-

retning af stationsbestyreren.

. Lokomotivfarer oplever en naervedpakersel og holder pa naeste

station for at "komme sig", men underretter ikke stationsbesty-
reren om hverken selve haendelsen eller det forleengede stati-

onsophold.

ning af stationsbestyreren

blive forsinket.

5. Der tilkaldes ambulance fra toget direkte til 112 uden underret-

6. Lokomotivigreren udfarer fejlretning pa et tog, som holder med
signal, uden at oplyse stationsbestyreren om, at afgangen vil

Alle eksemplerne stammer fra konkrete haendelser.

gen er ofte, at man kun melder
forhold til "sit eget bagland” i jern-
banevirksomheden, for eksempel
lokomotivinstrukteren, i stedet for
til stationsbestyreren.

Regularitet og sikkerhed

I nogle tilfeelde har den manglende
underretning "kun” betydning for
regulariteten, men i rigtig mange
andre tilfeelde kan en udebleven
underretning have alvorlige sikker-
hedsmaessige konsekvenser.

Alle eksemplerne i boksen herover
er hentet fra konkrete haendelser -
flere af dem ses beklageligvis gen-
taget relativt ofte.

Hvor star det?

Det citerede fra SR § 3 burde i og
for sig veere nok til at godtgere, at
stationsbestyreren skal underrettes
om alle jernbanesikkerhedsmaessige
forhold, men det fremgar ogsa di-
rekte flere andre steder i SR, blandt
andet:

e Evakuering/temning af ned-
brudt tog: SR § 89:

"Evakuering/tomning af tog,
som holder helt eller delvist
udenfor perron, md kun i livs-
truende situationer ske uden
stationsbestyrerens tilladel-
se.” (Eksempel 1)

Ekstraordiner afkobling af
togseet ved perron: SR § 33:
"Henstilling af koretajer i tog-
vejsspor md kun ske med stati-
onsbestyrerens tilladel-

se.” (Eksempel 3)

Tilkald af ambulance direkte
til 112: SR § 90: "Hvis alarme-
ring foretages af andre end sta-
tionsbestyreren, skal stationsbe-
styreren straks underrettes af
den, som har alarm-

ret.” (Eksempel 5)

Enhver sikkerhedsmaessig
haendelse i gvrigt: SR § 90:
"Sikkerhedsmeessige heendelser
skal straks anmeldes til stati-
onsbestyreren.”

(Eksempel 2 og 4)

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 6 sider.
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Sporspaerrlng | omrade ikke omfattet af sikringsanlaeg
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Et af formalene med rettelsen af SR pr. 09.01.2017 (se
side 5) er, at det bliver klarere i § 73, hvilke regler der
geelder for sporspeerringer i spor omfattet af sikrings-

anleeg (populeert kaldet "sikret omrade”) henholdsvis i
omrader, som ikke er omfattet af sikringsanleeg (popu-
leert kaldet "usikret omrade”).

I spor omfattet af sikringsanleeg - bade pa stationer og
pa den fri bane - er det stationsbestyreren, som etable-

rer sporspeerringen og foretager den nedvendige daek-
ning ved hjeelp af sikringsanlaegget.

Dette kan i sagens natur ikke ske i spor, som ikke er
omfattet af sikringsanleeg, s& her er det SR-
arbejdslederen, som bade etablerer og daekker spor-
speerringen. Efterfglgende skal SR-arbejdslederen ori-
entere stationsbestyreren.

Det betyder, at bag SR-mzerke 17.17., "Endepunkt for
rangering for signal”, kan lokomotivfgreren/ranger-
lederen udmeerket megde et standsignal 16.1.2., "Stop”
- 0gsé selvom der eventuelt har veeret givet signal
"Forbikersel tilladt” frem mod meerke 17.17. Signalet
geelder jf. SR § 44 kun til meerket og siger ikke noget
om sporet bag maerket.

Som udgangspunkt er det den entreprener, der har
behov for sporspeerringen, der ma lave de nedvendige
aftaler med jernbanevirksomhederne vedr. rangeringen
i omréadet, da stationsbestyreren ikke nedvendigvis
kender til de rangerbeveegelser, der foregar i spor, som
ikke er omfattet af sikringsanleeg. 2

Genoptagelse af karslen efter en
ATC- eller HKT-ngdbremsning

I forbindelse med undersggelse af
haendelser, hvor ngdbremsninger
forirsaget af togkontrolanleegget
har spillet en direkte eller indirekte
rolle, kan det relativt ofte konstate-
res, at savel lokomotivfpreren som
stationsbestyreren bevidst eller
ubevidst kommer til at omga reg-
lerne i ATC-instruks, SIN og SR.
Derfor genopfriskes det basale her-
under:

Lokomotivfgrer: Du skal altid have
tilladelse af stationsbestyreren til at
genoptage karslen efter en ngd-
bremsning - og det gzelder uanset,
om det sker under togkersel eller

rangering. Bestemmelsen fremgar
af ATC-instrulsen henholdsvis SIN,
men faktisk ogsa af SR § 89 punkt

1.: "Lokomotivforeren skal straks
underrette stationsbestyreren, ndr
et tog er standset uden lokomotiv-
forerens medvirken.”

Stationsbestyrer: Du skal altid
ngje undersgge grunden til ngd-
bremsningen, inden du giver tilla-
delse til, at lokomotivfgreren mé
genoptage karslen. Ved afspilning
af sikkerhedsmeldingerne i forbin-
delse med ngdbremsninger udlost
af togkontrolanleegget kan det me-
get ofte konstateres, at tilladelse til

S
ms
su;m

viderekorsel gives meget hurtigt -
s& hurtigt, at stationsbestyreren
umuligt kan have dannet sig et
overblik over situationen. Vi har
desveerre set eksempler pé, at stati-
onsbestyreren helt har overset, at
en ngdbremsning skyldtes et andet
togs signalforbikersel af et daek-
ningsgivende signal, og at der altsa
var reel fare for kollision, hvis et af
de to tog "bare” genoptog kerslen.

Husk ogs4, at der altid skal oprettes
en driftsrapport, nér et tog har vee-
ret nedbremset af togkontrolan-

leegget. ®

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 6 sider.
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Signalgivning til spor, hvor hastigheden andres

I dag er overskriften til § 52 punkt 6.2. "Signalgivning
til spor med hastighedsnedscettelse”, og det slas dér
fast, hvilke betingelser der skal veere opfyldt, for stati-
onsbestyreren uden underretning af lokomotivfereren
ma stille signal til et spor med en hastighedsnedszettel-
se.

Med SR-rettelsen pr. 09.01.2017 bliver overskriften:
Signalgivning til spor, hvor hastigheden cendres”, idet
de samme forhold vedrerende signalgivning gor sig
geldende, nar hastigheden haeves - for eksempel fordi
en midlertidig hastighedsnedsattelse bortfalder.

Der har veeret et antal tilfeelde, hvor en hastighedsned-
seettelse ophaves eller @endres til en anden - nedsat -

hastighed, hvor der ikke er foretaget
det forngdne med hensyn til primaert
omkobling af signaler (hastighedsviser,
udskiftning af hastighedstavle mv.).

Fremadrettet skal det kontrolleres i
samme omfang, nar en hastighedsned-
seettelse ophaeves eller sendres, som nar
den etableres, at signaler, togkontrol-
anleeg mv. er omkoblet korrekt, samt at
standsignaler er korrekt sendret eller
nedtaget.

Hvornar ophgrer en sporsparring, en hastig-
hedsnedsattelse eller en karestramsafbrydelse?

Som hovedregel indeholder bade
et cirkulzere "Sporspeerring” og en
korestromsafbrydelse et "udlgbs-
tidspunkt”, og det kan ogsa gare
sig gaeldende for en midlertidig
hastighedsnedsaettelse.

Det betyder imidlertid ikke, at
stationsbestyreren, nar
“udlgbstidspunktet” er inde, frit
kan begynde at lade togene kgre.

Sporsparringen

En sporspeerring er altid etableret
i samarbejde med en navngiven
person (oftest en SR-arbejdsleder),
og sparringen kan ikke haeves
eller ophere, for det jf. SR §§ 73
eller 86 er aftalt med denne per-
son.

En sporspeerring kan altsa ikke
bare "lobe ud”, hvorefter stations-
bestyreren gar ud fra, at sporet er
frit og farbart.

Kgrestremsafbrydelsen

P4 samme made som sporspaerrin-
gen er en korestromsafbrydelse
etableret af en bestemt person,
som ogsa skal sige god for, at
korestremmen genindkobles. Og
pé samme méade kan kerestroms-
afbrydelsen ikke lgbe ud af sig
selv.

Hvis ikke der melder sig nogen til
ophaevelse af en sporspzerring og
en korestremsafbrydelse, skal sta-
tionsbestyreren altsd g ud fra, at
de fortsat er etableret og eventuelt
sprge for, at dette overleveres til
aflgserne.

Hastighedsnedsaettelsen

I modseetning til de to foran-
naevnte forhold kender stations-
bestyreren normalt ikke den per-
son, som har beordret en midlerti-
dig hastighedsnedsettelse etable-
ret. Og det er ikke ngdvendigvis

registreret, hvem der har opstillet
standsignaler og/eller omkoblet
signaler. Derfor er der ikke en
navngiven person til at bekraefte,
at en hastighedsnedsattelse bort-
falder, nér tidspunktet i La eller
"Rettelse til La” indtreeffer.

Hidtil har der ikke veeret konkrete
regler for, hvordan stationsbesty-
reren skulle reagere, hvis der for
eksempel ved udlgb af et La-
forhold fortsat stod standsignaler
og/eller fortsat var omkoblede
signaler til den pageeldende ha-
stighed. Med rettelsen i SR § 52 -
se herover - bliver reglerne for
bortfald af en midlertidig hastig-
hedsnedszettelse mere lig dem, der
geelder for sporspeerringer og ko-
restromsafbrydelser, nemlig at
stationsbestyreren skal have en
bekreeftelse pa, at "alt er i orden”,
inden togene kan kore "som
normalt”. 2

Kgrsel med el-tog i stramlgst omrade kan veere livsfarligt

For nogle ar siden gennemfortes en raekke tiltag for at
hgjne opmaerksomheden pé kgrestramsafbrydelser
blandt stationsbestyrerne. Det medferte et fald i antal-
let af tilfaelde, hvor elektriske tog blev ledt ud i omréa-
der uden kerestram.

Nu er der imidlertid igen grund til at minde om reglen
i SR § 85 punkt 6.1., hvor stationsbestyreren alene
pélaegges ansvaret for, at der ikke ledes el-tog ind i et
spendingslest omrade under korestremsafbrydelser.

Der er ogsa grund til at minde om, at nar det sker,
risikerer man at bringe dem, der eventuelt arbejder i
anlaegget, i livsfare, idet et el-tog, som kerer fra et
omrade med spaending, kan traekke strom ind i det
spaendingslgse omrade.

Det er derfor uhyre vigtigt, at stationsbestyreren bru-
ger sine hjaelpemidler - spaerreanordninger, markerin-
ger m.v. - til at minde sig selv om, hvor strammen

er udkoblet. 2

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 6 sider.
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Nye regler for meldinger i forbindelse med uheld

Med baggrund i et antal konkrete situationer skaerpes
reglerne i SR § 90 for kommunikation under og efter
en haendelse, som involverer politiet og/eller beredska-
bet - herunder reglerne for, hvordan sporet bliver fri-
givet til trafik igen.

Det preeciseres, at ved haendelser, som involverer politi
og/eller redningsberedskab, ma meldinger med sikker-
hedsmaessigt indhold kun udveksles af den stationsbe-
styrer, som har den pagaldende banestraekning som
sit ansvarsomrade.

Tilsvarende preeciseres, at kun den togleder, som har
pagaeldende omrade som sit ansvarsomrade, ma ud-
veksle meldinger i forbindelse med haendelsen.

Bestemmelserne er udsprunget af situationer, hvor
man - i en god hensigt - har hjulpet hinanden i en
kommandopost eller i Driftscenter Danmark, men hvor
vigtig kommunikation er gaet tabt, fordi der har veeret
flere personer "inde over” meldingerne.

Toglederen indarbejdes tillige med en rolle i forbindel-
se med haendelser, hvor trafikken har veeret standset
som folge af en haendelse - for eksempel en personpé-
korsel eller en situation, hvor politiet har gnsket tra-
fikken stoppet af andre grunde.

Inden driften genoptages, skal stationsbestyreren ved
melding fra toglederen sikre, at redningsmateriel og
personer er fjernet fra sporet, og toglederen skal pa sin
side have meldingen direkte fra politiet eller rednings-
beredskabet.

Hvis undersogelsesvagten har veeret pa stedet, skal
toglederen ogsa sikre sig melding om frit spor fra den-
ne, inden stationsbestyreren gives tilladelse til at gen-
optage driften.

Praeciseringerne, ikke mindst mere preecise komman-
doveje, skyldes nogle tilfeelde, hvor for eksempel ma-
teriel involveret i en haendelse er blevet flyttet, uden

at det har veeret aftalt med “rette vedkommende”.

Glemte UT-meldinger kan skabe faresituationer

| henhold til SR § 63 er det jernbanevirksomhedens pligt at underrette bade lokomo-
tiviarer og stationsbestyrer, nar et tog befordrer en usaedvanlig transport (UT). Som
en dobbelt sikkerhed er det desuden foreskrevet, at jernbanevirksomheden farst ma
melde toget klar til lokomotivfgreren, nar stationsbestyreren har kvitteret for UT-
meldingen. Desveerre har vi talrige eksempler p, at jernbanevirksomhederne glem-
mer UT-meldingen (og dermed kvitteringen), og at tog afgar, uden at stationsbesty-
rerne pa togets karestraekning er klar over, at toget medfarer en UT.

UT-instruks

Usadvanlige
transporter

Dette kan i sagens natur give anledning til faresituationer (hvis godset f.eks. er pro-
filoverskridende), hvorfor vi ma appllere til, at UT-meldingen altid gives - og kvittering sikres - i tide.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 6 sider.
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Nyt i SR pr. 09.01.2017

Rettelsen til SR, som treeder i kraft 09.01.2017, kan
synes omfangsrig, men i realiteteten er der kun tale
om meget fa egentlige regeleendringer - de gvrige en-
dringer har mest karakter af preecisering af eksisteren-
de regler.

Herunder folger en gennemgang af nogle af dem:

. § 2, punkt 5.3. Kersel med skeerpet udkig
Teksten er justeret, sa det tydeligere fremgar, at stati-
onsbestyreren kan angive den maksimale hastighed,
toget ma fremfores med, men at det i gvrigt er loko-
motivfereren, som skal vurdere, hvilken hastighed
toget bar fremfores med pa baggrund af de oplysnin-
ger, som er modtaget fra stationsbestyreren, dog fort-
sat maksimalt 60 km/t.

. § 3, punkt 9.2.7. Plovfarer

Funktionen plovferer har hidtil alene veeret nevnt i §
55 og har ikke veeret beskrevet i § 3 om personalets
kompetencer og ansvar, hvilket den er nu.

. § 12, nyt punkt 1.3. Se boksen til hgjre.

. § 34, punkt 1.1. Aflysning af signalgivning
Reglerne for aflysning af signalgivning har hidtil kun
omfattet centralsikring. Imidlertid omfatter definitio-
nen centralsikring alene stationssikringsanleeg, og
derfor har der ikke veeret regler for aflysning af linje-
blokanlzeg. Det er der rddet bod pa nu, ligesom det
ogsd indarbejdes, at aflysning af togveje ogsé kan om-
fatte aflysning af rangertogveje (jf. § 44).

. § 36, punkt 4.2. Rangering med radio

Der tilfgjes mulighed for anvendelse af "talende kon-
troltone”, benaevnt "kontroltale” i stedet for teknisk
kontroltone. I forbindelse med indferelsen af GSM-R
har det vist sig, at "teknisk” kontroltone, som hidtil
har veeret et krav, kun vanskeligt eller slet ikke kan
anvendes i forbindelse med de nye radioer.

Samtidig med indfarelse af "kontroltale” i SR, fjernes
seerreglen for Padborg i SIN-L 26.6., da de generelle
regler nu daekker.

. § 52, punkt 6.2. Signalgivning til spor, hvor
hastigheden @ndres. Se artiklen pa side 3

. § 73, punkt 10, Kgrsel i aflaste sporskifter
Blandt andet i forbindelse med indferelsen af de forste
delelmenter af Signalprogrammet har der veeret situa-
tioner, hvor teksterne i skemaet ikke har veeret fuldt
deekkende. Hidtil har arbejder med sporskifter ofte
veeret begrundet i selve sporskifterne, men i forbindel-
se med indferelsen af Signalprogrammet vil der veere
situationer, hvor sporskifter i forskelligt omfang skal
aflases og opléses efter SRs regler, mens Signalpro-
grammet arbejder, da der endnu ikke er skiftet til det
nye signalsystem og de nye trafikale regler.

. § 90, punkt 1.3.3. og nyt punkt 1.3.4. "

Se artiklen pa side 4

station fra og til venstre spor

Kendingssignal - igen

| det seneste nummer af SR-information omtalte
vi karsel med defekt kendingssignal, og det blev
understreget, at to virksomme lanterner er mini-
mum som kendingssignal. | den forbindelse blev
vi opmaerksom pd, at der ikke rigtig var taget
hgjde for fejl opstaet under karslen. Skulle de
geeldende regler tages for palydende, ville et tog
veere nedbrudt i samme gjeblik, der kun var én
virksom lanterne (eller ingen) i kendingssignalet.

Med SR-rettelsen den 09.01.2017 indfgres der-
for den regel, at et tog, som under kgrslen (men
fortsat ikke fra udgangsstationen) far en fejl, sa
der kun kan vises ét - eller ingen - lys i ken-
dingssignalet, ma viderefares med 40 km/t.

Reglen falder i trad med reglen for uvirksom
flajte ("tyfon") i § 68.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 6 sider.
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Rangering pa
hovedtogveje

Vi bliver af og til spurgt, om ran-
gering kan foregd "pa farvede
lys”, altsd om der for eksempel
kan veere "Kor” i et I-signal, der
skal rangeres forbi.

Svaret er ja.

Ganske ofte kan det hgjne sikker-
heden, hvis der fastleegges en ho-
vedtogvej til en rangerbevaegelse
pé stationer, hvor der ikke findes
rangertogveje.

Et eksempel blandt flere: Et ran-
Et ngjere kig pd billedet afslorer, at der - korrekt - er udlagt heemsko ved den lille gertraek skal fra et spaerret hoved-
kareledningstroljes hjul spor og ind pa en mindre station,
hvor der findes en overkersel i

1 1 2 1 indkerselsenden. I mange tilfeelde
Sikring af henstaende keretgjer o staionsbeatyreren | FC kun
aktivere overkgrslen ved netop at
En konkret haendelse giver anled- fastleegge en hovedtogvej hen
ning til at minde om reglerne for SR § 33 punkt 1. over den. Samtidig opnas derved
henstaende koretgjer i SR § 33. sikkerhed for, at det/de sporskif-
ter, der skal befares, er fastlagt i
rette stilling,.

Et karetaj er henstdende, nar
der ikke er personale tilstede,

Forst og fremmest er det veerd at :
som kan betjene bremserne

bemazerke definitionen pé et

"henstédende” koretgj, og at det eller pa anden m_a(?'e sikre Men brugen af en hovedtogvej -
ikke har noget at gore med den tid, keretajet mod utilsigtet at og dermed signalgivning fra et
som karetgjet er ubemandet, men komme i bevaegelse. hovedsignal - fritager ikke ran-
alene det, at der ikke er nogen til gerlederen og stationsbestyreren
at betjene bremserne. Den, der henstiller et keretaj, fra fortsat at aftale rangeringen jf.
skal sikre SR § 36, og signal "Ker” fra I-
Dernzest fremgér det af paragraf- - keretagjet mod at komme i signalet er ikke i sig selv en tilla-
fen, at et henstiende koretgj skal beveegelse delse til at pdbegynde rageringen
veere sikret mod at komme i bevee- - at karetgjet er anbragt in- - kun hvis det er aftalt i forvejen.
gelse med enten en parkerings- denfor meerket “frispor”
bremse eller med haemsko - tryk- - at kegretgjet sa vidt muligt er Stationsbestyreren
luftbremsen (eller en "pind” under sammenkoblet med andre kan naturligvis
et hjul) er altsd ikke en mulighed i karetgjer. veelge at seette

den sammenhaeng. signalet pa

o - Keretojerne skal vaere sikret "Stop” og der-
F!ere henstadende karetojer bar en- med parkeringsbremse eller efter tl'llade ‘
videre veere sammenkoblet. haemsko. rangering forbi
det jf. SR § 6,
Reglerne om henstiende kgretgjer men det giver
geelder overalt - altsa bade i og man mener at befinde sig pa plant ikke rigtig nogen
uden for en sporspeerring og bade i  spor - et koretoj kan komme i util- mening - og slet
og uden for omrader omfattet af sigtet beveegelse af andre grunde ikke ekstra sik-
sikringsanlaeg. Og man kan ikke end stigning eller fald i sporet. kerhed.
veelge at se bort fra dem, blot fordi Q @
SR-information udgives af: Ansvarshavende redakter:
Sektionschef Lene Stampe
Banedanmark
Jernbanesikkerhed
Amerika Plads 15 SR-information
2100 Kgbenhavn & vil altid gerne have spgrgsmal fra leeserne eller ideer til
E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk artikelemner.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 6 sider.
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Tilpasning af

SR § 36 bliver den
15.08.2016 tilpasset, sa
paragraffen bedre harmo-
nerer med en tid, hvor
langt de fleste rangerbevee-
gelser har lokomotivfare-
ren som rangerleder, men
hvor der ogsa skal kunne
forega "gammeldags” ran-
gering.

Rangerbestemmelserne i SR skal
kunne rumme mange forskellige
former for rangering: Lige fra ran-
gering pa rangertogvej med ét tog-
seet, hvor lokomotivfpreren er ran-
gerleder, over oprangering af et
800 meter langt godstog med bade
lokomotivfarer, rangerleder og ran-
gerhjeelper, og til rangering med
arbejdskgretojer i sporspaerringer.

Der er imidlertid ingen tvivl om, at
i dag foregar langt de fleste ran-
gerbevaegelser med lokomotivfere-
ren som rangerleder. Derfor er den-
ne type rangering nu udgangs-
punktet for reglerne i § 36 - seerli-
ge eller supplerende regler for ran-
gering med "medgivet” rangerleder
findes nu for sig selv.

Vi har ogsd forsggt meget tydeligt
at skelne mellem rangerbevaegelser
i omrider omfattet af sikringsan-
leeg og i omréader, som ikke er
(populeert kaldet "sikret” og "ikke
sikret” omréde), og vi har tydeligt
adskilt rangering, hvor tilladelsen
gives af signalerne, fra tilfeelde,
hvor tilladelsen gives mundtligt.

Overordnet set er der ikke mange
egentlige regeleendringer, men et
par stykker er veerd at bemaerke:

e Vi har fjernet reglen om, at ran-
gerlederen inden rangeringen
skal sikre sig, at alle sporskifter
i rangervejen er retstillede. Det
er mange steder fysisk umuligt.

rangerreglerne

Rangerlederens placering

Der opstar af og til diskussion om, hvor en medgivet ranger-
leder skal veere placeret under rangeringen. Skal han/hun
for eksempel altid veere placeret pa det forreste keretg;j i
kareretningen?

SR § 36 siger (bade far og efter rettelsen den 15.08.2016):
"Rangerlederen skal veere placeret, sa mest muligt af rangervejen
kan overskues under hele rangerbevaegelsen."

Det betyder, at der udmeerket kan veere forhold - kurver, bevoksning
og lignende - under hvilke det maske er hensigtsmaessigt, at rangerle-
deren gar eller star ved siden af eller foran rangertraekket.

Men han/hun skal naturligvis e Vi har tydeliggjort, hvilke mel-
fortsat holde gje dermed under dinger der skal udveksles, nar
rangeringen. rangeringen foregdr pd mundt-

lige tilladelser.
e Vi har fastslaet, at stationsbe-
styreren i omrader omfattet af .
sikringsanlaeg har et ansvar for
sporskifternes rette stilling, in-
den der gives tilladelse til at
pabegynde rangering.

Vi har understreget, at en tilla-
delse til rangering godt kan
omfatte et omrade og ikke kun
veere fra og til bestemte punk-
ter.

Rangering for "Signalet annulleret™,
sporskifterne stillet til stedbetjening
og flere kgretgjer pa én gang? Ma
man det?

| flere forskellige sammenhzaenge, bade ved in-
frastrukturarbejde og ved "almindelig" range-
ring, bliver vi ofte stillet ovenstaende spargsmal.

Og svaret er: Ja, det ma man godit.

Eksempel: To arbejdskgretgjer ankommer sammenkoblet til en
station, hvor de hver for sig skal rangeres ind pa et sidespor. Sta-
tionsbestyreren frigiver sidesporsforbindelsen, seetter de central-
betjente sporskifter til stedbetjening og annullerer PU/DV-
signalerne (maske i én betjeningshandling), hvorefter han/hun
giver tilladelse til rangering pa stationen. Det er herefter rangerle-
deren, der har ansvaret for, hvordan rangeringen udfgres.

Det samme kunne naturligvis ske den modsatte retning (fra et
sidespor) og eventuelt ogsa ud i en sporspaerring. Men det kan
ikke forega et sted, hvor der anvendes rangertogveje, idet SR § 8
kun tillader passage af signal "Forbikgrsel tilladt" henholdsvis
"Forsigtig forbikgrsel tilladt" med én bevaegelse ad gangen.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af 5 sider.
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/Endret hastighedsregel ved

Vi har rettet SR § 6 med virkning fra
15.08.2016, sadan at forskellene pa signal

"Ker” og signal "Ker med begraenset hastig-

hed” er blevet tydeligere. Rettelsen ser om-

fattende ud, men retter reelt kun ét forhold.

Igennem mange &r har det veeret sddan, at indkersels-
hastigheden - den lavest forekommende - ved signal
"Kgr” altid har veeret gaeldende fra I- eller SI-signalets
plads. Sddan har det veeret, uanset om der vises "én
gron” eller "gul over gron”.

Med rettelsen bliver signalbegrebet "Ker” delt i to,
séledes at "gul over gren” i skemaerne i § 6 punkt 1.2.

Ved signal "Kor” fra I- eller SI-
signalet afpasses hastigheden
(som ved signal "Kor igennem”)
nu efter standsignalerne. Fuldt
ATC-overvigede tog mad kere

| efter forerrumssignalet

signal "Kgr"

Ved signal "Kor med begreenset

hastighed” geelder den lavest

pd forekommende hastighed (fortsat)
fra I- henholdsvis SI-signalet.

| Fuldt ATC-overvdgede tog md

kore efter forerrumssignalet

kaldes "Kor med begreenset hastighed”. Samtidig opde-
les skemaerne i punkt 5 i de to signalbegreber.

Arsagen er, at vi har analyseret de faktiske forhold og
fundet, at det godt kan tillades, at indkerselshastighe-
den ved "Kor” ("én gron”) pa samme méde som ved
"Kor igennem” afpasses efter standsignalerne.

Ved at sendre opdelingen kan vi altsd i punkt 5.2. ind-
arbejde, at hastighedsnedszettelser i indkgrselsenden
ved "Kor” fra I- eller SI-signalet afpasses efter stand-
signalerne og ikke automatisk geelder allerede fra sig-
nalets plads.

Sikkerhedsmeldinger er skriftlige eller mundtlige - ikke SMS'er

I SR-rettelsen pr. 15.08.2016 tyde-
liggor vi forskellige forhold om-
kring sikkerhedsmeldinger i § 32,

"Sikkerhedsmeldinger afgives
skriftligt eller mundtligt”.

kunne erstatte en melding, som er
foreskrevet i SR, med en feelles-
SMS for at spare tid og nedseette

herunder at aftaler og underretnin-
ger ogsa (hvis de har jernbansik-
kerhedsmaessigt indhold) er sikker-
hedsmeldinger.

Der er imidlertid ikke sendret p&
det forhold, at:

Det vil s& omvendt sige ikke for
eksempel pr. SMS. Der er desveerre
flere eksempler pd, at nogen har
opfattet en servicebesked udsendt
pa SMS som en sikkerhedsmelding
eller en tilladelse. Der er ogsé ek-
sempler pa, at nogen har ment at

antallet af radioopkald. Det er ikke
tilladt, blandt andet fordi der ikke
er nogen kvitteringsfunktion i SMS
-systemet og ingen garanti for, at
meddelelsen nar frem til rette mod-

tager.
2
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Det er i mange tilfeelde ikke sa vanskeligt at afgzre nar et spor er ufarbart

Hvornar er et spor

SR opererer flere steder med begre-
berne "farbart” og "ufarbart” spor.
Forstéelsen af disse begreber vol-
der i visse sammenhaenge lidt van-
skeligheder.

Ufarbart spor

“Ufarbart” er sporet ved for eksem-
pel et alvorligt skinnebrud, nar et
veeltet tree speerrer banen, nar én
eller begge skinnestrenge (eller et
sporskifte) er fjernet, eller nar en
masse mennesker arbejder med
tunge maskiner i sporet. Og s skal
sporet naturligvis spaerres.

Nar et spor er speerret af hensyn til
infrastrukturarbejde, ma der ikke
kare tog i sporet, og der kan kun
rangeres, nar rangeringen sker i
forbindelse med arbejdet.

Farbart spor

"Farbart” er sporet, nar der umid-
delbart - uden fare - kan kore tog
eller rangeres i sporet.

Men af og til kan et spor veere

"i gvrigt farbart"?

speerret, men "i gvrigt farbart”, og
s bliver det vanskeligere at defi-
nere.

Udtrykket bruges blandt andet, nir
der skal etableres kortvarige spor-
speerringer, og nar stedlig deekning
kan undlades ved korsel med et
arbejdskeretgj.

Nar sporet "i gvrigt” er farbart, er
der ikke foretaget indgreb i infra-
strukturen eller for eksempel lagt
tunge materialer i sporet - sddan at
sporet umiddelbart er farbart, nar
de personer, der arbejder, eller det
arbejdskeretgj, der korer der, bliver
fjernet.

Det svarer ret ngje til almindelig
togkorsel eller rangering - nar der
er tog eller rangertraek i et spor,
kan der ikke kore andet samtidig -
men sporet er ikke "ufarbart” - det
er i gvrigt” farbart, og klar til
anden korsel, si snart den igang-
vaerende korsel er afsluttet.

2

Reglerne for infrastruktur-
arbejder geelder ikke ved
opgaver relateret til ran-
gering eller togkarsel

Overskriften her er taget ordret
fra SR § 70. Alligevel stader vi
ind imellem p& nogle, som me-
ner, at visse opgaver "relateret
til rangering eller togkarsel"
skal udfgres i en sporspeerring,
for eksempel karsel med pra-
vetog og forskellige opgaver,
som en lokomotivfgrer udfgrer
pa eller omkring sit tog.

Der er derfor grund til at minde
om, at alt, hvad der fremgar af
"70er-paragrafferne" i SR, ude-
lukkende geelder ved infra-
strukturarbejde. Ved arbejde
under tog findes reglerne i SR
§ 33.

Og selv om ingen vil pasta, at
for eksempel en lokomotivfarer
ikke arbejder, sa er det, der
udfaeres, altsa ikke "arbejde" i
infrastrukturen i SRs forstand.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af 5 sider.
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Hastighed igennem en station fra og til venstre spor
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Den generelle indkerselshastighed fra venstre spor er
40 km/t, hvilket fremgér af SR § 6. Grunden til dette
er, at korsel for signal fra og til venstre spor pa denne
slags stationer oprindeligt kun var muligt via vigespo-
ret. Dette er ogsé arsagen til, at TIB ikke har nogen
hastighedsangivelse stdende ved symbolet for VI-
signal.

P4 flere og flere stationer, som for eksempel Marslev i
eksemplet herover, bliver der imidlertid nu mulighed
for at stille en togvej hele vejen igennem stationen ad
det gennemgaende spor.

Samtidig bliver ATC kodet, s& togkontrolsystemet kan
”se”, at der er signal hele vejen igennem stationen, og
at det dermed kan tillades, at der keres med hgjere
hastighed end de 40 km/t - ofte op til 120 km/t som
pé venstre spor pd den fri bane.

Dette er i fuld overensstemmelse med SR § 6, idet der

@ ved VI-signalet star, at

“for fuldt ATC-

7 overvdgede tog viser fo-

rerrumssignalet den tillad-
te hastighed, og hvor langt

der er frit foran toget. To-
get mad kore efter forerrumssignalets oplysninger”.

Det har imidlertid veeret vanskeligt for bade trafiksty-
rings- og infrastrukturpersonalet at se disse ATC-
hastigheder, idet de ikke fremgar af TIB. Det har givet
forskellige udfordringer ved kontrol af hastighedsned-
saettelser, beregning af udsigtsleengder m.v.

Dette laves der nu om p4, idet "ATC-bindet” for ven-

stre spor fgres igennem pa de stationer, hvor mulighe-
den findes. Andringerne i TIB sker ved farstkommen-
de lejlighed.

2

Kendingssignal: Er €n eller to lanterner i orden?

Det haender, at et tog(seet) mangler
lys i én af de forreste lanterner, og
spargsmalet er sd, om toget skal
erkleeres nedbrudt.

SR § 12 siger om antallet af teendte
lanterner: "I stedet for tre hvide lys
kan der vises to hvide lys ved siden
af eller over hinanden, ndr forreste
koretaj ikke har tre virksomme
Sfrontlanterner.”

primaert er rettet mod andre tog, s
er kendingssignalets forméal at gare
toget synligt for alle andre ved og
pa banen. Derfor kan vi ikke bare
erstatte kendingssignalet med et
stykke papir.

Det sker ogsd, at et tog(seet) pa
grund af en fejl kun kan kere med
nedblaendede lanterner. SR § 12
siger om lysstyrken: "Der skal ko-

Reglen er oprindeligt mgntet pa
blandt andet arbejdskeretgjer, som
kun er udstyret med to lanterner,
men mé ogsd anvendes, hvis et tog
- undtagelsesvist - mangler en lan-
terne. Til gengeeld skal der altsa
veere mindst to - og ikke kun én.

Man skal huske forskellen mellem
kendingssignal og slutsignal. Vi
kan jf. SR § 12 "erstatte” slutsigna-
lerne med en skriftlig tilladelse til
at kore uden (sakaldt "papirslut”).
Det er muligt, fordi vi selv kan tage
de npdvendige forholdsregler i den
anledning. Men hvor slutsignalerne

res med stcerkest muligt lys i ken-
dingssignalet.”

Hvis nedblzending - undtagelses-
vist - er eneste mulighed, er kravet
om "steerkest muligt” lys opfyldt.

2

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af 5 sider.
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Etablering af hastighedsnedsaettelse - optagelse i La

Korrekt etablering - og nedtagning
- af midlertidige hastighedsnedsaet-
telser volder af og til kvaler - isaer
hvis der pa stedet i forvejen er en
anden hastighedsnedsattelse. Vi
ser ogsd af og til, at der er udfor-
dringer med korrekt optagelse af
forhold i selve La.

Standsignaler

Den person, som rent fysisk opstil-
ler standsignalerne langs sporet,
har meget vanskeligt ved at se
eventuelle eksisterende standsigna-
ler, hvis de star bare nogle fa
hundrede meter vaek.

Det er derfor afggrende vigtigt, at
en hastighedsnedszettelse planlaeg-
ges korrekt hjemme ved skrivebor-
det, inden opstillingen ”i marken”
begynder - kun pi den méde har
man chancen for at se, hvad der i
forvejen métte veere af hastigheds-
nedsattelser (faste savel som mid-

Kor 75 km/t og nedscet snart hastig-

heden til 80 km/t?
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Alene mellem km 54,5 og 48,9 (5,6 km) pa TIB-streekning 30 star der "til daglig”
bare i den ene koreretning seks standsignaler: "Hastighedsnedscettelse ophorer”,
"Hastighedsnedscettelse folger”, "Hastighedsnedscettelse begynder”,
"Hastighedsnedscettelse folger”, "Hastighedsnedscettelse begynder” og "Ker hurti-
gere”. Der er meget at tage hensyn til, ndr der her skal etableres en ny midlertidig

hastighedsnedscettelse

lertidige), som man skal tage hen-
syn til.

Det kraever ikke kun opslag i TIB,
men maske ogséd i SR (eksemplerne
i § 16) og i hvert fald i den geel-
dende La.

Nogle af de forhold, som planleeg-
geren ma overveje, er:

o Skal eksisterende standsignaler
nedtages?

o Skal en eksisterende hastig-
hedsnedszettelse méske sendres
for at "fa plads” til den nye?

e Skal afstanden mellem standsig-
nal "Hastighedsnedsaettelse fol-
ger” og "Hastighedsnedsaettelse
begynder” maske veere kortere
end angivet i SR § 167 S3 skal
det optages i La.

o Skal udstraekningen af det nye
forhold justeres pa grund af ek-
sisterende forhold?

o FEr der forhold omkring udlaeg-
ning af ATC-baliser, der skal
tages hensyn til?

o Skal I- eller SI-signaler omkob-
les?

Og sd ma man ikke glemme, at de
fleste af disse punkter skal overve-
jes igen, nar en hastighedsnedsaet-
telse fjernes.

Optagelse i La

Alle ovenstaende overvejelser (og
maske endnu flere) skal vaere fore-
taget, inden forholdet indmeldes til
La. Det er ogsa en god idé at have
sat sig ind i bestemmelserne i SIN-
G instruks 16.

Efter udgivelse af La skal indmel-
deren ogsa huske SR § 53 punkt
5.1., nemlig: "den, der har indmeldt
et La-forhold, skal sikre sig, at
forholdet er optaget korrekt. I mod-
sat fald skal toglederen straks un-
derrettes.”

Det er derfor eergerligt, at vi af og
til ser, at optagelsen i La (for ek-
sempel kilometreringen) ikke passer
med virkeligheden.

Husk derfor, nar du har indmeldt et
forhold til La, at tjekke, at det er
korrekt optaget. ®

SR-information udgives af:

Banedanmark

Jernbanesikkerhed

Amerika Plads 15

2100 Kgbenhavn &

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Ansvarshavende redaktar:
Sektionschef Lene Stampe

SR-information
vil altid gerne have spgrgsmal fra lseserne eller ideer til

artikelemner.
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A~ SR-information

W Udgivet af Jernbanesikkerhed

nr. 3, oktober 2015

Modernisering af SRs regler for ind- og udrangering

Med rettelsen af SR
pr. 09.11.2015
moderniserer vi SRs
paragraffer om ind-
og udrangering, som
stort set har veeret
uzendrede siden
midten af 1980erne.

Bestemmelserne i SR § 46
om ind- og udrangering
beerer praeg af at veere skre-
vet i en tid, da streeknings-
radioen endnu var ny og
ikke udbredt til hele landet.

Der ringes fra signaltelefonen i 1975: »Ja, go’ morgen, keere venner. Hva’ er der los? Hvorfor
holder vi her?«. Still fra filmen »Olsenbanden pd sporet«. Bringes med tilladelse fra Nordisk
Film. Copyright® fotograf Claus Loof og Erik Balling/Nordisk Film.

Det betod blandt andet, at
tilladelse til ind-, ud- og
forbirangering skulle kunne
gives igennem signaltelefo-
ner - og nar forst lokomotivfareren
havde "lagt roret”, kunne stations-
bestyreren ikke komme i kontakt
med toget igen.

Det kunne give nogle meget lange
meldinger, ndr alt skulle siges pa
én gang. I dag, hvor bade straek-
ningsradioen og mobiltelefonen
muligger en nermest kontinuerlig
kontakt mellem lokomotivferer og
stationsbestyrer, er det muligt at
forenkle meldingerne - blandt an-
det ved at "bide” dem over i flere
dele.

Rangering ved uorden

Mange ind- og udrangeringer skyl-
des sporskifteuorden, hvor lokomo-
tivforeren maske skal undersoge
sporskiftets stilling og eventuelt
leegge en lasebolt pa.

Nu er det slut med, at lokomotivfe-
reren skal holde styr pa sporskifte-
numre, stillinger og en reekke an-
dre instruktioner pa én gang. Det
er nemlig entydigt sldet fast, at
ind- eller udrangeringen deles ved
det problemramte sporskifte. Toget
indrangeres til sporskiftet, hvor

lokomotivfgreren modtager de rele-
vante instruktioner. Da en indran-
gering fortsat sker fra stations-
greensen eller SI-signalet, bliver
viderekorsel efter sporskiftet sa
rangering efter SR § 36.

Det samme - bare i omvendt raek-
kefolge - geelder ved udrangering,
hvor der rangeres frem til et even-
tuelt problemramt sporskifte og
forst udrangeres herfra, nar proble-
met er handteret.

Mere fleksibel identifikation
Hidtil har anvendelsen af signalbe-
tegnelser ikke vaeret beskrevet i
forbindelse med ind- og udrange-
ringer. [ den reviderede paragraf er
der dbnet for, at man skal bruge
det, som er lettest at identificere
for lokomotivfereren.

Man ma altsa gerne indrangere fra
»I-signal A, hvis det tydeligt frem-
gar pa signalet, at det er betegnet
»A«. Stationsbestyrerne skal bare
huske, at det langt fra er alle sig-
naler, der er udstyret med tydelige
betegnelser - og sporskifter er det
som oftest slet ikke. Det er derfor

ikke nogen god idé at indrangere
til »sporskifte 102« - brug i stedet
sporskiftets placering, for eksempel
»det forste modgaende sporskifte«.

Karsel pa sigt

Det har altid veeret lokomotivfare-
rens ansvar at vide, at der skal ko-
res pa sigt under en ind- og en
udrangering, og det har derfor al-
drig veeret en del af ind- eller ud-
rangeringstilladelsen. Det samme
kommer nu til at geelde pa den fri
bane. Stationsbestyreren skal ikke
leengere naevne, nar der efter en
tilladelse til ud- eller forbirange-
ring skal keres pé sigt i blokafsnit-
tet efter U-/VU-signalet eller AM-/
VM-signalet. Det er lokomotivfore-
rens ansvar at vide, pa hvilke ba-
nestraekninger der er linjeblok.

Mellemliggende signaler

Vi har altid »vidst«, at DV- og ho-
vedsignaler, der passeres i stopstil-
ling under en ind- eller udrange-
ring, er uden betydning. Men det
har ikke stdet nogen steder. Det gor
det nu.

2
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Side 2 SR-information

Eksempler pa ind-, ud- og forbirangering i §§ 46 og 47

P& denne og de nzeste sider finder du en raekke eksem- alligevel genkende mange situationer.

pler pa anvendelse af ind-, ud- og forbirangering i

praksis. OBS: De sikkerhedsmeldinger, som er medtaget i ek-
semplerne, er »kogt ned« til det centrale - vi gér altsa

Eksemplerne er... nd, ja: eksempler. De vil aldrig kunne ud fra, at opkald, identifikation af afsender og modta-

daekke alle forekommende situationer - men med ele-  ger m.v. er pa plads, eftersom dette er kendt stof fra

menter fra flere af eksemplerne kan man formentlig SR § 32 og SIN-G instruks 17.

Eksempler pa indrangering jf. SR § 46
Feelles for alle eksempler: Der indrangeres til A-by. Toget kommer fra venstre, B-by.
Kun relevante signaler og meerker er vist.

Eksempel 1 3

Toget er normalt standsende pa

stationen.

— 2 > >
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Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at indrangere fra hovedsporet fra B-by, til A-by spor 2 og standse ved det

relevante standsningsmcerke. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivfereren indrangerer toget.

Bemaerkninger:

e Fremgér [-signalets betegnelse tydeligt for lokomotivfereren, kan dette anvendes i stedet for »hovedsporet fra... «

e Anvendes et spor, som normalt bruges af standsende tog, kan udtrykket »dit normale standsningssted« bruges i stedet for
»relevante standsningsmaerkes.

e Havde toget veeret ordinsert gennemkeorende, ville det sidste PU-signal i den leengste togvej veere relevant at bruge som
standsningssted. Hvis der normalt er togvejsmulighed i det spor, der indrangeres til, m4 indrangeringen ikke ga laengere
end til det sidste signal i den leengste togvej.

... fortscettes pd de nceste sider

Andre rettelser

Rettelsen, som far gyldighed den 09.11.2015, indeholder en raekke forhold i andre paragraffer end §8 46

og 47. Disse gennemgas kort her:

° SR § 3: Bilag 13 til SR forsvinder, og det slas i § 3 fast, at det er personalets eget ansvar at vide,
hvilket instruktionsstof der skal kendes og kunnes i forhold til den funktion, man udfgrer, og den
uddannelse man har.

° SR 8 36 0og SIN-G instruks 15: | sammenhaeng med den seneste rettelse af SR § 11
(26.06.2015) er SIN-G instruks 15 tilpasset, sa den blandt andet nu ogsa omfatter rangering. Der-
for indeholder SR § 36 ogsa enkelte rettelser.

o SR 8§ 41: Alle bestemmelser om togfalge er nu samlet i § 41. Nogle af reglerne fandtes i § 47, men
er i forbindelse med redigeringen af denne flyttet til - og samleti - § 41.

o SR 8§ 43: Reglerne om af- og tilbagemelding er tilpasset det behov, der findes i dag.

° SR § 73: Det fastslas, at der gerne ma befinde sig et arbejdskeretgj i sporet, efter at en sporspaer-
ring er ophaevet, hvis sporet i gvrigt er farbart, og arbejdskaretgjet for eksempel bare afventer at
fa signal ud af det pageeldende spor.

o SR 88 89 og 90: Pa baggrund af nogle uheldige episoder regelseettes det nu meget klart, at pas-
sagerer ikke ma forlade et tog, som holder helt eller delvist uden for perron, medmindre det er af-
talt med stationsbestyreren, eller der er livsfare forbundet med at blive i toget.

®
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Side 3 SR-information

Eksempel 2

Der er ikke kontrol pa sporskifte 102. 3
Toget er normalt gennemkgrende.

Indrangering jf. SR § 46 7\ Rangering jf. SR § 36

> 2
il @0 “\9 ¥ 2 -@

Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at indrangere fra hovedsporet fra B-by, til det andet modgdende sporskifte i A-by.
Herefter vil jeg gerne tale med dig igen. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivfereren indrangerer toget og
agerer ved sporskiftet efter stationsbestyrerens anvisninger, f.eks. kontrol af tungetilslutning og palaegning af lasebolt. Heref-
ter udveksles meldinger om sporskiftets tilstand, og der traeffes aftale om den videre rangering.

Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at rangere fra sporskifte 102 frem til det forste PU-signal. DV-signalet i spor 2
md passeres i stilling »Forbikersel forbudt«. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivfereren rangerer toget
frem til PU-signalet. Da toget er gennemkgrende, og der er signalgivning for udkersel, kan standsning undlades.
Bemeerkning:

e Pa stationer, hvor det er muligt at fastleegge en rangertogvej fra sporskiftet, udnyttes denne mulighed naturligvis.

Eksempel 3
Indrangering fra og til venstre spor. Der er sporspaerring i spor 1 og 2.
Der er ikke togvejsmulighed fra/til venstre spor igennem spor 3.

N 3 B/o?

Stationsbestyrer: Tog 4711 md indrangere fra venstre hovedspor fra B-by til A-by spor 3 frem til VU-signalet mod C-by.

(Meldingen gentages og kvitteres. Lokomotivforeren indrangerer toget.)

Bemerkninger:

e Da der ikke findes et endepunkt for en indkerselstogvej, indrangeres til VU-signalet.

e En lignende situation findes pa flere stationer, hvor der ikke er PU-signaler mellem I- og U-signalerne - heller ikke for
den normale sporbenyttelse. I disse tilfeelde ma gennemkgrende tog indrangeres helt frem til U-signalet og fortseette kors-
len, hvis dette viser en kgrtilladelse.

Hvad betyder »ikke kan eller ma anvendes«?

| bade § 46 og § 47 tales om, at signalgivning ikke kan eller ma anvendes. Det betyder, at ind- og udran-
gering kun er til de ekstraordineere tilfaelde, hvor signalgivning ikke er mulig. Ind- og udrangering ma alt-
sa ikke bruges, blot fordi det er bekvemt, hurtigere, eller udelukkende fordi det er gavnligt for regularite-

ten - og heller ikke for at redde en kgreplanlagt produktion, som overstiger en stations kapacitet.

Der kan imidlertid forekomme enkeltstaende tilfaelde, hvor det rent sikkerhedsmaessigt vurderes, at en
indrangering er at foretreekke frem for indkgarsel for signal. Det kunne veere, hvis et uforholdsmeessigt
stort antal rangerbevaegelser - maske uden rangertogveje - kan undgas ved at indrangere til besat spor,
for eksempel til sammenkobling. Det ma blot ikke blive »reglen« - men skal forblive »undtagelsenx.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 7 sider.
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Eksempel 4
Der kan kgres for signal til SI-signalet, som er feelles for flere banestraekninger.
3
=D
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Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at indrangere fra SI-signal L til spor 2 og standse ved det relevante standsnings-
meerke.

(Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivforeren indrangerer toget.

Bemeerkning:

e Det giver ikke mening at indrangere fra et bestemt hovedspor, nar toget holder ved SI-signalet.

Eksempler pa udrangering jf. SR § 46

Feelles for alle eksempler: Der udrangeres fra A-by. Toget karer mod hgjre, C-by.

Eksempel 5
Udrangering mod linjeblok. Uorden ved linjeblokken efter stationen.

1 >
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Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at udrangere fra spor 1 i A-by til hajre hovedspor mod C-by. (Meldingen genta-

ges. Gentagelsen kvitteres.)

Stationsbestyrer: Tog 4711. Der er afgang. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres) Lokomotivfereren udrangerer toget

og korer pa sigt i blokafsnittet efter stationen til naeste hovedsignal.

Bemeerkning:

e Det skal ikke leengere siges i tilladelsen til udrangering, at toget skal kere pa sigt til naeste hovedsignal. Ligesom lokomo-
tivfereren ved, at der skal keres pa sigt under selve udrangeringen, ved han eller hun ogsd, at der skal kores pd sigt efter
et stopvisende U-signal pa en streekning med linjeblok.

Eksempel 6
Udrangering. Hovedsignaler i udkgrselsenden viser en kertilladelse.

& @ > aD

Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at udrangere fra spor 1 i A-by til hajre hovedspor mod C-by. (Meldingen genta-

ges. Gentagelsen kvitteres.)

Stationsbestyrer: Tog 4711. Der er afgang. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivforeren udrangerer toget.

Bemeerkning:

e Det er nu direkte fastslaet, at hovedsignaler, som viser en kortilladelse jf. § 6 mé& efterkommes under en udrangering,
saledes at korsel pa sigt kan ophare.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 7 sider.
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Eksempel 7
Udrangering mod linjeblok. Manglende kontrol pa sporskifte. Blokafsnittet efter stationen er frit.

2
®
Rangering jf. SR § 36
®

Stationsbestyrer og lokomotivferer aftaler rangeringen frem til forste medgéende sporskifte.

Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at rangere fra perron i spor 1 og standse for forste medgdende sporskifte, hvor jeg

gerne vil hore fra dig. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivforeren rangerer frem til sporskiftet og agerer

efter stationsbestyrerens anvisninger, f.eks. kontrol af stilling og tungetilslutning. Herefter udveksles meldinger om sporskif-

tets tilstand. Hvis sporskiftet kan passeres...:

Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til udrangere fra A-by mod C-by. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.)

Stationsbestyrer: Tog 4711. Der er afgang. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivforeren udrangerer toget

og genoptager normal kersel ved U-signalet.

Bemeerkning:

e Det er en konkret vurdering - efter situationen og sikringsanleeggets muligheder - om signaler kan/skal annulleres under
rangeringen.

Eksempel 8
Udrangering mod straekning uden linjeblok.

2

Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at udrangere fra spor 1 A-by til hgjre hovedspor mod C-by. (Meldingen gentages.

Gentagelsen kvitteres.)

Stationsbestyrer: Tog 4711. Der er afgang. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomotivforeren udrangerer toget.

Bemeerkning:

e Der skal ikke kores pa sigt pa banestykket efter stationsgreensen, da der ikke er linjeblok. Denne viden ligger i lokomotiv-
forerens infrastrukturkendskab.

Eksempler pa forbirangering jf. SR § 47

Eksempel 9
Forbirangering af VM- henholdsvis AM-signal.

® @
9 o

Tog 4711

Tog 4713

Stationsbestyrer: Tog 4711 har tilladelse til at forbirangere VM 2112. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomo-
tivforeren forbirangerer VM-signalet og kerer pa sigt til neeste hovedsignal.

Stationsbestyrer: Tog 4713 har tilladelse til at forbirangere AM 1212. (Meldingen gentages. Gentagelsen kvitteres.) Lokomo-
tivforeren forbirangerer AM-signalet og kerer pa sigt til naeste hovedsignal.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 7 sider.
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Opsamling:

Hovedpunkter i rettelsen af 88 46 og 47

e Arsag til ind-, ud-, og forbirangering skal ikke lzengere naevnes.
Den er tit intetsigende som f.eks. »Jeg kan ikke stille signal«.

e Der er nye muligheder for identifikation af »til- og fra-punkter«

i ind- og udrangering.

e Hvis lokomotivfgreren skal undersgge et forhold undervejs -
for eksempel et sporskifte - skal ind- henholdsvis udrangerin-
gen geelde til henholdsvis fra det pageeldende sporskifte.

e Ved ud- og forbirangering skal det ikke lzengere naevnes, nar
der skal kares pa sigt efter et U- eller AM/VM-signal pa

»Stop«.

e Det er fastslaet, at en indrangering i togvejsspor ikke kan veere
leengere end den laengste, normale togvej ville have veeret.

e Det er fastslaet, at hoved- og DV-signaler i stopstilling ikke har
nogen betydning under ind- eller udrangering.

Husk rangerlederens ansvar

Nedenstaende stod at leese i
SR-information nr. 2 i 2009.
Emnet er stadig hgjaktuelt,
og teksten kan bringes stort
set usendret.

En rzekke tilfeelde, hvor sporskifter
er blevet skaret op under range-
ring, har givet anledning til dis-
kussioner om ansvarsfordelingen
mellem stationsbestyrer og ranger-
leder.

Nar en lokomotivferer fremforer
tog eller rangerbevaegelser, har
denne ansvaret for togets forelse
og sikkerhed, jf. § 3.

Hertil kommer, at deti § 36 frem-
gér, at det er rangerlederen (som
ogsa kan veere lokomotivfareren),
der har ansvaret for, »at sporskif-
ter, der skal befares, stadig er i
rette stilling for den pateenkte kor-
sel, og rangervejen er fri.« Og det
geelder, hvad enten korslen foregar
for signal eller p4 en mundtlig
rangertilladelse.

Stationsbestyreren kan ikke over-
tage dette ansvar.

Godt handvaerk

Det er klart, at nar en stationsbe-
styrer giver tilladelse til at rangere
fra A til B, er det godt hadndvaerk
at gore sit yderste for, at rangerin-
gen kan ske uden opskeering af
sporskifter, men det sendrer ikke
ved § 36’s placering af ansvaret
hos rangerlederen.

Nar der rangeres efter mundtlige
tilladelser (eventuelt pa »Signalet
annulleret«), betyder det ofte, at
sporskifterne er stillet til stedbetje-
ning, og at de derfor reelt kan om-
stilles uden stationsbestyrerens
medvirken.

Sporskiftesignaler
til hjeelp

Af samme grund findes
der som hovedregel
ogsé sporskiftesignaler
til at lette rangerlede-
rens arbejde, dér hvor
der ikke rangeres pa
rangertogveje.

Ind- og ud-
rangering er ikke
rangering

Indtil 1985 fandtes der i SR bade
rtelefonisk indkerselstilladelse« og
»indrangering« som muligheder
for at passere et I-signal i »Stop«.
P& samme méade var der udover
skriftlig udkerselstilladelse og
udrangering, som vi kender i dag,
mulighed for en »telefonisk ud-
korselstilladelse.

I forbindelse med den aktuelle
rettelse af SR §§ 46 og 47 har det
kraftigt veeret overvejet at sendre
begreberne ind-, ud- og forbiran-
gering til »mundtlige tilladelser«.

Tanken var naturligvis at undga
ordet »rangering« i disse begreber,
eftersom de intet har at gore med
rangering jf. SR § 36.

Forslaget er blevet vel modtaget,
men opgivet igen, fordi det vil
veere uoverkommeligt at rette alle
de steder, hvor begreberne fore-
kommer. Det er ikke kun i SR og
SIN, men ogsé i en lang raekke
tekniske regelveerker og doku-
menter.

Derfor er der fortsat grund til at
skille begreberne ad.

Den veesentligste forskel ligger i
ansvarsfordelingen mellem stati-
onsbestyreren og lokomotivfore-
ren.

I meget korte treek: Ved ind- og
udrangering ligger ansvaret for
sporskifternes rette stilling og frit
spor hos stationshestyreren, mens
det ved rangering jf. § 36 primeert
ligger hos rangerlederen - som i
dag ofte er lokomotivfereren.

2
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Brug af blat blink i spor

Som rangerleder og loko-
motivfgrer kan man komme
ud for at mede et blat blink
ved sporet - ganske som pa
landevejene.

Banedanmark har sammen med
jernbanevirksomhederne og alle
grene af beredskabet deltaget i en
arbejdsgruppe under Rigspolitiet
med det formal at skabe ensartede
rammer og sterst mulig sikkerhed
for indsatsen under personpakers-
ler - og til dels anden politi- og
beredskabsmaeessig indsats i sporet.

Utryghed hos politiet

I gruppen udtrykte blandt andre
politiet en vis utryghed ved - isaer
i merke - at feerdes i spor, som
ikke er omfattet af sikringsanleeg,
og hvor Banedanmarks trafiksty-
ringsmedarbejdere derfor ikke med

sikkerhed kan standse al rangering.

I den forbindelse spurgte Rigspoli-
tiet, om man eventuelt med fordel
kunne anvende blat blinksignal i
disse spor pd samme made som i
vejtrafikken.

Banedanmark havde ingen indven-
dinger, omend det blev sldet fast,
at anvendelsen ikke vil yde 100%
sikkerhed.

Vejledning fra Rigspolitiet
I den vejledning til politi og bered-
skaber, som Rigspolitiet efterfol-
gende har udgivet, star der blandt
andet:

"For at sikre sporene yderligere
kan der evt. opscettes bldt blink i
rangerspor / nabospor. Dette skal
aftales med undersagelsesvagten
eller Driftscenter Danmark via
vagtcentralen i politikredsen.”

Blat blinksignal

Blat blinksignal er i "Bekendt-
gorelse om vejafmaerkning”
kendt som Z 95 og beskrevet
saledes:

Z 95 - Blat blinksignal
Signalet kan vise blat blinklys
eller veere udfgrt med roteren-
de bla lyskegle. Det angiver, at
trafikanterne skal udvise seerlig
forsigtighed pa grund af ulykke
eller brand.

Dette skal naturligvis ogsa beskri-
ves over for banens personale.
Rigspolitiets vejledning skal tages
op til revision pé baggrund af erfa-
ringer efter en periode, og derfor
bekendtgores brugen af "blat
blinksignal” i en SSB med begraen-
set gyldighed - hvorefter det sam-
men med Rigspolitiet vurderes, om
anvendelsen har veaeret en succes.

Formuleringerne i SSB 09/2015
tager ogsa hgjde for, at det bla
blinksignal eventuelt kan tilveje-
bringes ved at placere et koretoj
med teendte udrykningssignaler
teet ved sporet.

SR-information udgives af:

Banedanmark
Jernbanesikkerhed
Amerika Plads 15
2100 Kgbenhavn @

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Kan SR-
arbejdslederen
undvaeres?

Som betegnelsen »SR-arbejds-
leder« siger, har funktionen noget
med »arbejde« at gore. Det vil si-
ge, at SR-arbejdslederen har an-
svaret i en sporspeerring, hvor der
udferes infrastrukturarbejde.

Det betyder omvendt, at der ud-
meerket kan eksistere sporspeerrin-
ger uden SR-arbejdsleder, for ek-
sempel jf. SR § 86, hvorefter det
er stationsbestyreren, der har an-
svaret for sporspaerringen.

Muligheden kan - og ber - ogsa
benyttes, nir der ikke arbejdes i
en sporspaerring i en periode.

Det er for eksempel ikke ngdven-
digt at overdrage en sporspaerring
til en afleser-SR-arbejdsleder, hvis
den fratreedende SR-arbejdsleder
ved, at der ikke skal arbejdes i
sporspaerringen i nogle dage eller
for den sags skyld natten over.

Sa skal stationsbestyreren blot
hindre signalgivning til det spaer-
rede spor eller omrade, hvorefter
en SR-arbejdsleder kan overtage,
nar/hvis der skal arbejdes igen.

Ansvarshavende redakter:
Sektionschef Thomas Gram Rasmussen

SR-information

vil altid gerne have spgrgsmal fra leeserne eller ideer til

artikelemner.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 7 sider.
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Gennemrevideret paragraf
om automatisk sikrede overkgrsler

SR § 11, »Automatisk sikrede over-
korslers, er kun blevet sporadisk
rettet, siden SR blev udgivet i
1975.

Et af hovedformalene med revisio-
nen pr. 29.06.2015 er at beskrive
og definere det slukkede uordens-
signal, som i sin oprindelige udga-
ve uden hvidt blink altid har veeret
et »smertensbarne.

Det slukkede uordenssignal far
betydningen »Overkorslen betinget
sikret«. Det skal forstas sadan, at
signalet viser, at overkorslen er
sikret pd visse betingelser. Disse
betingelser er i forste reekke - gan-
ske som i dag - at der har veeret
vist »Kor« eller »Kor igennem« pa et
0-meerket hovedsignal, eller at et
tilherende overkerselssignal har
vist »Overkgrslen sikret«. Der er
intet cendret - signalaspektet har
blot fdet et navn.

Men ogsa i andre situationer kan
det slukkede uordenssignal bruges
til at betragte overkerslen som sik-
ret. Det geelder f.eks., hvis lokomo-
tivforeren efter manuel teending af
overkerslen kan se, at uordenssig-
nalet efter at have vist »Over-
korslen ikke sikret« er skiftet til
»Overkegrslen betinget
sikret«.

Hovedpunkter i rettelsen

e Et slukket uordenssignal har
den selvsteendige betydning
"Overkgrslen betinget sikret".

e Der skal ikke afgives "Giv
agt" (tyfoneres) efter manuel
teending af en overkarsel,
hvis overkarslen bliver sikret.

e Der skal ikke afgives "Giv
agt" (tyfoneres) over en over-
karsel i uorden, hvis over-
karslen er bevogtet.

e Der skal kun afgives "Giv
agt" (tyfoneres) hen mod en
overkgrsel i uorden, hvis lo-
komotivfgreren vurderer, at
toget ikke kan standse foran
overkgrslen.

e Stationsbestyreren kan ikke
ophgre med at underrette tog
om en overkgrsel i uorden, s&
leenge der er en fejlindikering
pa en fiernkontrol.

e Paragraffen er grafisk
nyopstillet.

Reaktion ved »nikke sikret«
Lokomotivfarerens reaktionsmen-
ster i forhold til en overkersel, som
er »ikke sikret«, er nu ens, uanset
om lokomotivfgreren er underrettet
om uordenen eller ej. Og det er

kun, hvis lokomotivfereren kan
konstatere, at toget ikke kan brin-
ges til standsning foran overkers-
len, at der skal afgives lydsignal
»Giv agt« inden standsning.

Der er pa de fa tilbageveerende »75
-km-straekninger« endnu overkers-
ler, hvor meerke 11.5 ikke er opstil-
let i den i dag kraevede bremseaf-
stand pa 450 m. Det eksisterende
krav om farebremsning pa »75-km-
baner« er optaget i paragraffens
punkt 1, og de banestraekninger,
hvor kravet fortsat er geeldende, er
optaget i nyt bilag 1, »Streekninger,
hvor meerke 11.5 ikke i alle tilfeel-
de er opstillet i bremseafstand til
overkegrslen«.

Brug af lydsignal »Giv agt«
Som naevnt skal der kun »flgjtes«
frem mod overkorslen, hvis loko-
motivfgreren vurderer, at toget -
f.eks. p& grund af glatte skinner -
ikke kan né at standse foran en
ikke sikret overkorsel.

Der er desuden aendret i reglerne
for afgivelse af »Giv agt« under
passage af en overkgrsel, hvor der
har veeret vist »Overkerslen ikke
sikret« mod toget. Lydsignal bort-
falder, hvis overkerslen er bevog-
tet, eller hvis overkerslen bliver
sikret efter manuel betjening.

fortscettes pad side 2

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 2 sider
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... dutomatisk sikrede overkorsler, fortsat

Det er et arbejdsmiljeproblem for
bevogtningspersonalet og et gene-
relt stojproblem for omgivelserne,
at der tyfoneres ungdigt mod og
over en overkersel - og det er
ungdvendigt, nar det er godtgjort,
at vejtrafikken standses ved be-
vogtning eller ved, at overkgrslen
er blevet sikret.

Grafisk opstilling

Paragraffen er nu opstillet med
hovedvaegten pa skemaer som i
blandt andet §§ 6 og 8, ligesom
reekkefolgen af meerker og signaler
er blevet mere logisk i forhold til
betydning og opstillingen »i mar-
kene. Det har betydet, at meengden
af sammenhzsengende tekst er redu-
ceret veesentligt.

Der er ikke sendret pd maerkernes
og signalernes numre, selvom de

nu kommer i en anden raekkefplge
end i dag. Det betyder, at der bry-
des med SRs normale principper
for nummerering af signaler/
meerker, men dette anses for at
veere en mindre ulejlighed i forhold
til at skulle sendre nummer pa
f.eks. 11.5.-maerket, som naesten
alle kender ved netop nummeret.

Stationsbestyrerens forhold
Reglen om, hvorndr stationsbesty-
reren kan ophere med at underrette
lokomotivfgrerne om uorden ved
en overkorsel er preeciseret. Det
bliver saledes slaet fast, at under-
retning ikke kan ophere, selvom et
tog i hver koreretning har meldt
overkorslen i orden, hvis der sam-
tidig fortsat indikeres fejl via en
fjernkontrol.

Det slas endvidere fast, at en loko-
motivfgrer ikke skal underrette
stationsbestyreren om tilstanden
ved en overkersel, som i forvejen
er meldt i uorden — medmindre
overkorslens signaler viste
»Overkorslen sikret« — eller stati-
onsbestyreren, som det kan ske i
alle andre forhold, har bedt om en
melding,. 2

Husk det rigtige handlemgnster ved uheld og ulykker

Alle har i dag en mobiltelefon. Det betyder, at alle kan
snakke med alle - og det betyder, at et begreb som
rkommandovejen« har det sveert.

Omkring uheld, ulykker og sikkerhedsmaessige haen-
delser oplever vi oftere og oftere, at vigtige led i un-
derretningskeeden hopper af. Det sker for eksempel,
nar tog- eller lokomotivpersonale ringer direkte til
egen driftsledelse om en haendelse eller et problem og
glemmer at underrette stationsbestyreren. Sddan som
man skal iflg. SR § 90.

Det er ogsa tilfeeldet, ndr man - i en i gvrigt prisveer-
dig indsats for at fa trafikken i gang - forteeller for
eksempel, at "nu er politiet feerdig i sporet” og dermed
“kortslutter” kravet om, at det er politiets eller bered-
skabets indsatsleder, som selv skal melde sporet frit.

Andre forhold i SR § 90 har det ogs&d med at blive
»glemt, for eksempel:

e hurtig underretning af undersegelsesvagten,

e reglerne om, hvorndr materiel mé flyttes efter en
haendelse,

e hvordan og hvorndr sikringsanleeg mé betjenes

e og ikke mindst paragraffens regler om neervedhaen-
delser i overkgrsler, herunder lokomotivfererens
pligt til - nar som helst det kan lade sig gore - at
skaffe data pa involverede biler.

I mange tilfeelde skinner det igennem, at overtraedel-
serne af SR § 90 i forbindelse med en haendelse skyl-
des hensynet til regulariteten, som naturligvis ogsa er
vigtig.

Hensynet ma blot ikke blive sa stort, at man gar pa
kompromis med sikkerheden.

Tag et kig i SR § 90 vedrgrende de regler, som geelder
for din egen funktion - og kig pa de andre ogsa, s& vi
kan hjzelpe hinanden med at overholde dem.

2

SR-information udgives af:

Banedanmark

Jernbanesikkerhed

Amerika Plads 15

2100 Kgbenhavn @

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Ansvarshavende redaktar:
Sektionschef Thomas Gram Rasmussen

SR-information
vil altid gerne have spgrgsmal fra leeserne eller ideer til
artikelemner.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 2 sider.
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Nu er der apps til Android, Apple og Windows Phone

Banedanmarks apps til hentning, vedligehold og laes-
ning af sikkerhedsdokumenter findes nu i versioner til
bade Android, i0S (Apple iPad og iPhone) samt Win-
dows Phone. Alle apps er gratis og kan hentes i de re-

spektive styresystemers "app stores”. Alle sikkerheds-
dokumenter findes desuden fortsat som almindelige
PDF-dokumenter pd Banedanmarks websted,
www.bane.dk.

...men hvad blev der af
rettelsesbladene?

Nogle brugere har undret
sig over, hvad der er ble-
vet af de sider, der forrest
i de tidligere PDF-filer
henviste direkte til de
aktuelle rettelser. Siderne
er ganske rigtigt »vaekg,
men mulighederne for at
navigere direkte til de
seneste rettelser bestar—
man skal blot finde funk-
tionen. De enkelte app-
versioner samt Adobe
Acrobat til Windows pc
er vist her pa siden. Til
Android og Windows
Phone kraeves en separat

PDF-leeser, f.eks. Adobe
Reader.

Banedanmark er vidende
om, at nogle jernbane-
virksomheder har egne,
skreeddersyede lgsninger.

Disse ligger i sagens na-
tur udenfor Banedan-
marks indflydelse, og det
er "app-indehaverens”
egen manuel eller brugs-
anvisning, der ma pege
p4, hvor bogmaerkerne for
de seneste rettelsesblade
findes. 2

Adobe Acrobat til Windows pc

De seneste ret-
telser findes
som bogmeerker
i bogmaerke-
panelet, som
kan abnes f.eks.
til venstre pa
skaermen.

De seneste
rettelser
findes som
bogmeaerker
i bogmerke
menuen
gverst.

App til Android—med Adobe Reader

Sikkerheds-
reglement

De seneste ret-
telser findes
som bogmeer-
ker i bogmaerke
menuen, der
abner pa en
separat side ved
7klik” nederst
til hgjre pa ho-
vedskaermen.

INDHOSGrORTECAEL SE zocwenken

e 245-8 ingen setielss

Side 246- Fmeien okt 3.1

App til Windows Phone—med Adobe Reader

De seneste ret- =
(© Rettelsesblad 252

telser findes
som bogmeer-
ker i bogmarke
menuen, der
abner pa en
separat side ved
”klik” nederst
til hgjre pa ho-
vedskearmen.

Sikkerheds-
reglement

SR-information udgives af:

Banedanmark
Jernbanesikkerhed
Amerika Plads 15
2100 Kgbenhavn &

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Ansvarshavende redaktar:
Thomas Gram Rasmussen

SR-information
vil altid gerne have spgrgsmal fra leeserne eller ideer til
artikelemner.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af én side
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Fra MSR til GSM-R

Flere af jernbanevirksomhederne er nu godt i gang
med at installere det mobile GSM-R-udstyr i deres
togsaet og lokomotiver. Det giver anledning til
nogle praciseringer - isar i forbindelse med ran-
gering.

Banedanmark har igennem leengere tid veeret klar til at
modtage radiokommunikation over det digitale GSM-R
-net.

I det daglige - samtale mellem lokomotivfarer og stati-
onsbestyrer - giver skiftet ikke anledning til nogle stgr-
re endringer, og GSM-R er da ogsa optaget pa helt lige
fod med den »gamle« radio i SR og SIN, f.eks. i SR § 32
og SIN-G instruks 17.

Omkring rangering vil der derimod veere nogle sndrin-
ger, som farst nu skal til at traeede rigtig i kraft.

Ingen radiokrav

Forst er det vigtigt at sl fast, at der generelt ikke er
radiokrav pa det danske jernbanenet. Bortset fra pa to
tunnelstraekninger skal al jernbanetrafik kunne klares
uden radio. Der er derfor ikke noget »farligt« ved, at
man pa et givet tidspunkt ikke kan kommunikere via
radio.

Visse rangerinstrukser i SIN-L opererer eksempelvis
med, at en lokomotivfarer/rangerleder skal kontakte en
rangerformand pd en given C-kanal - eller meddele sin
planlagte rangering »ud i seteren« pa kanal C22.

I disse tilfeelde er der imidlertid altid et underforstaet
»hvis det er muligte, hvilket folger af, at der net-
op ikke er krav om radio, og at for ek-
sempel arbejdskeretojer uden indbygget
radio ogsé skal kunne rangere pd disse lokaliteter.

Det betyder ogs, at forere af enheder med mobil
GSM-R, som i sagens natur ikke kan bru-
ge for eksempel kanal C22, skal se
bort fra disse forskrifter i SIN.

Dette er planlagt til i over-
gangsperioden at blive
skrevet ind i SIN-G instruks
17.

En hel del funktioner omkring
rangering under GSM-R vil veere
afheengig af, hvilken hdndholdt
terminal der anvendes af den
enkelte jernbanevirksomhed

Rangeromrader

De kendte A-, C- og D-kanaler forsvinder, nar GSM-R
overtager. Et opkald fra toget til stationsbestyreren vil
normalt automatisk blive sendt det rigtige sted hen,
uden at lokomotivfareren behgver at spekulere pa, hvor
toget er, og hvilken kanal der skal anvendes.

Anderledes bliver det med rangering. Skal GSM-R radi-
oen anvendes til rangering, hvor der gnskes kommuni-
kation med andre end stationsbestyreren, skal lokomo-
tivfereren veelge rangér-tilstand pa radioen og derefter
et bestemt rangeromride-ID, som er athaengig af, hvil-
ken station der rangeres pa. Disse rangeromrade-ID’er
vil blive optaget i TIB.

Glostrup (Gl)
km 11,2 Eksempel p&, hvordan et
FC Kh rangeromrade-ID er optaget
C22 arbejdende tog i TIB. Her 60001, som geel-
ID: 60001 der i Glostrup. Alle ranger-

: omrade-ID’er er femcifrede

Analog radio lukker og slukker

Det analoge radiosystem - MSR - er planlagt til at veere
udfaset med udgangen af 2015, hvorefter al radiokom-
munikation p& danske jernbaner sker via GSM-R. I takt
med, at den analoge radio lukker, nedtages SR-
meerkerne 17.39. og 17.40, "Skift radiokanal”, og ka-
nalanvendelse slettes i TIB.

De nye rangeromra-
de-ID’er bliver ikke
vist pd maerker, men
skal udelukkende
findes igennem
TIB. ®

Neeste side: Hvad er
forskellen pa karsel pa
sigt og karsel med
skeerpet udkig?

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestér af 2 sider
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Hvornar "kersel pa sigt" og hvornar "skzerpet udkig"?

SR rummer to »keremader«, som
pabyder lokomotivfgreren ekstra
opmaerksomhed i forhold til, hvad
der i gvrigt er kreevet i SR § 3
punkt 9.1.3.

Vi taler om “korsel pa sigt” og
"korsel med skeerpet udkig”. Dag-
ligdagen viser, at disse ikke altid
bruges helt korrekt.

De tilfeelde, hvor kersel pé sigt skal
anvendes, er naevnt specifikt i SR,
mens stationsbestyreren i en hvil-
ken som helst anden situation kan
bede lokomotivfereren om at kore
med skaerpet udkig.

Karsel pa sigt

Korsel pé sigt bruges, nér et signal-
teknisk problem betyder, at normal
signalgivning ikke kan eller ma
anvendes, og der hvert fald i teori-
en kan veere fare for, at der er an-
dre jernbanekeoretgjer i sporet: ved

ind-, ud og forbirangering, efter
signalgivning "Stop og ryk frem”
ind pd en station samt ved korsel
til et nedbrudt tog pa den fri bane.

Disse situationer opstar typisk, nar
sikringsanleegget detekterer en fejl,
som medforer fare for, at der er
eller kan komme tog eller ranger-
bevaegelser i den patenkte togve;j.

Ved kersel pé sigt er hastigheden
altid hgjst 40 km/t, og lokomotiv-
foreren skal veere forberedt pa at
mgde en hindring - i form af et
jernbanekgretgj.

Karsel med skaerpet udkig
Korsel med skeerpet udkig anven-
des derimod, néar sikringsanlegget
er i orden, og der dermed er garan-
ti for, at sporet er frit for andre
jernbanekgretojer.

Skeerpet udkig bruges til at se efter

»noget andet« langs sporet: fejl pa
koreledningen, fejl pa selve sporet,
dyr eller mennesker i eller ved spo-
ret eller snart sagt hvad som helst,
som stationsbestyreren gerne vil
have lokomotivfgreren til at holde
gje med. Korsel med skeerpet udkig
sker med maksimalt 60 km/t, men
stationsbestyreren kan pabyde en
lavere hastighed, hvis det skennes
nedvendigt.

Fast eller frit bestemt

En anden forskel er, at ved korsel
pa sigt er det stykke, som skal gen-
nemkeres pa sigt, altid defineret af
reglerne, hvorimod kersel med
skeerpet udkig kan ske over et vil-
karligt - af stationsbestyreren be-
stemt - sporstykke.

Kgreméderne "pa sigt” og "med
skeerpet udkig” er i gvrigt defineret
i SR § 2 punkterne 5.2. og 5.3. »

Sikkerheds-

E Sikkerhedsdokumenter =

= .l 90% W 09.56

Tog 4711, der er afgang

app ogsa til
Android og -
Windows

Banedanmark udgav sidste
ar en app til iPad (og iPho-
ne) til download og leesning
af SR og tilhegrende sikker-
hedsdokumenter. Det har
veeret et udbredt onske ogsa
at kunne fa app’en til andre mobil-platforme, og de er
nu pa vej. Udgivelsestidspunktet ligger endnu ikke
helt fast, men det ligger fast, at app’en kommer i en
Android- og en Windows Phone-version.

2

En mundtlig afgangstil-
ladelse ("Tog ... (nr). Der
er afgang”) bruges i for-
skellige sammenhange,
nér der ikke kan gives
afgang via signaler i ud-
korselsenden. Meldingen
er en sikkerhedsmelding
og skal derfor gentages/
kvitteres af lokomotivfp-
reren.

Et af de tilfaelde, hvor
meldingen netop pa den-
ne arstid er relevant, er
ved darlig sigtbarhed.

Hvis lokomotivfereren pa
et tog, som holder ved
perron, ikke kan se det
signal, som giver af-
gangstilladelse, skal mel-
dingen indhentes hos
stationsbestyreren.

Og dette geelder ogsd,
selvom der var vist "Kor
igennem” pé I-signalet,
og selvom togets forer-
rumssignal angiver, at
der er frit foran toget.
Forholdene pé stationen
kan have @endret sig. 2

SR-information udgives af:

Banedanmark

Jernbanesikkerhed

Amerika Plads 15

2100 Kgbenhavn &

E-mail: jernbanesikkerhed@bane.dk

Ansvarshavende redaktar:
Thomas Gram Rasmussen

SR-information

vil altid gerne have spgrgsmal fra lseserne eller ideer til

artikelemner.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestéar af 2 sider.
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/Endret opdeling af visse trafikale bestemmelser

Med virkning fra den 7. april 2014 a&ndres opde-  Sikkerhedscirkulaerer

lingen og betegnelserne pa SIN og TIB. Der sker Betegnelsen Sikkerhedscirkulaere sendres til Suppleren-

endvidere en &ndring i betegnelserne pa sikker- de Sikkerhedsbestemmelse (SSB). Allerede udsendte og

hedscirkulzaerer og trafikmeddelelser. geeldende sikkerhedscirkuleerer nyudsendes med ny
beneevnelse.

Det sker der med SIN _
Betegnelsen SIN (@/V) eendres til SIN-G for »Generelle Trafikmeddelelser
instrukser«, mens SIN (@) og SIN (V) samles i ét veerk Betegnelsen Trafikmeddelelse sendres til Trafikcirkulee-

benzevnt SIN-L for »Lokale instrukser«. Der sker in- re (TC). Andringen skyldes, at ordet »trafikmeddelelse«
gen sendringer i nummerering eller ind- anvendes i flere andre betydninger i bdde Banedan-
hold bortset fra almindeligt ved- m Py mark og ved flere jernbanevirksomhe-
ligehold. g — der. Forkortelsen TM anvendes
Eksempel: SIN (0/V) Fummg = Tvsvamnﬁe::; $SIN | xsermpel . desuden af Teknisk Drift
instruks 11, C— B £ s TEKn'Ska 3‘3?”'955&%@ for »Teknisk Med-
Sporskiftcomstil-  ££ THEHEBE . ey '--ggg Ebestemmelser dieses
lingsanleg een- a?"d"ﬂql?fn::é A FIEE - % O sikkerhedscirkulaerer
dres til SIN-G Traflkmeddelel e 5 ’:"J;g n ":Sl-'pl:‘!"lrﬁ‘"deL‘Me For at undgé denne fler-
instruks 11, entvidere Jmmm‘"‘m;:::;w § |§; I‘e 0/ m 7 Téafgmrkﬂaere tydige anvendelse af be-
Sporskifteomstil- MTIB =] e mdmenc? -E E.E Z"E‘g §  tegnelse og forkortelse
lingsanlceg. Tilsvaren- traflkmedggie?;g? . sen"rs (5] ﬁg o= E eendres Jernbanesikkerheds
de geelder for de lokale be- Allerede e é &  Trafikmeddelelser derfor til
stemmelser, eksempelvis SIN (V) Sskkerhedsbﬁéﬁgrgemnggg N Trafikcirkuleerer, forkortet TC.
instruks 25.1, Hjorring. Rangering sendres til
SIN-L instruks 25.1, Hjorring. Rangering. Samtidig sendres som ovenfor naevnt Sikkerhedscirku-
leere til Supplerende Sikkerhedsbestemmelse (forkortet
Det sker der med TIB SSB) for at undgé‘misforstéelse mellem Sikkerhedscir-
TIB (0/V) sendres il TIB-G med samme indhold. kulcere og Trafikcirkulcere. Allerede udsendte og geel-
dende trafikmeddelelser nyudsendes med ny benaev-

mens TIB (@) og TIB (V) sendres til én samlet ud-
givelse kaldet TIB-S for »Streekningsoversigter«.

nelse.

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 2 sider.
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De feerreste er i tvivl om, at stationsbestyreren skal alarme-
res, ndr storre uheld eller ulykker indtreeffer - men det kni-
ber lidt ved andre sikkerhedsmeessige heendelser

Meldinger ved handelser

Med en mobiltelefon i handen kan alle stort set kom-
me i kontakt med alle, og i rigtigt mange tilfeelde er
det et gode. Men i andre tilfeelde sker det, at man -
fordi det er s& enkelt at kommunikere - kommer til at
springe nogle vigtige led over. Det oplever stationsbe-
styrerne, blandt andet fordi de ikke leengere behgver
veere »mellemled« pa streekningsradioen.

Pa baggrund af nogle konkrete eksempler er der der-
for grund til at minde om SR § 90 punkt 2.1.:
"Sikkerhedsmeessige heendelser skal straks anmeldes
til stationsbestyreren.”

Desveerre tyder det pd, at nogle har den opfattelse, at
nér en haendelse er meldt til en jernbanevirksomheds
driftsleder eller indberettet pa en formular S50, s& er
alt i orden. Det er det ikke. Stationshestyreren skal
underrettes separat.

I tilfeelde, hvor der f.eks. skal bruges ambulance til et
tog, er det ofte hensigtsmaessigt, at personalet selv
alarmerer direkte til 112, hvor sygeplejefagligt perso-
nale pa den made bedre kan fa de nedvendige oplys-
ninger.

Men den direkte alarmering fritager ikke for underret-
ning af stationsbestyreren, jf. SR § 90 punkt 1.1.1.:
"Hvis alarmering foretages af andre end stationsbesty-
reren, skal stationsbestyreren straks underrettes af
den, som har alarmeret.” o o}

Popular sikkerheds-app

Siden vi i det seneste nummer af SR-information of-

fentliggjorde udgivelsen af Banedanmarks app til sik-
kerhedsdokumenter, har vi fiet mange positive tilba-
gemeldinger.

En hel del sparger imidlertid ogsa, hvorfor Banedan-
mark ikke ogsd har udviklet en version til styresyste-
met Android.

Baggrunden for dette er, at app’en er udviklet til in-
ternt brug i Banedanmark, hvor man har valgt at ud-
styre relevante medarbejdere med Apples iPad.

Vi har imidlertid ment, at app’en ogsd burde komme
andre til gode, nir det kunne ske uden udgift og mer-
arbejde for Banedanmark. Pa den baggrund har vi
gjort den offentligt tilgaengelig i App Store.

App’en er dermed et tilbud til personer med iPhone
eller iPad, men brugen af den er jo ikke pa nogen
made et krav. Alle data i app’en er i forvejen tilgaen-
gelige pa internettet pA www.bane.dk for dem, som
ikke har en iPhone eller en iPad.

Banedanmark synes ogsa, at der er god fornuft i at
hoste erfaringer med brug af en app i det hele taget,
inden der eventuelt tages stilling til dens videre
skaebne - herunder om den skal udvikles til Android
ogsa. Blandt andet derfor har vi ogsa gjort opmaerk-
som p4, at tiden frem til april skal betragtes som en
test-periode. 5

Jermnbanesikkerhed
Baredarrmark

banedanmark

]
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Flere har spurgt,
La——— hvordan man lokali-
serer app’en. Det
Sforegdr i App Store,
hvor man for eksem-
pel kan sage efter
"Banedanmark” eller
"jernbanesikkerhed”

SR-information udsendes kun elektronisk. Denne udgave bestar af 2 sider.
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Udgivet af Jernbanesikkerhed

nr. 1, januar 2014

Banedanmark har faet sin egen

Fra 2013 har Banedan-
mark udelukkende udgivet
reglementer og andre sik-
kerhedsdokumenter elek-
tronisk.

Indtil videre er dette sket
ved hjeelp af PDF-doku-
menter pa internettet,
www.bane.dk, men med
arsskiftet traeder vi ind i
en endnu mere moderne

25M11/2013

tidsalder: App-alderen. - -
. . SIN (@1V) (@) SIN(V) Rode sider
Kvalitet & Sikkerhed, i w.: - m‘
Jernbane.51kkerhed har i e — @
samarbejde med et eks- SIN (@/V) SIN (@) SIN (v) Rode sider SIN
11/11/2013 14/10/2013 08/12/2013 01/02/2006

ternt firma og projektet
"Mobil datafangst” udvik-
let en app til brug pa Ap-
pels styresystem i0S (iPad
og iPhone).

TIB

S

1.04

Sikkerhedsdokumenter

SR Rode sider SR
01/04/1977

kan veelge at se én side ad gangen eller et opslag.

De dokumenter, der vises i
app’en, er de samme PDF-
dokumenter, som ligger pa

nettet, men app’ens styrke
er, at den - nar der er in-

Om app'en

Banedanmarks app "Sikkerhedsdokumenter” henter
udvalgte reglementer fra Banedanmarks web-

sted www.bane.dk - og indholdet i den opdaterede
app Vil derfor veere identisk med de tilsvarende doku-
menter pa webstedet. App’en sikrer, at der kun er
adgang til geeldende dokumenter samt eventuelle
kommende rettelser, som allerede ligger pa webste-
det. Uaktuelle reglementer bliver automatisk slettet i
app’en, samtidig med at nye versioner aktiveres.

App'en er udviklet og testet til iOS for iPad, men kan
ogsa anvendes pa iPhone.

Banedanmark har med udgivelse af denne app ikke
forpligtet sig til at vedligeholde eller viderefere udgi-
velse af sikkerhedsdokumenter pa denne made. Ba-
nedanmark kan til enhver tid 2endre app’en eller helt
ophgre med at vedligeholde den, uden at dette pavir-
ker kravet om, at sikkerhedsuddannet personale skal
have den foreskrevne adgang til dokumenterne jf. SR.

Spergsmal til app’ens funktion kan sendes til
jernbanesikkerhed@bane.dk

ternetforbindelse - altid er
opdateret og altid vil vise,
hvilken version af et do-
kument, der er det geel-
dende. App’en fortzeller
ogsa brugeren om nye
udgivelser og viser desu-
den med et tydeligt sym-
bol, hvis der er kommet en
ny version, som man end-
nu ikke har kigget i.

App’en har desuden rige
sogemuligheder.

App’en henter som ud-
gangspunkt fglgende do-
kumenter: SR, SIN, TIB,
Sikkerhedscirkuleerer, Tra-
fikmeddelelser, TKR, ATC-

instruks, UT-instruks, AML

og La - men brugeren kan
selv fraveelge dokumenter,
som ikke er relevante, li-

ikkerheds-app

Leesning af dokumenter i Banedanmarks app kan ske pd hajkant eller i bredformat, og man

gesom man kan opstille
dem i sin foretrukne reek-
kefolge.

App’en kan hentes i
Apples App Store.

Perioden frem til april
2014 skal regnes som en
testperiode, hvor der kan
forekomme afbrydelser af
servicen.

Der er forelgbig ikke plan-
lagt en version til

Android. @

A

TIB ()

Sl.rakinlngs-
oversigter
Dst s

SR-information udsendes kun elektronisk
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Skeerpet opmaerksomhed

P& baggrund af flere alvorlige skinnebrud i lobet af
den seneste uge indskeerpes det, at stationsbestyreren
skal tage meldinger om for eksempel »bump i sporet«
eller revnedannelser meget alvorligt.

Nar en sddan melding er modtaget, skal efterfolgende
togs lokomotivferer underrettes og instrueres i at ned-
saette hastigheden til maksimalt fem km/t i timen over
det konkrete sted samt vare forberedt pd, at sporet
kan veere ufarbart.

Hvis man som stationsbestyrer ikke har preecise oplys-
ninger om kilometreringen af det pageeldende sted, mé&
man om ngdvendigt udvide omradet (km-intervallet),
hvor »bumpet« skgnnes at have fundet sted.

P& baggrund af melding fra nzeste togs lokomotivfarer
skal man om nedvendigt fortseette med at underrette

om maksimal hastighed pa fem km/t, indtil sporvagten
har veeret pa stedet og har vurderet forholdene.

pa skinnebrud

A e

Pa flersporede streekninger skal stationsbestyreren
ogsd underrette lokomotivferere i nabosporet om at
kigge efter et muligt skinnebrud pa det andet spor -
afheengig af lysforhold, vejrlig, og hvor preecis den
forste melding placerede det mulige skinnebrud.

Denne skeerpede opmaerksomhed pd skinnebrud geel-
der som udgangspunkt frem til den 31.03.2014, men
ma efter stationsbestyrerens skon viderefores, hvis der
indtreeder perioder med hard frost (< -5 grader) ogsa
efter denne dato.

Denne udgave af SR-information er udsendt elektronisk til Banedanmarks stationsbestyrere.
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EKSTRA nr. 4, december 2011

Handtering af kortvari-
ge arbejder efter de
samme principper, som
nar langsomt kgrende
koretgjer skal passere
trafikeret spor.

Pilotprojektet har indtil nu

kort til alles tilfredshed. Den

1. januar 2012 udvides det
derfor til at omfatte hele landet,
dog minus S-banen.

Vi gentager lige det tidligere ud-
sendte vedrorende emnet.

Formélet er at smidiggere handte-
ringen af sporspaerringer ved visse
kortvarige arbejder som for eksem-
pel sporskiftesmoring og kortvari-
ge eftersyn. Altsé arbejder, hvor
der ikke foretages direkte indgreb i
infrastrukturen, som ger sporet
ufarbart.

Den slags arbejder foregar som
udgangspunkt med vagtpost. Men
enkelte steder er der ikke udsigts-
leengde nok, og det er i
princippet ngdvendigt med en
sporsparring.

”Arbejdet” kan ogsa veere for ek-
sempel en gravemaskine, der kort-
varigt skal ind i sikkerhedsafstan-
den mod trafikeret spor eller et
fejlretningsarbejde.

Nar arbejderne er sa korte, tager
etableringen af sporspzerringen
med efterfplgende stedlig deekning
i mange tilfeelde lzengere tid end
selve arbejdet. Disse korte spor-
speerringer belaster ogsa stations-
bestyreren i ungdvendigt omfang.

Resultatet er, at enkelte veelger at
springe over, hvor gaerdet er lavest
- altsd arbejde helt uden sporspaer-
ring og i stedet tage chancen.

Det er p4 denne baggrund, vi har
iveerksat pilotprojektet, der som
naevnt dbner mulighed for, at kort-
varige arbejder kan handteres efter
de samme principper, som nar
langsomt kgrende koretgjer skal
passere trafikeret spor jf. SR § 70.

Pilotprojektet er indtil videre faldet
heldigt ud, og hvis den sidste del
af pilotprojektet ogsa falder heldigt
ud paregnes reglerne optaget i SR
ultimo marts 2012.

Lad os dog lige sla fast, at mulig-
heden for kortvarigt arbejde efter
aftale med stationsbestyreren ikke
ma medfore darligere planleegning.
Det er altséa ikke et veerktoj bereg-
net til at undlade planleegning.

Man kan méske i virkeligheden
sige, at det kraever mere omhu med
planleegningen eller i hvert fald
mere dialog mellem entreprengren
og den trafikale driftsansvarlige.
Til gengeeld opnds der en langt
mere fleksibel gennemforelse af
arbejderne.

Beslutning

Det er den trafikale driftsansvarli-
ge, der suveraent bestemmer, om
arbejdet kan udferes efter disse
regler.

Det er ogsa vigtigt at understrege,
at konceptet ikke ma bruges til at
spare vagtposten i de situationer,

hvor arbejdet hidtil har veeret ud-

fort med vagtpost under over-
holdelse af udsigtsleengder
m.v.

Det er den trafikale driftsan-
svarlige, som fastseetter, pa
hvilken made der skal foreta-
ges hindring af signalgivning.

Det er ligeledes den trafikale
driftsansvarlige, der fastseetter, om
der skal bruges en kortslutnings-
strop som supplement til hindring
af signalgivningen.

For almindeligt vedligehold er det
meningen, at SR-arbejdslederen
skal give stationsbestyreren en
forelgbig underretning ved ar-
bejdsdagens begyndelse, hvis der
skal udfares arbejde efter disse
regler. Det kan for eksempel veere
en underretning om, at der smegres
sporskifter pd en raekke specifikke
stationer i lobet af dagen.

Endelig aftale og deekning
Endelig aftale om arbejdets udfe-
relse indgds, nar SR-arbejdslederen
henvender sig fra det konkrete
geografiske sted.

Signalgivningen skal hindres bedst
muligt. Der er for eksempel &bnet
mulighed for, at man kan daekke
sporskiftesmering ved at saette en
station til stedbetjening. Naturlig-
vis under forudsaetning af, at sted-
betjeningen hindrer signalgivning.

Ved visse arbejder kan det fore-
komme, at kortslutningsstropper
hindrer eller besveerligger arbejdet.
I disse tilfeelde kan kortslutnings-
strop undlades.

Reglerne er udgivet pd
Sikkerhedscirkulsere 26/201 1 ®

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk
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Indberetning af sikkerhedsmaessige haendelser

Foranlediget af en aktuel heendelse skal vi
indskeerpe reglerne for

indberetning af sikkerhedsmaessige haen-
delser.

Det er ikke bare »regler for reglernes skyld«, men de
er vigtige, for at vi dels far den rigtige behandling af
haendelsen »her og nu«, dels fir korrekte og fyldest-
gorende oplysninger til det videre arbejde med at
undersoge heendelsen. Endemalet er naturligvis at
kunne forebygge lignende haendelser.

S:'gns;r';,,,h. v
f

Kzl
g
Werg;

Prakpgy,

Udgangspunktet er SR § 90, hvoraf det fremgar, at
alle sikkerhedsmaessige haendelser straks skal anmel-
des til stationsbestyreren.

Det fremgér ogsa af SR § 90, at stationsbestyreren
herefter skal serge for, at toglederen og Banedan-
marks undersggelsesvagt underrettes. Toglederen
underretter herefter i relevant omfang blandt andre
Havarikommissionen.

a B g " Sy,
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Seerligt vedragrende signalforbikersler er det desuden
i Banedanmarks Trafikmeddelelse 22/2011 fastslaet,
hvordan disse behandles - herunder, at undersogel-

sesvagten skal underrettes i alle tilfeelde og med det
samme.

Alle sikkerhedsmaessige haendelser skal registres i sy- indtil der er faldet ro om sagen. Det gor ofte, at der
stemet Synergi. Sikkerhed & Undersogelser har for kan komme flere oplysninger med omkring heendelsen
kort tid siden udgivet et nyhedsbrev om Synergi, og til stor gavn for den videre sagsbehandling.”

heri slas det fast, at selve indskrivningen i systemet
som regel ber vente til de nodvendige underretninger

er foretaget: Om SR-information

SR-information findes i tre versioner, som hver isser
"For at fd en bedre kvalitet i Synergi er det vigtigt, at udkommer efter behov:
vi far sd fyldige rapporter indeholdende sd mange op- U Den »almindelige«, som udsendes i papir-

format (saedvanligvis otte A5-sider) og indehol-

lysninger som muligt. ¢ ¢
der forskellige emner af almen interesse.

. o . . o En EKSTRA, som kun udsendes elektronisk
Nar de'r opstar situationer, hvor der s'kal oprettes en indeholdende et eller flere emner, som det er
synergi, er arbejdssituationen af og til hektisk. hensigtsmaessigt at kommunikere ud »her og

nu.
Derfor er det vigtigt, at der i forste omgang sker de . En Sikkerheds-bulletin, som ligeledes ud-

sendes elektronisk om et forhold, som af sik-

fornadne underretninger til togleder, undersogelsesvag- kerhedsgrunde kreever omg&ende, skeerpet

ter m.m. opmaerksomhed.
Synergien skal nodvendigvis ikke veere oprettet, for Begge de to sidstnaevnte udsendes eventuelt kun til
man underretter togleder, undersogelsesvagt m.m. bestemte personalegrupper.

. . Henvendelser om SR-information rettes til:
Et godt rdd er, at man venter med at oprette synergien, sikkerhedogundersogelser@bane.dk

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk.
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EKSTRA nr. 3, oktober 2011

Korte spaerringer - pilotprojekt udvides

Som et forsgg pa at finde
nogle smidigere arbejds-
gange, der ikke nedsaetter
sikkerheden, har der i Fre-
dericia-omradet gennem
sommeren kgrt et pilotpro-
jekt, som abner mulighed
for, at kortvarige arbejder
kan handteres efter de sam-
me principper, som nar
langsomt kgrende karetgjer
skal passere trafikeret spor.

Pilotprojektet har veeret en succes
og er gennemfort til alles tilfreds-
hed. Derfor udvides pilotprojektet
nu til hele Jylland/Fyn.

Formaélet er at smidiggere handte-
ringen af sporspaerringer ved visse
kortvarige arbejder som for eksem-
pel sporskiftesmoring og kortvari-
ge eftersyn. Altsé arbejder, hvor
der ikke foretages direkte indgreb i
infrastrukturen, som ger sporet
ufarbart.

Den slags arbejder foregar som

udgangspunkt med vagtpost. Men
enkelte steder er der ikke udsigts-
leengde nok, og det er i princippet
nedvendigt med en sporspaerring.

”Arbejdet” kan ogsa veere for ek-
sempel en gravemaskine, der kort-
varigt skal ind i sikkerhedsafstan-
den mod trafikeret spor eller et
fejlretningsarbejde.

Nar arbejderne er sa korte, tager
etableringen af sporspzerringen
med efterfplgende stedlig deekning
i mange tilfeelde lzengere tid end
selve arbejdet. Disse korte spor-
speerringer belaster ogsa stations-
bestyreren i ungdvendigt omfang.

Resultatet er, at enkelte veelger at
springe over, hvor geerdet er lavest
- altsd arbejde helt uden sporspaer-

ring og i stedet tage chancen.

Det er pa denne baggrund, vi har
iveerksat pilotprojektet, der som
naevnt dbner mulighed for, at kort-
varige arbejder kan handteres efter
de samme principper, som nar
langsomt kgrende koretgjer skal
passere trafikeret spor jf. SR § 70.

Pilotprojektet vil lebende blive
evalueret af involverede parter, og
falder det heldigt ud, er det menin-
gen, at konceptet skal optages i
SR.

Lad os lige sla fast, at muligheden
for kortvarigt arbejde efter aftale
med stationsbestyreren ikke ma
medfore darligere planleegning.

Det er altsd ikke et veerktaj bereg-
net til at undlade planleegning.
Man kan méske i virkeligheden
sige, at det kraever mere omhu med
planlaegningen eller i hvert fald
mere dialog mellem entreprengren
og den trafikale driftsansvarlige.
Til gengeeld opnds der en langt
mere fleksibel gennemforelse af
arbejderne.

Beslutning

Det er den trafikale driftsansvarli-
ge, der suveraent bestemmer, om
arbejdet kan udferes efter disse
regler.

Det er ogsa vigtigt at understrege,
at konceptet ikke ma bruges til at
spare vagtposten i de situationer,
hvor arbejdet hidtil har veeret ud-
fort med vagtpost under overhol-
delse af udsigtsleengder m.v. Det er
den trafikale driftsansvarlige, som
fastszetter pa hvilken méde, der
skal foretages hindring af signal-
givning.

Det kan for eksempel veere ved at

frigive en station til stedbetjening
ved sporskiftesmering.

Det er ligeledes den trafikale drifts-
ansvarlige, der fastseetter om der
skal bruges en kortslutningsstrop
som supplement til hindring af
signalgivningen.

For almindelig vedligehold er det
meningen, at SR-arbejdslederen
skal give stationsbestyreren en
forelgbig underretning ved ar-
bejdsdagens begyndelse, hvis der
skal udferes arbejde efter disse
regler.

Det kan for eksempel veere en un-
derretning om, at der smeres spor-
skifter pa en reekke specifikke sta-
tioner i lgbet af dagen.

Endelig aftale og daekning
Endelig aftale om arbejdets udfe-
relse indgds, nar SR-arbejdslederen
henvender sig det konkrete geo-
grafiske sted.

Signalgivningen skal hindres bedst
muligt. Der er for eksempel &bnet
mulighed for, at man kan daekke
sporskiftesmering ved at seaette en
station til stedbetjening. Naturlig-
vis under forudsaetning af, at sted-
betjeningen hindrer signalgivning.

Ved visse arbejder kan det fore-
komme, at kortslutningsstropper
hindrer eller besveerligger arbejdet.
I disse tilfeelde kan kortslutnings-
strop undlades.

Reglerne er udgivet pi Sikker-
hedscirkulzere 21/201 1.

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk
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El-tog i stroamlgst omrade

Vi oplever desveerre alt for ofte, at elek-
triske tog ved en fejl kommer ud i
stromlgst omrade eller spor uden kere-
ledning. Det kan ske, nar lokomotivfore-
ren ikke reagerer korrekt pa SR-maerke
17.29., »Stop for el-tog«, men det er som
regel mere alvorligt, hvis et elektrisk tog
ved en fejl ledes ind i et omrade, hvor
korestrommen er udkoblet, og hvor der
maske arbejdes i kereledningsanlaegget.

Det er i disse tilfeelde stationsbestyreren,
der har ansvaret for, at det ikke sker, jf.
SR § 75 punkt 5.1.: »Stationsbestyreren
har ansvaret for, at der ikke ledes elek-
triske tog ind i et speendingslast eller
ikke elektrificeret omrdde.«

Er det alligevel sket, kan en undersggel-
se ofte godtgore, at fejlen skyldes mang-
lende viden om eller misforstaelser om, i
hvilke omrader korestremmen er af-
brudt.

Det er derfor meget vigtigt, at stations-
bestyreren og koblingslederen ved etab-
lering af en kerestromsafbrydelse (KA)
er tydelige i meldingsudvekslingen om,
preecis hvor kerestremmen bliver af-
Laes mere pa side 6

brudt.

Ny betydning af SR maerke 17.29.-

17.32., ’Stop for el-tog”

Betydningen af maerke 17.29.-17.30. har hidtil
veeret, at el-tog skulle standse senest foran meer-
ket. Det har rejst spgrgsmalet om, hvad et el-tog
egentlig er. Hvis for eksempel et tog er oprangeret
af 2 MF (diesel) + 1 ER (el), er der sa nogen grund
til, at de to forreste MF-seet ikke ma passere meer-

ket? Nej, det er der ikke.

Pa samme made er der heller ingen grund til, at et rangertraek pa maske 400 meter,
som trykkes af et el-lokomotiv, skal standse ved maerket.

Derfor er betydningen af meerket blevet preeciseret, saledes at det nu betyder, at
elektriske kgretgjer skal standse senest foran maerket.
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vil altid gerne have spgrgs-
mal fra leeserne eller ideer
til artikelemner.

Hvordan laeses reglementerne?

Det afslores med jeevne mellemrum pé kurser og ved
eksamener, at punktnummereringen og i det hele
taget opbygningen i vores reglementer volder lidt
kvaler hos nogle - méske iseer nye medarbejdere i
virksomheder uden for Banedanmark og jernbane-
virksomhederne.

Reglementerne er bygget op i paragraffer og punkter.
Paragraffen fremgar sammen med sidenummeret
altid everst pa hver enkelt side. Ved siden af side-
nummeret star versionsnummeret for den pageelden-
de side. | nedenstaende eksempel kigger vi altsd i SR
§ 2 pd side 16 - og pa den tolvte rettelse af side 16.

Nar man laeser punktnumrene, er det somme tider
nedvendigt at »gd bagleens« for at se, hvad det
egentlig er, man leeser om. I nedenstdende eksempel
ma man helt tilbage til side 14 for at se, at punkt 2
hedder »Togekspeditionssteders, og 2.2. hedder
»Stationer« - altsd laeser vi i punkt 2.2.5. om sporbe-
naevnelser pd stationer. Punkterne under 2.2.5. kan
altsd - som eksempel - ikke bruges om spor pa den
fri bane.

At ga tilbage til det »overpunkt«, som kun har ét cif-
fer (i dette tilfeelde 2.) kan i rigtig mange tilfeelde
lette forstaelsen.

O

225 Sporbenavnelser
2281\ Toquejsspor
22511 Ganerelt

[ spor pa siabanen, hworti der kan vises signal fil ind:, ud: eller
gannerkarial, banmynes logviaipet

Tigeeisspor far #n bestemi kerarsining deles | gennemplends spor
O vigespor

22512 Gmnemgdends spor

annemgende spor er den minds! krumma lorismtielss of
hovedsporet ind pd henhokdsvis ud af stationen

Diettrempgir af TIB hiket spor, der e det pannemodends spor for
#h bestemt kerereining

22513 Vigespor
CnTige togvE{Sspor Bl 8N SUNON DTS VEIDI.
Dl fremgar al TIB, hvilke spor der er vigespor.
2252 Gennemkorselsspor

Gennsmgaende spor eler vigespor, hvarti der kan vises signal “kar
Igennem” fra Laigraiet, benmvnes bligs gennemkersalsspar !

Dat I--mw 1 TIB Wil 3pod, dat o p-rm-mknmlnw foi 41
bestari hateratning.
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Etablering og ophavelse af sporspaerrlng

Det er mange steder blevet kutyme, at
der foretages stedlig deekning af en
sporspaerring, inden denne er etableret.
Det foregar ved, at stationsbestyreren
beder SR-arbejdslederen om »lige at seet-
te en strop pa«. Forst derefter udveksles
der melding om, at sporspeerringen er
etableret.

Etablering

Reekkefolgen for etablering af en spor-
speerring fremgar af SR § 86 punkt
4.1.1. og er som folger:

SR-arbejdslederen

* henvender sig og anmoder om spor-
speerring med angivelse af eventuelt
cirkuleerenummer og det preecise geo-
grafiske omrade, der gnskes speerret.

Stationsbestyreren

e Sikrer, at der ikke er tog eller ranger-
traek i eller pd vej mod det sporomra-
de, der skal speerres

o treeffer eventuelt aftale med nabostati-
onsbestyrer

e hindrer signalgivning til det speerrede
spor

e underretter SR-arbejdslederen om at
sporspeaerringen (med angivelse af det
preecise geografiske omrade) er etable-
ret.

SR-arbejdslederen

e Gentager meldingen fra stationsbesty-
reren om, at sporsparringen er etable-
ret, herunder naturligvis ogsa med
angivelse af det preecise geografiske
sted.

Derefter etableres den stedlige deekning i
et samarbejde mellem stationsbestyreren
og SR-arbejdslederen jf. SR § 86 pkt. 5.

Denne raekkefplge sikrer blandt andet, at
sporet er speerret, inden SR-
arbejdslederen gér ud i sporet for at pa-
saette kortslutningsstropper eller opstille
standsignal.

Ophavelse

Raekkefplgen for ophaevelse af en spor-
speerring fremgar af SR § 86 punkt 6.3.
og er som folger:

SR-arbejdslederen sikrer

e at arbejdet er afsluttet og alle personer
ude af sporet

e at koretojer, materialer, veerktoj og
maskiner er ude af sporet

e at den stedlige deekning er fjernet

e at sporet i gvrigt er farbart.

Herefter melder SR-arbejdslederen til
stationsbestyreren, at sporet er "frit og
farbart”, si sporspeerringen (med angi-
velse af det preecise geografiske sted)
kan haeves.Stationsbestyreren ophaever
herefter sporspeerringen og underretter
alle vedkommende.

Vi horer ofte, ndr vi aflytter samtaler, at
SR-arbejdslederen ringer til stationsbe-
styreren og ophaever sporspaerringen.

Det kan SR-arbejdslederen rent faktisk
ikke. SR-arbejdslederen kan melde det
spaerrede omrade frit til stationsbestyre-
ren, der sd kan ophave sporspeerrin- &
gen. )
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Kraftig regelforenkling: Tre paragraffer om krydsning og overhaling bliver til €n

Paragrafferne 81 og 82 i SR har
nok for mange fremstaet som no-
get fra en svunden tid - hvilket
de ogsa er.

De dage er forbi, da de betjente statio-
ner 14 som perler pa en snor, og hvor
stationsbestyrerne udvekslede meldin-
ger indbyrdes. I dag er stort set alle
streekninger - og i hvert fald alle en-
keltsporede streekninger - fjernstyrede.

Krydsningsforlaegning

Tidligere - for linjeblokkens tid - var en
krydsning noget, der skulle tages endnu
mere alvorligt end i dag. Enhver kan
forestille sig konsekvenserne, hvis et
tog afgik fra en krydsningsstation, for
det modkerende tog var ankommet.

Derfor var der ogsd meget strenge reg-
ler for, hvordan en krydsning blev flyt-
tet - forlagt - i tilfeelde af forsinkelser.
Reglerne skulle sikre, at alle parter (to
stationsbestyrere og to lokomotivfgrere)
var enige om, hvad der skulle ske.

I dag foregar rigtig mange krydsnings-
forleegninger inden for samme FC. Ef-
tersom lokomotivfererne pa streeknin-
ger med linjeblok ikke lzengere under-
rettes om krydsningsforleegninger, er
der saledes kun én person, stationsbe-
styreren i FC, involveret.

I tilfeelde, hvor to stationsbestyrere er
involveret, forleegges krydsningen i

forste omgang til den forste station
efter fjernstyringsgrsensen
(overgangsstationen).

Herefter er der s& igen kun én stations-
bestyrer til at afggre, praecis hvor
krydsningen skal finde sted.

Overhaling

En »overhaling« er i virkeligheden
»bare« en eendret tograekkefolge, som
kan veere ekstraordineer eller planlagt.
ZAndret togreekkefolge kan ogsa fore-
komme, uden der er tale om overhaling,
for eksempel ndr tog afsendes i en an-
den reekkefolge end den planlagte fra
deres udgangsstation.
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Derfor har vi valgt helt at »stryge« ordet
overhaling fra SR og udelukkende tale
om aendret tograekkefolge.

Andret togfaekkefplge skal naturligvis
meldes til nabostationsbestyrere, som

den har betydning for.

Alt i alt er det Iykkedes at fa krydsning
og zendret tograekkefplge ind i én kort
paragraf i SR, nemlig 42, og dermed
forsvinder §§ 81 og 82 helt. &

Krydsning pd en en-
keltsporet streekning
med linjeblok er ikke
sa »farlige i dag som
for linjeblokkens tid.

Ma man sa ikke bruge ordet
overhaling?

Jo, naturligvis. Selvom begrebet
»overhaling« er ude af SR, kan man
sagtens i daglig tale snakke om en
overhaling.

Det er selvfglgelig ogsa tilladt - som
en serviceforanstaltning - at stations-
bestyreren fortaeller en lokomotivfgrer,
at toget bliver "taget ind til overhaling”
pa en given station.

Men husk, at lokomotivfgreren ikke
skal underrettes om hverken kryds-
ningsforlaegninger eller aendret
togreekkefelge pa streekninger med
linjeblok. Og husk, at det faktisk er
muligt at »overinformere«, hvilket i
mange tilfeelde kan veere lige sa risika-
belt som det modsatte.




6

SR-information 2/2011

Karestrgmsafbrydelser - og karsel med el-tog

Som naevnt pa forsiden er
det meget vigtigt, at stati-
onsbestyreren og kob-
lingslederen ved etable-
ring af en kerestromsaf-
brydelse er helt klare i

EL. TOG
STOP

en yderligere barriere,
der skal beskytte, hvis
den forste svigter.

Banedanmark har med
udgangspunkt i el-lov-

meldingerne om, hvor
preecist korestremmen
bliver afbrudt.

Det er ligeledes ngdvendigt, at stations-
bestyreren ved direkte at laese koblings-
skemaet saetter sig ind i, hvilke omrader
og spor, kerestromsafbrydelsen omfat-
ter.

Nummeret er ikke nok

Ofte har en efterfolgende aflytning af
sikkerhedsmeldingerne afslgret, at der
kun blev udvekslet nummeret pa ko-
restromsafbrydelsen. Det er ikke nok -
og inviterer naermest til misforstaelser.

Det er desuden meget vigtigt, at stati-
onsbestyreren efterfolgende sikrer sig
bedst muligt mod at lede elektriske tog
ind i det stromlgse omrade ved anven-
delse af de redskaber, som findes for
markering pa sportavlen, fjernstyrings-
billedet mv.

Hvad kraever lovgivningen?
El-lovgivningen kraever, at lednings-
kobleren, der fader speending ind i et
arbejdsomrade, skal &bnes og aflases
som en teknisk barriere mod, at ar-
bejdsomradet ikke uforseetligt kan saet-
tes under speending.

Desuden kreever el-lovgivningen, at
arbejdsomrédet bliver arbejdsjordet som

givningen besluttet, at

der altid skal foretages
arbejdsjording pé begge sider af et ar-
bejdssted. Afldsningen af ledningskob-
lerne sker via KC-fjernstyringen.

Hvad er risikoen?

Hvis et elektrisk tog ledes ind i et
stromlost arbejdsjordet omrade, vil det
under passage af ledningsadskilleren
kortvarigt fode speending ind i det
stromlgse omrade. Det svarer til, at led-
ningskobleren, der efter el-lovgivnin-
gen som naevnt skal veere aflast, kort-
varigt lases op og sluttes, og det kan
medfore en livsfarlig situation for de
personer, som arbejder i omradet.

Arbejdsjordingen af arbejdsomradet er i
dette tilfeelde den sidste og afgerende
tekniske barriere mod en ulykke. Et
eventuelt svigt i denne barriere vil be-
tyde, at der er stor risiko for dedsulyk-
ker.

Det er derfor de trafikale sikkerhedsreg-
ler, der skal sikre, at der ikke ledes elek-
triske tog ind i stremlest, arbejdsjordet
omréade.

Og det er derfor, det er s& vigtigt, at
stationsbestyreren kender det preecise
omfang af en kerestremsafbrydelse.

2
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Vekselspor pa S-banen og en ny SIN(@) 8.0.

Den 1. august blev det sakaldte 6. ho-
vedspor mellem Kgbenhavn H og Skel-
baek taget i brug. Dermed blev begrebet
vekselspor indfert ogsa pa4 S-banen. Se
illustrationen til hgjre. De bl streger
repraesenterer vekselsporene.

Pa grund af HKTs virkemade fungerer
vekselsporet dog lidt anderledes end pa
fjernbanerne, hvor begrebet har veret
kendt siden midten af 1980’erne.

Korsel i kereretningen Skelbaek-
Kobenhavn H sker nemlig uanset spor-
benyttelse pd Y-information svarende til
korsel ad venstre spor. Det skyldes, at
HKT er designet i en tid, da der kun
fandtes almindeligt dobbeltspor (hgjre/
venstre spor).

Af hensyn til sporbensevnelserne har
man imidlertid ikke kunnet anvende
dobbeltsporsbegreberne mellem Kaben-
havn H og Skelbzek, eftersom der sa
ville blive tale om to venstrespor i ret-
ning fra Kebenhavn H.

Der er udlagt linjelederslgjfer foran U-
signalerne pa Skelbak station.

Ny SIN(@) 8.0

SIN(@) 8.0. (méske kendt som "S-bane-
instruksen”) havde efterhdanden nogle ar
- og adskillige rettelser - pa bagen, og
det blev derfor for et ars tid siden be-
sluttet at gennemredigere instruksen
helt.

Den nye instruks er udkommet pr.
16.09.2011 og indeholder bortset fra
nogle fa punkter ikke nye regler - men

forhabentlig regler skrevet tydeligere og
lettere forstaeligt.

I samme forbindelse er en del punkter
»forsvundet«, fordi de allerede findes i
SR.

Vi havde hos nogle oplevet en tro pa, at
SIN(@) 8.0. var »nok« at kende, hvis man
korte pa S-banen, og at S-tog egentlig
ikke skulle kore efter SR, men kun efter
SIN. Dette er forkert. SIN er, som det
ogsa fremgar af SR § 1 punkt 2., sup-
plerende bestemmelser.

Zndringerne i SIN(@) 8.0. er beskrevet
pa et separat rodt forsideblad, som ud-
sendes sammen med rettelsen. &

| Bavnehai ‘Banz I

| Valbx ‘Valz I

<

| Skelbak!SIbz I

A A

)

Dybbglsbro T
(Dbt)

v v v v

| Kebenhavn H (Kh) |
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lige aktiviteter for at ege sikkerheden i

7 Vinqelﬁ?&' 7

de automatisk sikrede
overkorsler.

At vi overhovedet har
automatisk sikrede over-
kersler, skyldes Vejloven
fra 1930. Heri blev det
tilladt at etablere automa-
tiske advarselssignalanlaeg
pé baner, hvor hastighe-
den ikke var over 70 km/t.
11932 blev de forste 10
proveanlaeg opstillet, og
mellem 1933 og 1938 an-
lagde firmaet Laur. Knud-
sen A/S cirka 860 advar-
selssignalanleeg pé stats-

Det historiske hjgrne

Automatisk sikrede overkgrsler

Nyt fast me=rke
1 dagene inden den 15, noverber 1988 vil det
suvacende +Giv agtemaerke (signal nr 101)

%

¥

=

DSBs blad »Vingehjulet« viste
i november 1958 et nyt
meerke for automatisk sikrede
overkorsler - ucendret den dag
i dag. Mcerket fik nummer
115. I dag hedder det 11.5.

gang og ellers var slukket, findes stadig
enkelte steder pa gods- og veteranbaner.
Efter 2. verdenskrig tog biltrafikken
kraftigt til, og man ansa ikke i alle til-

feelde advarsels-
signalanleeggene for sikre
nok. Derfor blev der fra
1952 etableret halvbomme
som supplement - og i
ovrigt udstyrede man dis-
se overkegrsler med endnu
et rodt blinklys - i vejens
venstre side - samt klok-
ker, hvis der var en tilpas
stor trafik af fodgeengere
og cyklister pa stedet. De
automatiske anleeg var
fortsat kun tilladt pa side-
banerne, hvor toghastig-
heden var hgjst 75 km/t,
men det var heller ikke det

og privatbaner.

store problem, da der den-

Til at begynde med var anleeggene
taenkt som en ekstra advarsel til vejtra-
fikken i en i evrigt ubevogtet overkorsel
- og der blev opsat ét rgdt blinksignal,
som vi kender det i dag.

Derfor havde man egentlig ikke teenkt
sig, at lokomotivfgreren skulle bekymre
sig om, hvorvidt anleegget var i gang
eller ej. Men i sidste gjeblik blev det
alligevel besluttet at opstille kontrolsig-
naler, sa toget i det mindste kunne ned-
bremses - men ikke ngdvendigvis stand-
se - frem mod en overkorsel, hvor an-
leegget ikke virkede. Kontrolsignalet,
som viste hvidt blink, nar anleegget var i

gang stadig var personale pa stationerne
til at betjene overkerslerne pa hoved-
streekningerne.

Da den fynske hovedbane i nogenlunde
samme periode blev fjernstyret, blev der
imidlertid som forseg anlagt automati-
ske helbomanlzeg i blandt andet Ullers-
lev, Langeskov og Holmstrup. Denne
anlaegstype blev tilladt ved lov i 1957.

Sidelebende - med optagelse i det davee-
rende signalreglement, SIR, i 1959 -

blev banens signaler forbedret, siledes

at overkorselssignalet og uordenssigna-
let, som vi kender i dag, blev indfert. "
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Nu kommer der vekselspor pa S-banen

Med abningen af det sdkaldte 6. hovedspor
mellem Kgbenhavn H og Skelbeek den 1.
august kommer vekselspor for fgrste gang
til S-banen.

Selve begrebet vekselspor er kendt fra SR og har veaeret
anvendt pa fjernbanen siden omkring 1987, men pa
grund af begreensningerne i HKT kommer vekselsporet
pa S-banen til at »opfore« sig lidt anderledes.

Det er de to hovedspor pa banestykket mellem Keben-

havn H og Skelbaek (som stort set udgeres af Dybbals-
bro T), der har status af vekselspor. Men realiteten er,
at de HKT-maessigt opforer sig som to "hgjrespor” i
kgreretningen fra Kebenhavn H og som to
"venstrespor” i kereretning mod Kebenhavn H. Det
betyder blandt andet, at der kares p& Y-information
(ydre signaler) Skelbaek-Kebenhavn H. Signalmaessigt
er sporene imidlertid udstyret som vekselspor, sdledes
at der er U-signaler (ikke VU-signaler) i begge koreret-
ninger.

Bavnehgj (Ban)

| Valby (Val) |

Sddan er sporforlobet mellem
stationerne Kobenhavn H og
Bavnehgj/Valby efter
01.08.2011.

Det er naturligvis en usedvan-
lig, men ikke ny, situation, at
togfolgestationen Skelbek kun
ligger pa nogle af hovedspore-
ne. Korer man sdledes fra Ko-

benhavn H mod Valby eller
Bavnehgj ad “de normale”
spor, passeres Skelbcek station

- men korer man ad hgjre spor

den modsatte vej, kommer man

ikke igennem stationen. Det
samme gceelder sd naturligvis,
hvis man kerer ad venstre spor
fra Kebenhavn H til Bavnehaj
eller Valby.

I det daglige vil sporforlobet
nok ikke give anledning til
problemer, men man skal veere
opmeerksom pd det i forhold til
optagelse af korsel ad venstre
spor i La og »Rettelse til La« .
Her vil Skelbcek nemlig figure-
re ved korsel i retning fra Kh
uanset hovedsporsbenyttelse

Venstre spor Kh-Ban vil sdle-
des vcere optaget i La som
Kh-SIlb-Ban og mod Valby som
Kh-SIb-Val.

Omvendt vil Slb ikke figurere,
ndr der optages korsel ad ven-

\\/ e = vekselspor

- dobbeltspor

Skelbaek (SIb)

Dybbglsbro T
(Dbt)

stre spor i den modsatte ret-
ning. Dette skyldes tekniske
begreensninger i IT-systemerne.

Kgbenhavn H (Kh)

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk
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1 Skelbcek er de to venstrespor, som kommer
Jfra Valby og Bavnehgj, udstyret med
I-signaler og ikke VI-signaler. Men da det
nuverende HKT-anlceg ikke kan sende HKT-
informationer for venstre spor, er signalerne,
som de ovrige I-signaler for venstre spor pd
S-banen, ikke udstyret til at kunne vise

Hvorfor hedder det »6. hovedspor«?

Da S-banen mellem Kgbenhavn
og Valby abnede den 1. november
1934, blev der fire hovedspor vest
ud af Kebenhavn H: To fjerntogs-
spor og to S-banespor.

Den 1. oktober 1972 &bnede den
forste del af Kegebugtbanen og
dermed stationerne Skelbaek og
Bavnehgj, som altid blot har vae-
ret togfolgestationer uden passa-
gerfaciliteter.

Dermed var der fem hovedspor

»Betinget stop. o W o

-

vest ud af Kebenhavn H: To for
fjerntrafikken og tre for S-banen.
Man valgte nemlig dengang, at
den nye bane i sydgaende retning
skulle forgrene sig i Skelbzek,
mens det nordgaende hovedspor
blev fort helt ind til Kebenhavn
H.

Men allerede nogle fa ar senere
begyndte man at arbejde pé pla-
nerne om at bygge et 6. hoved-
spor mellem Kgbenhavn H og
Skelbzek. Dybbglsbro trinbraet har

B Pt
"r .- "“ _&

I A
ot 7 Vm‘c::-*\v.

da ogsa i mange ar veeret forbe-
redt til dette spor.

Selvom planerne altsd opstod i
1980erne, er det forst nu, i 2011,
at de gennemfpres endeligt, og vi
dermed far det sjette hovedspor.

I mellemtiden er der kommet flere
til (@resundsbanen), og endnu
flere er pa vej med Koge-Ring-
stedbanen, men det er en anden
historie.

Karsel pa HKTs Y-
informationer

S-banens togkontrol-
system, HKT, er fra 1975
og berer - som hele vores
signalsystem i gvrigt -
preeg af at vaere bygget til
»hajresporskersel«. Det
betyder blandt andet, at
der ikke kan udsendes
HKT-informationer til
kersel ad venstre spor,
som derfor foregér pa de
ydre signaler.

Begrebet vekselspor
fandtes slet ikke for 10-
12 ar senere, og HKT er
aldrig blevet @ndret til at

kunne héndtere dette
feenomen.

At vi kalder de to hoved-
spor mellem Kgbenhavn
H og Skelbak for
»vekselspor«, er derfor
mest et praktisk hensyn
for ikke at skulle operere
med »to hgjrespor« og
»to venstrespor«. Rent
HKT-teknisk er der tale
om hgjre spor i retning
fra Kebenhavn H og
venstre spor mod Keben-
havn H - i begge hoved-
spor.

Mod Kebenhavn H fra Skelbeek er der pd grund af veksel-
sporet naturligvis opsat U-signaler og ikke VU-signaler.
Men da der ogsd her - af HKT-tekniske grunde - skal kores
pa ydre signaler, er heller ikke disse signalet udstyret med
lamper til »Betinget stop«. Der er dog udlagt linjeleder-
slgjfer, som kan udsende stopinformation ved U-signalerne.

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk.
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Forsgg med korte sporspaerringer

| et forsgg pa at finde nogle smidigere ar-
bejdsgange, der ikke nedseaetter sikkerhe-
den, iveerkseettes i dele af Sydjylland/Fyn et
pilotprojekt, som abner mulighed for, at
kortvarige arbejder kan handteres efter de
samme principper, som nar langsomtkgaren-
de kgretgjer skal passere trafikeret spor.

Det har gennem leengere tid veeret et stort gnske fra
brugerne at smidiggore handteringen af sporspaerrin-
ger ved visse kortvarige arbejder som for eksempel.
sporskiftesmgring og kortvarige eftersyn. Altsd arbej-
der, hvor der ikke foretages direkte indgreb i infra-
strukturen, som gor sporet ufarbart.

Den slags arbejder foregar som udgangspunkt med
vagtpost. Men enkelte steder er der ikke udsigtsleengde
nok, og det er i princippet nedvendigt med en spor-
speerring.

”Arbejdet” kan ogsa veere f.eks. en gravemaskine, der
kortvarigt skal ind i sikkerhedsafstanden mod trafike-
ret spor eller et fejlretningsarbejde.

Nar arbejderne er s korte, tager etableringen af spor-
speerringen med efterfolgende stedlig deekning i man-
ge tilfeelde lzengere tid end selve arbejdet. Derudover

belaster det stationsbestyreren i ungdvendigt omfang.

Resultatet er, at enkelte veelger at springe over, hvor
geerdet er lavest - altsa arbejde helt uden sporspeerring
og i stedet tage chancen.

Det er pa denne baggrund, vi iveerksaetter pilotprojek-
tet, som abner mulighed for, at kortvarige arbejder
kan handteres efter de samme principper, som nar
langsomt kgrende koretgjer skal passere trafikeret spor
jf. SR § 70.

Dog med den forskel, at anvendelsen af disse regler til
kortvarige arbejder skal aftales forud mellem den tra-
fikale driftsansvarlige og entreprengren.

Begraenset omrade

Pilotprojektet gennemfores i forste omgang i pa
streekningerne under FC Fredericia samt pa Fredericia,
Odense og Padborg stationer. Projektet vil lobende
blive evalueret af involverede parter, og falder det
heldigt ud, er det meningen, at der skal &bnes mulig-
hed for at anvende det nye koncept over hele landet.

Lad os lige sla fast, at muligheden for det kortvarige

arbejde efter aftale med stationsbestyreren ikke mé
medfere darligere planleegning. Det er altsé ikke et
vaerktej beregnet til at undlade planlaegning.

Beslutning hos trafikal driftsansvarlig

Man kan maske i virkeligheden sige, at det kraever
mere omhu med planlaegningen, eller i hvert fald mere
dialog mellem entreprengren og den trafikale driftsan-
svarlige. Til gengzeld opnds der en langt mere fleksibel
gennemforelse af arbejderne.

Det er den trafikale driftsansvarlige, der suveraent be-
stemmer, om arbejdet kan udferes efter disse regler.
Det er ogsa vigtigt at understrege, at konceptet ikke
ma bruges til at spare vagtposten i de situationer, hvor
arbejdet hidtil har veeret udfert med vagtpost under
overholdelse af udsigtsleengder m.v.

Det er den trafikale driftsansvarlige, som fastsaetter pa
hvilken méde, der skal foretages hindring af signal-
givning. Det kan for eksempel veere ved at frigive en
station til stedbetjening ved sporskiftesmoring.

Det er ligeledes den trafikale driftsansvarlige, der fast-
saetter om der skal bruges en kortslutningsstrop som
supplement til hindring af signalgivningen.

Endelig aftale og daekning

For almindelig vedligehold er det meningen, at SR-
arbejdslederen skal give stationsbestyreren en forelo-
big underretning ved arbejdsdagens begyndelse, hvis
der skal udferes arbejde efter disse regler. Det kan for
eksempel veere en underretning om, at der smores
sporskifter pa en reekke specifikke stationer i lgbet af
dagen.

Endelig aftale om arbejdets udferelse indgas, nir SR-
arbejdslederen henvender sig det konkrete geografiske
sted.

Signalgivningen skal hindres bedst muligt. Der er b-
net mulighed for, at man kan daekke sporskiftesmg-
ring ved at satte en station til stedbetjening. Naturlig-
vis under forudseetning af, at stedbetjeningen hindrer
signalgivning.

Ved visse arbejder kan det forekomme, at kortslut-
ningsstropper hindrer eller besvzerligger arbejdet. I

disse tilfeelde kan kortslutningsstrop undlades.

Reglerne er udgivet pa Sikkerhedscirkulzere 14/2011.

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk og kun til udvalgte modtagere.
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Information pa nye mader

SR-information findes fremover i tre

versioner, som hver iseer udkommer ef-

ter behov:

e Den »almindelige«, som du leeser i nu,
og som udsendes bade elektronisk og
i papirformat (seedvanligvis otte A5-
sider) og indeholder forskellige emner
af almen interesse.

e En EKSTRA, som kun udsendes elek-
tronisk indeholdende et eller flere
emner, som det er hensigtsmaessigt at
kommunikere ud »her og nus.

ﬂ\_S_R__—ir;fu_rmatiqn EKSTRA

Brug af 51 - skriftlig korselstilladelse

e En Sikkerheds-bulletin, som ogsa
udsendes elektronisk om et forhold,
som af sikkerhedsgrunde kraever om-
gaende, skeerpet opmaerksomhed.

Begge de to sidstnzevnte udsendes even-
tuelt kun til bestemte personalegrupper.

Alle versioner af SR-information vil
veere at finde pa bade Banedanmarks
intranet og pa internettet.

I den forbindelse skal man veere op-
meerksom pd, at finder man eeldre udga-
ver »pa nettet«, kan nogle af oplysnin-
gerne veaere blevet uaktuelle i mellemti-
den.
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vil altid gerne have spgrgs-
mal fra leeserne eller ideer
til artikelemner.

Er togseettet pa bille-
det til hgjre kort for
langt? Maske.

Hvis togseettet er
ankommet til Helsin- |
gor spor 3 som tog, 1
ja sd er det kort for
langt, for tog skal
standse senest ved et
S-meerke (SR 17.18.).
Men hvis togsaettet
er rangeret op i spor
3, sa er det ikke, ef-
tersom S-maerket
hidtil som udgangs-
punkt kun har veeret
gyldig for tog.

Justeret betydning

Med rettelse til SR pr. 28. marts 2011 er betydnin-
gen af standsningsmaerkerne justeret, séledes at be-
tydningen som hovedregel er ens for tog og ranger-
bevaegelser. Dette geelder dog ikke de specielle HKT-
standsningsmaerker.

EL. TOG
betydningen
welektriske tog skal sd

vidt muligt standse foran mcerket«.

Stop for el-tog
SR-information har
ogsa modtaget et
sporgsmal vedroren-
de SR-meerke 17.29,
»Stop for el-tog« og

Formuleringen »sa vidt muligt« er mgntet pa tog,
som far fejlagtig signalgivning og derfor maske ikke
kan ni at standse ved meerket. For rangerbevaegelser
geelder, at disse jf. SR § 36 altid skal kunne standse
foran en hindring og saledes ogsa foran et maerke.
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. ! Opgave:
| Ovk 226 Ovk 227 Py
km 114,8 km 115,2
| o ™ 3 Hvad er den hajst tilladte ha-
Fra Esbjerg -I T stighed ved den rode pil,

I I | i I I Kore til
| | o ndr I-signalet viser »Kor« ti
L I Eq spor 3 (»gul over gron«)?

Indkorsel o ndr I-signalet viser »Kor« til

sp hast [60] 2 Iré >

3 60 l Eq spor 2 (»én gron):

2 70

15,1

115,5

e ndr I-signalet viser »Kor
igennem« (vto gronnen)?

Se svarene i boksen nederst,
hvis du er i tvivl.

Nye opstillingsregler for standsignaler

Standsignaler for hastighedsnedsaettelser
(SR 16.2.1., 16.2.2., 16.2.3. 0og 16.2.4.) er
pé stationer hidtil blevet opstillet i gen-
nemgdaende spor og gennemkgrselsspor.

Opstillingen i gennemgaende spor, som
ikke samtidig er gennemkgrselsspor, er
imidlertid i bedste fald overflodig - i
veerste fald misvisende, eftersom en
eventuel lavere hastighed i disse spor
altid vil geelde fra stationsgraensen og
ikke fra det sted, hvor standsignal
»Hastighedsnedseettelse begynder« er
placeret.

Ser man illustrationen gverst og forestil-
ler sig, at der ikke var gennemkorsels-
mulighed i spor 2, ville 90 km/t hen-
holdsvis 60 km/t (lavest forekommende
hastighed i indkerselsenden) i alle til-
feelde geelde fra I-signalet, og standsig-
nalerne ville derfor veere overflgdige.

P4 rigtig mange stationer uden gennem-
korselsmulighed virker det direkte ab-
surd, at der skal opstilles standsignaler
for det spor, som er »den mindst krum-
me fortszettelse af hovedsporet«, men
ikke til vigespor, selvom indkerselshas-

tigheden i vigesporet er den samme eller
maske oven i kebet lavere.

I udkerseltogveje bliver situationen for
gennemgdaende spor ogsd den samme
som for vigespor: den hgjst tilladte ha-
stighed fremgar af TIB, La eller seerlig
meddelelse

Standsignaler skal fortsat opstilles i gen-
nemkgrselsspor, og den trafikale regel-
ansvarlige kan godkende, at de opstilles
i andre togvejsspor, hvis det efter en
konkret vurdering skennes hensigts-
maessigt. Eksisterende standsignaler,
som nu bliver overflgdige, bliver stden-
de, indtil der er en passende lejlighed til
at fjerne dem.

|

Svar

60 km/t. 90 km/t. 100 km/t. Standsigna-
lerne har kun praktisk betydning ved
signal »Kgr igennem« - i alle andre til-
feelde geelder hastigheden (den lavest
forekommende) nemlig fra stationsgraen-
sen, henholdsvis Sl-signalet.
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Togvejseftersynet fra jernbanens barndom til i dag

1960 begyndte man at etablere fjernsty-
ring af dem, og samtidig blev de auto-
matiske driftsformer, AG- og AS-drift,
indfert for at lette stationsbestyrernes
gdende sporisolation og arbejde.

centralposter som i de fle-
ste af de tilbageveerende

Flere af tidligere tiders
signalposter stdr i dag
tomme tilbage som min-
delser om en ikke sd fiern \fed indfgrelse af gennem-
Sfortid. Billedet er fra Ran-
ders og viser samtidig
nogle af de sidste tilbage-
blevne TU-signaler.

stolede man altsé ikke rig-
tig p& dem.

Fjernstyring og automatiske driftsformer

Bestemmelserne for togvejsefter-
syn i SR har faet en noverhalingu«.
| den anledning er her en gen-
nemgang af nogle af de vigtigste
milepzele i togvejseftersynets hi-
storie.

Af Bjarne Molgaard

Togvejseftersyn har eksisteret lige sa
leenge som jernbanen. I starten skulle
stationsbestyreren og dennes medhjeel-
pere selv retstille sporskifterne ude i
marken og sikre, at togvejen var fri, for
der blev stillet signal for toget. Togvejs-
eftersynet blev foretaget ved, at man
gik, lgb eller cyklede rundt mellem spor-
skifterne.

Nggleaflasning

Forst kom aflasning af sporskifter med
nogleldse til som forbedring, senere cen-
tralsikring af neglerne og endnu senere
centralbetjente sporskifter, som jo i de
mekaniske sikringsanleeg skulle omstil-
les med muskelkraft og tradtraek.

De forste sporisolationer kom til aller-
sidst i 1800-tallet, men kun som sikring
mod utidig omstilling af sporskifter
(SMUTO).

I nogle mekaniske sikringsanleeg fandtes
der togvejsfastleegning, og sa blev der
ogsa anvendt sporisolationer (maske
sammen med skinnekontakter) til tog-
vejsoplesning,.

Centralsikring

Togvejseftersynets sikring af, at spor-
skifterne var aflast i rigtig stilling, kun-
ne med indferelsen af centralsikringen
overtages af sikringsanleegget. Derimod
blev det stadig sikret med direkte tog-
vejseftersyn i marken, at sporet var frit.

Derfor var det ogsa helt op til 1930’erne
meget almindeligt, at stgrre stationer
ikke havde gennemgdende sporisolation,
men havde flere hgje signalposter, sa det
var let at foretage togvejseftersynet.

S4& selv om man havde sporisolationer,

1912/46-anleeg blev det

muligt at foretage indirekte

togvejseftersyn af sporiso-

lationerne ved hjeelp af

anleeggenes sportavler.

Som oftest var dette tog-
vejseftersyn suppleret med, at sikrings-
anleegget kontrollerede, at sporisolatio-
nerne var frie, for der kunne stilles sig-
nal.

SR 1975

P4 reglementssiden var dette stadigvaek
grundlaget, da SR tradte i kraft i 1975,
blandt andet fordi der dengang stadig
fandtes mange stationer uden sporisola-
tioner og enkelte stationer uden central-
sikring.

P4 den tekniske side var man dog langt
foran SR. Relaesikringsanlaeggene pa
hovedbanerne fik gennemgaende spor-
isolation i togvejssporene, og omkring

er nu blevet den mest normale form for
trafikafvikling, s& vi har fundet det pa
hgje tid at fa opdateret de tilhgrende
regler i SR § 45.

Stadig undtagelser

Dette har kraevet en omfattende sagsbe-
handling med bl.a. de ansvarlige for
sikringsanlaeggene, fordi sporisolatio-
nerne i nogle situationer stadigvaek ikke
fungerer helt optimalt. Det geelder bade i
forbindelse med de vejrforhold (sne,
lovfald mv.), der er regler for i SR og
SIN, og nar sporet er rustent. Men der
kan ogsa opstd problemer med den tek-
nik (releeer mv.), som benyttes til spor-
isolationerne i de lidt aeldre sikringsan-
leeg. Derfor har det veeret vigtigt at fa
lavet regler, som pa den ene side deekker
den normale méde at kore trafikken pa,
men som ogsd pa en forsvarlig made
hjeelper med at opdage, nar der sker
noget unormalt, sa stationsbestyreren er
nedt til selv at overtage kommandoen.

Vi har ogsé stadigveek bade spor uden
sporisolationer, og vi har sikringsanlaeg,
hvor isolationerne ikke tjekkes, for der
stilles signal. Dem er de nye regler ogsa
nedt til at tage hensyn til, derfor er reg-
lerne stadigveek lidt komplicerede.

|

Det klassiske fjernstyringsapparat (FAPP)
med adressenumre for hvert enkelt togvejsspor
- til den automatisk stationsdrift - synger pd
sidste vers. Denne, i Aalborg, skiftes ud i lobet
af de neeste par dr.
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- Jamen, du kan
vel se, at der holder

noget i sporskifte
05?7

Neee, det kan loko-
motivforeren ikke,
for ude i geografien
er indkorslen til
Skjern ikke en ret
streg som pd skeer-
men.

Stemmer vores opfattelse af virkeligheden?

Nar en sikkerhedsmaessig heendelse un-
dersoges nojere, aflyttes som regel den
kommunikation (pa telefon eller radio),
som er giet forud. Og her viser det sig
ganske ofte, at parterne har talt forbi
hinanden, fordi man glemmer at tage
den andens arbejdssituation i betragt-
ning.

Det klassiske eksempel er stationsbesty-
reren, som sidder og kigger pa sin
skeerm eller sit apparat og instinktivt
opfatter alle jernbanestreekninger som
lige streger og ser, at signalerne star
med ganske kort afstand. Ude i virkelig-
heden er der langt mellem signalerne, og
kurver, bakker, bevoksning og maske
vejret gor oversigtsforholdene mindre
optimale. Stationsbestyreren har ogséd pa
sin skaerm eller sit apparat alle signaler-
nes navne og numre stdende - de er no-
get sveerere at finde ude pa stedet. Ma-
ske sidder signalnavnet pa en lille gul

meerkat hojt oppe pé signalet, méske
findes det slet ikke. Det er ganske vist et
krav, at rangerledere skal veere lokal-
kendte og lokomotivforere straeknings-
kendte, men man kan ikke forlange, at
for eksempel en rangerleder skal kunne
alle signalnavnene udenad.

Derfor er det vigtigt at huske p4, hvilken
situation »den
anden« star i,
nar man ud-
veksler sikker-
hedsmeldinger.
|

Signalernes
navne stdar pd
den lille gule
meerkat. Men
allerede pad kort
afstand kan den
ikke rigtig bru-
ges til noget.



SR-information 1/2011

Husk indmelding af handelser i Synergi

SR § 90 siger utvetydigt, at sikkerheds-
maessige haendelser straks skal meldes til
stationsbestyreren. Dette er naturligvis
begrundet i at szette stationsbestyreren i
stand til at handle p& haendelsen, men
det skal ogsa sikre, at haendelser bliver
registreret i Banedanmarks system til
den slags, Synergi.

Registreringen skal forst og fremmest
tjene det formadl, at vi kan leere af heen-
delserne - iseer hvis der viser sig et
menster i for eksempel type eller geo-
grafisk placering,.

Men i den forbindelse er det ogsa vigtigt
at gore sig klart, hvad en »sikkerheds-
maessig haendelse« er.

De fleste teenker méske automatisk pa
signalforbikersler, opskeering af spor-

skifter, afsporing eller i veerste fald kol-
lisioner. Men en sikkerhedsmeessig haen-
delse er s& meget andet.

En sikkerhedsmaessig hzendelse kan ogsa
veere en fejlagtig melding, uanset om
den er skriftlig eller mundtlig - det kun-
ne veere en forkert udfyldt bremseseddel,
en fejlbehaeftet toganmeldelse, en mang-
lende melding om @endret tograekkefolge
eller forkerte oplysninger i forbindelse
med etablering af en sporspeerring.

Sikkerhedsmaessige haendelser kan af
eksterne indberettes pa internettet, men
for ansatte i Banedanmark og jernbane-
virksomhederne og andre, der arbejder
pé banen, er den korrekte vej gennem
en stationsbestyrer, sidan som det rent
faktisk ogsé er kraevet i SR § 90.

|

Karsel med snerydningsmateriel

De seneste ar med strenge vintre har
vist, at der er et behov for at preaecisere
reglerne for korsel med snerydningsma-
teriel og ikke mindst, hvornar der er tale
om karsel efter reglerne i SR § 2 for
snerydningstog.

Det er nu slaet fast, at der altid er tale
om snerydningstog, nér der er tilkoblet
snerydningsmateriel forrest eller bagest.

Tilkoblet snerydningsmateriel har ikke
selvsteendige bremser og skal derfor
deekkes bade for og bag, ogsa selvom
det blot skal transporteres til den
banestraekning, hvor der skal ryddes
sne. Det afgorende er derfor ikke, om
der faktisk ryddes sne, men alene om
snerydningsmateriellet (sneplov) er

tilkoblet for eller bag, og der derfor er
tale om szerlige bremseforhold for
toget.

Kgres der derimod med fast monteret
snerydningsmateriel (som pa billedet), er
det den aktuelle situation, der afger, om
der er tale om et egentligt sneryd-
ningstog. |
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Foto: Max Rasmussen

Det historiske hjgrne

Vestbanen? Er
det i Jylland!?
P4 februars sidste dag beslutte-

re regionsridet i Region Syd-
danmark at bevare Vestbanen.

Er Vestbanen vestjysk idyl med gam-
le, hyggelige Y-tog i landlige omgi-
velser...

...eller ligger Vestbanen pd Keben-
havns vestegn og er landets mest
trafikerede jernbanestreekning med
lange, tunge godstog og hurtige Inter-
CityLyn?

Jamen, er Vestbanen da ikke banen
vestud af Kebenhavn? Hvad har Region
Syddanmark med den at ggre?

Vestbanen ligger rent faktisk i Vestjyl-
land, nemlig mellem Varde og Nerre
Nebel. Banen mellem Kgbenhavn og
Korser, som mange sjeelleendere kalder
»vestbaneng, hedder i virkeligheden Den
Sjeellandske Vestbane.

Historisk set startede Vestbanen som
Varde-Norre Nebel Jernbane (en over-
gang Varde-Ngrre Nebel-Tarm Jernba-
ne), forkortet VNJ, men i 70erne gik der
mode i, at de gamle privatbaner skulle
have nye, mere mundrette navne, si de
bedre kunne markedsfore sig. Eksempler
blandt flere er HHJ (Hads-Nings Herre-
ders Jernbane), der blev til Odderbanen
og BSJS (Dstsjellandske Jernbanesel-
skab), der blev til @stbanen.

Statsbanestraekningerne, som dengang

horte under DSB, har ogsé altid haft
navne, men de har ikke veeret brugt pa
samme made, mere som »kaelenavnex
som for eksempel Lille Nord. Der er nok
ikke sd mange, der kalder Roskilde-
Kalundborg for Den sjeellandske Nord-
vestbane.

I de seneste ar har privatbanerne igen i
stor udstraekning skiftet navne gennem
fusioner, s& for eksempel Frederiks-
veerkbanen (HFHJ), Hornbsekbanen
(HHGB), Gribskovbanen (GDS), Neerum-
banen (LNJ) og den tidligere DSB-
streekning Lille Nord nu tilsammen ud-
gor Lokalbanen.

»Den frie encyklopaedi«, Wikipedia, har
en liste over samtlige - nuveerende og
nedlagte, statslige og private - jernba-
neskreekninger pa adressen http://
da.wikipedia.org/wiki/Danske_jernbaner
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Skaerpet opmarksomhed pa skinnebrud

P& baggrund af flere alvorlige skinnebrud i lobet af
vinteren - senest sgndag den 20.02.2011 pa Kystba-
nen (billederne) - indskeerpes det, at stationshestyre-
ren skal tage meldinger om for eksempel »bump i spo-
ret« eller revnedannelser meget alvorligt.

' M SR-information

Nar en sddan melding er modtaget, skal efterfolgende
togs lokomotivferer underrettes og instrueres i at ned-
saette hastigheden til maksimalt fem km/t i timen over
det konkrete sted samt vare forberedt pd, at sporet
kan veere ufarbart.

Hvis man som stationsbestyrer ikke har preecise oplys-
ninger om kilometreringen af det pageeldende sted, mé
man om ngdvendigt udvide omradet (km-intervallet),
hvor »bumpet« skennes at have fundet sted.

P& baggrund af melding fra nzeste togs lokomotivfarer
skal man om nedvendigt fortssette med at underrette
om maksimal hastighed pa fem km/t, indtil sporvagten
har veeret pa stedet og har vurderet forholdene.

P4 flersporede straekninger skal stationsbestyreren
ogsad underrette lokomotivferere i nabosporet om at
kigge efter et muligt skinnebrud pa det andet spor -
afheengig af lysforhold, vejrlig, og hvor praecis den
forste melding placerede det mulige skinnebrud.

Denne skaerpede opmarksomhed pé skinnebrud geel-
der som udgangspunkt frem til den 31.03.2011, men
ma efter stationsbestyrerens sken viderefares, hvis der
indtraeder perioder med hard frost (< -5 grader) ogsa
efter denne dato.

Om SR-information

SR-information findes fremover i tre versioner, som

hver iseer udkommer efter behov:

. Den »almindelige«, som udsendes i papir-
format (seedvanligvis otte A5-sider) og indehol-
der forskellige emner af almen interesse.

. En EKSTRA, som kun udsendes elektronisk
indeholdende et eller flere emner, som det er
hensigtsmaessigt at kommunikere ud »her og
nu«.

. En Sikkerheds-bulletin, som ligeledes ud-
sendes elektronisk om et forhold, som af sik-
kerhedsgrunde kreever omgaende, skeerpet
opmaerksomhed.

Begge de to sidstneevnte kan eventuelt begreenses
udsendt til bestemte personalegrupper.

Henvendelser om SR-information rettes til:
sikkerhedogundersogelser@bane.dk

Denne udgave af SR-information er udsendt elektronisk til Banedanmarks stationsbestyrere.
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Brug af S1 - skriftlig karselstilladelse

Brug af skriftlig kerselstilladelse - populeert kaldet S1
- volder af og til kvaler, fordi hverken stationsbestyrer
eller lokomotivferer opnéar rutine i brugen.

Derfor gennemgas reglerne herunder. Teksten er op-
delt i afsnit rettet mod de to personalekategorier, der
er direkte involveret, stationsbestyreren og lokomotiv-
foreren - men det er en rigtig god idé at lzese
»hinandens afsnit«, s man far sammenhzeng i tingene.

Mest til stationsbestyrer

Inden udlevering af blanket S1 kan komme p4 tale,
skal nogle forhold veere opfyldt:

1) Der skal veere indfert kersel pa af- og tilbagemel-
ding mellem to togfolgestationer.

2) Efter indforelse af af- og tilbagemelding skal et tog
have gennemkort straekningen og passeret eventuelle
signaler i »Stop« ved ud- eller forbirangering. Nogle
har leert at kalde det »flaskerensertoget«.

Hvis forholdet star pa over leengere tid, skal ovensta-
ende naturligvis kun udferes én gang.

Skriftlig udkerselstilladelse erstatter de gronne signa-
ler ud af stationen til og med U-signalet - og derfor
geelder de samme betingelser for at aflevere en blanket
S1 som for at stille grent signal. Altsd: du skal have
foretaget togvejseftersyn med tilfredsstillende resultat
og fastlagt en togvej pa preecis samme made som for
signalgivning for udkersel. Og toget skal naturligvis
veere afmeldt.

I samme gjeblik, du udleverer blanketten, er der sa at
sige »gront« - og dermed afgang - for toget.

Den skriftlige udkerselstilladelse geelder frem til naeste
hovedsignal efter U-signalet, og toget ma fremfores
med »normal« hastighed efter TIB, La eller szerlig med-
delelse. Der skal ikke kares pé sigt eller med skaerpet
udkig.

Skriftlig forbikerselstilladelse kan bruges til at tillade
passage af ét eller flere signaler pa den fri bane, uan-
set at de viser »Stop«. Ogsa her siger det sig selv, at
betingelserne for passage i gvrigt skal veere til stede,
inden tilladelsen udleveres.

Blanketterne ma gerne veere fortrykte ved et leengere-
varende, planlagt forhold. Men du skal egenhaendigt
underskrive hver enkelt. Og kun én ad gangen.

banedanmark
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Mest til lokomotivfgrer

Nér du modtager en blanket S1, behgver det ikke at
veere stationsbestyreren selv, der afleverer den, men
det skal veere stationsbestyreren, der har underskrevet
den - og den udleveres under alle omsteendigheder pa
stationsbestyrerens ansvar.

Skriftlig udkerselstilladelse giver dig lov til at

1) afga fra stationen

2) passere alle signaler - inkl. U-signalet - ud af stati-
onen uanset deres stilling.

3) kore med en hastighed som i TIB, La eller szerlig
meddelelse. Det mobile togkontrolanlaeg ma ikke ud-
kobles (jf. dog SIN for S-banen), men du skal ikke
kore pé sigt.

Hvis der er kryds i rubrikken for O-maerke (SR maerke
11.6.), og det pageeldende signal ikke giver en kertilla-
delse, skal du kere, som om overkerslen er i uorden.
Ogsa selv om et uordenssignal méske er slukket.

Tilladelsen gzelder frem til nzeste hovedsignal efter U-
signalet. Aldrig leengere. Skal signaler pa den fri bane
passeres, skal du have en skriftlig forbikerselstilladel-
se. Den kan findes p4 samme blanket.

Skriftlig forbikerselstilladelse kan gzelde for ét eller
flere signaler. Ogsa her geelder, at signalerne mé pas-
seres med den hastighed, der er gaeldende for straek-
ningen, men at det mobile togkontrolanlaeg hele tiden
skal forblive indkoblet, jf. dog SIN for S-banen.

I- og VI-signaler md aldrig passeres pd nogen form
for skriftlig tilladelse, men er du kommet frem til
stationsgraensen pa en blanket S1, m& du naturligvis
efterkomme en kortilladelse fra I- eller VI-signalet.

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk.
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Skriftlig udkarselstilladelse

- er afgangstilladelse fra den station, hvorpa den udle-
veres og betyder "Frit forbi U-signalet. Afgang”. Der
skal ikke yderligere tilladelser til.

- geelder frem til farste hovedsignal efter U-signalet -
aldrig leengere. Pas pa de O-maerkede overkarsler.

- giver tilladelse til at kgre med den hastighed, der er
tilladt ifelge TIB, La eller seerlig meddelelse. Dog vil
hastigheden pa streekninger med faste togkontrolanleeg
aldrig veere mere end 70 km/t.

- giver aldrig i sig selv tilladelse til at udkoble det mobile
togkontrolanleeg, jf. dog SIN for S-banen.

Skriftlig forbikgrselstilladelse

- er tilladelse til at passere et eller flere signaler og/eller
farepunkter pa den fri bane. Pas pa de O-meerkede
overkarsler.

- giver tilladelse til at kare med den hastighed, der er
tilladt ifglge TIB, La eller seerlig meddelelse. Dog vil
hastigheden pa straekninger med faste togkontrolanlzeg
aldrig veere mere end 70 kml/t.

- giver aldrig i sig selv tilladelse til at udkoble det mobile
togkontrolanleeg, jf. dog SIN for S-banen.

- geelder kun pa den fri bane. Kan aldrig gzelde et I-
eller VI-signal.
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Toget ma afga fra spor 2. Toget ma passere PU-
og U-signal. Overkarslen er i uorden. Toget ma
fortseette til naeste hovedsignal.

Toget ma passere alle AM og AM/DS-signaler.
Toget ma fortszette til, men ikke forbi naeste |-
signal.

Blanket S1 skal veere underskrevet af stationsbestyreren.
Blanket S1 med udkgrselstilladelse ma farst udleveres til lokomotivfgreren, nar betingelserne for afgang

er opfyldt.

. Blanket S1 ma udleveres til lokomotivfgreren af enhver jernbaneansat, som stationsbestyreren har be-
troet dertil.

. Blanket S1 med udkarselstilladelse er afgangstilladelse og tilladelse til at passere signaler i udkgrsels-
enden.

. Blanket S1 med forbikgrselstilladelse giver tilladelse til passage af alle mellembloksignaler eller speci-

fikke DS-signaler og farepunkter.

Blanket S1 giver aldrig tilladelse til at passere en stationsgraense (I- eller VI-signal).
Blanket S1 giver ikke tilladelse til udkobling af det mobile togkontrolanleeg, jf. dog SIN for S-banen.

Denne udgave af SR-information er kun udsendt elektronisk.




ﬂ banedanmark

2™ SR-information

0 Udgivet af Regler & Undersggelser

Nr. 1, oktober 2010

Rangertogveje i SR og ny § 8

Man kan undre sig

lidt over, at begrebet E_

rangertogvej aldrig &

har eksisteret i SR.
Men man kan ogsa
glaede sig over, at
nu kommer det.

SR er nu beriget med en § 44, som om-
handler rangertogveje pd samme maéde,
som § 45 omhandler hovedtogveje. Og
ved samme lejlighed har § 8, som jo i
forste reekke omhandler signaler til ran-
gering, faet en »overhalingk.

Til beroligelse: Der er ikke nogen veae-
sentlige betydningsmaeessige sendringer i
forhold til i dag i hverken § 8 eller § 44.

Rangertogveje

Rangertogvejene har vi benyttet os flit-
tigt af i rigtig mange ar - trods deres
fraveer i SR. Og reelt slar den nye § 44
blot geeldende praksis fast, herunder
centralsikringens krav forud for signal-
givningen.

Som stationsbestyrer bor man naturlig-
vis bemaerke paragraffens afsnit om
togvejseftersyn - iseer i forbindelse med
signalgivning »Forsigtig forbikersel til-
ladte.

Som lokomotivferer og rangerleder skal
man - fortsat - huske, at et signal i en
rangertogvej (for eksempel »Forbikersel

DV-signal

e 4
DV-signal DV-signal

tilladt«) kun geelder til naeste signal eller
maerke og altsd ikke giver garanti for, at
hele den aftalte rangerbevaegelse kan
gennemfgres pa én gang.

Hvide lys

De hvide lys i DV-, PU-, VI-, VU- og
VM-signaler har i mange &r veeret be-
skrevet i SR § 8.

Med den seneste sendring er signal-
aspekterne i denne paragraf opstillet pa
samme made som hovedsignalerne i § 6
- det vil sige i skemaform.

Med revisionen af paragraffen har vi
forspgt at indskeerpe forskellige forhold.

Ingen betydning for tog

Som noget nyt beskrives det, at »Forbi-
karsel tilladt« og »Forsigtig forbikersel
tilladt« ikke har nogen betydning for
tog. Det skyldes, at disse signalaspekter
- typisk den raekke af »Forbikersel til-
ladt« i DV- og PU-signaler, som toget
mgder i en indkarselstogvej pa en storre
station - ikke tilfojer oplysninger, som
lokomotivfereren ikke allerede har faet

(Fortscettes pa side 2)
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e Pas pa den restriktive
forsignalering............... 3
= Valgfri sporbenyttelse pa
dobbeltspor
-sadandal................ 4
= »Gennemrangering«
eksisterer ikke ............. 6
» Farligt gods pa arbejds-
karetgjer.......cccccocvneen. 7
e Passage af ranger-
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® Krydsning - hvordan,
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SR-information

vil altid gerne have spgrgs-
mal fra leeserne eller ideer
til artikelemner.

Sidste frist for indleeg eller
ideer til naeste nummer er
15. december 2010.

... rangertogveje og § 8

(Fortsat fia side 1)

gennem signalgivningen i et hovedsignal. Det, at
»Forbikersel tilladt« ikke har nogen betydning for
tog, skulle ogsé gerne fjerne den tvivl, der har veeret
om, hvorvidt et tog kunne afgé fra en station pa
dette signal. Det kan toget altsa ikke.

Derimod er det klart, at »Forbikersel forbudt« - fort-
sat - geelder for alle bevaegelser og altsd ogsa tog.

Sammenkobling

Ved sammenkobling vil det sidst ankommende tog
have et PU-signal i stilling »Stop« som sit togvejsen-
depunkt, hvorefter dette skifter til »Forsigtig forbi-
korsel tilladts, nér indkerselstogvejen oplgses. Har
det s& ingen betydning? Jo, for en sammenkobling
foregir som rangering, og »Forsigtig forbikersel til-
ladt« har jo netop betydning for en rangerbevaegel-
se.

»Signalet annulleret«

Det indskaerpes med betydningen af »Signalet an-

nullerets, at rangerlederen ikke kan paregne

s at sporskifterne stir i rette stilling,

e at rangervejen er fTi,

e og at varslingsanleeg, overkersler med videre fun-
gerer.

Husk § 36

Bade den nye § 44 og den redigerede § 8 skal natur-
ligvis ses i sammenhaeng med § 36 om rangering
generelt. Det skal blandt andet fortsat understreges,
at rangering i omrader deekket af sikringsanleeg kun
kan finde sted, nar der foreligger bade en aftale med
stationsbestyreren og en tilladelse fra samme.

Men husk, at aftalen godt kan veere indgaet »pa for-
hénd« mellem jernbanevirksomheden og Banedan-
mark. Det geelder blandt andet for rangering til sam-
menkobling eller til og fra vendespor, hvor »aftalen«
slet og ret er kereplanen.

Visse regler for anvendelse af signaler til rangering
kan ogsa fremgé af SIN. [ |
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Pas pa den restriktive forsignalering

»DSB har i det seneste dr oplevet en del
uheld og farlige situationer, fordi loko-
motivforeren ikke reagerede i tide pd
forsignaleringens varsel om “Stop”.
Dette kan der veere flere grunde til. Fol-
gende kan mdske give et fingerpeg om en
af drsagerne.

En af medarbejderne i sikkerhedssektio-
nen skulle undervise et hold nye lokomo-
tivassistenter. Da lokomotivassistenterne
kom pd DSB-skolen cfter de forste to
ugers instruktionskorsel med koreleerer,
var det en udbredt opfattelse blandt disse
lokomotivfarere, at

- gult blinklys i F-signaler og

- ét gront lys i hovedsignaler

ganske vist varsler "stop”, men at nceste
hovedsignal nok er gront, ndr man kom-
mer hen til det.

Det tog leereren flere timer at fd denne
"kommer nok”-misforstdelse udryddet.«

Forskellige ord i ovenstdende tekst vil
nok afslere for de fleste, at den ikke er
helt ny, og det er den da heller ikke. Den
er 21 ar gammel - fra 1989 og trykt i
SR-information nr. 2 det ar.

Veaesentligt i denne sammenhaeng er
imidlertid, at vi kunne skrive praecis det
samme i dag, nar vi i evrigt skifter de
foreeldede ord ud og heller ikke udeluk-
kende omtaler DSB.

SR88 6 0g 7

I SR § 6 er den forste betydning for et
U- eller AM-signal, der viser »Kor«: »Frit
til neeste hovedsignal, der md pdregnes
at vise "Stop”.«

Det betyder, at den restriktive forsigna-
lering allerede sker ved det foregdende
hovedsignal og ikke forst ved et eventu-
elt F-signal. § 6 foreskriver da ogs3, at

»nedbremsning mod nceste hoved-
signal sker pd basis af afstands-
mcerkerne foran det« og altsé ikke
forst, nar F-signalet kan iagtta-

ges.

§ 7 indskeerper blot dette i punkt
2.2. om betydningen af »Kor for-
sigtigt«, brandgult blink i et F-
signal: »Det efterfolgende hoved-
signal md pdregnes at vise
"Stop”.«

Alligevel oplever vi en raekke
forbikersler af I-signaler i stop-
stilling, og de efterfolgende undersogel-
ser viser i rigtig mange tilfeelde, at loko-
motivfereren ikke har kort efter at skulle
standse.

Kommer nok-misforstaelsen

Den citerede artikel fra 1989 tager fat pa
“kommer nok-misforstaelsen”. Det er
ogsa tydeligt i dag, at flertallet af forbi-
korslerne sker, hvor lokomotivfereren er
vant til, at den restriktive forsignalering
skyldes nedsat hastighed eller for eksem-
pel, at der ventes et krydsende tog... som
sa er ankommet, nar lokomotivforeren
selv nar I-signalet.

I denne retning peger for eksempel hele
syv forbikersler p4 16 maneder af det
samme [-signal pa en jysk krydsnings-
station.

Noget tyder ogsd pd, at lokomotivfore-
ren pa gennemkgrende tog, der far "Kor”
i I-signalet, ofte forventer, at signalerne
i udkerselsenden er skiftet til en kortilla-
delse, nar toget kommer s langt - forbi-
korsler af PU-signaler pa »Stop« eller
»Forbikersel forbudt« i togvejens ende-
punkt er desveerre ikke sjseldne. [ |
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Valgfri sporbenyttelse pa dobbeltspor - sadan da!

SR § 41 om sporbenyttelse pa den fri
bane a&ndres markant, og § 87 om
enkeltspordrift forsvinder helt.

I Danmark har vi traditionelt kort pd hojre
spor pa dobbeltsporede straekninger. Skal
et tog ad venstre spor, er det en undtagel-
se, og det kreever som hovedregel (blandt
andet), at det hgjre spor er speerret.

Den tradition bliver der gjort op med nu.
Med SR-rettelsen den 27. september 2010
bliver der som udgangspunkt, dog pa visse
betingelser, valgfri anvendelse af hoved-
sporene pa dobbeltsporede straeekninger.

Bade parallelt og venstre om

Det betyder, at man, nér betingelserne er
opfyldt, udmeerket kan kere to tog paral-
lelt ad hajre og venstre spor, og man kan
for sd vidt ogsé lade togene kore »venstre
ome i retning mod hinanden.

Betingelserne for at kore parallelt er

# at banestykket er udstyret med faste ATC
-anlaeg, som er fuldt virksomt for begge
hovedspor

e at alle tog i begge hovedspor har virk-
somt mobilt ATC-anlaeg

e og at de lokomotivforere, der skal kore
ad venstre spor, er underrettet - enten
mundtligt eller via La.

Som det fremgar, medferer ovenstaende
betingelser, at reglerne ikke kan anvendes
pa S-banen, hvor der er HKT og ikke ATC.
Det skyldes blandt andet, at man ved HKT
ved kersel ad venstre spor kerer pa Y-
information.

Betingelserne for at kore »venstre om« er
blot, at der er linjeblok for begge koreret-
ninger. At kravene er hgjere ved »parallel-
korsel« skyldes, at der i disse situationer

Eksempel 1: Nu ofte tilladt. SR

i —
§ 41 siger nu: »Pd streekninger
med faste ATC-anleeg mad sam-
km 183,4 km 185,4 km 193,6 km19s54| tidig korsel ad hgjre og venstre
1 1 1 1 spor i samme koreretning finde
: : : : sted, ndr alle tog i begge hoved-
I 3 0] I I 1 spor pd banestykket er udstyret
1 / 1 1575 Aaas 1 1 med virksomt mobilt togkontro-
' 1 = % I lanleeg, og der ikke er udlagt
I I omklamringsbaliser.«
1 = 1
1 1
_ = N g
g v il e 9 e e Eksempel 2: Endnu oftere til-
> o 2 o= ladt: SR § 41 siger: »Samtidig
korsel ad venstre spor pd begge
o 19&':% e o I hovedspor md finde sted pd
0 | streekninger med linjeblok for
1 begge koreretninger.«
kan veere en vis fare for, at en lokomotiv- i A
forer fejlopfatter signalerne og kerer pa et
signal, der geelder for nabosporet.
km 183,4 km 1854 km 1336

Ringere kapacitet

Der er ingen tvivl om, at de nye regler i
nogle tilfeelde vil virke steerkt regularitets-
fremmende. Ikke mindst, fordi stationsbe-
styreren ofte »her og nu« kan beslutte at
sende et tog ad venstre spor. Det kraever
blot, at lokomotivfereren underrettes.

Men ligesa sikkert er det, at det langt fra
er i alle tilfeelde, at man vil have noget ud
af at anvende dem.

At lave reglerne om, sendrer naturligvis
ikke pa det faktum, at bade hastigheden
og kapaciteten er ringere ad venstre spor
end ad hgjre.

God mulighed at have

Det ligger derfor ogsa til grund for rettel-
sen, at muligheden for valgfri sporbenyt-
telse er god at have, men at dens praktiske
brug i virkelighedens verden maske vil

km 195,4
1

! ! B AM) L1

Indkersel 2558 2576 2585 2610 Indkersel

sp hast sp hast

3 60 2 60

2 T 3 T

187.1 188.8 1916 1950 195,1

7] frer i il Iréor{raoT ]
(40| 18! 1

1916

blive begraenset.

Der bliver for eksempel ikke lavet om pa
reglerne om afmeerkning af hastigheds-
nedsaettelser pa venstre spor.

Det vil derfor fortsat veere tilladt i visse
tilfeelde at undlade at afmaeerke hastigheds-
nedsaettelser af under en uges varighed, sa
leenge der ikke er planlagt korsel ad ven-

stre spor, og der ikke kan keres for signal.
(SR § 52 punkt 4.2.3.3.) Og det vil ogsa
fortsat veere saddan, at lokomotivfereren
skal udlede kilometreringen for hastig-
hedsnedsaettelserne af La for hgjre spor i
modsatte kgretning.

At reglerne kan fraviges for arbejds- og
placeringskorsel samt snerydnings- og
hjeelpetog, geelder ogsa fortsat. [ |
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»Gennemrangering« eks

Det bliver af og til diskuteret, hvor langt
en tilladelse til indrangering kan gives.
Ma den for eksempel gives helt frem til
U-signalet, hvis toget er gennemkgren-
de, og der er "Kor” i U-signalet?

SR giver ikke noget entydigt svar, men
da der er tale om en indrangering, ma
tilladelsen som hovedregel holde sig til
stationens indkerselsende.

Det naeste logiske spergsmal er sa: Hvad
er indkerselsenden? Og svaret er: Det
kommer an pd toget, men indkegrselsen-
den slutter under alle omstaendigheder
ved indkerselstogvejens endepunkt.

Isterer ikke

feelde, vil forstnzevnte tog altsa kunne fa
tilladelsen frem til S-maerket og sidst-
naevnte frem til det pdgeeldende PU-
signal.

Men vil man aldrig kunne anvende U-
signalet som »endepunkt« for en indran-
gering? Jo, helt i trdd med ovenstaende i
de tilfeelde, hvor U-signalet for det pa-
geldende tog er togvejsendepunkt - sa-
dan som det er tilfeeldet pd flere mindre
stationer uden PU-signaler (fig. 2).

Det ma blot ikke blive sddan, at man pa
storre stationer med flere signaler i bade
ind- og udkerselsenden, anvender ind-

»Indkarselsenden«

I-signal
PU-signal U-signal

< TTITTIT S
Do o
I-signal Standsningsmeerke
Fig. 1 @runnns

v

»Udkgarselsenden«

P4 fig. 1 er dette forsegt vist ved en al-
mindelig indkerselstogvej. For et tog,
som skal standse ved perron (for eksem-
pel ved et S-maerke), vil indkerselsenden
have sin naturlige afslutning ved maer-
ket, mens et tog, som ikke skal ekspede-
res ved perron vil kunne kore frem til
togvejens endepunkt - typisk det yderste

rangeringen som en slags »gennem-
rangering« for at spare en melding.

Den indbyggede tilladelse til passage af
signaler, der ligger i en tilladelse til ind-
rangering, gaelder med andre ord signa-
ler i indkerselsenden. For at passere sig-
naler i udkerselsenden, kreeves en ud-

PU-signal. For sidstnaevnte tog vil ind- rangeringstilladelse.
korselsenden altsé forst slutte dér. Ved
tilladelse til indrangering i disse to til- ]
_ »Indkgrselsenden« > I-signal
ol — —@ -
l-signal Standsningsmaerke U-signal
»Udkegrselsenden«

Fig. 2
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Farligt gods pa
arbejdskgretgjer

Det har vist sig, at flere har en fejlagtig
opfattelse af, hvornar foreren af et ar-
bejdskeretgj skal udfylde blanket S6
vedrerende farligt gods.

SR § 71 punkt 4.5.4. siger: »Hvis der
transporteres farligt gods pd koretajet
eller pa tilkoblede vogne, skal foreren,
inden korsel indledes, sikre, at blanket
S6 er udfyldt og forefindes pd treekkraft-
enheden. Ved korsel pa visse streeknin-
ger skal stationsbestyreren underrettes jf.
SIN.«

Teksten siger altsa klart, at nér der med-
fores farligt gods, skal blanket S6 udfyl-
des. Altid. Pa alle straekninger.

Henvisningen til SIN gzelder oplysning
om det farlige gods til stationsbestyreren
inden kgrsel pd visse streekninger, Store-
baeltstunnelen og pd TIB-straekning 11,
@resundsbanen.

Reglen kom ind i SR efter en alvorlig
haendelse i Storebeeltstunnelen, hvor to
medarbejdere var i livsfare under en
brand i et arbejdskeretoj, som medforte
aluminothermisk svejsepulver.

Det er méaske denne sammenhaeng, der
har faet nogle til at tro, at blanket S6
kun skal udfyldes ved korsel i tunneler.

Det er hermed slet fast, at blanketten
skal udfyldes i alle tilfeelde - og hertil
kommer, at stationsbestyreren skal un-
derrettes inden korsel i Storebzeltstunne-
len og pd TIB-straekning 11.

Passage af
rangergransen

Spergsmal: Hvornar ma
en rangerbeveegelse
passere rangergraen-
sen?

Svar: Nar stationsbesty-
reren har givet tilladelse.
Spergsmal: Hvornar ma
stationsbestyreren give
tilladelse?

Svar: ....

Der har ikke rigtig veeret
hjeelp at hente i SR il
besvarelse af det sidste
spgrgsmal. SR § 2,
punkt 1.3. siger:
»Greensen, der pa en
station eller ved et side-
spor pa den fri bane ikke
uden seerlig tilladelse ma rangeres
udover, benzevnes rangergreensen,
0og i SR § 17 forklares selve ranger-
graensemeerket saledes: » Rangertrack
[...] skal standse senest foran meerket,
medmindre der er givet tilladelse til at
passere meerket.« Og sa star der fak-
tisk ikke ret meget mere om den sag.

Det rades der nu bod pa, eftersom der i
§ 36, punkt 5.1.3. fra den 27. septem-
ber star:

»Stationsbestyreren ma give tilladelse
til at passere rangergreensen, nar

- der ikke er tog pa vej mod stationen
pa det hovedspor, der rangeres ud
imod

- det er aftalt med stationsbestyreren
for nabotogfalgestationen, og denne
har hindret signalgivning til pagaelden-
de hovedspor. «

Dette er de overordnede regler. Det
kan veere skeerpede regler pa visse
linjebloktyper eller helt lokalt. Dette vil
fremga af sikringsanleeggets lokalbe-
skrivelse eller af Rgd plakat.
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Det historiske hjgrne

Krydsning - hvordan, hvorfor og hvornar?

SR § 42 definerer en krydsning sadan
her: »Krydsning er en samtidig tilstede-
veerelse pd en togfolgestation - kryds-
ningsstationen - af to tog i modsat kore-
retning, ndr det ene tog for ankomsten
til stationen og det andet tog efter af-
gangen fra stationen korer pd samme
hovedspor.«

For linjeblokkens tid var det udelukken-
de et menneskeligt ansvar at vide, hvor-
nér et banestykke var frit.

En af metoderne var at inddrage loko-
motivforeren. Reglen sagde, at et tog
ikke matte afgd fra en krydsningsstati-
on, for - blandt andet - lokomotivfare-
ren havde forvisset sig om, at det kryd-
sende tog var ankommet. Derfor skulle
lokomotivfererne vide, hvor de skulle
krydse, og det var anfort i tjenestekore-
planen.

Dette viser ogsd, at det sa at sige er i
afgangen, krydsningen finder sted, og et
tog, som ankommer til sin endestation,
kan derfor aldrig krydse noget.

I dag har linjeblokken langt de fleste
steder »overtaget« lokomotivfererens del
af ansvaret, fordi teknikken sikrer, at
der ikke kan szettes signal ud mod et
banestykke, som ikke er frit.

Men der findes fortsat streekninger, hvor
teknikken ikke yder denne garanti - der
er ikke linjeblok mellem Hobro og Aal-
borg (hvor krydsninger er sjeeldne pa
grund af dobbeltssporet), og der er ikke
linjeblok pa de to radiodirigerede streek-
ninger Struer-Thisted og Ribe-Tonder.

P4 disse streekninger skal lokomotivfe-

Klassisk krydsning

[\

12 11
Tog 11 og 12 krydser hinanden.

Ende-/udgangsstation

<€ : >—

Tog 11 krydser

ikke noget pa sin 11
endestation, fordi

det skal ikke ud pa

et banestykke, 14
hvor et andet tog

har kert. Men tog

14 krydser tog 11. Dette er veesentligt,
fordi det ikke er givet, at det er samme
materiel, der karer de to tog. Der kunne
holde materiel klar i vigesporet til at kare
tog 14.

Spidsfindighed 13

Hvis der pa et togs udgangssta-
tion er mere end 10 minutter
mellem tog, der ellers skulle

krydse (tog 16 og tog 13), kryd- 16
ser de ikke.

reren stadig kontrollere, at det krydsen-
de tog er ankommet, inden toget afgar.
Og derfor skal lokomotivforeren stadig -
i tjenestekereplanen eller pd toganmel-
delsen - kunne se, hvor han skal krydse
hvilke tog. [ ]
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En gammel plan er lykkedes

Lige siden, det
davaerende DSB i
1996/7 blev delt i
en infrastruktur-
virksomhed, Bane-
styrelsen, og en
jernbanevirksom-
hed, DSB, har det
veeret planen, at
sikkerhedsbestem-
melserne ogsa
skulle bodeles.

Igennem arene er
der taget nogle
tillob, men forst
pr. 13. december i
ar sker det ende-

ligt.

I mellemtiden er
der kommet mange
flere akterer pa
jernbanen, og der
er ikke leengere tale om en bodeling
mellem DSB og Banedanmark, men en
deling af bestemmelserne mellem Bane-
danmark og samtlige jernbanevirksom-
heder og andre infrastrukturforvaltere.

Grundig proces

Igennem cirka halvandet ar har en ar-
bejdsgruppe behandlet sendringerne med
tre eksterne hgringsrunder. I starten af
forlpbet var Trafikstyrelsen og en repree-
sentant for jernbanevirksomhederne

Tegneren Kaj Engholm illustrerede pd munter vis et lille separat heef-
te, der udkom som optakt og forklaring til det nye SR 1975 (se ogsd

side 7 og 8). Tegningen herover opfordrer til selvstudium af det nye SR.
Stedet, det sker, bor nok ikke tages alt for bogstaveligt...

med i en forberedende gruppe, mens det
egentlige arbejde med bestemmelserne
er foregdet internt i Banedanmark.

De delte bestemmelser blev dog god-
kendt af Trafikstyrelsen uden nogen
kommentarer eller bemaerkninger.

P& midtersiderne i dette nummer af SR-
information gennemgas de veesentligste
a@ndringer i forbindelse med delingen,

som omfatter bade SR, SIN og TIB. =

Jebuine suaiauba) e} asjepe|n patl sabulg 1abuiubie) swioybug ey
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Op pa osten - og ned igen!

Vores artikel »Op pa osten« i sidste nummer af SR-
information (2-2009) har affedt kommentarer.
Blandt andre denne:

»Rddet gdr ud pd at treede pd osten, og det kan jeg
da nikke genkendende til fra mine mange dr med
rangering. Men jeg kan ogsd huske, at jeg - og sik-
kert ogsd mange andre - ofte skrabede og slog bene-
ne, fordi foden gled pd osten, der jo ikke er udformet
til at det er meningen at man skal treede pd den.
Iscer i regn og sne var dette et problem. Det siger jo
sig selv, at man skal udvise omtanke ved betjening
af et sporskifte, men jeg syntes faktisk, det er lidt
beteenkeligt at anbefale en metode, som jeg mener er
uautoriseret, og hvor man risikerer knubs.«

Og en anden laeser skriver blandt andet: »Der opfor-
dres til at anvende en bestemt arbejdsprocedure for
at undgad dyre og mdske farlige rangeruheld, men
desvcerre er det samtidig et grundlag for dyre og mad-
ske farlige arbejdsulykker. Man md ikke treede op pd
en bevceegelig genstand, hvor der ikke engang er et
fodtrin. En arbejdsgiver/bygherre skal planleegge og
lede arbejdet pd en mdde, der sikrer mod ulykker, og
tekniske installationer skal holdes i forsvarlig
stand.«

Det har naturligvis ikke veeret vores serinde at lede
nogen ud i noget farligt - kun at papege, at det er
rangerlederen, der har ansvaret for, at et sporskifte
er korrekt (om)stillet i forhold til den planlagte kor-
sel - og at den korrekte omstilling (herunder tunge-
tilslutning) eventuelt kunne sikres ved hjeelp af det
gamle »trick«. Méske har tidens store opmeerksom-
hed pa arbejdsmiljo gjort »tricket« uaktuelt, men
som der generelt stod i tidligere tiders rangerbestem-
melser: »Rangering er ikke ufarligt«.

Enhver skal naturligvis passe péa sig selv - og ar-
bejdsgiverne pd sine medarbejdere. Arbejdsmiljereg-
ler skal naturligvis overholdes. S& ma rangerlederen
blot sikre sporskiftets rette stilling p& anden vis.
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Forsigtig rangering pabudt

Banedanmarks registrering af sikker-
hedsmaessige haendelser viser et relativt
stort antal forbikersler af dveergsignaler.
Faktisk handler mere end en fjerdedel af
alle signalforbikersler om DV-signaler.

Det har vist sig, at mange af disse sig-
nalforbikersler sker »midt« i en ranger-
bevaegelse - altsd nir rangertogvejen
ikke er fastlagt helt fra rangeringens
begyndelsespunkt til dens planlagte en-
depunkt.

Noget tyder altsd pd, at rangerlederne
ikke altid er tilstreekkelig opmaerksomme
pa, at hele den planlagte rangering ikke
ngdvendigvis kan udferes pa én gang.

Situationen er illustreret herunder: En
rangerbevaegelse skal fra DV 41 til DV
25 - maske fra p-rist til perron.

ensstemmelse
med reglerne.

Men ligesom
rangerlederen
skal veere op-
maerksom pa,
at der kan sta
et DV-signal
pa »Forbikersel
forbudt« midt i den planlagte rangertog-
vej, s& skal stationsbestyrerne ogsa veere
opmaerksomme.

Selvom en rangertogvej »i etaper« i nog-
le tilfeelde fremmer ekspeditionen og
derfor er sund fornuft, er der ogsa situa-
tioner, hvor det ikke er tilfeeldet.

Hvis en rangerbevaegelse kun kan kgre
nogle fa meter og maske oven i kebet

G DV 41
I

Bl o

ﬂ DV 23

B o

En rangerbeveegelse som den viste spcerrer mdske for rangering
fra DV 31, og sd er intet vundet ved den delvise rangertogvej

Imidlertid speerrer en anden togvej for
rangertogvejen mellem DV 23 og DV 25.

En del af vores sikringsanleeg er imidler-
tid indrettet pa4 den made, at stationsbe-
styreren kan bede om at fa fastlagt hele
rangertogvejen pa én gang, hvorefter
den forst kommer til udforelse, nar be-
tingelserne er til stede - eventuelt i
»etaper« som vist. Dette er helt i over-

kommer til at holde i vejen, er der ingen
grund til at lave en delvis rangertogvej -
sd er der langt mere fornuft og sikkerhed
i at vente, til togvejen kan komme til
udferelse i sin helhed.

@get opmeerksomhed pé den enkelte

situation hos bide rangerleder og stati-
onsbestyrer kan méaske forebygge en del
forbikersler af DV-signaler. L]
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Deling af sikkerhedsbestemmelserne er enirealitet)

Den 13. december rettes SR, SIN og TIB i
anledning af den deling af sikkerhedsbe-
stemmelserne, der finder sted.

Overordnet set er formalet med delin-
gen, at de regler, der udelukkende ved-
rorer jernbanevirksomheden - for ek-
sempel regler om materiellet - skal ud af
SR og de tilhgrende bestemmelser.

Man kan pa det meget generelle plan
sige, at SR skal saette rammerne, mens
det pd mange omrader er jernbanevirk-
somhederne, der skal udfylde dem.

Et lidt forsimplet eksempel: SR bestem-
mer, at et tog skal leve op til nogle
overordnede bremsekrav, men skal ikke
leengere tage stilling til, hvordan det
sker.

Herunder gennemgas nogle af de vee-
sentligste aendringer.

§ 3, Personalet
Som en meget synlig szendring forsvin-
der togfereren ud af SR.

Togfererens rolle som »sikkerhedsper-
son« i forholdet til for eksempel stati-
onsbestyreren er udspillet, og SR vil ikke
leengere stille krav om, at én person
blandt togpersonalet nodvendigvis skal
kaldes togforer.

Derfor omdefineres togpersonalet ogsa
lidt, og det eneste, der foreskrives, er, at
ndr jernbanevirksomheden stiller krav
om én, der kan forestd afgangsprocedu-
ren eller evakuering ved ulykker, skal
denne person vare udpeget blandt tog-
personalet.

Personalets forsyning med diverse regle-

menter, ur m.v. er forsvundet fra § 3
og flyttet til et nyt bilag 13.

§ 51, Togenes stoarrelse

Der er sket en generel foragelse af
den storst tilladte belastning til
2500 tons.

§ 62, Bremser

En reekke materielspecifikke
regler vedrorende bremser er
forsvundet. Det er jernba-
nevirksomhederne, der
fastseetter disse i deres
driftsinstruktioner.

§ 63, Togenes sammensatning
Paragraffen er veek. En stor del af § 63
var relateret specifikt til bestemte mate-
rieltyper - preecis den type bestemmel-
ser, som jernbanevirksomhederne selv
skal vedligeholde.

En stor del af oplysningerne var desu-
den reelt forzeldede.

Tilbage var bestemmelser af mere gene-
rel art om vogne. De endnu gyldige af
disse regler er flyttet til TKR, Togklarge-
ringsreglement. (Om TKRs status og
funktion: se boksen til hgjre pd side 5)

§ 65, Eftersyn af tog

Ogsa denne paragraf er ude af SR. Det
meste er imidlertid fortsat at finde i
TKR.

§ 66, Bremseprover

Paragraffen medtager nu kun det helt
overordnede, nemlig at der skal veere
foretaget bremseprove inden afgang.
Det er nu udelukkende lokomotivfore-
ren, der er ansvarlig for, at bremserne er
fundet i orden, inden et signal til afgang

\/’
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Nej, helt sd dramatisk er det
ikke. SR er ikke revet midt over,
men den del af bestemmelserne,
som reelt horer til hos jernbane-
virksomhederne har holdt flytte-
dag

efterkommes. Stationsbestyrerens rolle i
dette er illusorisk i en verden, hvor stati-
onsbestyreren ikke altid ved, hvilket
materiel et tog er oprangeret af.

En rzekke regler for bremseprove af kon-
ventionelle trykluftbremsede tog er at
finde i TKR.

§ 89, Nedbrud og hjzelpetog
Regler, som omtaler specifikke materiel-
typer, er ude af paragraffen. Det er kun
hjeelpetogets lokomotivfarer, der kan
oplyse stationsbestyreren om, hvordan
hjeelpetoget og det nedbrudte tog kan
fortszette og med hvilken hastighed.

SIN

Delingen af bestemmelserne i SR har
medfort en del konsekvensrettelser i SIN,
ligesom enkelte instrukser er helt for-
svundet, idet de indeholdt regler udeluk-
kende rettet mod jernbanevirksomheder-
ne og deres materiel. [

Et nyt reglement

Med delingen af sikkerhedsbestemmel-
serne er en del regler, som Banedan-
mark faktisk selv har brug for, forsvun-
det ud af SR. Derfor er der opstaet et
nyt reglement for Banedanmark, TKR:
Togklarggringsreglement.

Forklaringen er, at Banedanmark i for-
bindelse med infrastrukturarbejder reelt
har funktion som jernbanevirksomhed,
nar der keres tog eller »toglignende
oprangeringer« med for eksempel loko-
motiv og skaervevogne.

Desuden er der ogsa i andre sammen-
haenge behov for, at de »gamle« regler
om blandt andet eftersyn og bremse-
praver pa helt almindelige trykluftbrem-
sede tog bliver bevaret.

Trafikstyrelsen har derfor godkendt, at
TKR, som alts& er Banedanmarks ud-
gave af jernbanevirksomhedernes ma-
terielbestemmelser, kan bruges af an-
dre. Og en reekke jernbanevirksomhe-
der har allerede sagt ja tak til at tilslutte
sig TKR og pa& den made undga at
skulle lave egne regler.

...0g et med nyt navn

Forkortelsen TIB er et indarbejdet be-
greb, men efter delingen af bestemmel-
serne er TIB faktisk ikke leengere tjene-
stekgreplanens indledende bemeerk-
ninger, idet disse er at finde i SIN.

TIB indeholder nu udelukkende brem-
setabeller og straekningsoversigter,
men for at ikke alle i hele »jernbane-
danmark« skulle vaenne sig til endnu
en ny forkortelse, har vi fundet et nyt
navn - med samme forkortelse!

TIB betyder herefter - i fuld overens-
stemmelse med indholdet - Trafikal
Information om Banestraekningen.
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Pas pa det slukkede uordenssignal

Pointen er, at et slukket uordenssignal i sig selv ingen betydning har.
Signalbetydningen »Overkarslen sikret« kan kun gives enten ved et
hvidt blinkende lys eller ved »Kar« eller »Kor igennem« fra et hoved-
signal med maerke 11.6., O-meerke.

Prov at leegge meerke til et signalaspekt, der ikke findes i
§ 11: Det slukkede uordenssignal. Det har aldrig veeret
afbildet, kun omtalt.

Sadan har det altid veeret, og det blev tydeliggjort ved en nylig rettel-
se til SR, hvor det flere steder er pointeret, at »et slukket uordenssignal
giver ikke garanti for, at overkarslen er sikret«. Alligevel horer vi af og
til det modsatte - men teenk pa en situation, hvor stremmen til hele
overkgrslen er forsvundet.

V%

'
:

En stor del af de uordenssignaler, som er at finde ved overkgrsler, som
ikke er i afheengighed af et hovedsignal, er nu om dage forsynet med en

hvid lampe,

s& man undgar det slukkede signal, og uordenssignalet kan give en entydig melding

om, hvorvidt overkerslen er sikret eller ej.

Klar, men intet signal til afgang. Hvad sa?

Vi har faet et sporgsmal fra en laeser:
»Har en lokomotivferer, der mangler
signalgivning for udkersel, ifolge SR
pligt til at kontakte stationshestyreren?«

Svar: SR § 47, punkt 2.2. siger blandt
andet: »Ndr et tog ekstraordincert far
"Stop” ved et bloksignal, skal lokomotiv-
foreren straks efter standsningen give
folgende melding: "Tog ....... (nr). Jeg hol-
der for "Stop” ved ...... (signalbetegnelse
og eventuelt nummer)”. Holder toget
foran et U- eller VU-signal tilfojes:
pd.......... station”.«

Dette geelder ogsa ved afgang - uanset
om toget netop er ankommet til en stati-
on, hvor der ikke er signal til viderekor-
sel »til tidene, eller om toget eventuelt
har stationen som udgangsstation og
derfor ikke direkte kan siges at »have

faet 'Stop«. Et tog, som skal afgd, holder
ekstraordineert foran et signal i stopstil-
ling, nar afgangstiden er overskredet.
Allerede i 1984 tolkede den daveerende
Sikkerhedssektion saledes: »Det helt ge-
nerelle i SR er, at ndr lokomotivforeren
mangler 'noget at kore pd’, skal han
kontakte stationsbestyreren. Det er ikke
direkte preeciseret i SR § 46 og § 47,
men md betragtes som en generel ord-
ning.«

Det er klart, at hvis lokomotivfereren
umiddelbart kan se arsagen, skal der
ikke kaldes op - men alene det, at loko-
motivfgreren ved, at der (normalt) skal
krydses pa stationen, er ikke nok til at
undlade et opkald, nar afgangstiden er
overskredet. Det kunne jo veere, at
krydsningen var forlagt.
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Hvor ligger det normale standsningssted?

En tilladelse til indrangering skal i hen-

hold til SR § 46 punkt 3 blandt andet

indeholde:

- hvilket hovedspor, der md indrangeres
fra

- hvilket spor, der md indrangeres til,

- hvor toget skal standse.

Den sidste »pind« udfyldes i rigtig man-
ge tilfeelde med udtrykket »det normale
standsningssted«. Maske i virkeligheden
uden ret megen eftertanke.

Og vendingen »det normale standsnings-
sted« er da ogsa langt fra anvendelig i
alle tilfzelde.

Vaki 1975

Og i ovrigt forsvandt begrebet i 1975. 1
det lille heefte, der blev udgivet, da SR
1975 aflgste 1935- og 44 reglementerne,
star: »Leeg mcerke til, at der i sikkerheds-
meessig forstand ikke mere tales om 'det
normale standsningssted’«.

Det giver da heller ingen mening at tale
om det normale standsningssted, hvis
det er et gennemkgrende tog, der ind-
rangeres - og indrangeres et standsende
tog til et andet spor end det seedvanlige,

for eksempel et spor uden togvejsmulig-
hed, er det ogsd beteenkeligt at anvende
begrebet.

Der skal altsd anvendes en mere praecis
formulering: Et bestemt sporskifte, et
bestemt signal eller for personferende,
standsende tog »ved perron« - méske
formuleringen »det standsningsmaeerke,
der passer.«

Derfor, stationsbestyrer: Teenk over, om
»det normale standsningssted« giver me-
ning ved den aktuelle indrangering, og
lokomotivferer: Sporg, hvis du ikke me-
ner, at du har et »normalt standsnings-
sted«. [ |

Hovedspor er ogsa sveert sejlivede

Kigger man i SR § 2, er det ikke s& vanskeligt at se, hvor »hovedspor« hgrer hjiemme.
Punkt 1.2. siger: »Spor, som forbinder to nabostationer, benaevnes hovedspor«. Allige-
vel bade ser og hgrer vi ofte ordet hovedspor anvendt om det, der i samme paragrafs

punkt 2.2.5. benaevnes togvejsspor.

»Hovedspor« brugt om spor inde pa stationen forsvandt fra reglementerne i 1975 -
alligevel er vi altsa endnu ikke kommet af med det i dagligsproget.

Men skulle vi ikke preve at fejre 35-aret for SR 1975 med en fzelles indsats for at holde
hovedsporene der, hvor de harer hiemme: pa den fri bane?
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Det historiske hjgrne

Det skete en januardag i 1975

Rettelsen den 13. december 2009 er nok
den mest fundamentale sndring af SR i
reglementets snart 35-arige historie.

SR 1975 blev fodt den 6. januar 1975.
Barnets far var Sikkerhedsreglementet
(SR) fra 1935, og mor var Signalregle-
mentet (SIR) fra 1944.

Selvom SR 1975 ved fodslen arvede
rigtig mange gode gener fra forzeldrene
(og bedsteforzeldrene!), var det alligevel
noget fundamentalt nyt. Mange af de
helt grundleeggende begreber, vi opere-
rer med i dag, blev indfert den januar-
dag i 1975.

Siden er SR rettet mange gange, hvilket
ses alene af det faktum, at vi allerede
inden den 13. december er néet til ret-
telsesblad nummer 2070.

Alligevel forsvandt den sidste originale
1975-side forst fra SR sidste ar, da side

Kaj Engholms kommentar til § 41, Sporbe-
nyttelse og togfolge pd den fri bane

435-11 § 81 blev skiftet ud den 21. ja-
nuar. Det ser i gvrigt ud til, at SR 1975
bliver det (forelgbig) leengstlevende reg-
lement i jernbanens tid i Danmark. Men
aflgseren er sa smat pd vej i forbindelse
med signalprogrammet. ]

Dette var nyt i 1975:

e Afgangsproceduren blev aendret. Stati-
onsbestyreren skal ikke give afgang til
togfareren, men til lokomotivfgreren.

e Ordet mastesignaler forsvandt, og be-
grebet hovedsignaler blev indfart.

e Den nuveerende inddeling for togekspe-
ditionssteder (station, holdested m.v.),
togtyper (plantog, ekstratog m.v.) og
sportyper (hovedspor, togvejsspor m.v.)
blev indfart.

e Det blev forbudt at kere i mindre afstand

end stationsafstand pa straekninger
uden linjeblok.

e Det blev tilladt altid at anvende signal
»Kgr igennem« ogsa for standsende
tog.

(Heldigvis) ikke &endret i 1975:

e Togreglementet fra 1920: »Paa enkelt-
sporet Banestykke maa der ikke samti-
digt veere Tog, der lgber i modsat Ret-
ning«. SR 1935: »Pa enkeltsporet bane-
stykke ma der ikke samtidigt veere tog,
der karer i retning mod hinanden«. SR
1975: »Enkeltspor: Pa et banestykke,
ma der ikke samtidig veere tog, der ka-
rer i retning mod hinanden«.

e Regler for af- og tilbagemelding (fore-
kom stadig i vid udstraekning i 1975)

e Grundregler for krydsning og forlaegning
af krydsning

e Signalernes grundbetydninger, herunder
signaler for overkgrsler.
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Viderekgrsel fra Sl-signal

Ma et tog eller en arbejds-/placerings-
korsel, som kommer til et SI-signal, kere
videre, hvis dveergsignalet ved foden af
signalet viser »Forbikgrsel tilladt«, mens
Sl-signalet viser »Stop«?

I § 6 fremgar det for SI-signaler, at
»Stop« ingen betydning har for ranger-
treek, »hvis et DV-signal, der er opstillet
sammen med signalet, giver tilladelse til
rangering«. Der skelnes altsd mellem tog
og rangertraek, men der er ikke noget i
vejen for, at et tog kan »overga« til at
veere rangertraek ved Sl-signalet.

§ 45 fastslar: »En indkorselstogvej er
sporstykket fra I-, VI- eller SI-signalet
til togvejens endepunkt samt sikkerheds-
afstanden efter endepunktet«. En indker-
selstogvej kan altsa ga fra og derfor
ogsa til SI-signalet - og herefter kan den
videre rangering aftales.

Eksempel: Et materieltog ankommer til
stationens SI-signal og kan fa en ran-
gertogvej derfra og ind pa »Pladsen«
eller til P-risten. Der er ingen grund til
at kore til perron forst.

Det samme kunne geelde for et arbejds-
koretgj eller anden arbejds- eller place-
ringskorsel.

Det er imidlertid vigtigt at sla fast, at
rangeringen - ligesom al anden range-
ring i togvejsspor - skal vere aftalt med

stationsbestyreren. En del sikringsanlaeg
vil kunne vise »Forbikersel tilladt« i DV-
signalet, mens anlsegget venter pd, at
betingelserne for »Kor« i hovedsignalet
bliver opfyldt, og man ma derfor ikke
bare tro, at »det er nok signal til mig.«

SI-signal F2 pa @sterport. Kun hvis rangerin-
gen er aftalt, mad signalet passeres, ndar
»dveergen« viser »Forbikorsel tilladt«.
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vil altid gerne have spgrgs-
mal fra leeserne eller ideer
til artikelemner.

Sidste frist for indleeg eller
ideer til naeste nummer er

Kobling er ikke »arbejde«

Nogle har faet den fejlagtige opfattelse, at der er tale
om »arbejde« efter § 70, nar lokomotivfereren eller
en rangerleder/medhjelper gar ned i sporet for at
sammen- eller afkoble togdele.

Lad os med det samme henvise til, at der i § 70 star:
»Reglerne for infrastrukturarbejder geelder ikke ved
opgaver relateret til rangering eller togkarsel.«

Der skal altsd ikke foreligge en jernbanesikkerheds-
plan, og sporet/nabosporet skal ikke spaerres, nar
f.eks. to MR-togseet skal sammenkobles i togvejs-
eller sidespor - det er helt klart en opgave »relateret
til rangering eller togkorsel.«

Betjening af automatisk sikrede
overkgrsler under rangering
»Overkgrselsanlaeg skal altid igangsaettes og

veere "sikret”, far rangertreekket passerer over-
karslen.«

Sadan star der i § 36, punkt 2.2. Alligevel ser vi
med mellemrum, at et rangertreek »lister« over en
automatisk sikret overkgrsel, uden at anlaegget er
sat i gang, maske af bekvemmelighedshensyn.
Men det er altsa ikke tilladt. Skulle anleegget vee-
re i uorden, skal det - ogsa af rangertreek - passe-
res efter reglerne i § 11.
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Stationsbestyreren er ikke rangerleder

En reekke tilfeelde, hvor sporskifter er
blevet »skaret op« under rangering, har
givet anledning til diskussioner om an-
svarsfordelingen mellem stationsbestyrer
og rangerleder.

Nar en lokomotivferer fremforer tog
eller rangerbeveegelser, har denne an-
svaret for togets forelse og sikkerhed, jf.
§ 3, punkt 7.1.1.

Hertil kommer, at det i § 36 fremgar, at
det er rangerlederen (som ogsa kan veere
lokomotivforeren), der har ansvaret for,
»at sporskifter, der skal befares, stadig
er i rette stilling for den pdtecenkte korsel
og rangervejen er fri.« Og det geelder,
hvad enten kerslen foregar for signal
eller p4 en mundtlig rangertilladelse.

Stationsbestyreren kan ikke overtage
dette ansvar. Det er klart, at nar en sta-
tionsbestyrer giver tilladelse til at range-
re fra A til B, skal han have gjort sit
yderste for, at rangeringen kan ske uden
fare, men det sendrer ikke ved § 36’s
placering af ansvaret hos rangerlederen.

Nar der rangeres efter mundtlige tilla-
delser (eventuelt pa »Signalet annulle-
ret«), betyder det ofte, at sporskifterne er
stillet til stedbetjening, og at de derfor
reelt kan omstilles uden stationsbestyre-
rens medvirken.

Af samme grund findes der som hoved-
regel ogsa sporskiftesignaler til at lette
rangerlederens arbejde, dér hvor der
ikke rangeres pa rangertogveje. [ ]

...0g Ind- og udrangering er ikke rangering

Selvom ordet »rangering« indgar i bade
»indrangering« og »udrangering, er der
ikke tale om rangering efter § 36. Den
vaesentligste forskel ligger i ansvarsfor-
delingen mellem stationsbestyreren og
lokomotivfgreren.

Ved ind- og udrangering er det i § 46,
punkt 7 foreskrevet, at stationsbestyre-
ren skal foretage togvejseftersyn, og det
er dermed som udgangspunkt hans an-
svar, at sporet er frit, og at de nedvendi-
ge sporskifter er retstillede, har kontrol
og er sikret mod omstilling, nér tilladel-
se til ind- eller udrangering gives.

Reelt et det de samme betingelser som
ved signalgivning - altsa togkersel.

Dog med visse undtagelser, fordi der
logisk nok ikke altid kan opnds den for-
nodne sikkerhed til signalgivning. Ellers

ville ind/udrangeringen jo ikke veere
nedvendig. Det er imidlertid ogsé fore-
skrevet, at lokomotivfereren skal kore
pa sigt under en ind- eller udrangering.
Dette skyldes naturligvis, at sikringsan-
leegget normalt ikke vil give den opti-
male sikkerhed for, at forholdene til sta-
dighed er i orden.

En anden grund til at holde ind- og ud-
rangering skarpt adskilt fra rangering, er
at der ved ind- og udrangering ligger en
»indbygget« tilladelse til at passere alle
signaler pa vej ind pa eller ud af statio-
nen, i modsaetning til, hvis der er tale
om rangering efter § 36. Her er det er
kreevet, at hvert enkelt signal, der skal
passeres, uden at det viser en kortilla-
delse, direkte skal navnes i tilladelsen.
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Kgrsel med arbejdskgretgjer efter § 71

Med SR-rettelsen den 30. marts 2009
blev visse begreber omkring kersel med
arbejdskeretgjer slaet fast. Dette blev
ogsd omtalt i det seneste nummer af SR-
information.

Det har imidlertid vist sig, at der er be-
hov for at sla reglerne fast igen - og
ikke mindst for at sla fast, hvordan reg-
lerne ikke skal administreres.

50 km-reglen

Af § 71, punkt 2.2. fremgéar det, at ar-
bejds- og placeringskersel med arbejds-
koretgjer over en streekning pa 50 km
eller mere skal planlegges efter en kore-
plan, mens kersel under 50 km kan fo-
regd efter koreplan.

Desveerre har der allerede veeret adskilli-
ge opfindsomme forsgg pd at omga den-
ne regel.

Vi har oplevet, at man beregnede af-
standen mellem to stationer fra afgangs-
stationens U-signal til ankomststatio-
nens I-signal - for p4d den made at na
ned pa en afstand af 49 km.

En anden metode er at ringe stationsbe-
styreren op og bede om en her og nu-
korsel til en station, der ligger under 50
km veek - for umiddelbart efter ankom-
sten til denne at bede om en ny her og
nu-kersel til den neeste station - og der-
med opdele en korsel over 50 km i to
»bidder« under 50 km.

Bevidste overtraedelser

Begge de naevnte eksempler mé opfattes
som bevidste forseg pa at overtraede
reglerne. De er i gvrigt optaget i SR efter
krav fra Trafikstyrelsen, og de er direkte

afledt af den almindelige lovgivning
vedrerende arbejds- og placeringskarsel
- nemlig Trafikstyrelsens BJ 05-08
»Bekendtgorelse om arbejdskarsel m. v.«

Korsel med arbejdskeretgjer leegger i
forvejen et ret stort pres pa stationsbe-
styreren, og formdlet med reglen om
kereplan ud over 50 km er blandt andet
at mindske dette pres, fordi planleegnin-
gen (f.eks. hvornar er der plads til kers-
len? Hvor kan der krydses/overhales?
Hvor skal SIN instruks 13 efterleves?)
ikke skal foretages midt i trafikafviklin-
gen, men er sket i ro og mag pa for-
hand.

Direkte fra logistikplads

§ 71 indeholder en regel om, at arbejds-
koretgjer uden attest kun ma kere direk-
te fra logistikplads til et spaerret spor,
hvor det skal arbejde.

Reglerne for ar-
bejds- og place-
ringskorsel er en
direkte konse-
kvens af Trafik-
styrelsens BJ 05-
08

Vi har set og
hort forskellige
tolkninger af,
hvad »direkte«
betyder.

Den (for) stram-
me tolkning har
veeret, at kors-
len skulle ske i én bevaegelse.

Det er imidlertid klart, at ligger logistik-
pladsen sidan, at man er nedt til at kere
forst frem og siden tilbage for at komme
fra stationen til et spaerret banestykke,
sd er det omfattet af ndirekte«.

I den anden ende af skalaen ligger en
fortolkning géende ud p4, at »direkte«
godt kan veere over flere banestykker,
hvis f.eks. et arbejdskeretoj uden attest
sporszettes pa station A og derefter kgrer
“direkte” forbi B og C til et speerret ba-
nestykke mellem C og D. Det holder ik-
ke.

Det er jo netop foreskrevet i skemaet i §
71, punkt 2.3., at arbejdskeretpjer uden
attest ikke mé& anvendes til placerings-
korsel - og begynder man at kere over
flere banestykker, vil der reelt veere tale
om netop placeringskorsel. |

Op pa osten

Et par rangeruheld for nylig giver an-
ledning til at genopfriske et gammelt
rangist-trick: Traed pa osten!

Nar man omstiller et handbetjent spor-
skifte, kan det haende, at man ikke far
det helt i endestilling - iseer hvis spor-
skiftet er mindre godt smurt og/eller
vedligeholdt. Og er sporskiftets tunger
ikke i endestiling, er der stor risiko for,
at en efterfolgende rangerbevaegelse
modgaende i sporskiftet »karer pa to
spor«.

Af samme grund havde mange ran-
gister tidligere den vane kortvarigt at
treede op pa »osten« (kontraveegten)
med den ene fod og dermed lade hele
kroppens veegt hjeelpe sporskiftet det
sidste stykke.

En opfordring: Brug denne gamle me-
tode. Hvor lavteknologisk den end er,
kan den veere med til at undga dyre og
maske farlige rangeruheld.




6
Hvad forteeller bogstavet
| en bogstavviser?

Redaktionen er blevet spurgt, om SR-information
kan gore rede for de forskellige bogstaver, der vises
i bogstavviserne pd knudestationer.

Og svaret er: Bade ja og nej.

I mange tilfeelde er valget af bogstav relativt logisk,
som for eksempel til hgjre herfor. Signalet med bog-
stavviser stir i Bramming, og der er signal mod R-
ibe. I rigtig mange tilfeelde bruges begyndelsesbogstavet
pa naeste forgreningsstation - i andre tilfzelde naeste
stprre station.

Men hvorfor viser bogstavviseren sd P, nér et tog
afgdr mod Svendborg fra Odense? Der er da ikke no-
gen starre station eller en forgreningsstation med P
pé Svendborgbanen.

Her er vi nedt til at grave ned i historien og huske, at
der indtil bygningen af trinbreettet Odense Sygehus
fandtes to forbindelsesspor fra Odense til Fruens Boge,
nemlig P-ersontogssporet og G-odstogssporet (hvis
rester endnu kan ses syd for banen pa vej ud af Oden-
se mod vest)

Andre steder har man valgt at benytte verdenshjerner-
ne (eller maske banenavne) som udgangspunkt. I Roskil-
de findes der pa pladsen store lysende bogstaver (S/V/N),
der forteeller pladspersonalet, at der er stillet indkersel
fra syd, vest eller nord. Parallelt hermed viser bog-
stavviserne p&4 PU- og SU-signalerne, om der er
stillet udkersel mod (Lille) S-yd(banen), mod den
Sjeellandske V-estbane eller mod N-ordvestbanen.

Sammenfattende mé det nok siges, at logikken er

til stede, men ikke altid lige gennemskueligt. Der
er kun ét sted at soge sikker viden: TIB.

=z S —
— \\%/
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lgangsetning efter standsning

Under rangering fra »Pladsenc til af-
gangsspor holder et togscet kortvarigt
stille, og lokomotivforeren scetter en kol-
lega af. Sda genoptager han rangeringen.
Er det tilladt?

Under indkorsel til en station med et
storre godstog far lokomotivforeren
bremset lidt rigeligt, sd toget gdr i std.
Lokomotivforeren laser bremsen og triller
langsomt videre mod sit standsningssted.
Er det tilladt?

Et trinbreet ligger inde pd en station. Md
et tog, der under indkorsel er standset
ved trinbreettet, overhovedet - hvis man
skal folge reglerne slavisk - afgd derfra
igen, ndr der ikke er signal ud af statio-
nen?

1: Ja. 2: Nej. 3: Ja.

Rangering

Der kan veere mange grunde til, at en
rangerbevaegelse pa vej fra A til B skal
standse undervejs. At afseette en kollega
er ikke strengt ngdvendigt for rangerbe-
vaegelsen, men det kunne jo ogsa veere,
at lokomotivfareren skulle standse for at
omstille et sporskifte, eller at ranger-
treekket standser kort for en sammen-
kobling og derefter rykker langsomt
frem.

Men det er klart, at hvis standsningen
betyder, at rangerbevaegelsen vil komme
til at tage veesentligt leengere tid, end
det med rimelighed kan forventes, skal
stationsbestyreren altid underrettes, sa
han/hun eventuelt kan omdisponere.

Standsning under indkgrsel
Af § 89 fremgér, at stationsbestyreren
straks skal underrettes, hvis et tog

standser uden lokomotivforerens med-
virken. Det er vaesentligt, at toget ikke
bare fortseetter, fordi der kan ligge noget
sikkerhedskritisk, som lokomotivforeren
ikke umiddelbart kan gennemskue, bag
standsningen. Det samme geelder efter
en ATC-ngdbremsning, og forholdet er
reelt det samme, hvis toget ekstraordi-
naert standser under indkersel pa en
station, uanset grunden.

Toget kan nemlig veere kommet sa
langt, at indkerselstogvejen og den til-
herende sikkerhedsafstand er oplgst.

Hvis lokomotivfereren derfor ikke enty-
digt kan se, at der er signal for videre-
karsel, skal stationsbestyreren kontaktes.

Trinbreet pa station

Det bliver af og til fremfort, at nar af-
gang fra en station kreever tilladelse
(som oftest ved signalgivning), og trin-
breettet ligger pa stationen, sa kraeves
der tilladelse til at afga fra trinbreettet.

Folgeslutningen er forkert. § 2, punkt
2.3.2.3. siger: »Et trinbreet kan ligge helt
eller delvist pd en station. TIB oplyser
herom. Bestemmelserne for holdesteder
geelder ogsd for disse trinbreetter.« De
bestemmelser, der henvises til, er bl.a. §
50, punkt 3.1.: »Afgang fra et holdested
md ske uden afgangstilladelse.«

Perronen ved trinbrzettet kendes fra per-
ronen pa selve stationen p& maerke
17.2., »Perron ved trinbreet«.

I den slags situationer er der naturligvis
taget hgjde for, at indkerselstogvejen
ikke opleses, mens toget holder ved trin-
breettet.

|
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Det historiske hjgrne

Hvorfor hedder det kendingssignal?

Inden kommunikationsmidlerne blev s& velud-
viklede, som de er i dag, var sikkerheden ved
infrastrukturarbejde for det meste baseret pa, at
man fulgte med i toggangen ud fra kereplanen.

Derfor var det vigtigt, at banearbejderne (og
stationerne) dels blev underrettet om f.eks. tillys-
ning af seertog, dels kunne se, nar f.eks. et tillyst
seertog passerede, sa de ikke antog, at det var et
ventet plantog og handlede derud fra. Til under-
retningsformal brugtes metalplader (om natten
lys) bag pa togene - se boksen herunder.

Og til visning af, hvad det sa egentligt var for et
tog, der passerede, brugtes Kendingssignalet. Det
har veeret udformet forskelligt, men i hovedtraek-
kene har det set sddan her ud:

Plantog: ved dag intet, ved nat ét hvidt lys (fra

Nr 65. »Serligt kendingssignal«

Hvidt lys over
hvidt lys.

1971 ogsa ét hvidt lys om dagen, og fra 1975 tre hvide lys). Seertog: ved dag en
rund, hvid plade, ved nat to hvide lys over hinanden. Arbejdstog: ved dag en rund,
hvid plade med sort plet i midten, ved nat ét gult lys over ét hvidt (senere det sam-
me som seertog, kaldet »Seerligt kendingssignal«). Tog ad venstre spor: ved dag en
rund, red plade, ved nat et hvidt lys over et rgdt. (fra 1975 to hvide og ét radt lys).
Rangertraek: ved nat to hvide lys ved siden af hinanden.

Fra 1975 blev lys anvendt badde ved dag og nat, og pladerne forsvandt. De to sidst-
naevnte kendingssignaler overlevede frem til den 5. juni 2006. |

Underretnings-
signaler

Til venstre ses en side
med underretningssig-
naler fra Signalregle-
mentet af 1944 og til
hgjre er signal nr. 72,
»Seertog kommer i
samme retning, for-
starret. Underretnings-
signaler fandtes i regle-
mentet indtil 1971.

Enrund, hvid skive
bag pa sidste koretoj.
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Tema: SR-rettelse marts 2009

Korsel med to-vejskaretajer (skinnekorende entreprenormaskiner) er ét af emnerne for SR-
rettelsen i marts 2009

Den 30. marts 2009 udsendes en storre
rettelse til SR.

I overskriftsform er de veesentligste ret-

telser:

e Alt om personale er flyttet fra § 2 til
enny § 3

e Betydningen af »Stop og ryk frem« er
preeciseret

e Vi-signalet er flyttet fra § 23 til § 6
om hovedsignaler

e Det preeciseres, at visse signaler p4 den
fri bane mé passeres i stilling »Stop«
pa spaerret spor under ledelse af en
SR-arbejdsleder.

e Paragraffer om korsel med arbejdske-

retojer samt arbejds- og placeringskor-
sel i gvrigt er om- og nyskrevet (§§ 71
og 78)

e UR (Uheldsreglementet) er ophaevet, og
de vigtigste bestemmelser er medtaget
i SRien ny § 90.

Ovenstaende punkter omtales alle - i
starre eller mindre udstreekning - i dette
tema-nummer af SR-information.

Ny bekendtggrelse
Rettelsen, der omfatter §§ 71 og 78, er
direkte afledt af, at Trafikstyrelsen har

(fortscettes pa side 2)
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(fortsat fra forsiden)

udgivet BJ (bekendtgorelse) 5.08. vedrorende ar-
bejdskersel. Det veesentligste i bekendtgerelsen er, at
arbejds- og placeringskorsel nu ikke laengere er for-
beholdt arbejdskeretgjer, men i princippet kan udfe-
res med alle typer koretgjer, herunder ogsé med lo-
komotiver. Dog er der visse begraensninger for ar-
bejdskeretgjer uden attest og rangertraktorer.

Derudover fastslar bekendtggrelsen ogsd nogle kilo-
meterbegreensninger for de forskellige korsler og
hvilken type koretgj, der ma anvendes til de forskel-
lige koreméder. Det har veeret lidt vanskeligt at fin-
de en overskuelig made at optage dette i SR. Men vi
har valgt folgende made, som vi anser for den bed-
ste lgsning.

Selve kgrereglerne, uanset om det er et arbejdskere-
tej eller et lokomotiv, der anvendes som traekkraft,
fremgér fortsat af § 71. Seerlige forhold, der alene
omhandler arbejdskeretajer for eksempel attestbe-
grebet optages i en ny paragraf i SR: § 78.

Det mest naturlige havde veeret at give de to para-
graffer fortlosbende numre i SR, men fordi § 71 er sa
indarbejdet et begreb i forhold til arbejdskersel, har
vi valgt at beholde kerereglerne i denne paragraf.

Forerens og ledsagerens ansvar er flyttet til den nye
§ 3, hvor alle beskrivelser af sikkerhedsmaessigt an-
svar nu bliver samlet.

Pé side 6 og 7 uddybes en raekke emner relateret til
§ 71 og den nye § 78.

Korsel pa spaerret spor

Begrebet arbejdskarsel med arbejde undervejs ma
ikke forveksles med rangering pa speerret spor.

Arbejdskgrsel er det, vi populeert kalder »§ 71-
kersel«, og sker saledes grundlaeggende pa nogle
helt andre betingelser end karsel/rangering pa et
spaerret spor.
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»Stop og ryk freme /k%

preeciseres "5
e
()
I forbindelse med SR-rettelsen bliver betydningen 6(04
af »Stop og ryk frem« (SORF) i indkerselstogveje ty- ¢
deliggjort.

Forst og fremmest er det imidlertid pa sin plads at sla fast, at
SORF fortsat er et »ngd«-signal, som ikke ma bruges blot af
bekvemmelighedshensyn - for eksempel fordi stationshestyre-
ren maske synes, at det er praktisk at have et koretoj holdende
i en indkerselstogvejs sikkerhedsafstand.

Har man imidlertid ikke andre muligheder, er SORF at fore-
traekke frem for eksempelvis en indrangering, blandt andet
fordi SOREF sikrer, at sporskifter, der skal befares, er retstillede

og afléste.

Med rettelsen bliver det blandt andet slaet fast, at hastigheden
ved indkersel pa SORF godt kan veere under 40 km/t - hvis der
for eksempel er en hastighedsnedsaettelse i indkgrselstogvejen.

Det bliver ogsé sléet fast, at togvejen ved SORF ikke nedven-

digvis har en sikkerhedsafstand og maske er kortere end andre
togveje pé stationen - i lighed med »Togvej uden sikkerhedsaf-
stand« (TUS). Det betyder blandt andet, at det er i orden at bru-
ge SORF, selv om sporet er spaerret/besat/ufarbart umiddelbart
efter togvejens endepunkt - hvis altsa der ikke er andre mulig-

heder.

Dette abner for, at man i planleegningen af en sporspeerring
udmeerket kan beslutte at bruge SORF i en periode.

Passage af signaler i »Stop«

| § 6 indfgjes nu som en egentlig regel den kutyme,
der leenge har eksisteret, nemlig at AM-, VM- samt
AM/DS- og VM/DS-signaler ma passeres i stilling »Stop« henholdsvis
»Forbikgrsel forbudt« pa spaerret spor under ledelse af en SR-
arbejdsleder. Bemaerk, at reglen ikke geelder rene DS-signaler, og at den
understreger vigtigheden af at skelne mellem de enkelte signaltyper - ikke
mindst |- og VI-signalerne, som fortsat aldrig ma passeres uden stationsbe-
styrerens tilladelse. At man nsermer sig et I-/VI-signal, ses som bekendt pa
det gule maerke pa afstandsmeerkerne. Der er ingen andringer pa stationer:
Her skal alle signaler fortsat respekteres - ogsa i en sporspaerring.
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UR forsvinder
ind i SR

UR (Uheldsreglementet) har igennem et
stykke tid treengt til en opdatering, se-
nest i forbindelse med trafikvagtens
@ndring til en undersggelsesvagt.

Den opdatering kommer nu - ved at UR
helt forsvinder, og de vaesentligste reg-
ler optages i en ny paragraf i SR: § 90.

De regler, som nu fremgar af SR § 90,
er de rent operationelle, som personale
(iszer stationsbestyreren, toglederen og
personalet i toget) har brug for her og
nu i en uhelds- eller ulykkessituation.

En raeekke bagvedliggende bestemmelser,
som SR-brugerne ikke nedvendigvis
skal kende, er flyttet andre steder hen:
til funktions- og stillingsbeskrivelser,
beredskabsplaner og sikkerhedsledelses-
systemet.

Samtidig med at § 90 opstér i SR, @n-
dres den nuveerende § 89 til kun at om-
fatte situationer af mere »teknisk« eller
trafikal karakter - groft sagt situationer,
hvor der ikke er fare for, at personer
kommer til skade.

I den nye § 89 bliver det ogsa preecise-
ret, at et spor, hvor der holder et ned-
brudt tog, ikke skal speerres. Stationsbe-
styreren skal blot sikre, at signalgivnin-
gen til det spor, hvor det nedbrudte tog
holder, hindres.

Reglen - fra sikkerhedscirkuleere
03/2009 - om at tog uden ATC i visse
tilfeelde ma bruges som hjeelpetog, er
ogsd indarbejdet i paragraffen. De til-
svarende regler for hjeelpetog uden HKT
pa S-banen findes i SIN(9) 8.0
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er mulighed for det,
udskiftes med I-
signaler.

Sforbikorsler af VI-

de lave signaler.

Markering af stationsgraensen for venstre spor

Stationsgreensen kan for venstre spor veere
markeret af to forskellige typer signaler:
enten et VI-signal (venstresporsindkersels-
signal) eller et I-signal (indkerselssignal),

Da signaler for venstre spor i sin tid blev
indfert, valgte man fortsat at opstille dem til
hgjre for sporet, og det beted i langt de fle-
ste tilfeelde, at der ikke var plads til et »stort«
signal. Valget faldt derfor pa signaler meget
lig PU-signaler forsynet med lamper i sam-
me farver som I-signalerne, men af hensyn
til fritrumsprofilet placeret nede ved jorden.

I dag opstilles VI-signalerne som hovedregel
ikke mere. Nar der er mulighed for det, er-

stattes de af I-signaler, som opstilles til ven-
stre for sporet, eller VI-signalet flyttes til en
»hgj« placering for at ege synligheden.

Det fremgar i gv-

:L’})dk%rz?g% rigt af TIB (se ek-

[ 74 semplerne), hvor

oD der er opsat VI-

i signaler, og hvor

I der er opsat I-

1 signaler for ven-

ILD(E stre spor, men det
Indkersel er vigtigt at huske,
E at betydningen er
R den samme: Sig-

nalet markerer

1 forhold til I-signalet
syner VI-signalet ikke
af sa meget. Og det er
da ogsd grunden til, at
VI-signalerne, ndr der

Specielt pd S-banen
har vi oplevet signal-

signaler. En medvirken-
de drsag er, at venstre-
sporskorsel pd S-banen
ikke er overvdget af
HKT, og lokomotivfore-
ren derfor skal veere
ekstra opmcerksom pd

Kuk i be-
greberne

Det er ikke sa
»paedagogisk
korrekt« at
fremvise for-
kerte eksem-
pler, men vi
vover pelsen.
Herover ses,
hvordan der
kan ga »kuk«
i begreberne.
Der er, popu-
leert sagt, et
»V« for meget
pa typeskiltet
- 0gsa selvom
signalet geel-
der for ven-
stre spor.

stationsgreensen og ma (naturligvis) kun
passeres, enten nar det viser en kertilladelse,
eller efter tilladelse fra stationsbestyreren.

Med SR-rettelsen kommer VI-signalet »hjem«
til SR § 6 efter mange ar »i landflygtighed« i
§ 23, og dette sker

blandt andet net- I

op for at under- I

strege betydnings-

ligheden mellem
VI- og I-signalet.

LoD
Indkarsel
sp hast
2 70

Lempeligere regler for ekspedition af arbejdskaretgjer pa AS-drift

SR og SODB har hidtil ikke tilladt brug af
automatisk stationsdrift (AS) ved korsel med
arbejdskeretgjer. En analysegruppe har set
pé problemet og konkluderet, at p& langt de

fleste stationer i landet er denne regel ikke
leengere ngdvendig. Derfor ophzeves det ge-
nerelle forbud, men reglen lever videre pa
syv stationer. De er nu optaget i bilag 4 til

SR og forbuddet mod anvendelse af AS-drift
og andre restriktioner pa disse stationer
fremgér af Rod plakat for stationen.
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Arbejds-c

Der har veeret lidt
tvivl om begreberne ar-
bejds- og placeringskarsel.

Placeringskgrsel
laceringskorsel er typisk, nir materiel
eller materialer skal flyttes fra et sted til
et andet, fordi materiellet eller materia-
lerne senere skal bruges ved et infra-
strukturarbejde.

Men placeringskorsel kan eksempelvis
ogsa veere korsel til veerksted.

Arbejdskgrsel

Arbejdskersel er forst og fremmest kor-
sel med arbejde undervejs. Det vil sige,
at der udfores en eller anden konkret
arbejdsopgave i forbindelse med korslen.

Bemaerk, at der med fordel kan bestilles
en koreplan til kersel med arbejde un-
dervejs.Pa den made er entreprengren
sikret en arbejdstid og risikerer ikke at
blive »sendt hjem« igen, fordi der ikke er
plads til kerslen/arbejdet.

En variant, der ogsa benaevnes arbejds-
karsel, er korsel eller rangering fra logi-
stikplads (eller det sted, hvor keretgjet
sporsattes), og direkte hen til et arbejds-
sted.

I modsaetning til placeringskorsel er det
altsa kersel, der sker umiddelbart og
direkte i forbindelse med et konkret ar-
bejdes igangsaettelse eller afslutning.

Sikkerhedsmeessigt er der ingen forskel
P4, om det er arbejds- eller placerings-
keorsel. Der kan dog veere nogle seerlige
forhold, som skal aftales mellem forer
og stationsbestyrer, for eksempel hvis
der arbejdes undervejs. Men det er fore-

og placeringskarsel

rens ansvar at gore stationsbestyreren
opmeerksom pa disse forhold.

Foreren skal naturligvis ogsa sikre, at
der forefindes en jernbanesikkerheds-
plan for arbejdet, hvis det er korsel med
arbejde undervejs.

Men som naevnt er der ellers ingen for-
skel pd keremaderne.

Hvorfor har de sa forskellige navne?
Det er simpelthen, fordi der er forskel pa
det de enkelte koretgjskategorier ma
benyttes til.

For eksempel mé et arbejdskeretoj uden
attest gerne kore fra et sidespor og ud
pa et spaerret banestykke - korsel fra
logistikplads til arbejdssted. Men det ma
ikke benyttes til at omplacere materiel i
forbindelse med forskellige arbejder -
placeringskeorsel.

Arbejdskeretej uden attest mé i gvrigt
heller ikke anvendes til korsel med ar-
bejde undervejs.

Det er selvfolgelig for at begreense kor-
sel med koretgjer uden attest mest mu-
ligt.

Trafikstyrelsen har i BJ (bekendtggrelse)
5.08. fastsat anvendelse af de forskellige
typer koretojer, og disse fremgér nu og-
sd af et skema i § 71.

Husk

Rangering pa et speerret spor ma ikke
forveksles med arbejdskersel. Arbejds-
karsel er karsel, der foregar pa spor,
der ikke er speerret.
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Skinnekgrende
entreprengrmaskiner

Det er med SR-
rettelsen fastslaet, at
der kun findes to kate-
gorier arbejdskeretgjer.
Arbejdskeretgjer med
attest og arbejdskere-
tejer uden attest.

Alle skinnekorende
entreprengrmaskiner
med ganske fa undta-
gelser henhorer nu
under kategorien ar-
bejdskeretgj uden at-
test.

En skinnekerende en-
treprengrmaskine
(arbejdskeretoj uden
attest) skal sa vidt muligt sporszettes og
kore pa et spezerret spor.

Det kan i visse tilfeelde veere ngdvendigt
at kore pé et ikke-speerret spor - altsa
som arbejdskeretgj uden attest efter §§
71 og 36. Men ver opmerksom pa, at
en sadan kersel uden for spzerret spor
kun mé ske i begreenset omfang jf. de
pageeldende koretpjers overensstemmel-
seserkleering,.

Det kan for eksempel veere ved range-
ring fra et sidespor (logistikplads) pa en
station og ud pa et speerret banestykke
(arbejdsstedet), hvis det ikke er muligt at
sporseette direkte pa det spaerrede spor.

Husk, at en maskinforer aldrig ma fore-
tage en rangerbevaegelse pd egen hand.
Der skal altid vaere en medarbejder med
kompetence som rangerleder til at lede

rangerbevaegelsen.

Skinnekorende entreprenarmaskiner (to-vejskaretajer) er nu som
altoverskyggende hovedregel at betragte som arbejdskoretajer uden
attest

Lad os lige benytte lejligheden til at re-
petere, hvordan en rangerbevaegelse
med et koretoj uden attest skal forega.
Forst og fremmest er det meget vigtigt,
at rangerlederen fortzeller stationsbesty-
reren, at der kores uden attest.

Derudover skal rangerlederen oplyse sit
navn, nummeret pd koretgjet, sit tele-
fonnummer og selvfolgelig indgé alle
aftaler om rangeringen jf. § 36. Endelig
er det vigtigt at huske at melde sporet
frit efter hver enkelt bevaegelse, nar man
rangerer uden attest.

Nar man rangerer med to-vejs koretgjer,
er det i gvrigt vigtigt, at man er op-
maerksom pa, at disse keretgjer har let
ved at beskadige infrastrukturen f.eks.
sporskiftevarme. Det er rangerlederens
ansvar, at der ikke sker skade pé infra-
strukturen.



MX 1001 og MY 1101 i Odense

Det historiske hjgrne
Litra og nummer?

Ordet litra stammer fra latin (littera) og
betyder slet og ret bogstav. Nummer er
vi ikke i tvivl om, hvad betyder. Allige-
vel sker der en vis sammenblanding,
fordi vi ofte herer udtrykket »litranum-
mer«, hvilket altsd strengt taget er noget
vrovl. Et keretoj har dels et litra, dels et
nummer.

Litra har i tidens lgb veeret tildelt kore-
tejer mere eller mindre logisk. I nyere
tid har alle treekkraftenheder veeret for-
synet med et litra pa to bogstaver, hvor-
af det forste er M eller E - sandsynligvis
oprindeligt for »motor« og »el«, mens
damplokomotiverne med fa undtagelser
blot havde ét bogstav som litra.

Selv om litra og nummer altsé er to
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AN

DSB
My 1101

forskellige ting, si har de enkelte litra
traditionelt set haft deres egen nummer-
serie. Saledes havde MX-lokomotiverne
numre i 1000-serien, MY-lokomotiverne
1100 (og to i 1200)-serien, mens man
behaendigt (overtro?) sprang 1300-
serien over, da man skulle nummerere
MZ-lokomotiverne i 1967. Af nyere
nummerserier kan naevnes MF i 5000-
serien og MQ i 4100-serien, mens Arri-
vas Lint (litra AR) har faet numre i
1000-serien - ligesom MX.

I dag er litrering af lokomotiver et inter-
nationalt anliggende, og efterhdnden
forsvinder litra i sin egentlige betyd-
ning, idet alle traekkraftenheder med
tiden skal forsynes med et unikt 12-
cifret nummer som identifikation.





