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1. Almindelige bestemmelser

1.1 Leesevejledning

Anlaegsbestemmelser indeholder selve bestemmelserne, skrevet i denne skrift-
type (Times New Roman, punkt 12).

Endvidere indeholder de baggrundstekst, der forklarer baggrunden for reglerne
og overvejelserne bag dem.

Baggrundstekst er skrevet med indrykket margen i forhold til reglerne og med
mindre skrift (Times New Roman, punkt 10), som vist her.

Overordnet set er arbejdsomraderne for Banedanmarks tekniske systemansvar-
lige (TSA’erne) i denne SODB fordelt saledes:

TSA overkgrselsanlaeg/teknik [TSA teknik] har ansvaret for, at alt det tekniske
fungerer, herunder opkobling til ydre objekter og korrekt dimensionering af al-
le elektrotekniske forhold i et overkarselsanleg.

TSA samspil teknik/trafik [TSA trafik] definerer alle banevendte objekters
funktioner, jf. anleegsbestemmelser og i samspil med banevendte interessenter.

TSA vej [TSA vej] definerer alle vejvendte forhold, jf. de geeldende normer og
I samspil med vejmyndighederne.

Det fremgér af den kantede parentes ved de enkelte regler, hvem af TSA’erne,
der forvalter dem.

Hvor ovenstaende betegnelse er angivet ved en overskrift til et afsnit, gaelder
den for hele afsnittet. | gvrige tilfeelde geelder den for det krav, den er anfort
ved.

Hvor der ved et forhold er nevnt flere TSA-omrader, skal dette godkendes af
alle de naevnte TSA’er.

1.2 Andre love, regler og normer med betydning for overkarsler
e Banedanmarks Sikkerhedsreglement af 1975, efterfalgende kaldet SR.

e Banedanmarks Sikringsanlaeggene og deres betjening, anleegsbestemmel-
ser.

e Vejloven, ferdselsloven og bekendtgarelse om sikkerhedsforanstaltninger i
jernbaneoverkarsler, som forvaltes af Banedanmark, og er abne for almin-
delig feerdsel (BEK 115 31.01.2014), efterfelgende kaldet Bekendtgarelsen
og vejledningen til denne.

e Bekendtgarelse om ibrugtagningstilladelse for delsystemer i jernbaneinfra-
strukturen (BEK 1031 af 07/11/2011) med tilhgrende vejledninger.

e Ministeriet for offentlige arbejders Regler (17000) vedrgrende automatisk
sikrede niveauoverkarsler over jernbaner af 14. december 1959.
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Vejdirektoratets regler for sikring af jernbaneoverkgrsler abne for alminde-
lig feerdsel (forelgbig udgave af juni 1993 med rettelser indtil 07.10.1996),
efterfglgende kaldet Regelsettet.

Som det fremgar, er sidstnavnte kun et udkast, men reglerne har i praksis vae-
ret anvendt, siden deres udarbejdelse, og det bliver de fortsat ogsa efter Be-
kendtgarelsens ikrafttraeden.

Alle projekter, der indeholder &ndringer af overkarsler, skal behandles med
vejmyndigheden og politiet. Vejmyndighed er Vejdirektoratet (for statsveje)
og kommunerne for gvrige veje. Alle projekter skal endvidere have ibrugtag-
ningstilladelse fra Trafikstyrelsen..

| forbindelse med overkarselsprojekter vil vejmyndighed og politi ofte gnske
at fa begraenset sparretiderne for vejtrafikken mest muligt, hvilket ogsa er i
trad med Bekendtgarelsen. Det ultimative mal er at fa spaerretiderne helt ned
pé det, der geelder for et enkeltliggende overkarselsanlzeg uden signalafheen-
gighed og uden standsningssteder i nerheden, hvilket i praksis ikke er muligt.

I de konkrete projekter til overkgrsler med blot lidt mere end helt enkle for-
hold vil det oftest veere ngdvendigt at bearbejde sparretiderne ved anvendelse
af de forskellige veerktgjer, der er indeholdt i disse anleegsbestemmelser for at
skaffe en acceptabel spaerretid. Nar dette er sket, vil vejmyndighed, politi og
Trafikstyrelsen normalt acceptere sperretiderne, ogsa selv om de ligger over
den erklaerede malsatning.

Regelseettets afsnit 6.2.2 angiver at sperretiden ved en overkgrsel ner en
krydsningsstation eller pa flersporet bane som hovedregel ikke mé overstige to
gange sperretiden ved en enkelt togpassage.

Disse anlegsbestemmelser er sggt udformet, sa de kan laeses uafhaengigt af de
andre geldende love, regler og normer. Da der er tale om jernbanerelaterede
anlegsbestemmelser, vil de overordnede krav til den vejrelaterede udrustning
af en automatisk sikret overkarsel skulle findes i Bekendtgarelsen, mens Re-
gelsaettet kan opfattes som vejledning pd mere detaljeret niveau.

Der vil i disse anleegshestemmelser blive henvist til SR og Regelsattet, hvor
dette skgnnes hensigtsmaessigt.

Anlaegsbestemmelserne for ATC-udrustning af automatisk sikrede
overkgrsler findes i ATC anlaegsbestemmelser.

I praksis betyder dette, at en komplet udstyrelse af en overkarsel pa en straek-
ning med faste ATC-anlag kraever opfyldelse af bade naervaerende anlagsbe-
stemmelser og ATC anlaegsbestemmelser.

Overkarsler, som bade har ATC og passeres med hastigheder over 120 km/t
(dette regelsats starste tilladte hastighed) vil kunne sikres ved en tilpasset an-
vendelse af disse bestemmelser kombineret med reglerne i ATC anlaegsbe-
stemmelser. Der vil formentlig veere tale om meget fa overkarsler af denne ty-
pe. Projekter vedrgrende sadanne anbefales derfor selvsteendigt myndigheds-
godkendt, bade internt og eksternt.

Overkarsler med ATC skal generelt have placeret teendestederne i lidt starre
afstand end angivet i disse anlaegsbestemmelser, fordi der skal tilleegges tid til
transmission mellem sikringsanleg og ATC samt til at udpege og kontrollere
ATC-telegrammet. Denne tid er som hovedregel 3 sekunder.
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Der findes ikke leengere streekninger med streekningshastighed over 120 km/t,
som ikke er udstyret med ATC, og i henhold til SR er ATC da ogsa et krav pa
straekninger, hvor der skal kagres over 120 km/t.

121 Ugyldig SODB
Samtlige anleegsbestemmelser i SODB af 1949, afsnit XII er bortfaldet.

1.3 Gyldighedsomrade og dispensation

Ved disse anlaegshbestemmelsers ikrafttreeden bortfalder SODB anleegsbestem-
melser for automatisk sikrede overkarsler af april 2012. Endvidere bortfalder
falgende supplerende anlaegsbestemmelser:

e Rapport angaende beregning/placering af signal 11.5 og signal 11.6 ved
Frederiksvarkbanen i forbindelse med nye togs bedre bremseevner. Rosen-
felt & West Engineering Udgave 01.20.12.2006

e Rapport angaende beregning/placering af signal 11.5 og signal 11.6 ved
Odsherredsbanen i forbindelse med nye togs bedre bremseevner. Rosenfelt
& West Engineering Udgave 01.01 04.12.2008.

Ved enhver &ndring og nyanleeg af automatisk sikrede overkarsler skal ”” Be-
kendtgarelse om sikkerhedsforanstaltninger i jernbaneoverkarsler, som forval-
tes af Banedanmark, og er abne for almindelig feerdsel” (BEK 115 af
31.01.2014) falges.

I medfer af ovenstédende term “automatisk sikrede overkersler” geelder disse
anlaegsbestemmelser for overgange sikret som automatisk sikrede overkersler,
men ikke for sporoverkgarsler og usikrede overkarsler.

Valg af sikringsform for overkarsler behandles ikke her i SODB, men skal ske
i henhold til Bekendtgerelsen. Endvidere skal de processer for risikovurdering,
godkendelse mv., der fremgar af Bekendtgarelsen falges i alle projekter.

| forbindelse med Banedanmarks overtagelse af ansvaret for de automatisk
sikrede overkarsler pa privatbanerne den 01.01.2012 er gyldighedsomradet for
disse anleegsbestemmelser udvidet til ogsa at omfatte disse baner. Reglerne er i
den anledning udvidet til at deekke privatbanerne, og herunder er supplerende
anleegsbestemmelser for automatisk sikrede overkgarsler for privatbanerne ind-
arbejdet.

Disse anleegsbestemmelser geelder ved nyanlaeg af automatisk sikrede over-
karsler.[TSA trafik][TSA teknik]

De geelder endvidere ved starre &ndringer af eksisterende overkarsler.
Ved starre &ndringer forstas

e Forhgjelse af streekningshastighed

e Etablering af fuld signalafhaengighed

e Immunisering af eksisterende overkarselsanlaeg
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e Udskiftning af styreenheder til eksisterende overkarselsanleg
Med styreenhed menes indholdet af overkarslens teknikskab / -hytte.
e Supplering af eksisterende advarselssignalanleeg med bomme

e /Endring af eksisterende overkarselsanlaeg fra halv- til helbomme eller om-
vendt

e Supplering af eksisterende bomanlaeg med stibomme.

For overkersler, hvor punkt 1 og 8 i afsnit 8.1 samt afsnit 8.4 er opfyldt, be-
tragtes suppleringen dog ikke som en starre &ndring.

Afsnit 8.1, punkt 1 er delt slukning.
Afsnit 8.1, punkt 8 er overkarsel farst sikret, ndr bomme er helt nede
Afsnit 8.4 er vejsignaler slukker farst, nar bomme er helt oppe.

Nar de tre naevnte punkter ovenfor er opfyldt, anses overkgrselsanlagget for at
have et tilfredsstillende teknisk sikkerhedsniveau. Formalet med denne undta-
gelse er at lette projekter til sikkerhedsforbedring for blgde trafikanter ved sti-
bomsupplering mest muligt ved overkarsler, som i forvejen har et tilfredsstil-
lende teknisk sikkerhedsniveau.

Ovenstaende betyder ikke, at det kun er de navnte to punkter fra 8-
punktsprogrammet, der skal etableres ved den aktuelle stibomsupplering.

e /Endringer i stations- eller streekningssikringsanleeg, der iflg. nservaerende
anlaegsbestemmelser kraever endret tilslutning til overkerselsanleg.

Overkarsler med fuld signalafhengighed pa dobbeltsporet bane kan ikke ny-
etableres eller ombygges efter disse anleegshestemmelser. Sadanne overkarsler
kreever derfor serlig sagsbehandling.

Der eksisterer aktuelt kun 5 overkarsler med fuld signalafheengighed pa dob-
beltsporet bane, alle 5 p& Arhus-Randers, og der forventes ikke etableret flere.

Ved udbygning af straekningssikringsanlaeg pa 2 sporede straekninger skal
etableres vekselspordrift jf. SODB anlaegsbestemmelser. Overkarsler pa sa-
danne straekninger falder under flersporede baner og behandles efter disse an-
leegsbestemmelser.

Advarselssignalanleg uden banevendte signaler (se afsnit 1.4.2) ma ikke ny-
etableres i henhold til disse anleegsbestemmelser.

Ved ombygning af advarselssignalanleeg uden banevendte signaler, skal disse
udskiftes til en type med banevendte signaler.

Hvis der opstér behov for nye anlag af denne type, kan Trafikstyrelsen give

tilladelse hertil pa basis af en konkret vurdering af risiko og trafikmanster pa
den pageldende lokalitet, séfremt infrastrukturforvalterskabet for det pageel-
dende anlag ikke palegges Banedanmark.

Ved tvivl om, hvorvidt anleegsbestemmelserne skal anvendes, skal forholdet
foreleegges den TSA, der har ansvaret for den pagaldende bestemmelse, se af-
snit 1.1.
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Indfarelse af nye typer udstyr til overkarsler skal ske i henhold til Banedan-
marks sikkerhedsledelsessystem.

Banedanmark skal i medfar af sin sikkerhedsgodkendelse holde Trafikstyrelsen
underrettet om, hvilken organisation og hvilke personer, der er tillagt rollerne

som TSA.

Dispensation fra disse anlaegsbestemmelser udstedes af den TSA, som har an-
svaret for pagaeldende bestemmelser. Hvis den pagaldende bestemmelse er
BN-1, skal dispensationen efter indstilling fra pagaldende TSA godkendes af
Trafikstyrelsen. En dispensation og godkendelsen af denne skal opbevares som
en del af Banedanmarks tegningsdokumentation.

Baggrunden for fgrsteudgaven af narveerende anleegsbestemmelser for over-
karsler (af juli 2008) var:

at SODB anlagsbestemmelser kun indeholder de rene synlighedsregler
for signalerne til overkarsler (til brug for signalkommissioner),

at SR kun indeholder meget summariske anleegsbestemmelser for over-
karsler,

at gvrige regler for overkarsler findes i den foraeldede, men fortsat gyldige
SODB af 1949, der primo 2006 er under revision.

at Regelsattet kun findes som udkast, og formelt aldrig er sat i kraft, og
at der i forbindelse med elektrificering og/eller opgradering af flere
straekninger er opstéet et behov for preecisering af anleegsbestemmelserne
med hensyn til signalplacering, (uafbrudt) synlighed, skyggemeter og
dublering.

Begrundelsen for revisionen af anlegsbestemmelserne i 2012 var

de indhgstede erfaringer med fersteudgaven i arene 2008-11

nye tekniske lgsninger og overkarselstyper

overflytningen af myndighedsansvaret for vejdelen af overkarsler fra
Vejdirektoratet til Trafikstyrelsen

nye bekendtggrelser pd omradet

behov for mere stringent beskrivelse af TSA-ansvarsomraderne

gnske om at tilpasse reglerne til anleeg med kort restlevetid i lyset af Sig-
nalprogrammet.

Begrundelsen for rettelsen i 2013 har veeret

Banedanmarks overtagelse af ansvaret for de automatisk sikrede over-
karsler pa privatbanerne den 01.01.2012

den deraf falgende udvidelse af gyldighedsomradet for anleegsbestemmel-
ser, der er udvidet til ogsa at omfatte disse baner

indarbejdelse af supplerende anlaegsbestemmelser for privatbanerne
Trafikstyrelsens beslutning om at kategorisere overgangsanlaeg type VD
05 som advarselssignalanleg jeevnfgr Bekendtgarelsen

indarbejdelse af regler for etablering af helbomanlaeg med én bom over
hele vejens bredde.

Disse anleegsbestemmelser for overkarsler geelder ved straeekningshastigheder
indtil 120 km/t.[TSA trafik]

Regelsattet indeholder regler op til en toghastighed pa 140 km/t, som var hg-
jeste hastighed, da de blev udarbejdet. Da der jf. ovenstaende ikke vil komme
flere overkarsler med hastighed over 120 km/t uden ATC (om overhovedet),
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er det valgt at lade naerveerende anlaegsbestemmelser galde indtil 120 km/t,
dvs. primeert til streekninger, som ikke er udstyret med ATC.

I praksis er det sverest at handtere overkarsler uden fuldsteendig signalafhaen-
gighed pé streekninger med hastighed over 120 km/t, fordi der ikke findes kla-
re regler for, hvordan en sadan skal meldes sikret gennem de ydre signaler,
henholdsvis gennem ATC.

Der findes da ogsé kun en enkelt overkarsel af denne type (ovk 360 mellem
Randers og Hobro), og selv om tog uden ATC kun ma kare med 70 km/t pé&
denne straekning, er den med hensyn til ydre signaler udstyret til den hastighed
pa 140 km/t, som gjaldt pa straekningen, far den fik ATC.

Automatisk sikrede overkarsler tillades kun passeret af tog med hastigheder
over 140 km/t, séfremt der udfares en reekke vej- og jernbanerelaterede sik-
kerhedsforbedringer, jf. en aftale, som i forbindelse med udarbejdelsen af
ATC anlagsbestemmelserne blev indgéet mellem Vejdirektoratet, Jernbanetil-
synet og Banestyrelsen.

Disse @ndringer var pétzenkt udfert pa streekningerne Aalborg-Padborg og
Lunderskov-Esbjerg i forbindelse med foraggelse af hastigheden til 180 km/t,
men blev aldrig udfart, bl.a. af skonomiske arsager.

Pa straekninger med streekningshastighed over 140 km/t tillades automatisk
sikrede overkarsler, safremt hastigheden gennem overkarslerne nedszttes til
hgjst 140 km/t. Denne hastighedsnedsettelse skal veere overvaget af ATC.

Overkarslerne pa strekningerne Lunderskov-Eshjerg/Tinglev og Randers-
Hobro er indrettet pa denne méade, men med teendestederne indrettet (hastig-
hedsafhaengig teending), sd hastighedsnedsattelsen kun gaelder gennem selve
overkarslen.

P4 straekningen Arhus-Randers har overkarslerne ikke hastighedsafhangig
teending, i stedet er der etableret hastighedsnedsaettelser til 140 km/t i hele om-
radet fra teendestederne til og med overkarslerne.

Begge lasninger er beskrevet i ATC anlegsbestemmelser.

Der er ved udarbejdelsen af disse anleegsbestemmelser taget hgjde for handte-
ringen af automatisk sikrede overkgrsler pa eller neer ved stationer med ATC-
togstop i det omfang, der stilles serlige krav til disse.

ATC-togstop understatter ikke overkarsler pa den fri bane. Stationsoverkarsler
understattes til samme niveau som den aktuelle overkgarsels signalafhaengig-
hed, idet ATC-togstop projektet ikke har ombygget overkgrselsanlag, f.eks.
ved at etablere fuldstendig signalafhaengighed, hvor dette ikke findes i forve-
jen.
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Disse anlaegsbestemmelser geelder ikke for etablering af nye overkerselsanlag
der ikke skal understgtte det nuveerende signalsystem (SR 75). [TSA tra-
fik][TSA teknik]

Definitioner

Generelt

Denne regel afgraenser gyldighedsomradet for denne SODB i forhold til Bane-
danmarks Signalprogram. Men det faglger af den samlede beskrivelse af gyl-
dighedsomradet, at &ndringer i bestende overkgrselsanlaeg for at tilpasse dem
midlertidigt til at fungere sammen med det nye signalsystem grundlaeggende
skal overholde SODB, ligesom Signalprogrammets overkgrselsanlag skal
overholde SODB, hvis de i en overgangsperiode skal fungere sammen med SR
75.

Disse anlegsbestemmelser for overkersler er en del af regelvarket ”Sikrings-
anlaeggene og deres betjening” (SODB).

Automatisk sikrede overkarsler er overkgrselsanleeg, der teknisk advarer vej-
feerdslen om et kommende tog i en jernbaneoverkgrsel samt gennem signaler
oplyser lokomotivfareren pa det kommende tog om overkgrselsanleggets til-

stand.

Hvor der i disse anleegsbestemmelser tales om afstande til overkarsler, skal
disse males ad jernbanen til forkanten af naermeste del af vejen (vej, fortov el-
ler cykelsti). Det er endvidere denne afstand, der skal fremga af planmaterialet.

Sikringsmader

Automatisk sikrede overkarsler deles efter deres made at advare vejferdslen pa
i felgende tre grupper:

Advarselssignalanleeg (med eller uden banevendte signaler), der advarer
med klokker og vejsignaler

Halvbomanlag, der advarer med klokker, vejsignaler og bomme over hgjre
kagrebanehalvdel

Helbomanlag, der advarer med klokker, vejsignaler og bomme over hele
vejens bredde.

Evt. stibomme eller kobling med gadesignalanlaeg har ikke betydning i relation
til dette afsnit.

Anlagsbestemmelserne for de forskellige typer overkgrselsanlaeg adskiller sig
blandt andet ved, hvor lang tid, der skal anvendes til at sikre anlsegget, og
dermed hvor langt teendestedet skal placeres fra overkerslen samt hvor lang
sperretiden for vejtrafikken ved en togpassage bliver.

De efterfglgende dele af disse anleegsbestemmelser geelder ikke for advarsels-
signalanlaeg uden banevendte signaler.

Advarselssignalanlag uden banevendte signaler type VD 05 kaldes ogsa
“elektroniske overgangsanlag”. Denne type anleg findes kun pa privatbaner-
ne i forbindelse med overkersler med sluseanlag (jf. definitionen pé “’slusean-
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leeg” i Bekendtgerelsen). Anlaeggenes virkemade er beskrevet i “Elektroniske
overgangsanlag af typen VD 05 Opbygning og virkemade”, Vejdirektoratet /
Rosenfelt & West Engineering A/S, Jan 2009 Rev 1.05.

Hidtil har der udelukkende veeret anvendt malmklokker hos Banedanmark.
Der arbejdes pa at indfare elektroniske, retningsbestemte “klokker”. Brug af
retningsbestemt udstyr til lydgivning stiller nye krav til anvendelsen i forhold
til den traditionelle malmklokke.

Helbomanlag kan veere udstyret med separate bomme over hver vejbane eller
med én lang bom, der deekker hele vejens bredde (Langbomanlag).

Bommene pa helbomanleg med én lang bom, der daekker hele vejens bredde,
ma hgjst veere 8 meter lange. Hvis en bom deekker to vognbaner, skal den ud-
styres med tre bomlygter.

Disse anlag skal endvidere altid veere forsynet med vejdetektorspoler. Spoler-
ne skal dakke arealet mellem bomme og spor og skal veere udformet, sé de
slutter sa teet pa sporet som muligt, og faconen skal tilpasses, sa siden teettest
pa sporet er parallel med sporet.

Vejvendte regler og anvendelsesbetingelser for de forskellige grupper af over-
kerselsanlaeg fremgar af en tjekliste som vedligeholdes af TSA vej. Udfyldt
tjekliste indgdr i grundlaget for udstedelse af Teknisk Verifikationserklaring
fra TSA vej.

Vejdetektorspoler

Vejdetektorspoler etableres ved overkgrsler, hvor der er risiko for kadannelse
pé vejen gennem overkarslen, for at sikre, at bommene ikke lukkes ned og
overkarslen meldes sikret, mens der holder biler inde i overkgrslen. Endvidere
etableres de ved helbomanlaeg med én lang bom, der dekker hele vejens bred-
de, for at sikre, at biler ikke ”fanges” inden for den nedlukkende bom.

Vejdetektorspoler fungerer pa denne méde:

Ved hver tending af overkarslen foretages der test af udstyret fra overkarsels-
anlaegget . Ved fejl kan bommene ikke lukkes, og overkgrslen dermed ikke
melde sikret.

Herefter indkobles spolen. Hvis den detekterer metal over en vis stgrrelse
(f.eks. en bil, men ikke en cykel), forhindres bomnedlukningen. Er nedluknin-
gen pabegyndt, standser den, hvis der en bil detekteres, men den genoptages,
nér spolen igen registrer fri. P4 den méde vil bommene efterhanden komme
ned og standse vejtrafikken, selv om der er ka frem mod overkarslen.

Nar bommene er nede, og overkarslen er meldt sikret, overvages spolen ikke.

Hvor spolen etableres for at tage hgjde for kedannelse, leegges den efter over-
karslen for at sikre mod bomnedlukning, hvis der er kadannelse inde i selve
overkarslen, mens den ikke er beregnet til at tage hgjde for kg frem mod over-
kerslen, da det forudsettes, at de vejfarende standser, nar overkgrslen gar i
gang (vejsignaler og klokker).
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Vejdektorspoler ved helbomanlaeg med én lang bom over hele vejens bredde
leegges pa begge sider af sporet i hele vejens bredde. Derfor vil det her vaere
muligt for biler pa vej mod overkarslen at standse bomnedlukningen, hvis de
karer forbi de blinkende vejsignaler.

En vejdetektorspole kan indrettes til at styre en grgn pil i et gadesignalanleag,
der er koblet sammen med overkarslen, sé pilen kan afhjelpe en kedannelse
ved at tillade biler at kare vaek fra banen i den pagzaldende retning.

Signalering af overkarsler

Automatisk sikrede overkgrsler deles endvidere i to grupper afhangig af,
hvordan deres tilstand signaleres over for lokomotivfgreren. Inddelingen geel-
der alene karsel frem mod overkarslen i ét spor og én retning. En overkarsel
kan saledes signaleres pa forskellig made afhangig af kareretning:

Overkarsler med fuldstendig signalafhaengighed, som er markeret med O-
merke (SR signal 11.6.) pa det deekkende hovedsignal og sikret dels ved
uordenssignal, dels ved, at der kun kan vises signal "ker” eller “ker igen-
nem” i det dekkende hovedsignal, nar overkerslen er sikret.

Der ma vises “’stop og ryk frem” (sorf”) i det dekkende hovedsignal, nér

overkgrslen er sikret, eller der er teendt gult lys i det pageeldende uordens-

signal. Ved flersporede overkarsler er det dog tillige et krav at overkarslen
er teendt for det spor der vises "sorf" til.

Det er acceptabelt som betingelse for ”sorf”, at der kun er tendt ét af de gu-
le lys i uordenssignalet for den pageldende kgreretning.

Arsagen til, at gult lys i uordenssignaler ikke alene er tilstraekkelig betingelse
for "sorf" ved flersporede overkgrsler, er, at hvis overkarslen ikke er teendt for
det pagaeldende spor men nedlukket for tog i et andet spor, vil togpassage i det
andet spor oplukke overkgrslen uanset, hvor toget, der fik "sorf", befinder sig i
forhold til overkarslen.

Overkarsler uden signalafhaengighed, som er markeret med pilmearke (SR
signal 11.5.), og sikret med overkarselssignal og eventuelt uordenssignal.

Enkelt- og flersporede overkarsler

| disse anlaeegsbestemmelser opdeles overkarslerne endvidere i

Enkeltsporede overkarsler, der kun kan veere tendt for et tog af gangen.

Flersporede overkarsler, der samtidig kan veaere teendt for karsel i flere spor
gennem overkgarslen.

Denne opdeling forhindrer ikke at der kan veere flere spor gennem en enkelt-
sporet overkarsel. Det kan f.eks. vere tilfeeldet, hvis overkarslen ligger naer et
sporskifte.
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Ude af normalstilling

Sikret

Igangsat

Teaendt

Stor fejl

At en overkarsel er "ude af normalstilling” indebzerer at
e ikke alle bomme er oppe, og / eller

e overkgrslen er tendt.

At en overkgrsel er "sikret" indebaerer at
o alle vejsignaler blinker rgdt lys,
e alle bomme er helt nede,

e mindst én bomlygte pa hver bom er teendt, dog mindst to bomlygter, hvis
den pagaldende bom er udstyret med tre bomlygter,

e de ngdvendige speerringer til at hindre utidig slukning er etableret,

o overkarselsanlegget er uden fejl der kan pavirke togenes sikre passage af
overkerslen, og

e "tid 1" for en eventuel funktion for slukning pa tid ikke er udlgbet.
Begrebet “’sikret” anvendes i blandt andet SR 8§ 11.

Der findes fortsat overkarsler der melder sikret allerede nar bommene er pé
vej ned og har beveeget sig ca. 15 grader fra lodret.

At en overkarsel er "igangsat™ deekker over at den er teendt automatisk eller
manuelt.

Begrebet ”igangsat” anvendes i SR § 11 om manuel betjening ved unormale
situationer og i SR § 36 om rangering.

At en overkgrsel er "teendt" indebeaerer at den er i feerd med at sikre.

»Stor fejl” er nar overkarselsanlegget har en sadan fejl, at den ikke kan forven-
tes at fungere fejlfrit ved togpassage, sa togene skal underrettes om fejlen. Ved
stor fejl” kan overkarslen ikke meldes sikret.

Det er teknik- og teknologiafhangigt hvad der er “stor fejl”, men eksempler pa
stor fejl” er: Defekt teende- eller slukkeudstyr, utidigt slukkede lamper i vej-,
overkarsels- eller uordenssignaler og alvorlige fejl i stramforsyningen.
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Til ”stor fejl” harer ogsa blokering, der er en funktion som findes i nogle an-
leeg. Ved visse fejl i overkarselsanlaegget (afviger fra anlaeg til anleeg) lader
det sig ikke teende af tog.

”Stor fejl” forsvinder farst ndr fejlen er vaek og overkarslen har fungeret kor-
rekt efter en teending.

1.45.6 Lille fejl
“Lille fejl” er nar overkarslen har en fejl, der ikke umiddelbart forstyrrer dens
normale funktion, og som kan rettes inden for normal arbejdstid.
”Lille fejl” gives ved svigtende bystramforsyning og signaler der braender pa
reservetrad. Pa grund af den manglende opladning af batterierne ved manglen-
de bystrgm vil en "lille fejl” s&ndre sig til en stor fejl” efter en tid. Forskriften
er derfor, at togene skal underrettes, hvis en “lille fejlI” varer ved i mere end én
time. Nar alle overkarslers reservestrgmsanleag er opgraderet, er det hensigten
at gge tiden fgr tog skal underrettes.
1.5 Teending af overkarsler
151 Teendeforlgb
Teendeforlagb for overkarsler er beskrevet i Regelsattet pkt. 6.4.3.
Klokkeringning er beskrevet i Regelsattet pkt. 5.1.6.
15.2 Teendesteder

Teending af en automatisk sikret overkarsel skal ske, nar tog pa vej mod over-
karslen passerer dens teendested eller et af teendestederne til den, hvor den har
flere.

Regler for teending og for teendesteders placering og indretning er beskrevet i
de efterfglgende dele af disse anleegsbestemmelser. Alle de detaljerede regler,
der er relevante for den pagaeldende overkgrsel, skal fglges.

Der er ikke krav om at fejl eller funktionsbrist i det tekniske udstyr til teending
og teendesteder medfgrer teending af overkarselsanleegget.

Kravet om at kun tog pa vej mod overkarslen ma teende den, indeberer, at der
altid skal anvendes retningsafhangig teending af overkarsler.

Denne form for teending etableres normalt ved hjelp af

- to overlejrede sporisolationer (normalt 100 kHz), eller
- akselregistrering (to sensorer samlet eller med afstand)

som skal pavirkes i rigtig reekkefglge for at teende overkarslen.

Noget udstyr for teending ved hjeelp af akselregistrering er indrettet til at slette
allerede foretagne registreringer efter en tid uden tallinger. Specielt hvor sen-
sorerne er anbragt med afstand uden overlap mellem deres fgleomrader, giver
det risiko for at tog, der holder stille i omradet ved sensorerne, pa vej vk fra
overkarslen kan bagtende den. Honeywell-udstyr har en sadan tid indbygget,
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0g i T/S-udstyret er den pa 1 minut. Det skal der tages hensyn til ved valg og
placering af teendeudstyr.

I visse elektroniske overkarselsanlaeg anvendes endvidere detektorslgijfer i
sporet til teending af overkarsler. Disse er dog endnu ikke indfert i Danmark.

Retningsafhangigheden kan ogsa etableres via

- afhangighed til togveje i en bestemt kareretning, eller
- afhangighed til en given retning pa en linjeblok

Tidligere blev der anvendt teending med enkelte rystekontakter, som ikke var i
stand til at detektere kareretningen. Der findes fortsat overkarsler med denne
form for teending, men de ma ikke etableres eller ombygges efter disse an-
legsbestemmelser. Rystekontakter mé ikke anvendes ved nye / flyttede teende-
steder for overkearsler — heller ikke i kombination med anden form for ret-
ningsafhangighed.

Overkarsler med tending uden retningsafhzengighed er indrettet, sa teende-
funktionen udkobles, efter at overkarslen er slukket ved togets passage. Tean-
defunktionen genindkobles pa en af falgende mader:

1. Ca. 40 sekunder efter at toget har passeret teendestedet (rystekontakten)
for modsat kgreretning.

2. Hvis toget ikke nar hen til dette teendested, genindkobles teendingen efter
udlgb af en tidsmaling pa ca. 2 gange 3 minutter (tid 1 + tid 2), der igang-
settes, nar overkarslen er blevet slukket ved togets passage af den.

Hvis den under punkt 2 nzvnte tid nar at lgbe ud, f.eks. hvis toget standser
mellem overkarslen og teendestedet for modsat kareretning, vil der kunne fo-
rekomme “bagtending”, dvs. at toget teender overkerslen, nér det pavirker
teendestedet for modsat kgreretning.

Efter en bagteending vil overkarslen dog normalt slukke efter yderligere ca. 2
gange 3 minutter (tid 1 + tid 2), da teendingen igangsatter de tidsforsinkelser,
der er nzevnt i afsnit 1.6.3.

Hvis teendestedet til en overkarsel er placeret pa en station, anvendes i mange
tilfeelde ikke separate teendesteder. | stedet anvendes en kombination af tog-
vejsfastleegning og besattelse af togdetekteringsafsnit i stationens sikringsan-
leeg til teending.

At der ikke kraeves “fail safe” funktion og overvagning af udstyr til taen-
ding/tendesteder haenger sammen med, at svigtende teending ikke betragtes
som farligt, da signaleringen over for tog jf. SR sikrer at toget bringes til
standsning foran overkarslen, hvis tending svigter.

Generelt indrettes overkarsler og deres teending pa basis af falgende tidsforlgb
til sikring af overkarslen, fra den teendes, til den meldes sikret.

Hvor serlige forhold gar sig geldende, kan der fastsattes leengere sikringstider
end de neden for angivne generelle tider. Sikringstiden omfatter i nervarende
anlaegsbestemmelser tiden fra teendeimpuls modtages til overkarslen er sikret.
Ogsa i situationer hvor selve overkarselsanlegget ikke er i gang i hele denne
tid; f.eks. anmeldetid til gadesignalanleeg om at ga i togprogram.
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Funktionen af teende- og transmissionsudstyr samt sikringsanleeg kan, afhan-
gigt af type, indeholde tidsforsinkelser og/eller kraeve at toget karer et stykke
far det registreres. Ved placeringen af teendesteder skal der tages hgjde for det-
te, saledes at overkarslen meldes sikret til toget pa det kraevede tidspunkt jf. af-
snit 2.5 og 3.5.

Searlige forhold kan veere serligt brede overkersler (mange spor), hvor fod-
gaengere skal have ekstra lang tid til at ramme overkarslen, eller overkarsler,
som er koblet sammen med gadesignalanlaeg. Der kan endvidere veere tale om
overkarsler, som ligger naer komplicerede vejkryds, hvor nedlukningen forsin-
kes eller forhindres via vejdetektorspoler i/ved overkgarslen, hvis der er risiko
for, at ventende biler kommer til at holde i overkarslen.

Overkarsler koblet med gadesignalanlaeg er indrettet sddan, at nar overkarslen
far tendeimpuls, sendes straks en melding til gadesignalanlagget om at ga i
togprogram. Farst en tid senere tender overkarslens lys- og klokkesignal (for-
ringningstiden begynder), yderligere 6 sekunder senere sendes endnu en mel-
ding til gadesignalanlaegget. Hvis gadesignalanlagget pé dette tidspunkt ikke
viser stop for gadetrafik mod overkarslen, slukkes gadesignalanlaegget helt for
ikke at have modstrid mellem gadesignaler og vejsignaler. Tiden fra teendeim-
puls til start af forringning er mindst 6 sekunder, men kan dog i serlige tilfzel-
de veere lengere.

Forsinkelser kan f.eks. optraede ved transmission i FST, FELB og elektroniske
sikringsanlaeg, ligesom f.eks. hastighedsafhangige teendesteder kreever passa-
ge af to aksler over to sensorer med 10 m mellemrum for at give en tending

(toget skal altsa kare 10 m plus akselafstanden — kan i alt veere op mod 28 m).

Den tid der medgar fer overkarslen kan meldes sikret i dekkende hovedsignal,
overkearselssignal og uordenssignal:

Advarselssignalanleq:

1 sekund
Tid til at f& lys- og lydsignaler til at fungere.

Lys- og klokkesignalet skal starte mindst 22 sekunder far togets farste aksel
har naet overkarslen.

22 sekunders reglen stammer fra Ministeriet for offentlige arbejders regler
vedrgrende automatisk sikrede niveauoverkgarsler over jernbaner af 14. de-
cember 1959.

Halvbomanlaq:

Forringning: 7 sekunder.
Bomnedlukning: 16 sekunder.

Samlet sikringstid: 23 sekunder.

7 sekunder er en minimumstid til at advare vejferdslen med klokker og vej-
signaler, far bommene begynder at ga ned.

16 sekunder er den maximalt tilladte nedlukningstid for et bomsat. I praksis
vil den ofte veere nogle sekunder kortere.
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Lys- og klokkesignalet skal starte mindst 27 sekunder far togets farste aksel
har naet overkarslen.

27 sekunders reglen stammer fra Ministeriet for offentlige arbejders regler
vedrgrende automatisk sikrede niveauoverkarsler over jernbaner af 14. de-

cember 1959 og er af Banedanmark besluttet opretholdt ved bortfaldet af disse
i 2011.

Helbomanlag

Separate bomme over hver vejbane:

Forringning: 7 sekunder.

Bomnedlukning, tid fra start af fgrste bomseet til start af andet bomsaet: 7 se-
kunder.

Bomnedlukning, andet bomsat: 16 sekunder.

Samlet sikringstid: 30 sekunder.

Farste bomseaet deekker hgjre vejbanehalvdel (indkarselsbommene). Andet
bomseat deekker venstre vejbanehalvdel (udkerselsbommene). Sidstnaevnte
starter 7 sekunder senere end farste bomsat for at give vejfeerdslen tid til at
rgmme overkgrslen, sa bilerne ikke sparres inde mellem bommene.

Lys- og klokkesignalet skal starte mindst 27 sekunder far togets farste aksel
har naet overkarslen.

27 sekunders reglen stammer fra Ministeriet for offentlige arbejders regler
vedrgrende automatisk sikrede niveauoverkgrsler over jernbaner af 14. de-
cember 1959 og er af Banedanmark besluttet opretholdt ved bortfaldet af disse
i 2011.

Lys- og klokkesignalet skal starte mindst 27 sekunder far togets farste aksel
har naet overkarslen.

Lang bom, der dekker hele vejens bredde (Langbomanleaq):

Forringning: 9 sekunder.
Bomnedlukning: 16 sekunder.

Samlet sikringstid: 25 sekunder.

9 sekunder er en minimumstid til at advare vejfeerdslen med klokker og vej-
signaler, far bommene begynder at ga ned. Der er kun én bom pa hver side af
overkarslen, og nar den lukker ned, sperrer den vejen i hele dens bredde. For
halvbomanlag og helbomanlaeg med separate bomme over hver vejbane er
den minimale forringningstid 7 sekunder. Den mindste forringningstid for
langbomanleg er forlenget til 9 sekunder. De 2 sekunders ekstra forringnings-
tid skal nedseette sandsynligheden for at ”fange” keretgjer mellem bommene.
Da der altid findes vejdetektorspoler pa denne type anlag, er det kun karetajer
som ikke indeholder nok metal til at pavirke spolerne, der har behov for den
ekstra forringningstid. Forringningstiden kan evt. forlaenges, hvis svingende
trafik kerer langsomt over overkarslen efter at have svinget teet pa overkars-
len.
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Huvis forringningen forlaenges, ages sikringstiden, og teendestedet skal flyttes
tilsvarende leengere bort.

16 sekunder er den maximalt tilladte nedlukningstid for et bomsat. | praksis
vil den ofte vaere nogle sekunder Kkortere.

Lys- og klokkesignalet skal starte mindst 27 sekunder far togets farste aksel
har naet overkarslen.

27 sekunders-reglen stammer fra Ministeriet for offentlige arbejders regler
vedrgrende automatisk sikrede niveauoverkarsler over jernbaner af 14. de-
cember 1959 og er af Banedanmark besluttet opretholdt ved bortfaldet af disse
i 2011.

Ved hastighedsopgraderinger baseret pd ”Nedsat pilmeaerkeafstand, streek-
ningsvis lgsning” (se afsnit 3.4.3) er sparretiderne pa nogle privatbaner yder-
ligere optimeret ved nedseettelse af forringningstiden til 5 sek. og ved anven-
delse af en sarlig type bomdrev med en nedlukningstid pa 9 sek.

Denne type lgsninger etableres ikke lengere.

Krav til slukning af overkarsler
Generelt [TSA trafik]
Slukkeforlgb for overkarsler er beskrevet i Regelsettet pkt. 6.5.3.

Ved tog, henholdsvis rangertreeks, passage af en overkgrsel skal den slukke au-
tomatisk som angivet i afsnit 1.6.2 og 6.1.

Overkarsler skal veere forsynet med slukning pa tid jf. afsnit 1.6.3 eller have
mulighed for, at stationsbestyreren manuelt kan slukke overkgarslen, som be-
skrevet i afsnit 7.1.3 og 7.2. Disse slukninger skal veere mulige uanset hvordan
teending er sket — bortset fra efter tvangsnedlukning af bomme jf. afsnit 7.1.2.

Flersporede overkarsler skal indrettes saledes at slukning efter tog eller ranger-

bevagelse i et spor ikke medfarer utidig oplukning foran tog/rangerbeveegelse i
et andet spor.

Normal slukning [TSA trafik]

En automatisk sikret overkarsel, der er teendt af et tog, skal slukke automatisk,
nar det er registreret, at toget med sikkerhed har passeret overkarslen.

Slukning af overkarslen sker med en oplgsningssekvens, som indeberer kor-
rekt registreret passage af to togdetekteringskomponenter (delt slukning).

Til slukning anvendes f.eks.

1. to overlejrede sporisolationer (10 — 12,2 kHz) anbragt pa hver side af
overkarslen,

2. akselteller med tellepunkter anbragt pa hver side af overkarslen, eller

3. to sporisolationer evt. hgrende til en stations sikringsanlaeg.

Se ogsa afsnit 8.3.

I visse overkarselsanleeg anvendes endvidere detektorslgjfer i sporet til sluk-
ning af overkarsler.
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Svigt i stramforsyningen til togdetektering mv. ma ikke kunne medfare fejlag-
tig slukning. Derfor er spandingen overvaget (net- henholdsvis batterikontrol).

Tidligere blev der ogsa anvendt slukning af overkarsler med rystekontakt
og/eller en enkelt sporisolation. Dette er af sikkerhedsgrunde ikke laengere til-
ladt, jf. begrundelsen i afsnit 8.1. Der findes dog fortsat overkarsler, der sluk-
ker pa denne made.

Slukning med tidsforsinkelse [TSA trafik]

Overkarsler skal som hovedregel veere indrettet, sa de automatisk kan slukke
med en tidsforsinkelse, efter at de er blevet taendt, hvis toget ikke nar at passere
overkearslen, inden denne tidsforsinkelse er lgbet ud.

Tidsforsinkelsen skal vare indrettet sdledes:

Den startes, nar overkgrslen teendes af toget

Efter en tid ("tid 1") skal melding til sikringsanleeg henholdsvis overker-
selssignal og uordenssignal skifte til “overkerslen ikke sikret”

”Tid 17 fastseettes som den tid det tager et tog med 36 km/t at kare fra teen-
destedet til overkarslen plus 1 minut for hver overkarsel / standsningssted,
der ligger mellem teendestedet og overkarslen. Der tilleegges dog hgjst tid
for 3 overkarsler/standsningssteder.

”Tid 17 er dog altid mindst 3 minutter.

"Tid 1" er for at give tog mulighed for at passere overkarslen mens den er sik-
ret.

Tid 17 skal vaere sd lang at tog der kerer pa sigt 0gsd kan nd at passere over-
karslen inden den meldes ikke sikret. Beregningshastigheden pa 36 km/t er
valgt fordi den dels er lavere end hastigheden ved kgrsel pé sigt — hgjst 40
km/t — og dels er nem at regne med (10 m/s).

I nogle situationer forgges “tid 1” i forhold til de hidtidige 3 minutter. Dette
anses dog ikke for et problem. Dels er antallet af tilfelde hvor slukning med
tidsforsinkelse skal anvendes langt feerre end det antal tog, der skal passere
med lav hastighed. Dels forleenges speerretiden nar tog skal passere overkars-
len som om den ikke er sikret. Endelig er der allerede i dag et antal overkarsler
hvor tid 17 er foreget i forhold til de 3 minutter netop for at undga utidig
melding om ikke sikret overkarsel.

Efter yderligere mindst 3 minutter ("tid 2") slukkes overkgrslen, og eventu-
elle bomme lukkes op.

"Tid 2" er for at overkarslen ikke pludselig skal slukke foran tog, der har faet
"overkgrslen sikret" henholdsvis "ker" i signal med O-mearke. Tiden kan
sammenlignes med ngdoplgsningstiden i stationssikringsanleg jf. SODB An-
leegsbestemmelser.

/ldre sidebaneanleg kan veere indrettet, sa "tid 2" kun er ca. 1% minut (ter-
morelz).

Automatisk slukning ma dog ikke ske, hvis tog befinder sig pa overkars-
lens slukkested eller hvis der er fastlagt togvej gennem overkarslen.
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o Tidsforsinkelserne skal veere indrettet, sa de nulstilles og ikke kan starte,
nar der er fastlagt en togvej gennem overkgrslen henholdsvis signalet med
O-marke er anmodet om at vise ’ker” eller ”sorf”.

Ved nogle overkarsler pa fri bane med signalafhangighed til U-signal er det
“ker” i U-signalet, der tilbageholder tidsmélingen. Kan signalet ikke vise
“kor” (fx pga. fejl ved overkerslen) starter tidsmalingen umiddelbart, hvilket
er uheldigt da det netop er i den situation at der er behov for den lange tid for
at toget kan na overkarslen inden den slukker. | stedet indfares nu at det er
anmodningen om “’ker”, der tilbageholder tidsmalingen.

I nogle overkgrsler anvendes udstyr med begraenset mulighed for tidsmaling. |
fx Honeywell Taende/Slukkeudstyr kan “tid 1” ikke stilles til mere end 8 mi-
nutter og GD-releer (”steppere”) kan ikke stilles til mere end 12 minutter. |
BUES 2000 kan "tid 1” og tid 2” stilles i intervallet 30 sek. til 655 sek. Und-
tagelsesbestemmelsen muligger fortsat anvendelse af dette udstyr, nar der i det
konkrete anleeg er fundet acceptable lgsninger, der tager hgjde for begraens-
ningerne i tidsmalingen.

P& privatbanerne har det veeret geengs standard, at togvejsfastlaegning ikke
skulle sperre slukning af overkarsler pa tid. Begrundelsen har dels veeret et
krav herom fra Vejdirektoratet (daveerende ejer af overkarselsanlazeggene), dels
at FC for streekningerne ofte var ubetjent i ydertimerne, sa der ikke var en sta-
tionsbestyrer til at gribe ind ved manglende togvejsoplgsning.

Af denne érsag findes den melding, der skal anvendes til spaerring af sluknin-
gen, ikke i de gaengse sikringsanlaegstyper pa privatbanerne (E 80 og SICAS
S5). Dette kan derfor fgrst eendres, ndr den manglende melding er etableret.

1.6.3.1 Manuel slukning med tidsforsinkelse [TSA trafik]

For overkgrsler pa den fri bane, som ikke har automatisk oplukning pa tid, kan
der efter godkendelse hos TSA etableres mulighed for fra en B2-
betjeningskasse og FC at igangsette en automatisk slukningsprocedure, hvor
overkerslen straks skifter til “ikke sikret” og efter en tidsforsinkelse pa mindst
3 minutter slukkes overkarslen, og bommene lukkes op. For tidsforsinkelsen
og sparringer heraf gelder de samme regler som for tid 2”.

Denne ngdbetjening er primeert tilteenkt overkarsler med fuldsteendig signalaf-

hangighed pa den fri bane, hvor det ikke er teknisk muligt at realisere automa-

tisk oplukning pa tid.

Tidsforsinkelsen har ligesom "tid 2" til formal at gardere mod umiddelbar
slukning af en overkarsel pa denne méade, mens der er tog pa vej mod den.
Slukkemaden svarer til at signaler stopstilles, og togvejen ngdoplgses, inden
bommene kan lukkes op.

En manglende slukkemulighed af denne art har i adskillige tilfeelde medfart
timelange bomnedlukninger i forbindelse med fejl i overkarsler.

Marts 2014
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1.6.4 Bagslukning [TSA trafik]

Overkarsler, som slukker nar der pa hver side af overkarslen er talt det samme
antal aksler i det passerende tog, ma vere indrettet med supplerende automa-
tisk slukning (bagslukning), sa de slukker automatisk 0gsa i tilfeelde af at der
teelles forskelligt antal aksler pa de to sider af overkarslen, nar blot der ved et
ekstra akseltelling efter overkarslen (fx teendestedet for den modsatte kareret-
ning) (bagslukkestedet) telles det samme antal aksler som taltes pa den ene el-
ler anden side af overkarslen. Bagslukning ma dog kun etableres hvis overkar-
sel og bagslukkested ligger i det samme signalafsnit.

Baggrunden for kravet om at overkarsel og bagslukkested skal ligge i samme
signalafsnit er at der ikke ma kunne veere et tog ved overkgrslen og et andet
ved bagslukkestedet, da der derved er risiko for utidig slukning af overkarslen.

Et signalafsnit er i denne sammenhang enten et blokafsnit, et hovedspor pé
den fri bane (uden linjeblok) eller en togvej pé en station, hvori der kan befin-
de sig et andet tog end det, der aktuelt kan bagslukke overkarslen.

Det generelle krav om at der ikke ma etableres bagslukkemulighed i et efter-
falgende signalafsnit, kan fraviges, nar det godtgeres ikke at have negativ ind-
flydelse pa sikkerheden for den konkrete overkarsel.

Ved BUES 2000 med sensorer undersgges det ikke om bagslukkestedet ligger
i et andet signalafsnit. Undtagelsesbestemmelsen muliggere etablering af
BUES 2000 anlaeg, nar der i det konkrete anlag er fundet acceptable lgsnin-
ger, som tager hgjde for den manglende sikkerhedsfunktion. Fx hvis det ad
anden vej sikres at bagslukning ikke medfarer slukning, nar der er modtaget
teending for et efterfglgende tog.

1.7 Bilisttid [TSA trafik][TSA teknik]
Nar en overkarsel pa en station slukker efter togpassage, ma den farst teendes
igen, nar der har veeret den forngdne tid til, at ventende trafikanter har kunnet
passere overkarslen.
Denne funktion kaldes bilisttid, og den fastsattes sedvanligvis til minimum 30
sekunder. Hvis der er serlige forhold ved den pageeldende overkarsel, eller
vejmyndighederne kreever det, kan tiden gares leengere.

Tiden er angivet jf. Regelsettet afsnit 6.5.5, men normalt anvendes ca. 35 se-
kunder.

Serlige forhold kan f.eks. veere en seerlig bred vej eller ssmmenkobling med et
gadesignalanleag.

Marts 2014
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2. Automatisk sikret overkarsel, der er i afthaengighed af hovedsignal

2.1

Marts 2014

Etablering [TSA trafik][TSA teknik]

Overkersler pa stationer etableres altid med fuldsteendig signalafhaengighed.

Pa streekninger hvor U- og AM-signaler kan vise “’kor igennem” etableres
overkarsler altid med fuldsteendig signalafhaengighed.

Fuldstendig signalafheengighed skal ogsa etableres i situationer hvor et enkelt
AM-signal pga. lav indkarselshastighed fra det fglgende I-signal reelt ikke kan
vise "kgr igennem".

Hvis en automatisk sikret overkarsel pa den fri bane ligger sa teet bagved et
hovedsignal, at dens pilmarke ved opstilling efter reglerne i afsnit 3. vil blive
placeret foran hovedsignalet, skal overkgrslen etableres med fuldstaendig sig-
nalafhangighed til det pagaeldende hovedsignal.

En overkarsel ma etableres i fuldsteendig signalafhengighed for den ene kare-
retning og uden signalafhangighed (efter reglerne i afsnit 3.) for den anden.

Nar et PU-signal med O-marke er endepunkt for en hovedtogvej, skal det vise
”stop” jf. SODB Anlagsbestemmelser.

Overkarsler, der ligger efter et hovedsignal med O-meerke, skal kun tende,
hvis der skal ske karsel ud over dette hovedsignal, uanset hvor tet pa overkars-
len, hovedsignalet star.

Der er — modsat tidligere — ikke noget krav om en mindste afstand mellem
togvejsendepunkt og overkarsel, for at denne kan undlades tendt i togvejen.
Huvis blot overkarslen ligger bagved signalet ved togvejens endepunkt, skal
den ikke sikres.

Reglen er til stor gavn for speerretiderne i forbindelse med standsende tog.
Endvidere er sikkerhedsafstanden i SR ikke defineret som noget, der skal tage
hgjde for kollision med vejkaretgjer. Disse vurderinger er ikke fornyet ved ud-
arbejdelsen af naerveaerende bestemmelser.

Eksisterende overkgrselsanleeg med forenklet eller begraenset signalafhaengig-
hed skal farst @ndres til fuldsteendig signalafhangighed, nar det pagaldende
anlag skal &ndres pa en made, som kraever disse anlegsbestemmelser over-
holdt.

I en arraeekke har det ikke veeret muligt at anleegsgenerere stationssikringsanlaeg
type DSB 1977, hvorfor det ikke har veeret muligt at &ndre overkarslers sig-
nalafhangighed. Det er primo 2006 igen blevet muligt at anleegsgenerere sta-
tionssikringsanlag type DSB 1977. Fuld signalafhengighed for enkeltsporede
overkarsler kan opnas ved at anleegsgenerere dem som flersporede overkarsler
—enten med et fiktivt spor eller ved logisk at lade tog kare i begge spor samti-
dig.
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Tidligere etablerede man ogsa tre andre former for signalafhengighed mellem
overkarsler pa stationer og hovedsignalerne:

- forenklet signalafhaengighed
- begranset signalafhaengighed
- skjult fuldstendig signalafheengighed.

De to farstnavnte typer afhaengighed findes fortsat p& en raekke stationer,
mens sidstnavnte blandt andet findes pa streekningen Struer-Thisted og i El-
lidshgj.

I alle 3 tilfelde er overkarslen fortsat udstyret med pilmarke og overkgrsels-
signal.

Forenklet signalafhangighed er etableret fra midten af 1970’erne. Den bety-
der, at der kan stilles togvej og signal ’ker” hen over overkerslen, selv om
denne ikke er teendt. Nér den teendes, kontrolleres det, at vejsignalerne teender,
o0g hvis dette ikke sker, settes hovedsignalet pa “’stop”/”forbikersel forbudt”.

Hvis toget er blevet registreret pa teendestedet, for der stilles togvej hen over
overkerslen, teendes overkerslen forst, nar togvejen stilles, og signal "ker” vi-
ses farst, ndr overkarslen meldes sikret (i nogle overkgrsler dog allerede nér
bommene under nedlukning er 15° fra lodret), dvs. samtidig med, at overkgr-
selssignalet skifter til ”overkerslen sikret”.

Fordelene ved forenklet signalafhaengighed er, at den giver minimale sparreti-
der for vejtrafikken og er billig at etablere.

Ulemperne er, at hovedsignalet falder fra sin kartilladelse ved en indtreedende
fejl, efter at overkarslen er tendt, og at der er modstridende signalgivning fra
hovedsignalerne og overkarslens signaler, hvis teendingen svigter.

Det skal dog navnes, at svigtende teending af overkarsler er sggt imgdegaet
gennem overkarslernes teendestramlgb (hvilestram) og fejlmeldestramlgbet,
som seetter overkarslen i fejltilstand, hvis teendekredsen svigter.

Begranset signalafhengighed er etableret fra begyndelsen af 1980’erne. Den
indebaerer, at signalgivningen i hovedsignalet holdes tilbage, indtil overkarslen
er teendt, og det er kontrolleret, at vejsignalerne er tendt.

Hvis toget er blevet registreret pa teendestedet, for der stilles togvej hen over
overkarslen, kommer signal “ker” pa samme méde som ved forenklet signal-
afheengighed farst, ndr overkarslen meldes sikret.

Fordelene ved begreenset signalafhaengighed er stort set de samme som ved
forenklet signalafhaengighed, dog er sparretiderne en smule leengere. Endvide-
re er risikoen ved, at der kan gives “ker” hen over overkerslen, som ikke er
blevet teendt, elimineret, da signalet i dette tilfeelde forbliver i stopstilling.

Ulempen er ogsa her, at hovedsignalet falder fra sin kartilladelse ved en ind-
treedende fejl, efter at overkarslen er tendt.

Skjult fuldsteendig signalafhaengighed

Pa straekningen Struer-Thisted findes en speciel form for fuldstendig signalaf-
haengighed, kaldet skjult signalafheengighed. Det samme gjaldt i Skaerbak og
Bredebro indtil 2011, hvor der blev etableret normal fuldstendig signalafhaen-
gighed.
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En tilsvarende afhangighed findes mellem overkarsel 476 i Ellidshgj og I-
henholdsvis U-signalerne foran den.. Overkarsler af typen som Ellidshgj er i
gvrigt beskrevet i afsnit 3.6.

Anleeggene har fuldstendig signalathengighed, sd der forst kommer “ker” i
hovedsignalerne, nar overkarslen er fuldt sikret, men pilmarke og overkar-
selssignal (samt uordenssignal i Ellidshgj ) er opretholdt.

Formalet med at etablere denne type signalafhangighed pa Ribe-Tgnder og
Struer-Thisted har veeret at

- opretholde en ensartet streekning med pilmaerker til samtlige overkarsler,

- etablere fuldsteendig signalafheengighed pa en billig méde, fordi den ikke
kraever andringer af signaler og maerker i marken, og

- at kunne handtere fuldsteendig signalafhengighed pa en overskuelig made
pa stationer uden U-signal, hvor der kun kan etableres fuldstendig signal-
afhaengighed fra den ene side.

Herudover har den som fordel, at der ikke vises ’ker” i hovedsignalet, hvis
overkarslen ikke er sikret.

Ulemperne er de samme forlengede sperretider og karsel med reduceret ha-

stighed ved fejl som ved agte fuldstendig signalafhengighed samt en mulig-
hed for omvendt tvetydig signalgivning, ved at overkgrslens signaler kan vise
”overkerslen sikret”, mens hovedsignalet viser “’stop” pé grund af andre fejl i
sikringsanlagget.

Fuldstendig signalafheengighed

Til sammenligning er fordelene ved den nu anvendte fuldstendige signalaf-
heengighed, at der ikke kan forekomme modstridende signalgivning mellem
hovedsignalerne og overkarslens signaler. Endvidere kan der her ske en sane-
ring i antallet af signaler, som béde er hensigtsmassig for trafiksikkerheden og
vedligeholdelsesgkonomien, da overkgrselssignalerne kan falde veek.

Valget af fuldsteendig signalafhaengighed som den eneste tilladte lgsning er sa-
ledes sket ud fra et klart gnske om at tilgodese jernbanetrafiksikkerheden. Si-
den ca. 1988 har der udelukkende veeret etableret fuldstendig signalafhaengig-
hed ved ombygning af overkgrsler pa stationer.

Ulemperne er, at det er en dyrere lgsning, og at den giver laengere spearretider
for vejtrafikken. Det skal dog naevnes, at sperretiderne ved de andre typer sig-
nalafhangighed er blevet forleenget efter indfarelsen af det generelle krav om,
at bommene skal veere helt nede, far overkarslen ma meldes sikret. Endvidere
medfarer fejl pa en overkersel at tog mé kere med reduceret hastighed helt
frem til naeste hovedsignal.

Overkagrselssignal [TSA trafik]

Der opstilles ikke overkarselssignaler ved overkarsler med fuldstendig signal-
afhaengighed.

Ved nogle overkarsler pa privatbanerne findes der overkarselssignal i stedet
for uordenssignal ved overkgrsler i fuldsteendig signalafheengighed, hvor
streekningshastigheden er 75 km/t. Der er givet dispensation til dette af de da-
veerende sikkerhedsmyndigheder (Tilsynet med privatbanerne hhv. Jernbane-
tilsynet).
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2.3 Uordenssignal
2.3.1 Etablering [TSA trafik]

Der etableres normalt ét uordenssignal for hvert spor, der farer gennem over-
karslen. Der etableres dog normalt ikke uordenssignal geeldende for sidespor
gennem overkarslen.

Uordenssignalet opstilles til hgjre for sporet. Pa streekninger med vekselspor-
drift (2 spor) opstilles signalet for det venstre hovedspor i kereretningen dog til
venstre for sporet. Signalkommissionen kan beslutte en afvigende opstilling af
signalet.

Ved overkarsler pa dobbeltsporede straekninger er der normalt kun etableret ét
uordenssignal, som er falles for begge spor. Overkarsler pa dobbeltsporede
streekninger kan imidlertid ikke nyetableres eller ombygges efter disse an-
leegsbestemmelser. Dertil kraeves sarskilt sagsbehandling.

Uordenssignalet skal vere placeret sa nar overkerslen som muligt, og max. 30
m fra denne. Safremt signalet opstilles naermere vejkant (fortov eller cykelsti)
end 5 m, bgr der anvendes eftergivelig mast.

Uordenssignalet udstyres med to gule lanterner. Signalet kan kun vise “over-
kerslen ikke sikret”. Nar overkerslen er sikret, slukker signalet.

Uordenssignalets gule lanterner udstyres med reservetrad nar overkarslens sty-
reenhed kan handtere dette.

Farven pa signallys i uordenssignalet og lanternernes konstruktion skal opfylde
bestemmelserne i SODB Anlaegsbestemmelser afsnit 5.1.1.

Ved overkarsler pa flersporede streekninger slukker kun uordenssignalet for det
spor og den kareretning overkarslen er sikret for.

Ved overkarsler pa andre straekninger skal uordenssignalet kun slukke for den
kareretning overkearslen er sikret for.

Slukning af uordenssignalet uden hensyn til kareretningen ma dog ske, nar
denne funktion ikke er standard i den pagaldende styreenhed, og

e der enten mellem standsningsstedet i det/de pageeldende togvejsspor og det
derfra synlige uordenssignal er anbragt et hovedsignal, som viser ”stop”, og
standsningsstedet ligger 30-150 m foran dette hovedsignal.

e eller at der mellem standsningsstedet i det/de pageeldende togvejsspor og
det derfra synlige uordenssignal er anbragt et hovedsignal, som er sikret
med ATC eller ATC-togstop.

Ifalge undersggelsesrappporterne efter flere uheld og faresituationer forarsaget
af togs utidige afgang fra krydsningsstationer (bl.a. Kvaerndrup i 2000 og Hol-
stebro i 2004) har det ikke kunnet udelukkes, at uordenssignalet, der slukkede,
fordi overkarslen blev sikret for det ankommende tog ved krydsningen har
medvirket til at lokke” lokomotivfareren.

Marts 2014
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Det har veeret vurderingen, at selv om toget derved har passeret et hovedsignal
i stopstilling, har barrieren ikke veeret kraftig nok til at imgdega effekten fra
overkgrslens signal(er).

Kravet om retningsvis signalering er derfor indfgrt som falge af henstillinger
fra disse rapporter.

Undtagelsesbestemmelserne skal ses i sammenhang med, at etablering af ret-
ningsbhestemt signalering er meget kompliceret (om end ikke helt umulig) i
@ldre bestdende overkgrselsanlaeg med releegrupper.

Hvor der derfor findes andre tilstreekkelige barrierer, kan den retningsvise sig-
nalering derfor undlades.

Ved ombygning af sikringsanleeg efter SODB anleegsbestemmelser af 2006 vil
der altid vaere krav om daekning af hovedtogveje med radt lys, hvis der ikke
findes ATC eller ATC-togstop. Derfor vil undtagelsesbestemmelserne kunne
opfyldes langt de fleste steder (se ogsa afsnit 3.2).

Retningsvis signalering af uordenssignaler er standard i elektroniske BUES
2000-anleg.

Uordenssignalet forsynes med skilt med overkerslens nummer.

Uordenssignalet skal veere synligt i en afstand pa i alt 150 m inden for de sidste
250 m far signalet, og ma sa vidt muligt ikke vaere synligt fra en foranliggende
overkarsel.

Hvis den kreevede synlighed ikke kan opnas, kan signalet dubleres, s de to
signaler tilsammen opnar den kreevede synlighed. Ved dublering regnes syn-
ligheden pa det andet uordenssignal i kareretningen farst fra passage af det for-
ste.

Hvis et hovedsignal med O-merke er placeret mindre end 150 m foran over-
kerslen, kreeves uordenssignalet kun synligt fra det pageeldende hovedsignal.

Der er overordentlig stor variation i bade antal og placering af uordenssigna-
ler. Det vil som oftest vaere de stedlige synlighedsforhold, der afgar, hvilken
opstilling, der er mest hensigtsmaessig.

I forbindelse med indferelsen af uordenssignal af ”ny” type (med hvidt blink-
lys) i midten af 1980’erne blev det besluttet, at der ikke skulle ske nogen ud-
skiftning af uordenssignalerne ved overkgrsler med fuldsteendig signalafhan-
gighed.

Arsagerne til dette var

- atoverkarslerne blev vurderet som fuldt sikkerhedsmaessigt forsvarlige,
nér der var fuldsteendig signalafheengighed, og

- at det ville skabe signal- og begrebsmeessig forvirring mellem de forskel-
lige typer overkarsler, hvis der pludselig blev indfart blinkende hvidt lys
ved overkarsler uden pilmearke og overkgrselssignal.

Synlighedskravene fremgar ogsa af SODB anlaegsbestemmelser, da det er gn-
sket at have et samlet sa&t signalsynlighedsregler til brug for signalkommissio-
nerne, der skal forvalte dem.
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Det har veeret vurderet, om der skulle stilles et ultimativt krav om, at uordens-
signalet skal kunne ses fra det deekkende hovedsignal, sa lokomotivfareren
derved kunne stottes i, at drsagen til, at hovedsignalet ikke kunne vise “’ker”
eller “ker igennem” var en fejl ved overkerslen.

Resultatet er dog blevet, at dette ikke er nadvendigt. Arsagen er, at i de tilfal-
de, hvor der er langt fra overkersel til deekkende hovedsignal ville der vare
behov for adskillige uordenssignaler efter hinanden kun for at opfylde dette
krav. Sammenholdt med, at hovedsignalet i dette tilfelde passeres pa en sig-
nalgivning (“’stop og ryk frem”) eller tilladelse fra stationsbestyreren, som in-
deholder en klar forholdsregel i forhold til overkarslen, og at karslen frem
mod overkarslen sker med nedsat hastighed (40 eller allerhgjst 60 km/t), vur-
deres de 150 m synlighed at vaere acceptabelt.

Ved privatbanerne har det indtil Banedanmarks overtagelse af overkarslerne
veeret praksis at uordenssignalet var synligt fra hovedsignal til overkarsel; om
ngdvendigt dubleredes uordenssignalet.

Ved overkarsler som er beliggende teet efter det deekkende hovedsignal med O-
maerke, skal dette hovedsignal og uordenssignalet placeres saledes at begge
signaler er synlige 30 m foran hovedsignalet.

30 m er hovedsignalets minimale synlighedsafstand og anses normalt for det
sted, tog vil standse, nar signalet viser “stop”. Ved serligt haje hovedsignaler
og hovedsignaler anbragt seerlig langt fra sporet, kan afstanden pa de 30 m
gges efter signalkommissionens vurdering.

Uordenssignaler pa stationer skal tegnes pa stationssikringsanlaeggets skemati-
ske spor- og signalplan.

Undladelse af uordenssignal [TSA trafik]

Ved etablering eller ombygning af overkarsler som er beliggende hgjst 30 m
efter det deekkende hovedsignal med O-marke, skal signalkommissionen ind-
stille til TSA, om uordenssignalet kan undlades.

Ved overkarsler i udkerselsenden af krydsningsstationer ma uordenssignalet
dog kun undlades,

e hvis der er ATC eller ATC-togstop pa hovedsignalet med O-marke,

e eller hvis det normale standsningssted i det/de pagaldende togvejsspor og
kareretning ligger mindst 30 m foran hovedsignalet med O-meerke, og dette
signal viser ”’stop”, nar det giver dekning for en indkerselstogvej i modsat
kareretning.

Er hovedsignalet med O-marke et U-signal, skal rangergraeensemaerket placeres
pa signalet. Er hovedsignalet med O-maerke et Sl- eller SU-signal, skal signalet
veaere suppleret med DV-signal.

Ved overkgrsel 05 i Lindholm er et uordenssignal, der stod ved siden af U-
signalet, permanent fjernet efter en prgveperiode i 2003-2004. Efter denne
preveperiode er den navnte regel gjort generel og optaget i SR.

Ved opgraderingen af Grenabanen i 2004 er uordenssignal pa denne baggrund
undladt etableret ved et antal overkarsler.
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Kravet om DV-signal ved siden af et SI- henholdsvis SU-signal kommer af at
overkarslen ellers ikke er daekket ved rangertraek. Tilsvarende gealder kravet
om rangergraensemarke pa U-signalet.

O-meerke (SR signal 11.6.) [TSA trafik]

Meerket placeres pa masten til det daekkende hovedsignal eller i signalets
umiddelbare naerhed, hvis signalet ikke er anbragt pa mast.

Det skal vaere muligt for lokomotivfereren at identificere maerket som hgrende
sammen med det tilhgrende hovedsignal.

Det overvejes om O-market skal suppleres med oplysning om antallet af
overkarsler (og evt. hvilke), der er i afhengighed af det pageeldende hovedsig-
nal. Formalet ville veere at hjeelpe lokomotivfareren med at huske hvor mange
overkersler der skal tages hgjde for nér hovedsignalet passeres uden at det sker
for signal "kar" eller "kar igennem".

Teaendesteder [TSA trafik]

Plan Ovk 02 01 - 02 04.

Teendestedet skal placeres saledes, at signalgivningen i hovedsignalet, der
deekker overkarslen gives til toget sa tidligt, at dette ikke nedbremses ungdigt.

Hvis tendestedet passeres pa et tidspunkt hvor hovedsignalet af andre arsager
ikke kan vise "kar" eller "stop og ryk frem" ma overkarslen ikke teendes. Taen-
deimpulsen skal magasineres og farst tende overkgrslen nar de gvrige betin-
gelser for at hovedsignalet kan vise "kar" eller "stop og ryk frem" er til stede.

Pa stationer vil det veere togvejsfastleegningen, der udlgser teendingen.

Dette betyder, at overkarslen skal teendes sa tidligt, at nedenstaende krav til
signalgivningen i hovedsignalet med O-marke henholdsvis de signaler, der
forsignalerer dette, er opfyldt.

Hvor hovedsignalet ikke forsignaleres, eller forsignaleres restriktivt uanset
overkerslens tilstand, skal signalet skifte til “kor” eller “ker igennem” senest i
signalets minimale synlighedsafstand, jf. SODB anlaegsbestemmelser. Forsig-
naleres hovedsignalet ikke og er hastigheden 75 km/t, skal signalet dog skifte
til kar, nar toget er 450 m foran det, hvis nedbremsning skal undgas.

Eksempler pa forsignalering af hovedsignaler, der er udstyret med O-maerke:

Sighal med O- Forsignalerende |Bemaerkninger
meerke signal

I F

I AM
I U

S )

PU | *) Kun relevant for gennemkgrende tog

PU S| **) Kun relevant for gennemkgrende tog
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Signal med O- Forsignalerende |Bemaerkninger
meerke signal
SuU [ %) Kun relevant for gennemkgrende tog
SuU S| *¥) Kun relevant for gennemkgrende tog
0] [ %) Kun relevant for gennemkgrende tog
U S| **) Kun relevant for gennemkgrende tog
U PU Kun relevant for standsende tog
U SuU Kun relevant for standsende tog
AM F
AM AM
AM U
DS
DS u

*) Hvis skift fra ’stop” til “ker”/”ker med begraenset hastighed” pé signalet
med O-merke medfarer at I-signalet skifter fra “ker med begranset hastighed”
til ’ker” er det dog det F-, AM- eller U-signal, der forsignalerer I-signalet, der
regnes som det forsignalerende signal.

**) Huvis skift fra ’stop” til “ker”/’ker med begranset hastighed” pa signalet
med O-merke medfarer at Sl-signalet skifter fra “keor med begranset hastig-
hed” til “ker” er det dog det I-signal, der forsignalerer Sl-signalet, der regnes
som det forsignalerende signal.

Pa streekninger med ATC skal reglerne i ATC anlaegsbestemmelser endvidere
falges.

Forsignaleringen skal skifte fra restriktiv til mindre restriktiv sa tidligt, at lo-
komotivfgreren har mindst 6,6 sekunder til at iagttage den mindre restriktive
forsignalering.

For at opna den forngdne bremseafstand fra F-signal til det forsignalerede ho-
vedsignal, kan det veere ngdvendigt at gge synlighedsafstanden til mere end
6,6 sek. Dette gelder ved 90 km/t og F-signal 400 m foran hovedsignal samt
ved 120 km/t og F-signal. Forholdet skal ogsa tages i betragtning, hvis afstan-
den mellem hovedsignal og tilhgrende F-signal gges (jf. SODB anlagsbe-
stemmelser for sikringsanlaeg).

6,6 sekunder er den vedtagne minimale tid, en lokomotivfgrer skal have til ra-
dighed for med sikkerhed at kunne na at iagttage, om det signal der kares frem
imod, signalerer restriktivt eller ej. Se ogsa SODB anlagsbestemmelser.
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Nar det forsignalerende og hastigheden frem mod det er hgjst:
signal er et: (km/t)

120 {100 | 90 | 80 | 75 | 70 | 60 | 40

Skal det skifte fra restriktiv til mindre restriktiv se-
nest nar toget er i falgende afstand foran signalet
(meter)

Hovedsignal | 250 | 214 | 195 | 177 | 168 | 159 | 140 | 104

Fremskudt signal | 300 | 214 | 275 | 177 | 168 | 159 | 140 | 104

Hvor hastigheden varierer i den angivne afstand foran det forsignalerende sig-
nal, skal overkarslen meldes sikret, sa signalet kan skifte i afstanden svarende
til den hgjeste af disse hastigheder.

Afstand for F-signal forudseetter at det er opstillet 400 m foran hovedsignalet
ved hastighed pa hgjst 90 km/t og 800 m foran hovedsignalet ved hastighed
over 90 km/t og hgjst 120 km/t.

De angivne skifteafstande er beregnet saledes:

I de sidste 30 m foran det forsignalerende signal kan dette ikke paregnes at
vaere synligt pa grund af lanternernes konstruktion med staerk fokusering.

De 6,6 sekunder til at iagttage det skiftede signal skal derfor vare til rddighed
tidligere end 30 m fra signalet.

Hvis samme afstande var geeldende for hoved- og F-signaler, ville der ved 90
km/t og 120 km/t ikke veere den forngdne afstand til hovedsignalet fra det sted
hvor F-signalet skifter til mindre restriktiv. Med de angivne afstande opnés
mindre restriktiv signalgivning i en afstand svarende til 4 sekunder plus den
samlede bremsevej.

Teendestedets placering foran det forsignalerende signal fastsettes pa basis af
den konkrete overkarsels sikringstid jf. afsnit 1.5.3 og den aktuelle toghastig-
hed i omradet mellem teendestedet og signalet. Der skal herunder tages hensyn
til forngden tid til transmission mellem overkarsels- og sikringsanlaeg. Teende-
stederne skal sa vidt muligt placeres pa en sadan made, at ingen tog i daglig
drift far senere signalgivning end angivet ovenfor.

I omrader, hvor hastigheden varierer, kan den eksakte placering af teendesteder
fordre, at der udarbejdes karetidsberegninger e.l. Det kan her vare hensigts-
maessigt at tage hgjde for kommende nye togtyper, da disse pa grund af bedre
accelerations- og bremseegenskaber kan medfare &ndrede forudsaetninger.

Hvor der planmaessigt karer tog med staerkt varierende hastigheder, kan det
komme pa tale at etablere hastighedsafhangige tendesteder med henblik pé at
optimere sparretiderne for de forskellige togtyper.

Eksempel pé sparretidsberegning (se ogsa plan Ovk 02 01)
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100 km/t bane, hovedsignal forsignaleret af F-signal (i parentes angives oplys-
ningerne for et halvbomanleag over en vej pa 8 m, som ligger 250 m bag det
daekkende hovedsignal) passeret af et togsaet pd 60 m. Slukning sker med
overlejret 10 kHz, som udstraekker sig 35 m efter overkarslen.

Sikringstid (23 sekunder for halvbomanleg)

+ Lokomotivfarerens signalobservationstid (6,6 sek)

+ Karetid for de sidste 30 m fgr F-signalet (1,1 sek)

+ Karetid med 100 km/t F-signal - hovedsignal - overkarsel
(37,8 sek)

+ Togets lengde i m/ hastighed i m/s (2,2 sek)

+ Overkarslens bredde i m / hastighed i m/s (0,3 sek)

+ Slukkeudstyrets udstrakning efter vejkant i m / hastighed i
m/s (1,2 sek)

+ Oplukningstiden for bommene (16 sek)

= Samlet teoretisk sparretid (88 sekunder)

Nar overkarslen er sikret, skifter det dekkende hovedsignal fra “stop” til
“ker”, og det forsignalerende signal skifter fra restriktivt til mindre restriktivt.
De navnte tider er beskrevet ovenfor.

Sperretiden ved anvendelse af fuldstendig signalafhaengighed er altid leengere
end for en overkarsel med pilmearke — men under optimale omsteendigheder
kun lidt leengere. Generelt gaelder, at jo tattere ved overkarslen, det dekkende
hovedsignal er placeret, jo kortere bliver sparretiden.

Indtil 2011 blev sperretiden kun regnet, indtil togets forende naede frem til
overkarslen, hvilket ikke passede med de vejfarendes oplevelse af sparretiden,
men til gengeeld gjorde den uafhangig af varierende toglengder

Plan Ovk 02 01 - 02 04 indeholder eksempler pa indretning af overkarsler med
fuldsteendig signalafhaengighed.

Ved enkelte overkgrsler pa privatbaner er tendingen indrettet, sé overkarslen
teendes ved en kombination af teendestedspassage og et radio- eller flgjtesignal
fra det tog, der skal passere overkarslen.

Teending ved hjalp af radio- eller flgjtesignal ma ikke etableres leengere.

Ved en del overkarsler pa privatbaner teendes overkarsler for afgaende tog ik-
ke automatisk, men manuelt af lokomotivfareren fra en betjeningskasse (pé
privatbaner evt. “betjeningsboks™).

Om tending af overkarsler pa og naerved standsningssteder, se ogsa afsnit 5.

Overkarsler pa flersporede streekninger [TSA trafik][TSA teknik]

Foruden de generelle regler, som fremgar af afsnit 2.1 — 2.5, galder reglerne i
dette afsnit for overkarsler pa flersporede straekninger.

Reglerne i dette afsnit skal ogsa tages i anvendelse for overkarsler, som passe-
res af flere enkeltsporede banestraekninger eller flere spor pa en station (jf. af-
snit 1.4.4), hvis dette specificeres i det pageeldende projekt.

Sadanne overkarsler findes pa flere forgreningsstationer, hvor trafikafviklin-
gen giver behov for, at tog pa de forskellige banestreekninger skal kunne eks-
pederes pd samme bomnedlukning.
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Eksempler er Kage, Skjern og Holstebro. I Tinglev findes en lignende kon-
struktion, men her er den realiseret som to separate enkeltsporede overkarsels-
anlaeg.

Overkarslerne i Kage og Holstebro er efter Vejdirektoratets afggrelse udstyret
med halvbomme+stibomme, selv om Regelsattets afsnit 4.1.1 kraevede og
Bekendtgarelsen kraever helbomme pa flersporede overkarsler.

Overkarslen skal veere udstyret med bilisttid som beskrevet i afsnit 1.7.

Hvis overkarslen er teendt af et tog i det ene spor, skal et tog, der naermer sig ad
det andet spor, kunne passere pa samme bomnedlukning, hvis toget er sa tet
pa, at oplukning af overkarslen efter farste togs passage og den efterfglgende
nedlukning for andet tog med mellemliggende bilisttid, ville medfere, at andet
tog ville fa sen signalgivning i det deekkende hoved3|gnal (inkl. for5|gnaler|ng)

Dette krav realiseres normalt gennem en formelding, som udlgses, nér et tog er
preecis sa langt fra overkarslen, at det er ngdvendigt at holde bomme nede for
at undgé den sene signalgivning for andet tog. Tidsforskellen mellem formel-
dingen og tendingen skal svare til bommenes oplukningstid + bilisttid. Bom-
menes oplukningstid er den samme for hel- og halvbomanlag og kan szttes til
det samme som nedlukningstiden for et bomsaet: 16 sekunder.

I nogle tilfelde er teendingen af denne type overkarsler etableret med hastig-
hedsafhangige tendesteder, som bade kan sende formeldings- og teendings-
impuls med et stilbart tidsmellemrum.

Hvis overkarslen har veeret teendt i mere end 8 minutter, skal der gives alarm til
stationsbestyreren, og det skal forhindres, at overkarslen modtager flere impul-
ser om passage pa samme bomnedluknmg Teendinger modtaget efter udlgbet
af de 8 minutter skal magasineres til udferelse nar overkarslen har veeret sluk-
ket og bilisttiden er udlgbet.

Nar alle tog, der har aktiveret overkgrslen inden udlgbet af de 8 minutter, har
passeret overkarslen, skal den lukkes op. Den ma farst teendes igen, nar bilist-
tiden er udlgbet.

Den pégaeeldende alarm er pt. ikke etableret i DC-fjernstyringssystemet.

Om stationshestyrerens betjening og overvagning af denne type overkarsler, se
endvidere afsnit 7.2 og 7.3.1.

Regelsettet pkt. 6.4.2 angiver at alarm skal ske nar overkarslen har veeret
teendt i ca. 6 minutter og iflg. pkt. 6.5.6 skal sparring ske efter et vist tidsrum.
SODB af 1949 afsnit X11.6 angiver 8 minutter for begge.

Ved privatbanerne har der ikke veeret tradition for at anvende 8 minutters
spearrefunktionen.

Konstruktionen muligger ikke umiddelbart passage pa samme bomnedlukning
af tog i samme hovedspor, men hvis togene passerer skiftevis i de forskellige
spor, ville overkgarslen kunne holdes nede vilkarligt lznge, hvis ikke 8-
minutters sparringen var indfart.
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2.7 Teetliggende overkarsler [TSA trafik]

"Teetliggende overkarsler" med uordenssignaler, udstyres med separate uor-
denssignaler for hver overkgrsel. Et sadant uordenssignal skal kun oplyse om
tilstanden i den pageeldende overkarsel. Signalkommissionen kan bestemme at
flere eller alle overkarsler skal veere sikret for at uordenssignalerne ved foran-
liggende overkarsler ma slukke. F.eks. hvis uordenssignalerne ikke kan skelnes
fra hinanden ved karsel frem mod overkarslerne.

Det vil normalt ikke veere muligt at lade fejl ved en overkgrsel have indflydel-
se pa signaleringen ved en i kareretningen efterfalgende overkarsel.

Marts 2014



Banedanmark side 35

Plan Ovk 02 01

Overkgrsel i stationens indkgrselsende.
Hastighed i hele omradet 100 km/t.

Ved indkarsel til spor med hgj hastighed,

skal overkarslen meldes sikret, s F-signalet
kan skifte fra gult blink til grant blink og loko-
motivfgreren kan na at iagttage det skiftede
signal i mindst 6,6 sek, fgr toget er 30 m foran
signalet. | eksemplet er det 214 m.

Ved indkarsel til vigespor forsignaleres
altid restriktivt. Her er det derfor tilstreek-
keligt, at overkarslen meldes sikret, se-
nest nar toget befinder sig 250 m foran
I-signalet (signalets mindste synligheds-
afstand jf. SODB, rettelse 2003).

o v

e———800m ——»

»
»

[¢«— 250 m —»

Teendeafstanden er

afstand ovk - I-signal 250 m
+ afstand I-signal - F-signal 800 m
+ iagttagelsestid 214 m
+ sikringstid (halvbomanleeg, 23 sek) 639 m
| alt 1903 m

Den teoretiste speerretid fra overkgrslen teender,
til toget er naet hen til den er saledes 68 sek.

Den samlede speerretid er typisk ca. 20 sek.
leengere, (se beregning i afsnit 2.5).

Ved indkarsel til vigespor kan teendingen ske med en
forsinkelse pa 26 sek.
(800 m + 214 m - 250 m = 764 m).

Marts 2014
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Overkgrslen skal ikke teende for indkgrende tog, som standser pa stationen. For disse tog taender overkarslen
i stedet, nar der stilles udkarselstogvej, og isolationen foran overkerslen (perronisolationen) er besat.

For gennemkgrende tog skal overkgrslen
meldes sikret, sa I-signalet kan skifte fra

én gren til to grenne, sa lokomotivfareren
kan na at iagttage det skiftede signal i mindst
6,6 sek, fgr toget er 30 m foran signalet.

| eksemplet er det 250 m.

< Indkgrselstogvej for standsende tog

Udkarselstogvej

< Togvej for gennemkgrende tog
o)
on L
¢ 1050 m >
[30 m|

Taendeafstanden er

afstand ovk - PU-signal 30m
+ afstand PU-signal - I-signal 1050 m
+ iagttagelsestid 250 m
+ sikringstid (helbomanleeg, 30 sek) 1000 m
| alt 2330m — |

Den teoretiste speerretid fra overkgrslen teender,
til toget er naet hen til den er saledes 70 sek.

Den samlede speerretid er typisk ca. 20 sek.
leengere, (se beregning i afsnit 2.5).

Hvis der er mulighed for gradvis gennemkgrsel (samtidig indkgrsels- og udkgrselstogvej) i vigesporet,

skal overkgrslen kunne fungere i forbindelse med disse, sa PU-signalet kan skifte til "Kar” eller "Ker igennem”,
senest i signalets mindste synlighedsafstand jf. SODB anleegsbestemmelser af 01.06.2006. Ved en hastighed

i vigesporet pa f.eks. 60 km/t, vil det vaere 200 m foran signalet.

Marts 2014
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Plan Ovk 02 03

Samme overkgrsel som i Plan Ovk 02 01 og eksemplet i teksten, men med en
fast hastighedsnedseettelse pa 60 km/t pa ca 1 km foran F-signalet.

F-signalet skal skifte fra gult blink til grant
blink, nar toget er 140 m foran F-signalet.

! v

Hastighedsned- *
le———— 800 m ——»|  seettelse 60 km/t

[«— 250 m —»f

Teendeafstanden er

afstand ovk - I-signal 250 m
+ afstand I-signal - F-signal 800 m
+ iagttagelsestid 140 m
+ sikringstid (halvbomanlaeg, 23 sek) 383 m
| alt 1573 m

Den teoretiske speerretid kan kun beregnes ved hjeelp
af en kagretidsberegning, som tager hensyn til de aktu-
elle togs accelerationsevne.

Den bliver i stgrrelsesordenen 70 sek.

Den samlede speerretid bliver i stgrrelsesordenen 90 sek.

Marts 2014
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Station med I- og Sl-signal.
Halvbomanlaeg beliggende inden for Sl-signalet.
Hastighed i hele omradet 100 kmit.
For tog til spor med hgj hastighed, skal I-signalets
hastighedsviser skifte fra “frit til SI-signalet / braek-
ket arm” il “hgj hastighed / lodret streg”, nar toget
er 214 m foran I-signalet (se beregning pa Plan
Ovk 02 01).
For tog til spor med hgjst 60 km/t og
dermed gul over grgn i Sl-signalet, sker
der intet skift i I-signalet. Derfor skal
overkgrslen meldes sikret i SI-signalets
minimale synlighedsafstand (jf. SODB
rettelse 2003) pa 250 m.
L |
L | C_ O oy v C oy oy v
A A A
fe—— 750 m ———»
fe— 150 m —>|
Teendeafstanden er
afstand ovk - Sl-signal 150 m
+ Sl-signalets mindste synlighedsafstand 250 m
+ sikringstid (halvbomanleeg, 23 sek) 639 m
| alt 1039 m
Teending kan derfor ske enten med et separat teendested
placeret i denne afstand, eller med en tidsforsinkelse pa
25 sek efter togets passage af teendestedet til hgj hastig-
hed.
Den teoretiske speerretid kan kun beregnes ved hjeelp af
en kgretidsberegning, som tager hensyn til togets brem-
seevne.
Den bliver i stgrrelsesordenen 40 sek.
Den samlede speerretid bliver i starrelsesordenen 60 sek.
Teendeafstanden er
afstand ovk - Sl-signal 150 m
+ afstand Sl-signal - I-signal 750 m
+6,6 sek + 1,1 sek 214 m
+ sikringstid (halvbommeanleeg, 23 sek) 639 m
| alt 1753 m

Den teorestiske speerretid bliver 63 sek.

Den samlede spaerretid bliver i starrelsesordenen 85 sek.
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3. Automatisk sikret overkarsel der ikke er i afhaengighed af hovedsignal
3.1 Etablering [TSA trafik][TSA teknik]

Overkarsler, der ikke er omfattet af reglerne i afsnit 2.1, skal etableres efter
reglerne i dette afsnit.

3.2 Overkagrselssignal [TSA trafik]

| den afstand fra overkarslen, hvor overkarselssignalet skal placeres, opstilles
ét overkarselssignal for hvert spor.

Det er hvert spor pa overkarselssignalernes opstillingssted, ikke hvert spor i
overkarslen.

Overkarselssignalet opstilles til hgjre for sporet. Pa dobbeltsporede straeknin-
ger og streekninger med vekselspordrift (2 spor) opstilles signalet for det ven-
stre hovedspor i kereretningen dog til venstre for sporet. Signalkommissionen
kan beslutte en afvigende opstilling af signalet.

Overkarselssignalet udstyres med én hvid lanterne, der kan vise hvidt blinklys.
Overkarselssignalet udstyres med én gul lanterne.

Overkarselssignalets hvide og gule lanterner udstyres med reservetrad nar
overkarslens styreenhed kan handtere dette.

Farven pa signallys i overkgrselssignalet og lanternernes konstruktion skal op-
fylde bestemmelserne i SODB Anlaegsbestemmelser afsnit 5.1.1.

Hvis overkarselssignalet er felles for flere overkarsler vises kun "overkgrslen
sikret" nar alle overkarslerne er sikret.

Ved overkarsler pa flersporede straekninger viser overkarselssignalet kun
"overkarslen sikret" for det spor og den kereretning overkarslen henholdsvis
overkearslerne er sikret for.

Ved overkarsler pa andre straekninger skal overkarselssignalet veere indrettet
til, kun at vise "overkarslen sikret" for den kareretning overkgrslen, henholds-
vis overkarslerne, er sikret for, hvis overkarselssignalet er synligt fra et tog-
vejsspor pa en krydsningsstation (inden for de signaler eller eventuelt stop-
meerker, der afgraenser sporet).

Etablering af retningsvis signalering af overkerslen sikret” kan dog undlades,
nar denne funktion ikke er standard i den pagaldende styreenhed, og

e der enten mellem standsningsstedet i det/de pagaeldende togvejsspor og det
derfra synlige overkarselssignal er anbragt et hovedsignal, som viser
’stop”, og standsningsstedet ligger 30-150 m foran dette hovedsignal.

e eller at der mellem standsningsstedet i det/de pagaeldende togvejsspor og

det derfra synlige overkarselssignal er anbragt et hovedsignal, som er sikret
med ATC eller ATC-togstop.
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Retningsvis signalering af “overkerslen sikret” findes i elektroniske BUES
2000-anleg.

Begrundelsen for at etablere henholdsvis undlade retningsvis signalering af
sikret overkarsel fremgar af afsnit 2.3.

Retningsvis signalering i overkarselssignaler er relevante, hvor signalerne til
et fribaneanlag er synlige fra togvejssporene pa en station samt for stations-
overkarsler pa straekninger uden ATC-togstop, hvor det ikke kan lade sig gare
at etablere “fuldsteendig signalafthengighed” pé et overkerselsanlaeg, dvs. pa
stationer uden U-signal (Ribe-Tgnder og Struer-Thisted).

Overkarselssignalet forsynes med skilt med overkarslens henholdsvis over-
karslernes nummer.

Overkarselssignaler placeret pa stationer skal, hvor disse fortsat findes, tegnes
pa stationssikringsanlaeggets skematiske spor- og signalplan.

Dette er f.eks. relevant pa stationer uden U-signaler.

Straeekningshastighed indtil 75 km/t

Overkarselssignalet skal placeres sa teet pa overkerslen som muligt, og max. 30
m fra denne. Safremt signalet opstilles neermere vejkant (fortov eller cykelsti)
end 5 m, bar der anvendes eftergivelig mast.

Det har tidligere veeret tilladt at placere overkarselssignalet til advarselssignal-
anlzeg pé denne type baner op til 150 m fra overkarslen. Dette blev anset for
forsvarligt, fordi advarselssignalanlegget var i orden og sikret, da der blev
signaleret ”overkarslen sikret”, sa sandsynligheden for en efterfolgende fejl
var meget lille. Herudover medfgrte den gamle regel billigere anlaeg pa side-
banerne, fordi overkarselssignalet kun sjeeldent skulle dubleres.

Det vurderes i dag af betydning, at der str et signal umiddelbart foran en
overkeorsel, som kan fungere som “bremsepunkt” i forbindelse med nedbrems-
ningen, ndr overkarslen ikke er meldt sikret til lokomotivfareren.

Streekningshastighed stgrre end 75 km/t

Synlighed

Overkarselssignalet skal placeres i en afstand af 250 - 450 m efter pilmerket
set i kareretningen.

Overkarselssignalet skal opstilles sa det er uafbrudt synligt i mindst 3,6 sekun-
der fra pilmarket og have en samlet synlighed pa mindst 250 m fra pilmeerket,
idet synligheden tillades afbrudt kortvarigt af kareledningsmaster o.l., efter de
3,6 sekunders uafbrudte synlighed.

Synligheden beregnes pa basis af den starste tilladte hastighed i den aktuelle
afstand efter pilmaerket, uanset om denne er lavere end straekningshastigheden.

3,6 sekunders uafbrudt synlighed svarer til, at synligheden malt i meter skal
veere den samme som hastigheden malt i km/t.
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De uafbrudte synligheder til pilmarket (3 sekunder jf. afsnit 3.4) og overkgr-

selssignalet giver sammenlagt de 6,6 sekunder, der er den normale synlighed

ved bl.a. hovedsignaler. Desuden udggr de 3,6 sekunder ikke hele synligheds-
afstanden pa overkgrselssignalet.

De 3,6 sekunder er i gvrigt mere end de 3 sekunder, der i forbindelse med
nedbremsninger (jf. SODB anlaegsbestemmelser) skal benyttes til reaktionsti-
der, dvs. at lokomotivfareren skal have pabegyndt nedbremsningen inden de 3
sekunder, hvis toget med sikkerhed skal kunne bringes til standsning foran den
ikke-sikrede overkarsel.

Det var tidligere praksis, at overkarselssignalet er uafbrudt synligt fra pilmeer-
ket.

Synlighedskravene fremgar ogsa af SODB anlaegsbestemmelser, da det er gn-
sket at have et samlet sat signalsynlighedsregler til brug for signalkommissio-
nerne, der skal forvalte dem.

Hvor disse krav ikke kan opfyldes skal signalet dubleres, s de to signaler til
sammen far den kraevede synlighed, (se punkt 3.4 om tilladt udflytning af pil-
meerket).

Ved dublering regnes synligheden pa det andet overkarselssignal i kareretnin-
gen farst fra passage af det farste. Kan den kraevede synlighed ikke opnas med
to overkarselssignaler skal forholdet behandles af TSA.

Ved dublering skal overkgrselssignalernes hvide lys sa vidt muligt blinke i
takt, savel indbyrdes som med det hvide lys i uordenssignalet, hvor dette er op-
stillet.

Det er yderst sjeeldent, at der er behov for mere end ét overkarselssignal, nar
overkarsler etableres efter disse anleegsbestemmelser — typisk kun ved paral-
lelt Igbende baner eller sidespor/godshaner parallelt med hovedspor pa den fri
bane. | de fleste tilfelde vil det vaere pakraevet med separate overkarselssigna-
ler, fordi der skal kunne kares ad begge spor/streekninger samtidig, og fordi
overkgrselsanlaeggene i disse tilfelde funktionsmaessigt er uafhaengige anlag.

Om begrundelse for signalopstilling mv. pé flersporede straekninger, se i gvrigt
afsnit 3.6.

Ved "koblede overkarsler" pa streekninger med streekningshastighed indtil 75
km/t geelder ovenstaende synlighedsregler kun for overkarselssignal ved den
farste overkarsel i kareretningen. For de efterfglgende overkarsler geelder seer-
lige synlighedsbestemmelser for overkarselssignal jf. afsnit 3.7.2.

Uordenssignal [TSA trafik]

Uordenssignal opstilles ikke hvor streekningshastigheden er indtil 75 km/t.

Der etableres normalt ét uordenssignal for hvert spor, der farer gennem over-
karslen. Der etableres dog normalt ikke uordenssignal geeldende for sidespor
gennem overkearslen.

Uordenssignalet opstilles til hgjre for sporet. Pa dobbeltsporede streekninger og
streekninger med vekselspordrift (2 spor) opstilles signalet for det venstre ho-
vedspor i kareretningen dog til venstre for sporet. Signalkommissionen kan be-
slutte en afvigende opstilling af signalet.
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Uordenssignalet skal veere placeret sa nar overkarslen som muligt, og max. 30
m fra denne. Safremt signalet opstilles nsermere vejkant (fortov eller cykelsti)
end 5 m, bar der anvendes eftergivelig mast.

Uordenssignalet udstyres med én hvid lanterne, der kan vise hvidt blinklys.
Uordenssignalet udstyres med to gule lanterner.

Uordenssignalets hvide og gule lanterner udstyres med reservetrad nar over-
kerslens styreenhed kan handtere dette.

Farven pa signallys i uordenssignalet og lanternernes konstruktion skal opfylde
bestemmelserne i SODB Anlaegsbestemmelser afsnit 5.1.1.

Ved overkarsler pa flersporede streekninger viser uordenssignalet kun "over-
karslen sikret” for det spor og den kareretning overkarslen er sikret for.

Ved overkgrsler pa andre straekninger skal uordenssignalet indrettes til kun at
vise "overkgrslen sikret" for den kereretning overkarslen er sikret for, nar
overkarselssignalet er indrettet hertil (jf. afsnit 3.2).

Uordenssignalets hvide lys skal sa vidt muligt blinke i takt med de(t) opstillede
overkarselssignal(er).

Uordenssignalet forsynes med skilt med overkerslens nummer.

Uordenssignalet skal veere synligt i en afstand pa i alt 150 m indenfor de sidste
250 m far signalet, og ma sa vidt muligt ikke vaere synligt fra en foranliggende
overkarsel.

Hvis den kraevede synlighed ikke kan opnas, kan signalet dubleres, s de to
signaler tilsammen opnar den kraevede synlighed. Ved dublering regnes syn-
ligheden pa det andet uordenssignal i kareretningen farst fra passage af det for-
ste.

Om begrundelse for signalopstilling mv. pa flersporede streekninger, se afsnit
3.6.

Synlighedskravene fremgar ogsa af SODB anlagsbestemmelser, da det er gn-
sket at have et samlet sa&t signalsynlighedsregler til brug for signalkommissio-
nerne, der skal forvalte dem.

Uordenssignaler pa stationer skal tegnes pa stationssikringsanlaeggets skemati-
ske spor- og signalplan, hvis disse undtagelsesvist forekommer.

Pilmearke (SR signal 11.5.)

Generelt [TSA trafik]

Der skal etableres separat pilmaerke for hvert spor, der fgrer gennem overkers-
len. Signalkommissionen kan dog beslutte, at ét pilmerke kan daekke flere
spor.
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Meerket opstilles til hgjre for sporet. Pa streekninger med dobbeltspor og streek-
ninger med vekselspordrift (2 spor) opstilles merket for det venstre hovedspor
i kereretningen dog normalt til venstre for sporet. Signalkommissionen kan be-
slutte en afvigende placering af maerket.

Merket forsynes med skilt med overkarslens henholdsvis overkarslernes
nummer.

Pilmarket skal veere synligt uafbrudt de sidste 3 sekunder, fgr toget passerer
det.

Hvis synligheden af pilmaerket generes af signalerne ved en overkarsel umid-
delbart foran pilmeerket, kan signalkommissionen bestemme at overkgrslerne
skal kobles. Andre Igsningsmuligheder er beskrevet i baggrundsteksten til af-
snit 3.7.1.

Pilmarket skal placeres i nedenstaende afstande fra overkgrslen:

450 meter hvor streekningshastigheden er indtil 75 km/t (423 m)
750 meter hvor streekningshastigheden er 80-100 km/t (727 m)
1050 meter hvor streekningshastigheden er 105-120 km/t (1024 m).

De generelle afstande er oprundede. Disse skal anvendes generelt.

Afstande i parentes er uoprundede. Disse ma anvendes efter tilladelse fra TSA
og hgring af signalkommissionen, hvor anvendelse af de generelle regler vil
medfare forleenget spaerretid, f.eks. som fglge af koblede overkarsler.

Togvejslengderne i SODB anlaegsbestemmelser afsnit 7, som ogsé daekker
pilmarkeafstandene, tager udgangspunkt i en retardation p& 0,6 m/s%. Denne
kan opnas ved et halvdarligt bremsende togs bremsning (bremseprocent om-
kring 100) under jeevnt ugunstige adhaesionsforhold. Denne bremselaengde er
tillagt en gennemsnitsreaktion pa 3 sekunder. Denne simple beregningsmetode
kan ikke benyttes til beregning af reduceret pilmerkeafstand ved hastigheder
under 75 km/t.

Disse lengder anvendes primart for at have et stykke enkelt vaerktgj til brug
ved projektering og bygning af infrastrukturen.

Ved fastszttelse af de eksakte bremsekrav pa en banestreekning (bremsetabel-
lerne) tages der hgjde for faldtallene, s der stilles krav om sa hgj en bremse-
procent, at et tog med sikkerhed vil kunne standse fra pilmaerke til en usikret
overkarsel, selv hvor faldet er starst.

Selve de bremsninger, der indgdr i bremsetabellerne, er udregnet pa basis af
Mindnerformlen / UIC-normerne, som bade indeholder et vist tilleeg for ugun-
stig adhasion (hjulblokering) og samtlige de tekniske reaktionstider i toget,
men ikke lokomotivfarerens reaktion. De er til gengeld baseret pa, at der fore-
tages fuldbremsning, som er den kraftigste, reelt opnaelige bremsning, i daglig
drift.

Dette betyder, at de 3 sekunder, der er indregnet som reaktion efter SODB re-
elt alle er til radighed for lokomotivfarerens reaktion, selv om denne egentlig
forventes at ligge pa 1 sekund.
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Endelig geelder det ved straekningshastigheder over 75 km/t, at de kraevede
bremseveje i bremsetabellerne er lidt kortere end SODB's togvejslangder:

- Ved 100 km/t er togvejsleengden 750 m, mens bremsetabellen er beregnet
med 700 m bremsevej

- Ved 120 km/t er togvejsleengden 1050 m, mens bremsetabellen er bereg-
net med 1000 m bremsevej.

Nedsat pilmerkeafstand, individuel Igsning [TSA trafik]

Hvor det er ngdvendigt for at undga uacceptabelt lange speerretider (typisk som
felge af koblede overkarsler), tillades afstanden mellem pilmarke og overkar-
sel nedsat efter serlig sagsbehandling, safremt der etableres en fast hastigheds-
nedszttelse i hele omradet mellem pilmzrke og overkarsel.

Afstandene tillades nedsat saledes:

Mindste afstand Hastighed
meter km/t
85 30
136 40
203 50
282 60
372 70
423 75
478 80
596 90
727 100

Etableringen af hastighedsnedszattelsen ma farst etableres efter hgring af sig-
nalkommissionen.

Hastighedsnedseettelsen skal bekendtgares og afmeerkes efter reglerne i SR, og
bremsetabellerne for pagealdende straekning skal tilpasses hastighedsnedsattel-

sen.

Hvis der anvendes nedsat pilmarkeafstand i kombination med en fast hastig-
hedsnedszttelse, skal bremsetabellerne for den pageeldende straekning bereg-
nes (muligvis selektivt for omradet med hastighedsnedszattelsen), sa det for
hele straekningen sikres, at den kraevede bremseprocent er tilstreekkelig til, at
togene overalt pa straekningen kan standse inden for den til radighed veerende
bremseafstand.

P4 privatbanerne anvendes de nedsatte pilmaerkeafstande i kombination med
hastighedsnedsattelser pa basis af dispensation givet af Trafikstyrelsen eller
en serlig aftale mellem den pageeldende bane og Trafikstyrelsen. Her er der i
nogle tilfeelde etableret en hastighedsnedseettelse i hele sporstykket mellem
teendested og overkgarsel, hvorved teendeafstanden og dermed sparretiderne
kan nedseettes yderligere.
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3.4.3 Nedsat pilmerkeafstand, straekningsvis lgsning [TSA trafik]

Bestemmelserne i dette afsnit ma kun anvendes for en hel banestraekning og
kun efter tilladelse fra TSA.

Bestemmelserne i dette afsnit kan anvendes for straekninger, der overvejende
trafikeres af materiel med en retardationsevne p& mindst 0,87 m/s? (D), efter
hvilken streekningens bremsetabel er udregnet.

Af hensyn til kersel med andet materiel end den normerende togtype, skal
streekningens bremsetabel udarbejdes, sa den for alle forekommende togtyper
opstiller et entydigt bremsekrav, der modsvarer de afkortede pilmarkeafstande
og de reelle fald.

Moderne togmateriel med skivebremser og blokeringsbeskyttelse kan nemt
opné en hgjere retardation end 0,6 m/s? under nedbremsning. Dette er i praksis
udtrykt ved, at materiellets bremseprocent er hgjere end de 100%, der modsva-
rer den gaengse (konservative) retardation pa 0,6 m/s.

P& privatbanerne har der vaeret anvendt en togtype med en bremseprocent pa
150 som grundlag for de afkortede pilmarkeafstande.

Det skal dokumenteres, at den kreevede retardation kan opfyldes for den eller
de togtyper, der normalt trafikerer en given streekning.

Mere generelle forklaringer p& bremseberegninger, se baggrundsteksten til af-
snit 3.4.1.

Pa disse streekninger kan pilmarkerne opstilles i en afstand fra overkarslen be-
regnet efter nedenstaende:

1. Den "rd" bremsevej ved den hgjest tilladte hastighed i i m/s pa sporstykket
mellem pilmarket og overkarslen, med en retardation p& 0,87 m/s?, kompense-
ret for den starste forekomne haeldnlng (faldtal) for sporstykket fra pllmaerket
til overkarslen.

2. Vejleengden som tilbagelaeegges pa 3 sekunder ved samme hastighed i m/s.

VZ
P = + 3 V
2 x (D + 9,81 m/s?x H / 1000) X

Hvor P er pilmarkeafstanden (m), V er den hgjest tilladte hastighed for spor-
stykket mellem pilmerket og overkarslen (m/s), D er den dokumenterede op-
néelige retardation for den normerende togtype (m/s®), og H er maksimale
heldning (faldtal) for sporstykket mellem pilmarket og overkarslen. Heeldnin-
gen indsettes med fortegn, saledes at fald mod overkarslen er minus. Resulta-
tet P oprundes til neermeste hele 10 m.
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Nedenstaende tabel viser et eksempel pa pilmarkeafstande ved en retardation
pa 0,87 m/s?, som er benyttet p en raekke privatbaner i forbindelse med ha-

stighedsopgradering:
+15 %o | +10 %o +5 %o 0 %o -5 %o -10 %o -15 %o
45 120m | 120m | 130m | 130m | 140m | 140m | 150 m
km/t
60 190m | 200m | 200m | 210m | 220m | 230m | 250 m
km/t
"> | 280m | 200m | 300m | 320m | 330m | 350m | 370m
km/t
100 1 470m | a90m | 510m | 530m | 560m | 590m | 620m
km/t
120 650m | 680m | 710m | 740m | 780m | 820m | 870 m
km/t
344 Forgget pilmearkeafstand
For at opna den kraevede synlighed, fx pga. kgreledningsmaster, er det tilladt at
gge afstanden mellem overkearsel og tilhgrende pilmarke med indtil 200 m,
forudsat [TSA trafik]
o tendestederne udflyttes, sa overkarslen fortsat kan meldes sikret senest 1
sekund for toget passerer pilmearket jf. punkt 3.5, og
e sparretiden for de normalt forekommende tog pa stedet hgjst forleenges
med 10 sek i forhold til den normale placering af pilmaerket.
3.45 Signalsynlighed [TSA trafik]
Synligheden beregnes pa basis af den starste tilladte hastighed i den aktuelle
afstand foran pilmeerket, uanset om denne er lavere end streekningshastigheden.
3 sekunders uafbrudt synlighed svarer til (idet veerdien rundes opad til neerme-
ste 5 m):
65 meter ved 75 km/t
85 meter ved 100 km/t
100 meter ved 120 km/t.
Ved andre hastigheder end de anfarte kan den uafbrudte synlighed beregnes
som beskrevet i afsnit 3.2.3.
Synlighedskravene fremgar ogsa af SODB anlaegsbestemmelser, da det er gn-
sket at have et samlet sat signalsynlighedsregler til brug for signalkommissio-
nerne, der skal forvalte dem.
35 Teendesteder [TSA trafik]
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En overkarsel skal teendes sa tidligt, at den kan meldes sikret senest 1 sekund,
far toget passerer pilmerket. Dog skal ved advarselssignalanleg lys- og klok-
kesignalet starte mindst 22 sekunder far togets forste aksel har naet overkars-
len, og ved bomanleag skal lys- og klokkesignalet starte mindst 27 sekunder far
togets forste aksel har naet overkarslen.
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22, henholdsvis 27, sekunders reglerne stammer fra Ministeriet for offentlige
arbejders Regler vedragrende automatisk sikrede niveauoverkarsler over jern-

baner af 14. december 1959.

For overkarsler med normal sikringstid jf. afsnit 1.5.3 normerer dette falgende

afstande ved typiske hastigheder:

Hastighed i km/t

75 100 120

Overkarselstype Teendeafstand i meter fra pil-
maerket

Advarselssignalanleeg 50 75 75
Halvbomanlaeg 500 675 800
Hglbomanlaeg med separate bomme over hver 650 875 1050
vejbane
Helbomanleeg med én bom over hele vejens 545 725 870
bredde

Ved andre hastigheder skal teendeafstanden beregnes pa basis af aktuel hastig-
hed og tendeforlgb efter denne formel, idet der afrundes opad til nermeste an-
tal 25 m:

hastighed i km/t * (sikringstid i sekunder + 1)
3,6

Pilmarkeafstand i meter +

Hvor hastigheden varierer i omradet mellem taendested og pilmarke, kan taen-
destedet placeres pa basis af den hgjeste af disse hastigheder, eller pa basis af
karetidsberegninger, der tager hgjde for det hurtigste tog, der vil kunne kare
det pageeldende sted. Overkarslen skal altid meldes sikret senest 1 sekund, far
det hurtigste tog passerer pilmaerket.

Ved varierende hastighed mellem teendested og pilmaerke er det ogsa tilladt at
beregne afstanden ud fra de i omradet forekommende maksimale hastigheder
og respektive afstande. Det vil typisk give en vaerdi mellem de to ovennavnte
metoder.

Om tending af overkarsler pa og nerved togekspeditionssteder, se ogsa afsnit
5.

Til ovenstaende skema med teendeafstandene harer falgende teoretiske sperre-
tider for vejfaerdslen, regnet fra overkarslen tender, til togets forende nér hen
til den (og dermed altsd uden hensyn til togets leengde):
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Hastighed
i km/t

75 100 120
Overkgrselstype Speerretid i sekunder
Advarselssignalanlaeg 24 30 34
Halvbomanleeg 46 52 56
Helbomanleeg med sepa- 53 59 63
rate bomme over hver
vejbane
Helbomanleeg med én 48 53 58
bom over hele vejens
bredde

For at komme frem til den samlede sparretid efter definitionen i Bekendtgge-
relsen skal ovenstaende tider tillegges (togets leengde i m / hastigheden i m/s)
+ (vejens bredde i m/ hastigheden i m/s) + (slukkeudstyrets udstreekning efter
vejkant i m / hastighed i m/s) + anleeggets oplukningstid.

Hvis en overkarsel er udstyret med hastighedsoptimeret teending baseret pa
keretidsberegninger for given “normal” togtype, vil indfgrelse af nye og bedre
accelererende eller bremsende togtyper pa en straekning kunne medfare, at der
vil opsta situationer, hvor overkarslen ikke nar at blive sikret til det kreevede
tidspunkt. Dette er sikkerhedsmaessigt og trafikalt uacceptabelt, fordi der skal
kares efter uregelmessighedsbestemmelser i normal drift (toget skal bremses
fra pilmeerket).

Ved en fornuftig brug af keretidsberegninger, sa der tages hgjde for de reelle
hastigheder og tog med de bedst teenkelige egenskaber, vil dette problem dog
kunne elimineres med kun en marginal forleengelse af sperretiderne.

En anden mulighed er at anvende tidskomponenter til regulering af teendetids-
punktet pa en sddan made, at det er let at &ndre dette tidspunkt i forbindelse
med indfarelse af nye togtyper.

Hvor der planmaessigt kerer tog med sterkt varierende hastigheder, kan det
komme pa tale at etablere hastighedsafhangige tendesteder med henblik pa at
minimere sperretiderne ved de forskellige togtyper.

Ved enkelte overkgrsler pa privatbaner er tendingen indrettet, s overkarslen
teendes ved en kombination af teendestedspassage og et radio- eller flgjtesignal
fra det tog, der skal passere overkarslen.

Teending ved hjalp af radio- eller flgjtesignal ma ikke etableres leengere.

Ved en del overkarsler pa privatbaner teendes overkarsler for afgaende tog ik-
ke automatisk, men manuelt af lokomotivfareren fra en betjeningskasse (evt.
”betjeningsboks”).
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3.6 Overkarsler pa flersporede streekninger [TSA trafik][TSA teknik]

Foruden de generelle regler, som fremgar af afsnit 3.1 — 3.5, geelder reglerne i
dette afsnit for overkarsler pa flersporede straekninger.

Denne type overkgrsler findes pa streekningen Randers-Hobro (vekselspor
med ATC) og streekningen Hobro-Aalborg (dobbeltspor uden linjeblok og
uden ATC).

Reglerne i dette afsnit skal ogsa tages i anvendelse for overkarsler, som passe-
res af flere parallelt lsbende banestrakninger, hvis dette specificeres i det pa-
galdende projekt.

Overkarsler over flere parallelt Igbende baner findes aktuelt kun pa stationer,
sa de ved ombygninger skal indrettes efter afsnit 2.6. De har tidligere ogsa ek-
sisteret pa den fri bane.

Muligheden for at kunne etablere dem holdes &ben, bl.a. af hensyn til nyetab-
lering af sidespor mv.

Overkarslen skal veere udstyret med bilisttid som beskrevet i afsnit 1.7.

Hvis overkarslen er teendt af et tog i det ene spor, skal et tog, der neermer sig ad
det andet spor, kunne passere pa samme bomnedlukning, hvis toget er sa taet
pa, at oplukning af overkarslen efter farste togs passage og den efterfalgende
nedlukning for andet tog med mellemliggende bilisttid, ville medfere, at andet
tog ikke ville fa overkerslen sikret” senest 1 sekund fer passage af pilmarket.

Dette krav realiseres normalt gennem en formelding, som udlgses, nér et tog er
praecis sa langt fra overkarslen, at det er ngdvendigt at holde bomme nede for
at undgd, at andet tog far “overkerslen ikke sikret” og derfor skal bremse ned
foran overkearslen. Tidsforskellen mellem formeldingen og teendingen skal
svare til bommenes oplukningstid + bilisttid. Bommenes oplukningstid er den
samme for hel- og halvbomanleg og kan sattes til det samme som nedluk-
ningstiden for et bomseet: 16 sekunder.

Hidtil har man ved placering af formeldesteder ikke taget hgjde for bommenes
oplukningstid, hvorfor der forekommer situationer, hvor tog ikke far "over-
karslen sikret" ved pilmearket pga. bilisttiden.

Hvis overkarslen har vaeret teendt i mere end 8 minutter, skal der gives alarm til
stationsbestyreren.

Konstruktionen muligger ikke umiddelbart passage pa samme bomnedlukning
af tog i samme hovedspor, men hvis togene passerer skiftevis i de forskellige
spor, vil overkarslen kunne holdes nede vilkarligt lnge.

Den pageldende alarm er pt. ikke etableret i DC-fjernstyringssystemet.
Er toggangen sa intensiv at der er risiko for at overkgrslen holdes tendt i leen-
gere tid af tog der pa skift kerer ad de forskellige spor, skal der ske sagsbe-
handling med henblik pa at undga dette; f.eks. kan overkarslen andres til at
veaere i afhangighed af hovedsignal.

Om stationsbestyrerens betjening og overvagning af denne type overkarsler, se
endvidere afsnit 7.2 og 7.3.1.
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Pa flersporede streekninger er der separat pilmzrke, overkarselssignal og uor-
denssignal for hvert spor, og overkgrslen kan vere tendt af hensyn til flere tog
pa samme tid. For hvert spor skal der vaere separat overkersels- og uordens-
signal der styres saledes at det sikres, at det kun er de tog, overkarslen virkelig
er teendt for, der signaleres “overkerslen sikret” mod.

Hvis der blev anvendt uordenssignal af ”gammel” type, dvs. uden mulighed
for positivt at signalere ”overkerslen sikret”, ville lokomotivfereren ikke kun-
ne skelne, om overkearslen var sikret for ham eller for et tog i nabosporet,
tveertimod kunne ét teendt og ét slukket uordenssignal forlede lokomotivfare-
ren til at tro, at overkarslen siden passagen af overkarselssignalet var skiftet
fra at veere sikret til at vaere fejlbeheftet.

Teetliggende overkarsler [TSA trafik]

3.7.1 Alle streekningshastigheder

Marts 2014

Ved “tetliggende overkersler”, skal overkerslerne etableres som “koblede” an-
leeg (med feelles pilmarke og feelles overkarselssignal), hvis den indbyrdes af-

stand er sa lille, at pilmzrket for overkarsel nummer 2 vil komme til at st for-
an overkgrsel nummer 1.

Ovenstaende kriterium har mindst varet anvendt siden april 1990.

Dette giver nedenstéende generelle minimumsafstande mellem overkarslerne
hvis de skal vere enkeltanlag,

450 meter ved 75 km/t
750 meter ved 100 km/t
1050 meter ved 120 km/t.

Se afsnit 3.4 vedrgrende mulighed for at nedsztte disse afstande.

Overkarsler med felles overkarselssignal skal teendes, sa de alle meldes sikret
senest 1 sekund far toget passerer overkarslernes felles pilmerke. Dette nor-
merer i princippet feelles teending af dem alle. Hvis de er af forskellig type (jf.
afsnit 1.3), kan teendingen af de enkelte overkarsler forsinkes i forhold til deres
sikringstid, hvis blot overkarslerne stadig sikres til det foreskrevne tidspunkt.

Tatliggende overkarsler giver ofte problemer for spzrretiderne, fordi disse
gges med keretiden mellem overkarslerne. Seerlig i forbindelse med hastig-
hedsforhgjelser med tilhgrende ggede afstande til teending og pilmeerke er det-
te forhold generende.

Der har veeret anvendt forskellige lgsninger pa problemstillingen, afhangig af
problemets starrelse:

- Etablering af halvbomme pa de(n) sidste af de tetliggende overkarsler, da
dette reducerer risikoen for, at ventende bilister karer ud i overkarslen,
mens toget er pa vej.

- Nedlaggelse af én eller flere overkarsler, sa de resterende ikke leengere
skal veere koblede.

- /Endring af overkarslerne til overkarsler i fuldstendig signalafheengighed,
evt. suppleret med etablering af hovedsignaler for de enkelte overkarsler,
da sadanne overkarsler pa grund af hovedsignalernes forsignalering ikke
ngdvendigvis har samme afstandskrav som overkgrsler med pilmaerke.
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Ved overkarsler, som ligger sé tet, at de efter de generelle regler skal betrag-
tes som teetliggende og derfor veere koblede, vil det eventuelt vaere muligt at
anvende kortere afstande til pilmeeket for anden overkarsel set i kagreretningen,
sa der kan skaffes plads til at etablere overkgrslerne som enkeltanlaeg ved an-
vendelse af de detaljerede regler for pilmaerkafstande i afsnit 3.4.

"Teetliggende overkarsler" med uordenssignaler, udstyres med separate uor-
denssignaler for hver overkgrsel. Et sadant uordenssignal skal kun oplyse om
tilstanden i den pageeldende overkersel. Signalkommissionen kan bestemme at
flere eller alle overkarsler skal veere sikret for at uordenssignalerne ved foran-
liggende overkarsler ma vise "overkarslen sikret". F.eks. hvis uordenssignaler-
ne ikke kan skelnes fra hinanden ved karsel frem mod overkerslerne.

Det vil normalt ikke veere muligt at lade fejl ved en overkarsel have indflydel-
se pa signaleringen ved en efterfalgende overkarsel i kareretningen.

3.7.2 Straeekningshastighed indtil 75 km/t
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"Teetliggende overkarsler” der ikke er i afhengighed af hovedsignal kobles sa-
ledes at overkarselssignalet ved den farste overkarsel i kareretningen er feelles
for alle de koblede overkarsler. Hvis overkarselssignalet til den farste overkar-
sel i kareretningen dubleres, styres de to overkarselssignaler pa samme made.

Hvis tre overkarsler er koblet ma overkarselssignalet ved overkersel nummer 1
i kereretningen kun vise "overkarslen sikret™, nar alle de koblede overkarsler
er sikret. Overkarselssignalet ved overkarsel nummer 2 i kareretningen ma kun
vise "overkgrslen sikret", nar overkarsel nummer 2 og 3 i kereretningen begge
er sikret. Overkarselssignalet ved overkgrsel nummer 3 i kgreretningen ma vi-
se "overkgrslen sikret", nar den selv er sikret.

Det falger heraf at de til en overkarsel hgrende overkgrselssignaler for de to
kareretninger ikke ngdvendigvis skal vise det samme.

Det vil normalt ikke veere muligt at lade fejl ved en overkarsel have indflydel-
se pa signaleringen ved en efterfalgende overkarsel i kareretningen.

Overkarselssignalet ved ikke-farste overkarsel i kareretningen skal veere syn-
ligt i en afstand pa mindst 150 m indenfor de sidste 250 m far signalet, og det
skal tilstreebes, at det ikke er synligt fra en foranliggende overkarsel. Hvis tre
overkarsler er koblet geelder det saledes overkarselssignalerne ved overkarsel
nummer 2 og 3 i kareretningen.

Denne regel er omformuleret i 2011. Den star ogsa i SODB anlagsbestemmel-
ser og skal konsistensrettes ved lejlighed.

Hvis den kreaevede synlighed ikke kan opnas, kan signalet dubleres, sa de to
signaler tilsammen opnar den kraevede synlighed. Ved dublering regnes syn-
ligheden pa det andet overkarselssignal i kareretningen farst fra passage af det
farste.
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5. Teending af overkarsler naer standsningssteder
5.1 Generelt [TSA trafik]

Ved overkgrsler nar standsningssteder forstas overkarsler, hvor der ligger et
togekspeditionssted mellem teendestedet og selve overkarslen, nar teendestedet
er placeret efter de generelle regler i disse anleegsbestemmelser.

For at begreaense speerretiderne skal det i disse tilfeelde altid vurderes, om der er
behov for en senere tending af overkarslen for tog, der standser ved det pa-
geeldende standsningssted.

Betjeningsmassigt skal sen teending indkobles for ét tog af gangen, saledes at
normal funktion er tidlig teending (for gennemkgarende tog).

For overkarsler, der er i afhengighed af hovedsignal, er det tilladt at have sen
teending indkoblet fast eller som overkarslens normale teendefunktion.

Sen tending skal altid kunne udkobles, enten med en selvstendig betjenings-
handling eller en anden betjeningsfunktion. Den pageeldende funktion skal om-
tales i det trafikale instruktionsstof for pageeldende sikrings- hhv. fjernstyrings-
anlag.

Formalet med at have sen teending som det normale er at begraeense omfanget
af betjening fra stationsbestyreren, fordi alle, eller langt starsteparten, af toge-
ne standser ved togekspeditionsstedet.

Regelsattet afsnit 6.2.2 angiver desuden:

Hvor der ved en overkarsel i forbindelse med station kan foretages tog-
krydsning, eller banestrakningen er dobbeltsporet, ma den samlede ventetid
for vejtrafikanterne (beregnet efter spaerretiderne i Regelsattets figur 22) som
hovedregel ikke vare mere end to gange en enkelt togpassage. Hvis denne tid
vil blive overskredet, skal funktionerne bilisttid (Regelszttet afsnit 6.5.5 hen-
holdsvis afsnit 1.7 i naerveerende), eller maksimal sparretid (Regelsattet afsnit
6.5.6 henholdsvis afsnittene 2.6 og 3.6 i nervearende), sikre, at ventende vej-
trafikanter har mulighed for at passere overkarslen.

Eksempler pa andre betjeningsfunktioner, der kan frakoble sen tending, er
ngdoplasning eller ordre om slukning af overkarslen.

5.2 Overkarsler pa stationer

521 Generelt [TSA trafik]
Overkarsler pa stationer har i henhold til disse anlegshestemmelser altid fuld-
steendig signalafhangighed. Teendingen af disse skal derfor etableres efter reg-
lerne i afsnit 2.5 kombineret med reglerne i dette afsnit.

Overkarsler pa stationer teender nar deres teendested passeres, og der samtidig
er fastlagt en togvej fra teendestedet og frem gennem overkarslen/-erne.

Huvis teendestedet passeres, uden at der er fastlagt en togvej gennem overkers-
len, skal teendingen magasineres og udfares, nar togvejen fastlaegges.
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Overkarsler, der ligger foran indkarselstogvejens endepunkt, skal teende pa
indkarselstogveje, der passerer overkarslen. Signalafhaengigheden etableres til
I- eller SI-signalet, og teendeafstanden fastsattes efter afsnit 2.5.

Eksisterende overkearsler, der ligger efter standsningsstedet, men fer indkar-
selstogvejens togvejsendepunkt, ma ikke ombygges efter disse regler, men skal
ved &ndringer i henhold til disse bestemmelser endres til at ligge efter indker-
selstogvejens endepunkt.

Se Plan Ovk 02 01 og 02 02

Overkarsler mellem standsningsstedet og togvejsendepunktet forekommer kun
sjeeldent (eksempel: Ek), da denne beliggenhed medfarer en uhensigtsmaessig
lang speerretid for standsende tog. Der findes flere eksempler p4, at overkars-
ler af denne type er flyttet” bagved togvejsendepunktet (Se, Hm), ved at det
signal, der er endepunkt, er flyttet frem foran overkarslen.

Der findes endvidere eksempler pa overkarsler af denne type (Sa, Rgb), som
med hjemmel i tidligere regler har faet ’flyttet” togvejsendepunktet ved, at der
er opstillet et stopmaerke (SR signal 17.12.) som supplement til det eksisteren-
de signal ved togvejens endepunkt. Et sidant “administrativt” togvejsende-
punkt mé efter geeldende SODB anlaegsbestemmelser ikke laengere etableres.

Overkarsler af denne type er af hensyn til tog, der holder l&nge, normalt ind-
rettet, sd de kan lukkes op (automatisk eller manuelt) en vis tid efter, at det
indkerende tog er standset foran dem. N4r toget igen skal afga, teendes over-
karslen som beskrevet i afsnit 5.2.3.

Se endvidere SODB anlaegsbestemmelser, baggrundstekst til afsnit 7.2 samt
afsnit 7.4.1.

Gennemkgrende tog [TSA trafik]

Overkarsler, der ligger efter indkarselstogvejens endepunkt, skal teende for
gennemkgrende tog nar deres tendested passeres, og der er fastlagt udkar-
selstogvej gennem overkarslen i kombination med indkarselstogvej frem til
denne udkarselstogvej. Signalafhangigheden etableres pa signalet efter stands-
ningsstedet (PU-, SU- eller U-signal), og teendeafstanden fastseettes efter afsnit

Standsende tog [TSA trafik]

Overkarsler, der ligger efter indkerselstogvejens endepunkt, skal teende pa ud-
karselstogveje gennem overkarslen, kombineret med at et eller flere togdetek-
teringsafsnit foran overkarslen i det pagaldende spor er besat.

Signalafhangigheden etableres til det hovedsignal, der star naermest foran
overkarslen.

Hvis der ved den enkelte overkarsel er behov for tidligere eller senere teending
i forhold til dette teendetidspunkt, skal dette specificeres for det pagaldende
projekt. Specifikationen skal godkendes af TSA
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Styringen af den sene teending for standsende tog sker via stationssikringsan-
leggets togveje og betjening. P4 mange anlag (typisk enkeltsporede anlag af
54-typerne) vil:

- indstilling af udkarselstogvej for indkarselstogvej medfare gennemkarsel
(i vigespor: Gradvis gennemkarsel) med tilhgrende teending af overkars-
len som beskrevet for gennemkgarende tog

- indstilling af indkarselstogvej far udkerselstogvej medfere teending af
overkgrslen som beskrevet for standsende tog samt evt. magasinering af
udkarselstogvejen indtil indkarselstogvejens sikkerhedsafstand er oplast
pa tid.

P4 sikringsanlag type DSB 1977 stilles der normalt altid gennemkgrsel, men
denne kan suppleres med funktionen ”sen teending”, der flytter teendingen fra
teendestedet for gennemkgarende tog til perronisolationen.

En tidsforsinkelse pa teendefunktionen kan bl.a. komme pa tale i en situation
som ved sikringsanlaeg type DSB 1977, hvor konstruktionen pa lange stationer
medfarer, at overkarslen tender lenge for toget er standset.

For at begreense sparretiderne kan der blive tale om sarlige lgsninger, f.eks.
flere teendesteder eller tidsforsinkelse pa teendingen i forhold til de registrerede
besattelser af togdetekteringsafsnit.

Der kan endvidere veere tale om @&ndring af stationens signalgivning og flyt-
ning af signaler eller etablering af signaler med det formal at kunne etablere
signalafhzngigheden pa en made, der begraenser spzrretiderne i forngdent
omfang.

For overkarsler beliggende langt fra standsningsstedet, vil det som oftest veere
mest hensigtsmeessigt, hvis tendingen af overkarslen kan vente til toget er re-
gistreret afgaet.

Dette vil i visse tilfelde kunne krave lgsninger som f.eks.

- atsignalgivningen a&ndres, sa tog kan afga fra PU-signal ved perron pa
“kor” frem mod efterfolgende SU- eller U-signal (med O-marke) i ”stop"

- at SU- eller U-signalet med O-meerke placeres hensigtsmaessigt i forhold
til overkarslen.

Som det fremgar af afsnit 2.5, er det vigtigt, at overkerslen meldes sikret, sa de
normalt forekommende tog ikke generes ungdvendigt i deres normale karsel af
sen signalgivning i de signaler, der har O-marke eller forsignalerer signalerne

med O-maerke. Det kan evt. komme pé tale at etablere faste hastighedsnedsaet-

telser for at sikre dette.

P& mere komplicerede stationer kraever det en detaljeret trafikal sagshehand-
ling at optimere disse forhold. Oftest er det ngdvendigt at inddrage keretidsbe-
regninger for relevante togtyper og standsningsmgnstre i dette arbejde.
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Eksempler pa stationer, hvor der har veeret foretaget, eller foregar, serlig
sagsbehandling pa denne made er

- Ribe (opgradering til 100 km/t Bramming-Ribe)

- Ringe (opgradering til 120 km/t Odense-Svendborg)
- Lindholm (neerbane i Aalborg-omradet)

- Silkeborg (optimering af overkarsel 56).

Hastighedsafhangige teendesteder er ogsa anvendt som lgsning pa dette pro-
blem, men disse er ikke laengere tilgeengelige.

Krydsning [TSA trafik][TSA teknik]

Se afsnit 1.7.

Krydsning pd samme bomnedlukning

En overkarsel, som i forbindelse med togkrydsning passeres af det sidst an-
kommende tog under dets indkersel, og derefter skal passeres af det andet tog
under dets udkarsel, kan indrettes med en funktion, som ger det muligt, at beg-
ge tog kan passere overkarslen, uden at den farst har veeret slukket.

Funktionen kaldes “krydsning p4 samme bomnedlukning”. Den indrettes nor-
malt, sa besat togdetekteringsafsnit foran overkarslen i et andet togvejsspor
end det der er indkersel til, forsinker slukningen af overkarslen i ca. 30 sekun-
der. Hvis andet togs udkearselstogvej fastleegges inden for denne tid, annulleres
slukningen, og dette tog kan passere overkgrslen pad samme bomnedlukning
som farste tog. Hvis der ikke er fastlagt udkerselstogvej inden for de ca. 30 se-
kunder, slukkes overkarslen.

Funktionen er ikke relevant, hvor signal for udkarsel af andre arsager ikke kan
opnés hurtigere efter det indkgrende togs passage af overkgrslen end en tid
svarende til overkarslens oplukningstid + bilisttid + sikringstid.

Hvis sikringsanleegget har magasinering af togveje med automatisk omstilling
af sporskifter, kan tiden formentlig reduceres i forhold til de neevnte 30 sekun-
der. For eksempel har privatbanerne i sddanne situationer hidtil anvendt 10 se-
kunder i forbindelse med BUES 2000 og sikringsanlaeg type E8O0.

Funktionen skal af stationsbestyreren kunne tilkobles i forbindelse med den
enkelte krydsning, hvis dette specificeres i det pageldende projekt eller kraeves
af vejmyndighederne af hensyn til sperretiderne for vejfaerdslen. Specifikatio-
nen skal godkendes af TSA.

Indkobling af funktionen kan etableres enten som en separat betjening eller i
forbindelse med sikringsanlaeg, der kan handtere det, ved at udkgrselstogvejen
magasineres inden det ankommende tog passerer overkarslen.

Funktionen skal vere beskrevet i SODB, lokal beskrivelse for det pagaldende
stationssikringsanlag.

Formalet med krydsning pa samme bomnedlukning er bade en mere smidig
togtrafikafvikling og en begransning i antallet af bomnedlukninger ved den
pageldende overkarsel. Normalt vil krydsning pa samme bomnedlukning
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endvidere medfare, at den samlede speerretid afkortes i forhold til to selvstaen-
dige bomnedlukninger, selv om den aktuelle bomnedlukning oftest er leengere
end ved en enkelt togpassage.

Muligheden for at til- og frakoble funktionen er ny (udviklet til opgraderings-
projekterne pa Odense-Svendborg og Bramming-Ribe i 2000-2001). Bag-
grunden er at det sparretidsmassigt anses for uacceptabelt, at overkarslen for-
bliver teendt i ¥2 minut efter togpassagen i de tilfalde, hvor dette ikke er abso-
lut ngdvendigt. Funktionen kan sa indkobles, nar der reelt skal veere skarp
krydsning, men undlades benyttet i alle andre tilfelde.

Overkarsler med funktionen "krydsning pa samme bomnedlukning" skal som
minimum veere sikret med halvbomme iflg. Regelsattet pkt. 4.2.2.

Pa streekninger med radiodirigeret trafikafvikling skal funktionen dog kun
etableres, hvis dette specificeres sarskilt. Specifikationen skal godkendes af
TSA.

Pa denne type streekninger (i 2011 kun Ribe-Tgnder og Struer-Thisted) vil ti-
den mens overkarslen ikke er sikret skulle anvendes til at udveksle de ngdven-
dige sikkerhedsmeldinger. Det er hverken hensigtsmeessigt eller forsvarligt at
forcere disse meldinger, blot fordi overkarslen er sikret, eller at forleenge
sperretiden med den ngdvendige tid til meldingsudvekslingen.

Overkarsler med flere spor er indrettet, s flere tog kan passere pa samme
bomnedlukning, evt. med den begransning, at to tog i samme spor ikke kan
passere, medmindre der i mellemtiden er meldt tog p& vej mod overkgrslen i
nabosporet. For at begranse sparretiderne ved meget teet toggang er disse
overkgarsler udstyret med en tidsanordning, som efter otte minutters bomned-
lukning afviser flere anmeldte tog, indtil overkarslen har veret oplukket og bi-
listtiden derefter er forlgbet.

Serlig teendefunktion pa krydsningsstationer

Plan Ovk 05 01.

Pa krydsningsstationer uden samtidig indkersel kan falgende teendefunktion
etableres som supplement til overkarslernes gvrige teendefunktioner:

Hvor farst ankommende tog ved en krydsning skal standse foran overkgarslen
og derfor ikke teender den, ma overkarslen teende for andet tog uden krav om,
at der er togvejsfastleegning for andet tog gennem overkegrslen, nar:

o forste tog er pa vej ind i sit togvejsspor (sporskifte- og/eller perronisolation
besat), og

e andet tog har passeret sit teendested til overkarslen.

Ved etablering af funktionen skal det sikres at den ikke kan fgre til at overkars-
len teendes alt for tidligt i forhold til hvornar signalgivning pa I-signalet for an-
det tog overhovedet er mulig.

Funktionen ma kombineres med "krydsning pa samme bomnedlukning", jf. af-
snit 5.2.4.2.
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Overkarsler udstyret med denne funktion, skal have mulighed for manuel op-
lukning af overkarslen fra FC, jf. afsnit 7.2.2, medmindre overkarslen har au-
tomatisk slukning pa tid, jf. afsnit 1.6.3.

Funktionen skal veere beskrevet i SODB, lokal beskrivelse for det pageeldende
stationssikringsanlaeg.

Funktionen ma ikke etableres ved overkgrsler uden fuldstendig signalafheen-
gighed.

Losningen kaldes ofte for ”nordvestbanelgsningen”, fordi den forst blev etab-
leret pa streekningen Ro-Kb, og findes pé alle sikringsanlag type DSB 1977.

Den er anvendt pé overkarsler beliggende i den ene ende af en krydsningssta-
tion og har formodentlig baggrund i gnsker om at reducere tiden mellem to
togs ankomst ved en krydsning.

Som eksempel er i det fglgende beskrevet, hvordan funktionen er implemente-
ret i overkarsel 175 (Hk-Kb) pd Markav station. Overkgrslen har fuld signal-
afhangighed og er beliggende i stationens vestende. Den skal séledes kun sik-
res for indkgrende tog fra vest (Kalundborg) og udkarende tog mod vest.
Funktionen “nordvestbanelgsningen” anvendes derfor nér toget fra ost (Hol-
bak) tages farst ind pa stationen.

Togvejsfastlegning og signalgivning for tog 1 — signal H./

Tog 1 besatter under indkarsel sporisolation 08

Hvis tog 2 som forudsat er neer stationen — har passeret teendestedet fra vest —
teendes overkarsel 175 og overkarslens teendeforlgb pagér — varighed ved
halvbomanlag: 23 sekunder.

Tog 1 kerer ind pé stationen og oplaser indkarselstogvejen.
Eftertidsspeerringen for fastholdelse af sporskiftet i sikkerhedsafstanden udlg-
ber (50 sekunder efter beseettelse af perronisolationen).

Sporskifter omstilles.

Overkarslen meldes sikret.

Togvejsfastlegning og signalgivning for tog 2 — Signal A.

Pavirker tog 2 derimod farst teendestedet fra vest efter at tog 1 har forladt spor-
isolation 08 vil overkarslen farst blive teendt nar der er togvejsfastlagning for
tog 2’s indkersel. Altsd pa normal vis.

Som det ses, kan tog 2’s ventetid reduceres med ca. den tid det tager overkers-
len at blive sikret. Omvendt giver det forleenget speerretid for vejtrafikken hvis
tog 2 allerede har passeret teendestedet, sa tog 1 under indkersel frigiver den
magasinerede tending mere end 50 sekunder (hvilket jo er meget mere end
sikringstiden) fer der kan opnas indkarsel for tog 2. Ved fremtidig etablering
af funktionen bgr det tilsikres at den ikke kan fgre til for tidlig teending.

Nordvestbanelgsningens oprindelse er ukendt, men den har i hvert fald eksi-
steret pd Nordvestbanen siden slutningen af 1970’erne og pa Vj-Ho fra ibrug-
tagningen af sikringsanlaeggene af type DSB 1977 pé denne straekning i 1981.

Funktionen har veeret omdiskuteret, fordi den pa overkarsler uden fuldstendig
signalafhaengighed medfarer, at overkarslen meldes sikret for tog 2 (overkar-
selssignalet), for I-signalet viser “ker” for toget.
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Nar den etableres efter disse anlaeegsbestemmelser, er den altid kombineret
med fuldstendig signalafhengighed, hvorved ovennavnte tvetydige signal-
givning ikke kan forekomme. Derfor anses den for at vaere hensigtsmassig, da
den virker fremmende for trafikafviklingen.

Lasningens eksistens har ikke varet alment kendt, ej heller af betjeningsper-
sonalet, far den kom i fokus i forbindelse med undersggelsen af togsam-
menstgdet i Kalkeer i &r 2000.

Kravet om manuel oplukningsmulighed fra FC skyldes, at funktionen i forbin-
delse med karsel med arbejdskaretgjer og lignende kan medfgre utidig ned-
lukning af overkarslen.

Lasningen skal selvsagt vaere beskrevet for betjeningspersonalet, hvor den fin-
des/etableres.

Funktionen kendes ikke pa privatbaner.

Overkarsler pa den fri bane [TSA trafik]

Overkarsler med tendesteder pa eller far stationer

Overkersler der ligger pa den fri bane, men sa tet pa en station, at teendestedet
ligger pa eller foran stationen, skal have teendingen indrettet, sa den sker som
en kombination af fastlagt udkerselstogvej fra stationen mod overkarslen og
besatte isolationer pa stationen, henholdsvis fastlagte ind- og udkarselstogveie,
samt pavirkning af teendested.

For at begraense sparretiderne for tog, der standser pa stationen, kan der blive
tale om seerlige lgsninger som navnt i afsnit 5.2.3 ovenfor.

For alle i betragtning kommende tog skal overkarslen meldes sikret:

Under hensyn til togenes karsel frem mod signaler med O-merke for over-
karsler i fuldsteendig signalafhangighed, jf. afsnit 2.5 0g 5.2.3

Senest 1 sekund fer passage af pilmaerket for gvrige overkarsler, jf. afsnit

Teending af overkgrsler med et trinbreet beliggende mellem teendested og overkarsel

Generelt

Hvis det er ngdvendigt for at begraense sperretiderne ved overkarsler, hvor to-
gene skal standse mellem teendestedet og overkarslen, skal overkarslen udsty-
res med sen tending.

Et krav af denne type kan vise sig ganske kostbart at opfylde. Det er derfor
vigtigt at sikre sig, at der reelt er tale om generende lange speerretider (kare-
tidsberegninger og/eller malinger af spaerretider) samt at vejtrafikken ved den
pageldende overkarsel er sa omfattende, at den berettiger udgifterne.

Den usikre faktor i forbindelse med sparretiderne er i mange tilfelde togenes
reelle holdetid pa trinbraettet, som kan variere meget hen over dggnet og ugen.
Desveerre er holdetiderne oftest lange pa de tidspunkter, hvor vejtrafikken og-
s er teettest.



Banedanmark

5322

Marts 2014

side 60

Precis kortleegning af sadanne problemer kreaever ofte en omfattende registre-
ring af de reelle sparretider.

Der findes kun et begraenset antal overkarsler pa Banedanmarks straekninger,
der har funktionen sen taending, mens den pé privatbanerne er mere udbredt.

Projekter til neerbaner omkring de starre byer og projekter med hastighedsfor-
hgjelser kan ofte aflede behov for etablering af sen teending, hvis uacceptabel
forleengelse af spaerretider som fglge af flere tog og/eller hgjere hastigheder
skal undgas.

Det bgar i hver enkelt situation undersgges om det kan veere fordelagtigt at
etablere perron pa begge sider af vejen, hvorved tog farst standser efter passa-
ge af vejen.

Den sene teending kan etableres ved hjalp af:

- hastighedsafheangig tending, som tager hgjde for, at standsende tog karer
langsommere over tendestedet end gennemkgrende tog,

- tendesteder eller tidsforsinkelse pa teendingen, som ind- og udkobles af
stationsbestyreren ved ordre om ’sen” teending for de relevante tog, eller

- kombinationer af ovenstaende.

Brug af flere teendesteder har den fordel, at hvis der fejlagtigt er indkoblet sen
teending for et gennemkarende tog, vil teendingen ske tidligere end hvis den
sene teending var etableret som ren tidsforsinkelse. Hvor meget tidligere af-
heenger af de konkrete forhold. Imidlertid vil teendingen under alle omstaen-
digheder ske for sent for det gennemkgarende tog, og lgsningen med flere teen-
desteder er generelt dyrere at etablere og vedligeholde end en tidsforsinkelse.

Den bedste Igsning i det enkelte tilfeelde vil som oftest farst kunne valges ef-
ter en trafikal sagsbehandling.

Pa enkelte privatbaner har det i en &rraekke veeret kutyme at sammenkoble
teendt passagersignal pé et trinbraet med sen teending af en bagvedliggende
overkarsel.

Efter et par sikkerhedsmaessige haendelser blev dette forbudt af det daveerende
Jernbanetilsyn i 2001. En sddan sammenkobling mé derfor ikke laengere etab-
leres.

Trafikstyrelsen (Jernbanetilsynet), Vejdirektoratet og privatbanerne har i 2003
gennemfart en analyse af en fremtidig lgsning til privatbanerne med hensyn
til sen teending i forbindelse med passagersignaler. Arbejdet resulterede i ud-
arbejdelse af en rapport, men har ikke fort til konkrete a&ndringer.

Trinbreettet ligger foran pilmarket
Sen tending ma etableres.

Ved sen teending skal overkgrslen for de planmaessigt forekommende tog mel-
des sikret senest 1 sekund, far toget passerer pilmearket.



Banedanmark side 61

5.3.2.3 Trinbrettet ligger mellem pilmaerket og overkgrslen

Sen teending ma kun etableres, hvis der ogsa etableres fuldsteendig signalaf-
heengighed, hvor hovedsignalet med O-marke er placeret mellem trinbreettet
og overkarslen.

Hovedsignalet etableres i gvrigt efter reglerne i SR og SODB anlagsbestem-
melser.

Ved sen teending skal overkarslen for de planmassigt forekommende tog mel-
des sikret, sa toget far signalgivning efter retningslinjerne i afsnit 2.5 hen-
holdsvis 5.2.3.

Reglen i dette afsnit tager udgangspunkt i de generelle krav om minimering af
spaerretiderne. Overfor dette krav star, at det daveerende Jernbanetilsyn udsted-
te forbud mod, at tog planmaessigt passerer pilmarket, mens overkarslen er
meldt ikke-sikret, fordi denne form for kersel far normal trafikafvikling til af
finde sted efter SR-regler, der regulerer karsel i fejlsituationer. Dette forhold
er serlig markant pa 75 km/t-baner, hvor pilmarket mange steder fortsat star i
den gamle afstand p& kun 350 m fra overkgrslen, sa det er ngdvendigt at kreeve
farebremsning fra pilmaerket ved fejl i overkarslen.

Trafikstyrelsen vil derfor kun acceptere sen teending, nar den etableres efter
retningslinjerne i afsnit 5.3.2.2-5.3.2.3.

Hovedsignalet kan vare et eksisterende signal der andres og/eller flyttes, eller
et nyt (dgbt DS-signal eller AM-signal), der etableres alene med det formal at
kunne dakke overkarslen med et hovedsignal med O-merke i stedet for et
pilmerke.

| veerste fald skal det nye signal endvidere forsignaleres af et F-signal. Det skal
dog bemarkes, at overkarselssignalet samtidig falder vaek.

Etablering af hovedsignaler er en kostbar lgsning, men den hidtil eneste, der
har kunnet imgdekomme kravene fra begge myndigheder.

Farste sted med et nyt signal var ved Ribe Ngrremark (2002), fordi omréadet
farst fik Jernbanetilsynets bevagenhed omkring arsskiftet 2000-2001. Eksiste-
rende signaler anvendes i forbindelse med sen teending ved trinbratterne Hjal-
lese (I-signal til Fruens Bgge) og Tender Nord trinbreet (1-signal til Tender).
Ved opgraderingen af Grenabanen i efteraret 2004 er Igsningen med nyt signal
ved flere overkarsler etableret pa denne streekning.

5.3.3 Sidespor pa den fri bane beliggende mellem taendested og overkarsel
Hvis et tog der skal rangere ved et sidespor pa den fri bane, passerer teendeste-
det til en overkarsel, men ikke skal passere overkarslen, kan overkgarslen ind-
rettes, sa stationsbestyreren kan udkoble teendestedet for disse tog.

Hvis overkarslen har fuldstendig signalafhaengighed, ma teendestedet kunne
udkobles.

For overkegrsler uden fuldstendig signalafhaengighed gelder falgende:

e Hovis toget der skal rangere ved sidesporet, standser far overkarslens pil-
marke, ma teendestedet udkobles.
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Hvis toget standser mellem pilmaerket og overkgrslen, ma teendestedet ud-
kobles, hvis der er instrueret om forholdet i rangerinstruksen for det pagel-
dende sidespor.

Udkoblingen svarer i princippet til den i afsnit 5.3.2 naevnte ”sene” teending i
forbindelse med trinbreetter.

De sikkerhedsmaessige overvejelser er nogenlunde de samme som anfart for
trinbreetter.

Det vurderes dog, at det forhold, at der geelder en entydig rangerinstruks i
kombination med, at lokomotivfgreren altid ved, at der skal standses ved side-
sporet — og dermed foran overkgrslen — medfarer, at risikoen for at kere ud i
den usikrede overkgrsel er minimal.

Er overkearslen ikke tendt (f.eks. fordi teendestedet er udkoblet), kan hoved-
signalet med O-merke ikke vise "ker”:

- Star signalet foran sidesporet, skal det derfor passeres med sé lav hastig-
hed (hejst 60 km/t pa “sorf”), at risikoen for at kere ud i overkerslen er
minimal.

- Stér signalet mellem sidesporet og overkarslen, vil karslen frem mod
overkorslen ske som kersel mod et hovedsignal pa ”stop”, en kersel som
generelt er tilladt, selv om der ligger en ikke-sikret overkgrsel umiddel-
bart bag hovedsignalet.

Udkoblingen kan foretages pa flere forskellige méader:

- Samtidig med, at sidesporet oplases, eller oplasningen magasineres.

- Separat betjeningshandling, som udkobler teendestedet for ét tog.

- Udkobling af teendestederne i det pagaeldende hovedspor.

- Frakobling af automatisk signalgivning p& hovedsignalet med O-marke.

Brug af den permanente teendestedsudkobling (3. pind), som tidligere blev an-
vendt pa straekningen Randers-Hobro-Aalborg til dette formal, anses for min-
dre hensigtsmaessig, bade fordi det kraever ekstra betjening at genindkoble den
manuelt og fordi, den giver en lille risiko for, at et tog kan sendes hen imod
den ikke-sikrede overkarsel, fordi genindkoblingen er blevet glemt.

Alle lgsninger er dog acceptable, fordi der ikke er risiko for, at et tog under
nedbremsning frem mod den ikke-teendte overkearsel ikke kan standse foran
den, idet pilmarkeafstanden efter en ombygning iht. nervaerende anlaegsbe-
stemmelser pa streekninger med streekningshastighed 75 km/t altid vil vare
450 m. Afstanden pa ned til 350 m, der tidligere har veret benyttet, ma séledes
ikke anvendes leengere (men er stadig regelsat i SR af hensyn til uombyggede
anlzg).

Rangering ved sidesporet sker som beskrevet i afsnit 6.1.
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Det skal veere muligt at teende overkarslen, fgr toget som skal passere den, af-
gar fra sidesporet.

Tanding af overkarslen far togets afgang kan enten foretages fra B2-
betjeningskasser, der etableres til formalet (se afsnit 7.1.3), eller af stationsbe-
styreren (se afsnit 7.2).

Ved enkelte sidespor pé fri bane (f.eks. Estvad) og pa godsbaner findes der
rangerkontakter, hvorfra et teendested kan saettes ud af funktion med en kupé-
nggle, for at undgé utidig teendinger, hvis der skal rangeres i neerheden af ten-
destedet. Kontakten er sedvanligvis anbragt selvstendigt uden andre betje-
ningsmuligheder. Rangerkontakter ma ikke nyetableres.
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Plan Ovk 05 01

Seerlig teendefunktion pa krydsningsstationer.
Se tekst i afsnit 5.2.4.3.

2. tog har passeret
sit teendested +
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6. Rangering gennem overkarsler [TSA trafik]

6.1 Generelt

Under rangering betjenes overkarsler pa stationer normalt manuelt via de tilhg-
rende betjeningskasser, eller evt. af stationsbestyreren. Selv om en overkgrsel
er tendt manuelt, skal den, sa vidt muligt, kunne slukke automatisk, nar ran-
gertreekket har passeret den.

Det samme geelder overkarsler, som skal passeres i forbindelse med rangering
ved eller inde pa sidespor pa den fri bane.

Flersporede overkarsler skal indrettes saledes at slukning efter en rangerbevee-
gelse ikke medfarer utidig oplukning foran tog/rangerbeveegelse i et andet
spor.

Overkarsler, der kun passerer sidespor, indrettes med passende udstyr til ma-
nuel og evt. automatisk teending og slukning i forhold til benyttelsen og under
hensyntagen til at overkarslen skal slukkes nar den er passeret. Betjeningen af
overkarslen skal beskrives i den lokale rangerinstruks.

I enkelte tilfeelde kan det veere teknisk umuligt at realisere automatisk slukning
af overkarsler, der er teendt manuelt. | disse tilfeelde er det acceptabelt, at ma-
nuel slukning er ngdvendig.

Det kan vaere ngdvendigt at etablere ekstra B2-betjeningskasser for at tilgode-
se behovet for betjening i forbindelse med rangering.

Gadesignalanleeg med rangerprogram er sporoverkarsler jf. Regelsettet pkt.
1.4 og 3.1.8; der ma kun rangeres gennem dem. Ved deres indretning bar der
tages hensyn til bestemmelserne i nerveaerende anleegsbestemmelser for at
undga at tilsvarende funktioner udformes forskelligt med deraf falgende risiko
for fejlbetjening.

P& den nye havnebane i Arhus er overkgrsler af denne type udstyret efter reg-
lerne i afsnit 3, men med afstande tilpasset den lave hastighed, der kares med
(25 kmt/t).

6.2 Rangering pa rangertogveje

Hvor der er rangertogveje (R-togveje) gennem en overkarsel, skal der etableres
afhaengighed til signalgivningen i R-togvejen, sa der kun kan vises ”forbiker-
sel tilladt”, nar overkerslen er sikret.

Signal "forsigtig forbikersel tilladt” i R-togvejen ma kun vises, nar overkarslen
er sikret, eller der er tendt gult lys i det pageldende uordenssignal. Ved fler-
sporede overkarsler skal overkarslen ved gult lys i uordenssignaler tillige veere
fastlagt i pagaldende spor.

Det er acceptabelt som betingelse for “forsigtig forbikersel tilladt”, at der kun
er teendt ét af de gule lys i uordenssignalet for den pageldende kareretning.

Pa de eksisterende releegruppesikringsanlag og sikringsanleg type DSB 1977

ma der etableres R-togveje gennem overkarsler, som tillader signalgivning
“forsigtig forbikersel tilladt” uden at overvége, at overkerslen enten er sikret,
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eller at der er gult lys i uordenssignalerne. Dog skal overvagningen etableres,
hvis de pagaldende R-togveje har automatisk kvitteringstryk.

Der skal i stedet treeffes andre sikkerhedsforanstaltninger med henblik pa at
begranse risikoen for, at et rangertraek pa signal "forsigtig forbikersel tilladt”
fejlagtigt kerer ud i overkarslen, nar den ikke er sikret/teendt.

Arsagen til dette er releegruppeanlaggenes funktion, hvor det ikke er teknisk
muligt at indbygge betingelser vedrerende overkersler i betingelserne for ”for-
sigtig forbikersel tilladt” i relegruppesystemet.

Eksempler pa de navnte sikkerhedsforanstaltninger:

- Separate uordenssignaler for hvert spor gennem overkarslen

- Uordenssignalerne udrustes med reservetrad for de gule lanterner

- Overkarslen er fuldt overvaget af ATC, herunder med separate overkar-
selsstyrede baliser, sa der ved hvert enkelt af de deekkende hovedsignaler
kan informeres om overkgrslens aktuelle tilstand gennem ATC (modsat
den traditionelle ATC-massige lgsning ved PU-signaler, hvor der konse-
kvent meldes om usikret overkersel, nér der vises “forsigtig forbikersel
tilladt” eller ’sorf” hen over den).

Teending af overkarsler i R-togveje sker pa én af fglgende mader:
e manuelt af stationsbestyreren
e manuelt af rangerpersonalet

e automatisk pa basis af fastlagt R-togvej gennem overkgrslen og besatte iso-
lationer i passende afstand foran denne.

Pa sikringsanlaeg type DSB 1977 med R-togveje i Ho teendes der manuelt,
normalt af stationsbestyreren, da muligheden findes i de pageeldende sikrings-
anleeg.

Pa ovk 19a i Tl var der af hensyn til rangerpersonalets arbejdsmiljg specifice-
ret en lgsning med automatisk teending.

Overkarslen skal slukke automatisk, nar rangertraekket pa R-togvejen har pas-
seret den.

Der ma etableres ’passage pd samme bomnedlukning”, sd to rangerbevagelser
efter hinanden kan passere overkarslen, uden at denne farst har veeret lukket
op. Funktionen ma kun anvendes efter manuel betjening fra stationsbestyreren
eller fra en betjeningskasse i hvert enkelt tilfeelde.
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7. Betjening og overvagning

7.1 Betjeningskasser

7.1.1 Generelt

Betjeningskasser skal kunne abnes med en kupénggle.[TSA trafik]

Betjeningskasser skal udvendigt veere forsynet med overkerslens nummer. An-
givelsen af overkerslens nummer pa B1-betjeningskassen kan dog undlades,
nar det er skiltet i dens umiddelbare naerhed. [TSA trafik]

Hvor der i det efterfglgende er angivet en betjemngsmade i parentes, angiver
det den made, de kendte betjeningskasser er indrettet pa. [TSA trafik]

Nar en overkgrsel er teendt fra en betjeningskasse henholdsvis fra centralappa-
rat eller FC, skal den lukke op automatisk, nar den er passeret af det tog eller
rangertraek, den er teendt for. [BN1-S]

Denne funktion er opfyldt, nar krav nr. 9. i afsnit 8.1 er opfyldt. Det er ogsa
opfyldt i en rekke &ldre overkerselsanlaeeg (uden 8-punktsprogram), hvis
overkgrslens slukkested er ubesat, nar overkgrslen tendes.

Ved brug af overkerselsanleg, der stiller krav til togs placering nar overkerslen
teendes for at kunne lukke op automatisk nar den er passeret, skal det sikres at
betjeningen fra betjeningskasser fungerer forskriftsmaessigt og forstaeligt for
lokomotivfarerne. Forholdet skal godkendes af TSA. [TSA trafik] [TSA tek-
nik]

I BUES 2000 skal slukkestedet vaere besat inden teending fra B1 for at udpege

togets kareretning, for at overkerslen kan slukke automatisk efter togpassage. |
afsnit 8.3 er indarbejdet supplerende bestemmelser for placering af slukkested

etc. for denne type overkarselsanlag.

7.1.2 Betjeningskasse ved overkgrslen (B1)

Marts 2014

Alle overkarsler skal vaere forsynet med en betjeningskasse placeret direkte
ved overkarslen (B1-betjeningskasse). [TSA trafik][ TSA teknik]

Betjeningskassen skal veere anbragt sa en person, der star ved betjeningskas-
sen, har bedst mulig oversigt over overkarslen. [TSA trafik]

Placeringen kan veere udvendigt pa overkarslens teknikskab, -hytte eller et an-
det sted, hvor den ogsa let kan identificeres.

Falgende funktioner skal kunne foretages fra betjeningskassen:

e Teending af overkarslen med dens normale teendeforlgb, jf. afsnit 1.5
(betjeningsknap).[TSA trafik][TSA teknik]

Betjeningskasser for flersporede overkarsler skal indrettes med separat
teendemulighed for hvert spor, hvis dette er ngdvendigt, for at overkers-
len kan lukke op automatisk efter manuel teending (jf. afsnit
7.1.1).[TSA trafik]
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Overkarsler skal meldes sikret i de tilhgrende signaler (jf. definitionen i
afsnit 1.4.5.2) samt i betjeningskassens blinktableau, nar den er teendt
fra kassen.[TSA trafik]

Hvis det ikke kan fastslas med sikkerhed, for hvilket og hvilken kere-
retning, der skal signaleres sikret, tillades det, at den alene meldes sik-
ret i betjeningskassens blinktableau.[TSA trafik][TSA teknik]

Sidstnaevnte geelder bl.a. BUES 2000 overkarsler og flersporede overkarsler.
e Slukning og normalstilling af overkarslen (betjeningsknap).[TSA trafik]

Slukning og normalstilling skal kunne ske uden betingelser.[TSA tra-
fik][TSA teknik]

P4 enkelte eksisterende overkarsler er slukning og normalstilling indrettet, s&
den kun kan ske, nar der ikke er tog pa vej mod overkarslen. Dette princip skal
ikke anvendes, nar disse anlaeegshestemmelser geelder.

¢ Ind- og udkobling af overkarslens funktion, hovedafbryder (drejeomskif-
ter). [TSA trafik][TSA teknik]

Omskifteren betegnes "Normal”/”Afbrudt” péa advarselssignalanleag.
Omskifteren betegnes "Normal”/’Afbrudt”/”U-bomme” pa bomanlag.

e Kontrol af, om overkarslen er sikret (ét blinktableau). [TSA trafik][TSA
teknik]

B1-kasser for enkelte, eksisterende flersporede overkgrsler er indrettet med
separat kontroltableau for hvert spor. Dette princip skal ikke anvendes, nar
disse anlaegsbestemmelser geelder.

Ved bomanlag skal der endvidere kunne foretages falgende fra betjeningskas-
sen:

e Bommene sattes ud af drift med hovedafbryderen (drejeomskifter). [TSA
trafik][TSA teknik]

Omskifteren ”"Normal”/” Afbrudt”/”U-bomme” i stillingen ”U-bomme”.

« Tvangsnedlukning af bommene med tilhgrende teending af bomlygter, vej-
signaler og klokker uden hensyn til det normale tidsforlgb ved teending
(drejeomskifter). Denne funktion ma ikke fare til at overkarslen meldes
sikret. [TSA teknik]

e Tvangsoplukning af bommene uden hensyn til, om der er tog pa vej mod
overkarslen (drejeomskifter). [TSA teknik]

Disse betjeninger foretages ved at dreje omskifteren
”Ned”/” Automatisk™/”Op” til den pageeldende stilling.

I betjeningskassen skal der findes en mulighed for at koble bommene fra bom-
drevet, sa bommene kan abnes med handkraft (f.eks. en koblingsnggle til ud-
kobling af bomme fra bomdrevet). [TSA trafik]
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Betjeningskassen kan forsynes med andre betjenings- og kontrolmuligheder ef-
ter lokale behov. Omfang og udformning af disse skal godkendes af TSA.
[TSA trafik][TSA teknik][TSA vej]

Ved overkarsler der er koblet sammen med gadesignalanleg, findes der en be-
tjeningsknap til indkobling af gadesignalets togprogram samt en tableaulampe,
der pa basis af en melding fra gadesignalet viser, at dette er gaet i togprogram.

7.1.3 Betjeningskasser pa togekspeditionssteder mv. (B2)

Marts 2014

Overkarsler, som ligger pa stationer og overkarsler, som ligger pa den fri bane,
men sa tet pa en station, at tendestedet ligger pa eller far stationen (jf. afsnit
5.3.1), skal vere forsynet med en eller flere betjeningskasser placeret pa statio-
nen (B2-betjeningskasser). [TSA trafik]

Endvidere kan overkarsler, hvor der ligger et trinbret eller et sidespor pa den
fri bane mellem teendestedet og overkarslen, forsynes med B2-betjeningskasse
efter specifikation i det enkelte tilfeelde. Omfang og udformning af sddanne be-
tjeningskasser skal godkendes af TSA. [TSA trafik]

Formalet med B2-betjeningskasser er primeert at sgrge for teending af over-
karslen i de tilfeelde, hvor denne fungerer normalt, men hvor der er fejl i sik-
ringsanlaegget, som medfgrer, at de normale teendebetingelser derfra (typisk
togvejsfastleegninger) ikke fungerer.

B2-betjeningskassen gar det muligt at fa teendt overkarslen ved personale fra
toget, far dette afgar fra stationen (eller trinbrattet).

B2-betjeningskasser ved sidespor (bade pa stationer og den fri bane) kan dels
anvendes til at fa igangsat overkgrslen far et tog der har rangeret ved sidespo-
ret, skal afgé derfra, dels til at fa slukket overkgrslen, hvis den er blevet teendt
af et tog pa vej mod sidesporet, som ikke skal passere overkgrslen.

I modsat fald ville toget skulle fremfares til overkarslen efter reglerne for fejl-
behaftede overkarsler med deraf falgende karetidstab og lavere sikkerhedsni-
veau.

Betjeningskassen henholdsvis betjeningskasserne anbringes efter trafikal speci-
fikation i det enkelte tilfeelde. Placeringen skal godkendes af TSA. [TSA trafik]

B2-betjeningskasse er i nogle tilfelde udvendigt forsynet med en skitse, der
viser overkarslens og standsningsstedets indbyrdes placering. Sadanne skitser
kan fortsat vaere relevante, hvor forholdene er komplicerede. Eksempler: Ting-
lev og Skjern, hvor der er flere overkarsler, som hgrer til forskellige straeknin-
ger.

Betjeningskasserne sidder ofte pé stationsbygning, perron eller releehus. Det
vigtigste ma veere, at de befinder sig naer standsningsstedet, s& de er lette at
finde og betjene, nar de skal benyttes.

Ved overkarsler, hvor der forekommer rangering, kan der endvidere veere op-
sat B2-betjeningskasser til brug for denne rangering, f.eks. Tinglev og Fruens
Bage.
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Fra betjeningskassen skal der kunne foretages:

e Tending af overkarslen med dens normale tendeforlgb, jf. afsnit 1.5 (be-
tjeningsknap) [TSA trafik]

Pa privatbanerne anvendes i stedet en sarlig betjeningskasse benavnt "betje-

ningsboks" hvorfra der kan laves en "automatisk" teending af en overkarsel og
intet andet. Den benyttes f.eks. i tilfeelde hvor fejl i sikringsanlaeg ikke mulig-
ger normal automatisk tending.

o Kontrol af, om overkarslen er sikret (blinktableau). [TSA trafik]

Der kan endvidere etableres slukkemulighed med tidsforsinkelse, se afsnit
1.6.3.1 [TSA trafik]

For overkarsler pa stationer skal der endvidere kunne foretages slukning og
normalstilling af overkarslen, nar der ikke er fastlagt togvej gennem den (be-
tjeningsknap). [TSA trafik]

Formalet med spzrringen af slukkemuligheden fra B2-betjeningskassen, nar
der er fastlagt togvej gennem overkarslen, er at forhindre, at overkarslen sluk-
kes fra et sted, hvor tilstanden i overkarslen ikke kan iagttages (f.eks. fra per-
ron), mens der er tog pa vej mod overkegrslen for signal.

P& privatbanerne har det veeret geengs standard, at togvejsfastlaegning ikke
skulle speerre slukning fra B2. Arsagen menes at have varet et gnske om at
kunne fa slukket en overkarsel, selv om FC var ubetjent, og togveje ikke kun-
ne ngdoplgses.

Af denne érsag findes den melding der skal anvendes til sparring af sluknin-
gen, ikke i de gaengse sikringsanlaegstyper pa privatbanerne (E 80 og SICAS
S5).

Dette kan derfor farst eendres, ndr den manglende melding er etableret.

Bemeaerk dog, at funktionsmaden af slukning fra B2 i BUES 2000-overkarsler
(se lige nedenunder) medfarer, at slukning fra B2 kun yderst sjeldent kan bru-
ges pa denne type overkgrsler (som pa privatbanerne er meget udbredt).

Ved BUES 2000 kan der fra B2-betjeningskasse kun ske slukning, hvis over-
karslen er teendt fra B2-betjeningskassen.

Betjeningskassen kan veere forsynet med andre betjenings- og kontrolmulighe-
der efter lokale behov. Omfang og udformning af disse skal godkendes af TSA.
[TSA trafik][TSA teknik][TSA vej]

Disse kan f.eks. veere indkobling af rangerprogrammer eller ngdopluknings-
programmer i forbindelse med overkgarsler der er koblet sammen med gade-
signalanlag.

Pa flersporede straekninger kan betjeningskassens funktioner veere separate for
hvert spor, der farer gennem overkarslen.
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P& godsbaner og enkelte privatbaner kan betjeningskassen endvidere indehol-
de en drejeomskifter der giver mulighed for at omkoble overkarslen mellem
gennemkgrende og standsende tog (udkobling af teendestedet). Nar omskifte-
ren stér pa standsende tog, skal disse overkarsler teendes manuelt fra betje-
ningskassen far toget sendes af sted. Sddanne omskiftere ma ikke nyetableres.

Overkersler med BUES 2000 kan efter specifikation, jf. afsnit 8.3 pa uordens-
signalerne (ved hastighed indtil 75 km/t: overkarselssignalerne ved overkars-

len) eller andet egnet sted forsynes med B2-teendemulighed for den pagelden-
de kareretning. Sadanne B2-teendemuligheder, placeret pa uordens- eller over-
karselssignal umiddelbart ved overkarslen, er ikke market seerskilt med over-
karselsnummer eller skitse af placering i forhold til overkarslen. Specifikation
og placering af kassen skal godkendes af TSA. [TSA trafik]

Kasser af denne type skal ikke forsynes med slukkemulighed. Typen svarer til
privatbanernes “betjeningsboks”.

Betjening fra centralapparat og FC [TSA trafik]

Centralapparat

Betjeningsmulighederne i dette afsnit skal kun etableres pa ikke-fjernstyrede
stationer. Etablering pa stationer, der normalt er fjernstyrede er kun relevant,
hvis:

- betjeningsmuligheden er standard i pageeldende sikringsan-
leegstype

Eller:

- den pagaldende funktion kraeves etableret lokalbetjent af
vejmyndigheden af hensyn til sparretiderne.

Betjeningsmuligheder mv. svarende til B2-betjeningskassers kan indbygges i et
sikringsanlaegs lokale centralapparat efter specifikation i det enkelte tilfeelde.

Krydsning pa samme bomnedlukning skal kunne indkobles fra centralapparat,
hvis dette er specificeret (jf. afsnit 5.2.4.2).

Sen tending (se ogsa afsnit 5.3) skal kunne betjenes fra centralapparat, hvor
funktionen er udformet, sa den er stationsbestyrerbetjent.

Flersporede overkarsler skal altid vaere udstyret med betjeningsmuligheder
svarende til en B2-betjeningskasse, ogsa selv om de efter ovenstaende ikke
skal udstyres med B2-betjeningskasse.

Flersporede overkarsler er generelt mere komplicerede end enkeltsporsover-
karsler. Pa grund af den systematiske nedlagning af overkarsler pa hovedba-
nerne er de endvidere stort set altid beliggende i byomrader med en del vejtra-
fik. Det er derfor vigtigt, at de er udstyret med mulighed for betjening til brug
i unormale situationer.
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7.2.2 Fjernstyringscentral

Betjeningsmuligheder mv. svarende til B2-betjeningskassers skal etableres i
FC i felgende omfang:

e Ved etablering af et nyt fjernstyringssystem

e Ved nyetablering af overkarsler, med mindre den eksisterende fjernstyring
ikke har betjeningsmulighed for overkarsler

e Ved andre overkarselsprojekter (f.eks. bomsuppleringer), med mindre den
eksisterende fjernstyring ikke har betjeningsmulighed for overkarsler, eller
etableringen kraever etablering af udvendige kabler.

Ovenstaende regel svarer til den praksis, der har vaeret anvendt ved béde fjern-
styrings- og overkarselsprojekter siden 2008.

Krydsning pa samme bomnedlukning skal kunne indkobles fra FC, hvis dette
er specificeret (jf. afsnit 5.2.4.2).

Sen teending (se ogsa afsnit 5.3) skal kunne betjenes fra FC, hvor funktionen er
udformet, sa den er stationsbestyrerbetjent.

Flersporede overkarsler skal altid veere udstyret med betjeningsmuligheder
svarende til en B2-betjeningskasse, ogsa selv om de efter ovenstaende ikke
skal udstyres med B2-betjeningskasse.

Flersporede overkarsler er generelt mere komplicerede end enkeltsporsover-
karsler. P& grund af den systematiske nedlaegning af overkarsler pa hovedba-
nerne er de endvidere stort set altid beliggende i byomrader med en del vejtra-
fik. Det er derfor vigtigt, at de er udstyret med mulighed for betjening til brug
i unormale situationer.

Ordrer som medfarer slukning af overkarsler, skal altid vere indrettet, sa sluk-
ningen ikke umiddelbart kan ske ved tilfeldig udsendelse af én FC-ordre.

Ovenstaende krav er for nye fjernstyringssystemer indeholdt i BN1-77 “Tra-
fikstyringssystemer”.

Kravet om sikkerhed mod utidig slukning skyldes, at det ikke-sikre fjernsty-
ringsudstyr ved fejl kan udsende ”fantomordrer” uden betjeningspersonalets
medvirken. Denne type ordrer ma ikke umiddelbart kunne fare til en farlig si-
tuation, f.eks. slukning af en overkarsel, mens der er tog pa vej mod den. Det
samme Vil kunne ske, hvis FC-lederen ved en fejl udsender en ordre om op-
lukning.

Sikkerheden for, at dette ikke sker, skal implementeres i sikringsanlaegget /
overkarselsanlaegget. Anvendte lgsninger er

- sperring af oplukning ved fastlagte togveje
- oplukning med tidsforsinkelse
- krav om ubesatte isolationer omkring overkgarslen.

Oplukningsmulighed fra FC er ikke sa aktuel pa overkarsler, der har automa-
tisk slukning pa tid, jf. afsnit 1.6.3.1.

Marts 2014
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Pa aldre overkarsler pa dobbeltsporede, fijernstyrede straekninger (i dag kun
streekningen Arhus-Randers) er disse overkgrsler indrettet, s de kun fungerer
automatisk for karsel ad hgjre spor.

Ved karsel ad venstre spor skal disse overkarsler teendes manuelt af FC far tog
sendes ad venstre spor. Teendingen skal ske, for der kan gives “ker” 1 VU-
signalet, idet overkarslerne har fuldsteendig signalafhaengighed, ogsa ved kar-
sel ad venstre spor.

Til dette formal er der etableret de ngdvendige ordrer og indikeringer i FC og
pa stationernes centralapparater.

P4 den ligeledes dobbeltsporede streekning Hobro-Aalborg er overkgrslerne
forberedt til vekselspordrift og kan derfor fungere automatisk ved kersel ad
venstre spor. For disse overkarsler er er der fra en PC i Aalborg kmp mulighed
for at udkoble tendesteder i forbindelse med sporsparringer mv.

Automatisk sikrede overkarsler pa fjernstyrede streekninger skal vare udstyret
med fjernkontrol i FC. [TSA trafik]

Hvis overkarslen ligger pa en ikke-fjernstyret station skal fjernkontrollen etab-
leres i pageeldende stations centralapparat. [TSA trafik]

Fjernkontrol pa overkarsler pa fjernstyrede streekninger skal kun etableres i
FC, men kan undlades pa understationernes centralapparater.

Nar en overkarsel ombygges efter disse anleegsbestemmelser, skal den forsynes
med individuel fjernkontrol, hvis der er transmissionsforbindelse mellem FC
og pagaldende overkarsel. [TSA trafik] [TSA teknik]

Ombygning af en overkarsel med tilhgrende etablering af individuel fjernkon-
trol medfarer ikke krav om ombygning af andre overkarsler. Det vil saledes
kunne accepteres, at én overkarsel af en raekke har individuel fjernkontrol,
mens de gvrige deles om en felles.

Eksempler vedrgrende transmission: Pa fjernstyrede stationer er der altid for-
bindelse mellem overkarsel og FC. P4 straekninger uden streekningskabel (Rb-
Tdr og Str-Ti) er der ingen transmission til overkarsler pa den fri bane. Det
samme geelder pa fjernstyrede straekninger med gamle / forenklede fjernsty-
ringsanleg, f.eks. FC Ro/Lille Syd, FC Vg og FC Hr. Hvis der etableres nye
overkarsler pa straekningerne, mens de naevnte fjernstyringsanleeg er i drift,
skal de kobles pé den eksisterende felles fjernkontrol.

Pa straekningen Hb-Ab findes der fjernkontrol via offentligt telefonnet. Sadan-
ne lgsninger ma ogsa anvendes pa streekninger uden fjernstyring, godsbaner,
havnebaner mv.

Ved etablering af nye fjernstyringsanleeg etableres der altid individuel fjern-
kontrol. Dette blev af gkonomiske arsager ikke gjort i FC Sl ved etableringen
af BCTC, selv om dette system har muligheden.
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Eksisterende fjernkontrol findes savel individuel som fzlles for en gruppe
overkarsler. Det fremgar af fjernkontroludstyret, hvilken overkarsel/hvilke
overkarsler, den geelder for.

Fjernkontrol skal melde falgende tilstande vedrgrende overkarslen: [TSA tra-
fik]

e Overkarsel ude af normalstilling (tableau), nar overkarslen er sat i gang en-
ten af tog eller pa anden made.

e Overkarslen har veret ude af normalstilling unormalt leenge (akustisk
alarm genereret i FC hhv. stationssikringsanlagget), nar den har veret ude
af normalstilling i unormalt lang tid. Tiden, der udlgser alarmen, defineres
for den enkelte fjernkontrol. Alarmen skal kunne afstilles. For overkarsler
pa flersporede straekninger skal alarmen udlgses, nar overkgrslen har veeret
teendt i mere end 8 minutter, jf. afsnit 2.6 og 3.6.

Disse alarmer er pt. ikke etableret i en reekke nyere fjernstyringssystemer, men
det er steerkt gnskeligt at fa dem.

e Stor fejl” i overkarslen (tableau), nar overkarslen har en sadan fejl, at den
ikke kan forventes at fungere fejlfrit ved togpassage, sa togene skal under-
rettes om fejlen.

e Lille fejl” i overkarslen (tableau), nar overkarslen har en fejl, der ikke
umiddelbart forstyrrer dens normale funktion, og som kan rettes indenfor
normal arbejdstid.

Yderligere meldinger om overkgrslens tilstand kan gives efter specifikation i
det enkelte tilfelde. Specifikationen skal godkendes af TSA. [TSA trafik]

Ovenstaende svarer til de minimumskrav, der kan opfyldes ved brug af den
klassiske fjernkontrolpult, som denne er beskrevet i SODB af 1949.

Meldingerne vises i den klassiske fjernkontrolpult pa falgende made:

- Overkarslen ude af normalstilling: Fast redt lys.

- Stor fejl: Gult blinklys.

- Lille fejl: Fast gult lys.

Afbrydelse af akustisk alarm for overkarsel ude af normalstilling unormalt
leenge er i den klassiske fjernkontrolpult indrettet som en simpel knap med
speer, der afbryder klokken der giver alarmen.

P& mere komplicerede overkarsler kan der fares en reekke andre relevante
meldinger videre til stationsbestyreren. Disse kan f.eks. veere

- rangerprogrammer indkoblet

- sentending indkoblet

- krydsning pd samme bomnedlukning indkoblet
- tending magasineret.

Marts 2014



Banedanmark

7.3.2

Marts 2014

side 75

P& overkarslerne p& Arhus-Randers findes meldingerne “bomme oppe” (ej ude
af normalstilling), ”bomme nede” (styrerela trukket men uden reference til
spor) og "manuel bomdrift" (overkarsel teendt fra betjeningskasse B1 / B2)
som gar det muligt at se, at overkarslerne er i gang med at blive sikret.

Endvidere findes meldinger for automatisk og manuel bomdrift (se ogsa afsnit
7.2.2).

For overkarslerne pa Randers-Hobro og Hobro-Aalborg findes endvidere mel-
dinger for udkoblede tendesteder.

Et generelt krav om individuel fjernkontrol var geldende fra 2008, fordi Tra-
fikstyrelsen vurderede, at det ville vaere teknisk ukompliceret at etablere en
sadan, nér der alligevel skete ombygninger, f.eks. via mobiltelefon eller anden
form for transmission via offentligt net.

Dette forhold har i praksis vist sig vanskeligt at opfylde, hvorfor det ved revi-
sionen i 2011 er blevet revurderet.

Der ma gives mere detaljeret fejimelding om overkarsler, men det ma ikke ske
pa stationsbestyrerens betjeningsmedie.[TSA trafik][TSA teknik]

Moderne diagnosesystemer kan ofte give langt mere detaljerede oplysninger
om fejlens art og maske endda muliggere distancefejlretning. De naevnte mel-
dinger er dog dem, en stationsbestyrer sikkerhedsmaessigt skal forholde sig til.
Disse gnskes ikke blandet med en reekke detaljerede oplysninger, som maske
er nyttige at kende for stationsbestyreren, men som primeert skal anvendes i
forbindelse med fejlretningen. Disse fejlmeldinger skal derfor gives pa et an-
det udstyr, som normalt er opstillet hos fejlretningspersonalet. Der er dog ikke
noget til hinder for at opstille det hos betjeningspersonalet, blot ovenstaende
krav respekteres.

Logning [TSA teknik]

Automatisk sikrede overkarsler skal vere udstyret med logning af vitale funk-
tioner. Logningen kan udfares enten lokalt i/ved overkarselsanlaegget eller ved
at indikeringer af funktionerne sendes til en centralt placeret logger, fx i fjern-
styringscentral.

Nar en overkersel ombygges efter disse anleegsbestemmelser, skal den forsynes
med logning. Dette krav omfatter ikke andre overkgrsler pa samme straeekning.

Logningen skal ske med en tidsreference. Loggen skal veere tilstreekkelig til 1g-
bende at rumme samtlige data for de seneste mindst 7 dggn med maksimal tra-
fik.

Det skal veere muligt at kopiere lagrede data til andet medie for yderligere be-
varelse og diagnose, uden at det pavirker den fortsatte logning.
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Ved ombygning efter disse anleegsbestemmelser af eksisterende overkarsler
med relaebaseret styreenhed kraeves fglgende 8 funktioner (4+4) logget:

Ej stor fejl (S1)

Ej lille fejl (S2)

Ude af normalstilling (S3)
Sen tending indkoblet (S4)

Overkarsel sikret (H1)

Tid 2 startet / anleeg blokeret (H2)
Bomme nede (H3)

Manuel slukning fra betjeningskasse (H4)

Betegnelserne S1-S4 og H1-H4 er indfart af Havarikommissionen for Civil
Luftfart og Jernbane (HCLJ).

Meldingerne S1-S3 er de samme, som altid skal anvendes til fjernkontrol hos

stationsbestyreren (jf. afsnit 7.3.1). Det samme gelder S4, hvis den pagalden-
de overkarsel har sen teending. Meldingerne H1-H4 anvendes til undersggelse
af uheld og handelser.

Ved nyanleg af overkarsler med elektroniske styreenheder skal endvidere som
minimum faglgende funktioner logges:

@vrige meldinger, der fares til fjernkontrol og centralapparat; dvs. kryds-
ning pa samme bomnedlukning indkoblet, teendesteder udkoblet, automa-
tisk drift.

Visning af gult og hvidt lys i hvert enkelt uordens- og overkarselssignal.
Bomlys tendt.

Ingen lamper pa reservetrad.

Overkarsel sikret.

Bomme nede.

Teending med reference til hvorfra teending sker.

Slukning med reference til hvorfra slukning sker.

Status for oplgsningssekvens: Indledningsrelae trukket. Oplgsningsrele
trukket.

Tid 1 startet, Tid 2 startet / anleeg blokeret.
Bilisttid ikke aktiv.
Stramforsyning: Netkontrol, Batterikontrol, Ej fejl i ensretter.
Ej fejl i teendeudstyr, ej fejl i slukkeudstyr.
Moderne anleeg giver ofte mulighed for at logge langt flere funktioner end de i

reglerne navnte. Logning af flere funktioner er i fuld overensstemmelse med
bestemmelserne, nar blot de kraevede funktioner ogsa logges.



Banedanmark side 77

P& Arhus-Grend og Odense-Svendborg er der etableret de sakaldte 32 indike-
ringer” for overkersler til central logning via fjernstyringen. De 32 indikerin-
ger er iflg. Teknisk Notat af 14.11.2003 fra Banestyrelsens systemansvarlige
sikring fglgende:

- Ej stor fejl

- Ejlille fejl

- Automatisk drift

- Ude af normalstilling (ikke oppe)

- Sen teending indkoblet

- Automatisk teending fra xx (2 meldinger)
- Kontrol pa anleg (styrerela trukket)

- Bomlys tendt (kontrol)

- Tid 1 startet

- Tid 2 startet / anleeg blokeret

- Indledning til oplgsning trukket

- Bilistrelz frafaldet

- Batterikontrolrelae trukket

- Bomme nede (relee bomme nede trukket)
- Oplasning (relee trukket)

- Hvidt blink henholdsvis gult lys i ovk-/UO-signal (10 meldinger)
- Manuel teending (fra B1 eller B2)

- Manuel slukning (fra B1 eller B2)

- Ejfejli TS/ SST udstyr

- Enceller flere lamper ej pa reservetrad

- Ej fejl i ensretter

- Ej netkontrol.

Hvis en eller flere meldinger ikke er opnéelige, skal pladsen sta aben.

Etableringen af 32 indikeringer fra de eksisterende relebaserede overkarsler
pa de to straekninger viste sig meget omfattende. Desuden kan en del af indike-
ringerne kun hentes ud af de relabaserede styreenheder pd en made, der ikke
giver et entydigt billede af styreenhedens tilstand. Derfor blev der i perioden
2004-2006 sidelgbende foretaget en vurdering af de enkelte indikeringers sik-
kerhedsmaessige veerdi. Vurderingen mundede ud i at det fra eksisterende
overkgrsler med relaebaseret styreenhed kun fandtes ngdvendigt at logge de 8
indikeringer.

7.4 Fejlmeldelampe [TSA teknik]

Overkarsler skal pa teknikhytte eller -skab forsynes med en fejimeldelampe,
der er synlig fra tog og sa vidt muligt ogsa fra vej.

Der findes overkarsler uden fejimeldelampe.

Fejlmeldelampen skal teende ved enhver fejl i overkarselsanleegget.
| eksisterende overkarselstyper, der ikke har mulighed for at teende fejimelde-
lampe ved alle fejl, skal fejlmeldelampen teendes ved utidigt slukket gul lan-
terne i overkarsels- og uordenssignal, fejl i stramforsyningen samt nar over-

karselsanlaegget er i blokering.

Ved fx overkarsler med relegrupper vil det kreeve ombygning af relegrupper-
ne at tende fejlmeldelampen ved alle fejl.

Blokering: Se begreb ’Stor fejl” i afsnit 1.4.5.5.

Marts 2014
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8. Supplerende krav

8.1 Forbedring af eksisterende overkgrsler

Nar eksisterende overkarsler ombygges efter naervarende anlegshestemmel-
ser, skal overkarslen efter ombygningen have faglgende funktionalitet:

1. Slukning ved to sporisolationer (delt slukkested).[TSA teknik]
2. Batterikontrolrelae og nyt oplasningsstremigb. [TSA teknik]

3. Udskiftning af stremforsyning til 36\V/15A ensretter og kabelfgring.
[TSA teknik]

4. Fuld signalafhengighed for stationsoverkarsler (se afsnit 2). [TSA trafik]
Ny type uordenssignal (se afsnit 3.3) [TSA trafik]
Vejdetektorspoler. [TSA vej]

Noo O

Immunisering for eltraktion. [TSA teknik]

8. Overkarsler farst sikret, nar bomme er helt nede (se afsnit 1.4.5.2).
[TSA trafik]

9. Automatisk slukning efter manuel teending (se afsnit 7.1.1).
[TSA trafik] [TSA teknik]

Listen omfatter det sdkaldte ”’8-punktsprogram” til sikkerhedsforbedring af
overkarsler og er neermere beskrevet i den falgende baggrundstekst.

Punkterne 4., 5., 8. og 9. er trafiksikkerhedsmaessige og er derfor omfattet af
etableringsregler andre steder i disse anlaeegsbestemmelser.

Punkterne 1., 2., 3., 6. og 7. er sikkerhedsmaessigt begrundede tekniske forbed-
ringer, som skal udfares for at fjerne tekniske svagheder, der kan fare til farlige
situationer, selv om overkearslen i gvrigt ikke er fejlbehaftet.

8-punktsprogrammet blev udviklet i 1988 og er med tiden blevet til 9-punkter,
uden at navnet dog er &ndret. Her falger en mere detaljeret beskrivelse samt
begrundelsen for de enkelte af de 9 punkter:

1. Slukning ved to sporisolationer (delt slukkested).
Denne funktion etableres for at hindre, at en enkelt fejl i slukkeisolationen
eller stramforsyningen skal medfgre en oplukning af bommene, mens to-
get er pa vej hen mod overkarslen.

2. Batterikontrolrelae og nyt oplgsningsstramlgb.
Denne funktion skal sikre, at ladetilstanden er tilstraekkelig hgj, til at an-
leegget fungerer optimalt. Nyt oplgsningsstramlgb er en direkte falge af
etablering af delt slukkested (pkt. 1).

Marts 2014
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Udskiftning af stramforsyning til 36V/16A ensretter og kabelfgring.

A) Ensretterens og akkumulatorens effekt gges, fordi stigende trafik og
bom-opgradering medfarer flere aktiveringer af overkarslen og dermed et
starre stramforbrug end oprindeligt forudsat. Der dimensioneres til, at an-
leegget kan fungere mindst et dggn henholdsvis 75 togpassager ved udfald
af forsyningsspeandingen.

B) Kabelfgring til drev og akkumulator sndres for at sikre optimal funk-
tion af bomdrevene. Baggrunden er at der i slutningen af 1980'erne var
nogle tilfeelde hvor bomdrevene ikke kunne bevaege bommene under nog-
le bestemte vejrforhold (kombination af sne, is og bleast). Derfor forsteer-
kedes kablerne mellem teknikhytte / -skab for at sikre bomdrevene den
forngdne strgm. Det gav imidlertid gget spaendingsfald i kablet mellem
akkumulator og udstyr i teknikhytte / -skab, der derved fejlede p& anden
vis. Heraf fulgte forsteerkning af kabel mellem akkumulator og teknikhyt-
te / -skab.

Fuld signalafhaengighed for stationsoverkarsler.

Denne afhangighed mellem overkarsel og sikringsanleeg skal sikre, at der
er overensstemmelse mellem signalerne ved overkarslen og sikringsan-
leggets signaler, saledes at en lokomotivfarer ikke forledes til at agere pa
signaler, der er givet til et andet tog.

Ny type uordenssignal.

Installeres for at tydeliggare overkarslens beliggenhed og give lokomotiv-
fgreren forbedret signalgivning. Det nye uordenssignal viser eksplicit
”overkerslen sikret” ved hvidt blinkende lys og slukket gult lys, hvor det
gamle indirekte viser “overkerslen sikret” ved slukket signal.

Vejdetektorspoler.

Etableres altid ved helbomanlaeg med én bom over hele vejens bredde. In-
stalleres desuden i vejbanen hvor der er fare for, at der opstar kedannelser
gennem overkarslen. Etableres kun hvor det specificeres; fx hvor der er et
teet beliggende gadesignal, eller hvor vejen munder ud i en starre vej, ven-
stresving mv. Se beskrivelsen af spolernes virkemade i afsnit 1.4.2.

Immunisering for eltraktion.
Dette punkt gennemfares kun efter sarskilt strategisk beslutning, i.e. om
der skal planleegges for fremtidig elektrificering.

Overkarsler farst sikret, ndr bomme er helt nede.

Signal “overkersel sikret” teendes forst, nar bommene er helt nede. Denne
funktion etableres for optimal sikkerhed i overkarslen. Tidligere blev
overkarslen meldt sikret, nar bommene var kommet ud i 15 grader fra lod-
ret. Dette medfarte, at der blev meldt sikret, selv om bommene blev for-
hindret i fuld nedlukning, f.eks. en bil under bom pa vej ind i overkarslen.

Automatisk slukning efter manuel teending.

Denne funktion indfgres for at sikre, at overkgrslen foretager en automa-
tisk slukning efter en manuel teending, hvor toget holder i slukkeomradet.
Hermed undgas ungdig lang sparring for vejtrafikken. Funktionen frem-
kommer uden videre, nar punkt 1. er lavet forskriftsmassigt.
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Historisk beskrivelse

8-punktsprogrammet blev udviklet i 1988 i et samarbejde mellem Vejdirekto-
ratet og DSB. Det er kun beskrevet i mgdereferater og blev indfart i forbindel-
se med et Igbende projekt for bom-opgraderinger. Formalet med 8-punkts-
programmet er at skaffe starre sikkerhed for savel tog- som vejtrafikken sam-
tidig med at fa mere driftssikre overkarsler. Fra DSB deltog daveerende Pro-
jekttjeneste, Banetjeneste og Elektrotjeneste. Regelsattet forudseetter opfyldel-
se af 8-punktsprogrammet.

Oprindelig strateqgi for 8-punktsprogrammet

I forbindelse med DSBs projekt vedr. bomsuppleringer i midten af 1980’erne
blev det besluttet, at alle relevante punkter i 8-punktsprogrammet skulle gen-
nemfares ved disse bomsuppleringer, ved starre tekniske og/eller trafikale sn-
dringer ved en overkgrsel samt ved sterre &ndringer i en straeknings drifts-
mgnster.

Der blev oprindeligt fundet budgetmidler til 8-punktsprogrammet ved at redu-
cere opgraderingstakten for bomsuppleringer. Siden blev der afsat midler til 8-
punktsprogrammet i den sakaldte ramme til sikkerhedsforbedringer, men dog
altid i forbindelse med bomsupplering.

Udfarelse i anleegsprojekter

I drene 1993-2001 har situationen vedrgrende 8-punktsprogrammet vaeret uaf-
klaret, idet programmet har vaeret gennemfart i de fleste anleegsprojekter ved-
rarende overkarsler (bomsuppleringer og opgraderingerne Tinglev-
Sgnderborg og Bramming-Ribe), mens der i de to opgraderingsprojekter af
streekningen Odense-Svendborg ikke har veeret midler til at gennemfgre pro-
grammet.

Status 2006-2011

Det blev fra flere sider fremfgrt som uholdbart, at overkarslerne pa straeknin-
gen Odense-Svendborg ikke var pa niveau med normal moderne standard, nar
straekningen var opgraderet til 120 km bane med meget tzt trafik.

Der blev derfor tilfart midler, s programmet kunne gennemfares samtidig
med opgraderingsprojektet, men uden at belaste dettes gkonomi.

Som en del af opfelgningen péa Jernbanetilsynets temainspektion pa streeknin-
gen Arhus-Gren& omkring &rsskiftet 2000-2001 blev det besluttet at gennem-
fore de manglende dele af 8-punktsprogrammet pa denne straeekning.

Det blev pa baggrund af ovenstaende udvikling i 2006 besluttet at medtage 8-
punktsprogrammet i de nye anleegsbestemmelser for overkarsler, sa det pa
denne made blev formaliseret, at det udfares, nar der ombygges efter disse be-
stemmelser. Etablering sker ved ombygning eller udskiftning af overkarsels-
anlaegget / styreenheden.
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Speerring af ”overkersel sikret” [TSA teknik]

Overkarsler skal have mulighed for at hindre melding “overkersel sikret” i
overkarsels- og uordenssignaler samt til sikringsanlaeg (med signalafhaengig-
hed) under arbejde i overkarslen.

Ved arbejde i overkerselsanlaeg skal melding “overkersel sikret” hindres i
henhold til SR § 34. | bestaende relebaserede overkersler kan dette ske ved at
udtage sikringer. I nye overkersler kan der f.eks. etableres en “’servicekon-
takt”, hvormed “overkersel sikret” kan hindres.

Placering af togdetekteringsudstyr til automatisk slukning af overkarsler

Togdetekteringsudstyr til slukning af overkarsler kan veere [TSA teknik]

To overlejrede sporisolationer (normalt 10 eller 12,2 kHz) anbragt pa hver
side af overkarslen

Akselteller med tellepunkter pa hver side af overkarslen
To sporisolationer evt. hgrende til en stations sikringsanlag.

To slukkeslgjfer anbragt pa hver side af overkarslen. Dette udstyr er under
typegodkendelse og ma derfor kun anvendes efter tilladelse fra TSA.

Dette fysiske udstyr (slukkeudstyret) ma ikke anbringes i vejen gennem over-
karslen, herunder cykelsti og fortov. [TSA teknik]

Udstyret skal anbringes sa teet pa forkanten af vejen som det sikkerheds-
maessigt er muligt, idet dog fglgende skal sikres:

Overkarslen ikke slukker mens der holder jernbanekaretaj over vejen.
[TSA trafik] [TSA teknik]

Et karetgj ma ikke kunne "skraeve" over udstyrets detekteringsomrader pa
begge sider af vejen samtidig, Hvor der benyttes sporisolationer skal hver
af disse have en leengde af mindst 25 m. [TSA teknik]

Krav jf. SODB Anlagsbestemmelser afsnit 4.2.

Slukkeslgjfer detekterer metalmasse. Derfor vil de vaere pavirket af det passe-
rende karetgj under hele passagen af slgjfer og den mellemliggende vej.

Overkarslen ikke kan slukke hvis en aksel er naermere vejkanten end 7 m.
[TSA trafik]

Afstandskravet pa 7 m er for at sikre at et jernbanekaretgj ikke fortsat rager
ind over vejen nar overkarslen slukker. TSI Togkontrol og signaler (far den
UIC 512) tillader 4,2 m fra puffer/kobling til yderaksel.

Hvor et hovedsignal er anbragt foran overkarslen, skal den del af slukkeudsty-
ret der er anbragt foran overkarslen, sa vidt muligt placeres mellem hovedsig-
nalet og overkarslen. [TSA trafik]
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Hvor et tog skal standse ved et standsningssted umiddelbart efter overkarslen,
skal det sikres, at overkarslen kan slukke, inden toget standser.[TSA trafik]
[TSA teknik]

Ved BUES 2000 skal slukkeudstyret placeres saledes at tog, der standser ved
uordenssignalet (ved hastighed indtil 75 km/t: overkarselssignalet) foran over-
kerslen, besatter slukkeudstyret. Altsa skal slukkeudstyret have en udstreek-
ning der gar mindst 15 m forbi uordenssignalet (overkarselssignalet). [TSA tra-
fik]

Hvor slukkeudstyret (ved BUES 2000) ikke kan gives en udstrakning pa 15 m
forbi uordenssignalet (overkarselssignalet), skal der pa signalet eller andet eg-
net sted etableres B2-teendemulighed jf. afsnit 7.1.3 og slukkeudstyret ma ikke
have starre udstraekning fra vejkant end hgjst ngdvendigt jf. ovenstaende krav.
[TSA trafik] [TSA teknik]

TSA kan for BUES 2000 tillade anden kombination af udbredelse af slukkeud-
styr og B2-teendemulighed end angivet ovenfor, safremt det er ngdvendigt af
hensyn til lokale forhold og det kan godtgaeres at der efter manuel teending af
overkgrslen kan ske automatisk slukning ved togpassage. [TSA trafik] [TSA
teknik]

Baggrunden for de supplerende regler for BUES 2000 vedr. placering af sluk-
kesteder og B2-teendemulighed er at der ved denne type overkarsel geelder
folgende:

- Slukkestedet skal vaere besat ved B1-teending for at f& en automatisk sluk-
ning ved togpassage, 0g

- slukkestedet skal veere frit ved B2-teending, hvis der skal opnas automa-
tisk slukning ved togpassage.

BUES 2000’s funktion kraever en ngjere trafikal sagsbehandling og evt. ekstra
hardware.

Brugen af delt slukning sker dels af sikkerhedsmaessige grunde (se baggrunds-
teksten til afsnit 1.6.2), dels for, i muligt omfang, at f& komponenterne veek fra
vejen og dermed mindske pavirkninger derfra.

Placeringen af udstyret bar tage hensyn til, at overkerslen sa vidt muligt skal
slukke meget hurtigt efter togets passage, da netop ventetiden pa dette tids-
punkt opfattes som meget generende af vejtrafikanterne.

Overlejrede sporisolationer etableres i henhold til normaltegning SN 259 V nr.
0699. Det betyder, at tilslutningspunkterne anbringes 20-30 m fra vejkanten.
Da isolationerne har en udbredelse til begge sider pa 21-29 m, vil slukningen i
verste fald forst ske, nar toget er naesten 60 m forbi overkarslen.

Honeywell teende/slukke-udstyr til slukning af overkarsler pa fri bane anven-
der 2 teellepunkter (hver bestaende af 2 separate sensorer) pa hver side af
overkarslen. De anbringes efter normaltegning SN 267.00 V nr. 0981. Senso-
rerne nermest vejen skal placeres mindst 7 m fra vejkanten, og afstanden mel-
lem sensorerne 7 m pa hver side af vejen skal mindst veere 25 m. Slukning vil
derfor ske nar toget har passeret begge sensorer i teellepunktet efter vejen.
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Slukkeudstyr med akseltelling er i nogle tilfaelde indrettet til, efter en tid uden
teellinger, at slette allerede foretagne teellinger. Sadant udstyr mé ikke anven-
des i overkarsler hvor der er mulighed for at tog kan holde stille over udstyret.
Forholdet galder bl.a. Honeywell T/S- og SST-udstyr.

Pa stationer, hvor isolationerne anvendes som slukkeudstyr, er det ikke altid
muligt umiddelbart at sikre tidligst mulige oplukning. Det kan derfor vere
ngdvendigt at tilpasse placeringen af de isolerede stgd for at opna optimale
forhold.

Placeringen af perroner umiddelbart efter overkarsler anvendes ofte for at
undga den sene teending eller forleengede spaerretid, der falger med placering
af dem foran overkarslerne. Dette skal selvsagt ikke modarbejdes af slukkeud-
styrets placering. Der vil ofte vare behov for en vis koordinering mellem de
forskellige fagomrader for at tage hgjde for dette.

Standsning foran en overkarsel uden signalafhaengighed sker normalt kun, nér
overkgrslen er i uorden. En sddan standsning giver ikke gener i forbindelse
med overkarsler indrettet efter disse anlaegsbestemmelser, idet overkarslen
bade kan teendes manuelt og derefter kan slukke automatisk, nar den lever op
til kravene i ”8-punktsprogrammet” (punkt. 9. jf. afsnit 8.1).

8.4 Slukning af vejsignaler [TSA teknik] [TSA vej]

Marts 2014

Ved enhver etablering eller ombygning af overkarselsanleeg ma vejsignalerne i
forbindelse med slukning og normalstilling af anleegget farst slukke, nar bom-
mene er helt oppe.

Dette krav folger af Bekendtggrelsen.

Den tekniske lgsning pa opfyldelse af kravet fremgar af Teknisk Meddelelse
TM 06/996 Slukning af vejsignaler ved oppe”
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- (Hillergd) — Frederiksveerk - Hundested

- (Hillergd) — Kagerup — Gilleleje og (Kagerup) - Tisvildeleje
- Gregnnehave — Gilleleje

- Jeegersborg — Neerum

- Hillergd — (Snekkersten)

Hovedstadens Lokalbaner A/S April 2009

Rapport angaende beregning/placering af signal 11.5 og signal 11.6 ved
Odsherredsbanen i forbindelse med nye togs bedre bremseevner. Rosenfelt
& West Engineering Udgave 01.01 04.12.2008

Rapport angaende beregning/placering af signal 11.5 og signal 11.6 ved
Frederiksvaerkbanen i forbindelse med nye togs bedre bremseevner. Rosen-
felt & West Engineering Udgave 01.20.12.2006

Master tjekliste — Vej, TSA Vej den 20.05.2012

Checkiliste til kontrol af vejvendte forhold for overkarsel med fuldbom over
smal vej. Dok id: POV-009-01, 06.10.2010

Systemdefinition. Overkarsel med lang bom over vej, Dok id: POV0052-2-
001-01A, 24.05.2012

/ndringer til SODB for overkarsler som falge af indfgrelsen af overkar-
selstypen ”Langbomanlag”, Notat, Anleeg & Fornyelse 31.10.12

Elektroniske overgangsanlag af typen VD 05 Opbygning og virkemade,
Vejdirektoratet / Rosenfelt & West Engineering A/S, Jan 2009 Rev 1.05



