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1 Summary

Banedanmark will in the next few years phase out the trackside optical signals which are presently
placed along the routes of the S-bane (the Copenhagen mass transit system) and replaces the
signals with the CBTC-system as part of the Signalling Programme. The vehicles without the
necessary "internal signals" in the cab as well as associated regulations1 will not be permitted to
operate on the S-bane. This will have an impact on Yellow Fleet vehicles and heritage locomotives,
for which continued operation on the S-bane will depend on a degree of technical modification or
upgrade of the vehicles, as well as associated regulations.

The Signalling Programme has considered it technically difficult and very expensive to equip Yellow
Fleet vehicles and locomotives with the same CBTC-solution that is to be integrated into the S-bane
trains. Therefore, Banedanmark is in the process of developing a simpler and cheaper ICI-solution
that is meant to be integrated in Yellow Fleet and locomotives which need to continue to operate on
the S-bane. This ICl-solution has not been approved yet by the Danish Transport Authority. This note
covers whether the solution could also be used for heritage locomotives, enabling their future
operation with passengers on the S-bane after the CBTC-system is put into service.

This note has been produced based on the following background material:

e Banedanmarks presentation 7/8- 2013 of the ICl-solution (In-Cab Indication)z.

e Dutch experiences with integration of train control in"historic” trains.

o Visit to the workshop facilities of Nordsjeellands Veterantog in Greested, and drawings from
DVF documenting the possibilities for installation of train control in a diesel locomotive and a
steam locomotive.

e A number of conversations/meetings/workshops with selected technicians from The
Signalling Programme.

o DVFs prioritised list of vehicles which need integration of train control.

Banedanmarks presentation shows that Siemens has developed a unit for operation with non-CBTC-
equipped Yellow Fleet vehicles on the S-bane: the ICl-solution. The same presentation indicates a
unit price for installation of the ICI-solution in a vehicle starts at around DKK 500.000 per Yellow
Fleet and locomotive vehicle. The price increases when installed on a "First of Class” vehicle, since
development costs by Siemens of around DKK 2.5 million, as well as generic costs for Banedanmark
and Trafikstyrelsen covering case proceedings, approvals etc. of around DKK 1 million must be
added to the unit price. Totally is the budget 4.000.000 DKK for a first of class heritage locomotive.

The Dutch experiences show that it is possible to integrate train control in "historic" trains. The
example of installation of Dutch train control ATB-E in a steam locomotive shows a solution where
the central units of the train control system are placed in a locked cabinet placed on the outside of
the locomotive in such a way that the equipment is protected against the extreme environment
related to a steam locomotive and at the same time is protected against incorrect operation by
unauthorized staff.

' The associated regulation applies to the company responsible for running the trains - The Railway
Undertaker.
? See section 9.2 Banedanmarks presentation of the ICI-solution
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A number of different types of vehicle were showcased during a visit to the workshop facilities of
Nordsjeellands Veterantog in Greested, including a "FRICHS" diesel locomotive from 1952 and a
"DSB litra K 582" from 1900. The drawings of the "FRICHS" diesel locomotive show several possible
ways to integrate equipment in the vehicle. Likewise, DVF has produced drawings showing ways of
integrating ICl-equipment in the steam locomotive "DSB litra K 582",

A number of conversations with selected technicians from The Signalling Programme reveal that The
Signalling Programme sees several problems connected to the integration of the ICI-solution in
heritage locomotives, partly of a technical nature and partly concerning risk and safety assessment.
Regarding the technical objections, the problems concerning integration of the ICl-equipment in
heritage locomotives will not be insurmountable, since the referred equipment is meant for
installation in Yellow Fleet vehicles. It is estimated that space can be found for the ICl-equipment,
and that the necessary power supply can be provided in the heritage locomotives. Finally, for all the
heritage locomotives where integration of train control is desired, approvals for the individual vehicles
allowing operation on Banedanmarks network is already in place, including conformity declarations.
Concerning the risk and safety assessments, during this investigation we have been informed that
the risk assessments for the Yellow Fleet vehicles are based on operation without passengers which
will naturally not be the case for heritage locomotives. It is therefore necessary prior to the
introduction of the ICl-solution, to produce a risk assessment, where it is taken into account that
heritage locomotives will continue to carry passengers.

Atkins estimates that documentation for the installation of the ICl-solution in the individual heritage
vehicles must be produced including descriptions of physical deviations from the installation
according to the "First of Class" description.

Limitations to the function of the ICI-solution mean that speed and capacity will be limited. Maximum
speed for vehicles with the ICl-solution is expected to be reduced to maximum 70 km/h and the line-
capacity will depend on the number of physical axle counter blocks established.

These limitations can be tolerated for Yellow Fleet vehicles which primarily operate during the night
where, as a rule, very few S-bane trains operate.

For heritage locomotives conditions are slightly different than for the Yellow Fleet and locomotives.
Although the heritage locomotives are operated under the same terms as the Yellow Fleet vehicles,
the limited speed and the operation in the axle counter blocks can mean that the axle counter blocks,
as a result of operation during the day and in the weekends where ordinary S-bane trains run every
10 minutes, must be dimensioned for 5 minutes headway.

Studies of the weekend schedule for the S-bane show that heritage locomotives can operate
approximately as fast as the S-bane trains which will stop at all stations during the weekend.
Although the heritage locomotives are operated under the same conditions as the Yellow Fleet
vehicles the capacity on the S-bane can prove to be a problem. In the current timetable the S-bane
trains run every 10 minutes during daytime. It is therefore necessary, in order to maintain operation
with heritage locomotives, to dimension the axle counter blocks for 5 minutes headway.
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2 Veterantogsbekendtgorelsen

Vintage trains are governed according to "Veterantogsbekendtggrelsen” (...), BEK. nr. 1354 of
December 2nd 2010 concerning non-commercial train operation.

e § 2. Non-commercial train operations is defined as operation of vintage rolling stock, and
operating vintage railways which, primarily through limited passenger carrying, is run to
satisfy historical and touristic purposes and is not aimed to cover general traffic needs

o Stk. 2. Vintage train vehicles are defined as vehicles performing non-commercial
operation on the railway network, on vintage railways, on vintage tramways or on
narrow-gauge tracks.

e §22. Vintage trains operating on the railway network shall comply with the applicable
regulations concerning approval of vehicles.
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3 System limitations

3.1 System solution for the S-bane: In-Cab Indication (ICI)

On-board equipment for the ICl-solution®

ICI on-board equipment for Yellow Fleet vehicles and locomotives provides In-Cab Indication of
signal aspects of Virtual Signals and trackside Marker boards (with ID) indicate the locations of the
Virtual Signals. The ICI-system is based on a minimum brake weight of 65% and a maximum speed
of 70 km/h.* It can be considered if a vehicle has a brake percent less than 65% can be allowed to
run with a lower maximum speed.

The onboard equipment in locomotive or motor unit consists of:

e Power Supply and circuit breakers or a battery

¢ |CI/RCS cabinets,

e RCS antenna on roof

¢ |Cl panel and

e CBTC-balise antenna

e "Main switch" which will be sealed in its ON state and this switch will then provide the
functionality of an isolation switch. The purpose of the sealed isolation switch is to indicate to
the driver that the system is fit for use. In the event of a system failure, the system is isolated
and only after a qualified repair and test will it be sealed again.

Due to limitations in the cable length to maximum 10 meters this equipment has to be doublet in long
vehicles. Figure 1 shows the outlined solution.

3 "In-Cab Indication (ICI) & Heritage Vehicles", Banedanmarks presentation 7. August 2013
* From the presentation ICI Design Freeze S-bane 2013
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ICI Vehicle Components
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Figure 1 — The ICI on board equipment.3

Track side component for the ICI-solution®
The ICl-solution needs special track side components to locate ICl-equipped vehicles and activate
the onboard ICl-equipment:

e Activation Balises (pair for direction) inform ICI to request the route status at the next Marker
Board.

e Activation balises placed stopping distance + reaction time away from Marker Board

e Clearance balise (at Marker Board) clears indication.

e Marker boards and

e Axel counters

e Speed restrictions are not covered by the ICI-system. Therefore it is drivers’ responsibility
keep the train speed below any speed restrictions.
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In-Cab Indication (ICI)

The In-Cab Indication is triggered by The received aspect is
balises (ICl activation balise) announcing then indicated to the
the approach to a signal location. After driver

detection of these balises, the ICI on-board until an additional balise
equipment requests the aspect of the (ICI clearing balise)
upcoming Virtual Signal (ID of next marker installed at the signal
board) from the WCU_ATP via RCS. location is detected.

driving direction

driver’'s panel

ﬂ ey
7Y balise antenna I—u\
ICI clearing balise il b
ICI activation balises (virtual signal)

(= 1D of next marker board)

Figure 2 — The ICI track side component.3
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4 Conditions for use

4.1 Safety case

The current safety case for Yellow Fleet vehicles is based on non-passenger service. Therefore, it is
necessary to produce a new risk assessment, where the heritage locomotives which as opposed to
the Yellow Fleet vehicles will have to carry passengers, are taken into account. Furthermore, seeking
the official approval for "First of Class" for heritage locomotives in general is expected.

4.2 ETCS —-routes/The F-bane

An ICl-equipped vehicle is not able/must not run on ETCS-routes. Running on ETCS-routes needs a
solution for these lines. Vehicles running on both the S-bane and the F-bane need to be double
equipped.

4.3 Other routes

On parts of the Banedanmark network, where The Signalling Programme is not yet implemented it is
presupposed that heritage locomotives can operate with passengers according to existing
regulations.

A solution in which ATC or STM is integrated in the rolling stock is not presupposed. On ATC routes
operation is performed according to existing regulations (SR75) with the same level of safety as
currently required.

4.4 Deviations from a full CBTC-installation

Unlike the CBTC system ICl-vehicles are tracked based on axel counters.

Unlike the fully standard equipped CBTC-installations the ICl-installation on the heritage locomotives
will not monitor the speed. The driver must be aware of the marker boards in conjunction with the
ICI-drivers panel as well as speed limitations on the line.

Unlike the fully standard equipped CBTC-installations the ICl-installation on the heritage locomotives
will not be able to disengage traction of the locomotive and to activate the brakes.

An instruction which requires the driver to disengage traction and brake when the train control
system gives a visual and aural indication in the cab is a part of the ICI-solution.

The lower technical level of safety for operation of heritage locomotives compared to fully equipped
CBTC-trains can result authorities limiting of operation to a maximum number of driving days with a
maximum speed.

The requirement for both a maximum and minimum use of the system in terms of the number of
driving days per year can be envisioned.
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The requirement for minimum use of the CBTC-equipped rolling stock resulting in vehicles only
standing still for limited periods is to prevent equipment failures resulting from the rolling stock
standing still.

4.5 Headway, speed and capacity

Limitations in the functionality of the ICl-solution mean that speed and capacity will be limited.
Maximum speed for vehicles with the ICI-solution is expected to be limited to 70 km/h and the
capacity will depend on the number of physical axle counter blocks established.

These limitations can be acceptable for yellow fleet and locomotives normally running on the S-bane
in the night time, where very few S-trains are running. For Heritage trains is it different. Heritage
trains are normally running in the daytime. Regards to the speed limit 70 km/h it is consider to be no
problem. A Heritage Train is on certain lines able to keep the same average speed as an S-train
which is stopping at all stations. Figur 1 shows a yellow fleet train running between S-trains which in
the current weekend schedule are stopping at all stations.

ICI Performance - Theoretical

l Distance(m)

!

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000

time (s)

\ ol
& Intermodal headway
610 seconds (11.8 tph)

1400 —t
# Allerad Hillered

1
e 50§ 1 =Y ——Stog2

banedanmark
f\\
Figur 1 ICI Performance - Theoretical, from Banedanmark presentation ICl Design Freeze
On other lines the running times for heritage trains can be compared for the line Kgbenhavn —

Hundige (Figure 3 and Figure 4). Heritage trains uses 29 minutes and the S-trains use 24 minutes. In
this case the headway running into Hundige station must be studied.

Side 11 of 77 Technical note

NTKINS



Technical note

Kereplan Weekend /Veekend
Station Afgang Ankomst Afgang Ankomst
Hellerup 10°¢ 134 Dagrimer Daytime
Kobenhavn H ],oaEI 1406' u Fa rum
Ny Ellebjerg 10%7 147
Brondby Strand 104 142
Hundige 10% 147
Station Afgang  Ankomst  Afgang  Ankomst 16 2636 46 56/06 [l Farum 10 20 30 40 50.00
Hundige 1% 52 20 30 40 50 00 10 Vazrlose 06 16 26 36 46 56
; ; 19 29 2333 43 55303 13 Hareskow 03 13 23 33 43 53
semhySicd e = 253545550515 [ Skoubrynet 00 10 20 30 40 50
Ny Ellebjerg 12 15" 27 37 47 57 07 17 Bagsvaard 58 08 18 28 38 48
Kobenhavn H 1015 155 29 30 49 50 (09 19 Stengarden 57 07 17 27 57 47
1 8 o 314151011121 Buddinge 55 05 15 25 35 45
Heilery 12 16 32 42520212 22 Kildebakke 53 03 13 23 33 43
; ; o AR 34 44 54 04 14 24 Vangede 510111213141
Der tages forbehold for endrede tider.
Check venligst kereplanen umiddelbart for arrangementet. gg ig gg gg ig %g E#lsdﬁfuﬁjard 2? E? g? ig %? ;g
405000 10 20 30 Ryparken 4555 05 15 25 35
Figure 3 — Timetable for heritage locomotives.’ i‘f gi gg ﬁ %E gi ?;;‘éi;“vﬁ’}‘en ﬁ gi gi ﬁ %31' gi
47 5707 17 27 37 @sterport 39 49 59 09 19 29
49 59 09 19 29 39 Nerreport 36 46 56 06 1626
510111213141 Vesterport 34 .44 54 04 14 24
54 04 14 24 34 44 Kebenhavn H 33 43530313235
55 05 15 25 35 45 Dybbalsbro 20 35 49 55 09 19
58 08 18 28 38 48 Sydhavn 27 37 47 57 07 17
00 10 20 30 40 50 Sjzler 2535 45 55 05 15
011121314151 Ny Ellebjerg 2333 435303 13
04 14 24 34 44 54 Amarken 213141510111
06 16 26 36 46 56 Friheden 19 29 39 49 59 09
08 18 28 38 4858 Avedore 17 27 37 47 57 07
10 20 30 40 50 0O Brendby Strand 15 25 35 45 55 05
15 23 33 43 55 03 Vallensbak 12 22 32 42 52 02
15 25 35 45 55 05 Ishej 10 20 30 40 50 00
18 28 38 48 58 08 Hundige 07 17 27 37 47 57
213141510111 Greve 04 14 24 34 44 54
23 33 43 53 03 13 Karlslunde 02 12 22 32 42 52
27 37 47 57 07 17 Solred Strand 58 08 18 28 38 48
29 39 49 50 09 19 Jersie 56 06 16 26 36 46
33 4353031323 Slby 52 02 12 22 32 42
37.47 57.07 17.27 Kage 4959 09 19 29 39

n Koge

Figure 4 — Weekend timetable for S-trains.®

The capacity for heritage trains running on the S-bane can be a problem on certain lines depending
on how the axel counter blocks are implemented. In the weekends the S-trains is running every 10
minutes but stopping at all stations. In Figur 1 Banedanmark has foreseen a split of the line between
Birkeragd and Allergd into two "axel counter blocks".

To keep the heritage trains running in between the S-trains the "axel counter blocks" must
allow/been dimensioned to 5 minutes headway.

Banedanmark has informed us that the axle counter heads, it is estimated that there will be
approximately 1100 on the S-bane. A requirement for a shorter headway can cause more axel
counters than foreseen. More equipment along the track will have an impact on the reliability and
affect the total price. At this moment extra track side equipment cannot be included in the Signalling
Programme.

> http://www.veterantoget.dk/arrangementer/veterantog-hellerup-koebenhavn-hundige.aspx, oktober 2013
S http://www.dsb.dk/global/pdf/koereplaner/s-tog/2013/dagk%c3%b8replan%20h%200g%20w%202013.pdf,
oktober 2013
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5 Fitment

5.1 Power supply

A stable and adequate power supply must be established according to guidelines from the on-board
supplier. This is anticipated to be an accumulator battery, optionally charging from an axle generator
during operation as well as charging from an external 230 volt outlet to ensure sufficient power for
the equipment is available at all times.

A power supply exists on all locomotives. This has, on steam locomotives, a rather unstable voltage
and rather limited effect. It is exclusively used for front lights and light in the cab, but DVF has
informed us that the steam locomotives can be equipped with a 24 volt/500 watt steam generator if
necessary.

Most passenger and luggage wagons are equipped with an axle generator and an accumulator
battery providing electrical lighting in the wagon. The capacity of these is unknown

It is recommended to establish an independent power supply including an accumulator battery
connected to the cabinet holding the equipment according to the suppliers' specification. This isn't

expected to a problem to carry out.

The battery can be charged, partly from the axle generator during operation and partly from an outlet
when the wagon is not in operation.

The requirement to the power supply is 24VDC, 150W.
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5.2 Brake system

The ICI system does not interface the brakes. The ICl-system is based on the driver brake manually.

NTKINS

DV!= has imformed us that the braking ability of_ Litra Weight | Brake weight
heritage trains use to be 60-70%. An example is DSB K582 70 35
a train consisting of the steam locomotive K-582 KSB C51 14 11
and four cars (Eg. DSB Cf 10 135+SJS Cc OHJ C216 15 13
311+KSB A6+KSB B6) has 67% as brake SB 17 16
percent. For a single running locomotive (with C32
brake percent 50%) and for trains with brake KHB M4 13 11
percent below 65% it can be decided to lower Sggl‘ég 9 1; 195
the maximum speed based on the line KSB 15 12
caracteristica (uphill-downhill) and the stopping C40
distance. . KSB A6 15 13
OHJ Qa 304 10 0
Another example from DVF is the train on Figure DSB HJ 37768 15 10

6. The train can be assumed as a typical
formation of cars, both in NSJV and for other
clubs in Denmark. The brake percent for the
specific train is shown in Figure 5 is: Total train
weight is 214 tonnes; total brake weight is 145
tonnes and the brake percent is 67%.

Figure 5 Brake ability of the locomotive and cars
for the train below

Figure 6 A typical steam heritage train

This brake ability can be compared with the brake ability of yellow fleet and locomotives which brake
ability range from 65% to 95%. See section 9.10 Examples of yellow fleet and locomotives to be
fitted with ICI.

7 See section 9.9Example of the range of brake ability
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5.3 Radio antenna

RCS-antennas are to be mounted on the roof of the vehicle receiving information from the GSM-R
data unit of the ICI system according to guidelines from the on-board supplier. There shall be RCS
antennas for both directions.

Observe the maximum cable length is 10 meters. If the cable length exceeds 10 meters the ICI-
equipment in the vehicle must be doubled.

The two drawings Figure 14 and Figure 15 show two examples of possible places to place the radio
antenna on heritage locomotives.

5.4 Balise antenna

A balise antenna is to be mounted under the vehicle receiving information from the balises of the ICI
system according to guidelines from the on-board supplier.

The maximum distance from the front of the locomotive to the balise antenna is 12.5 meters, If this
length is exceeded the locomotive must be fitted with two balise antennas.

Observe the maximum cable length is 10 meters. If the cable length exceeds 10 meters the ICI-
equipment in the vehicle must be doubled.

Figure 7 — A balise installed on the S-bane and a balise antenna installed on a S-train.?

8" Project S-Bane" Siemens presentation, IRSE Convention 19.09.2013
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The two drawings Figure 14 and Figure 15Error! Reference source not found. show two examples
of possible places to place the balise antenna on heritage locomotives.

5.5 Wheel size

The wheel size may not cause axel counter miss-counting.
The vehicle may not receive an declaration of conformity if the wheel size cause axel counter
problems.

All the heritage locomotives running on Banedanmark network are approved with a declaration of
conformity/registered in the National Vehicle Register.

Vehicle with a wheel size which not are able to be counted in the right way of the axel counters must
be excluded from the S-bane. Atkins considers this as a minor or not relevant problem for heritage
trains.

e T e

A pis=s 5
o P = e Ay < I
g Sl o e P o P

T

5.6 Vehicle weight

The vehicle weight may not cause problems. The ICI equipment is not supposed to weight more than
60 kg per installation. I.e. not more than 120 kg if the vehicle needs double equipment.

The vehicle may not receive a declaration of conformity if the weight causes problems.

All the heritage locomotives running on Banedanmark network are approved and they have a
declaration of conformity.
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5.7 Visibility of marker boards

All the heritage locomotives running on Banedanmark network are approved and they have a
declaration of conformity. This will ensure that it is possible for the driver to see enough through the
windows of the cab when the train is running in a curve. Figure 9 shows the driver's sight out window
of an OBW 10 (Yellow Fleet) is limited if/when the crane is in front. The sight out of driver window of
the OBW 10 can be compared with the steam locomotive K564 on Figure 10.

The
driver's
front
window

Figure 9 OBW 10
lllustration from http://www.plassertheurer.com/en/machines-systems/track-maintenance-track-motor-
vehicles-obw-10.html, November 2013

The
driver's
front
window

Figure 10 K564

lllustration from
http://lwww.panoramio.com/photo_explorer#view=photo&position=0&with_photo_id=6824357
&order=date_desc&user=1241674, November 2013
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Additionally it is Banedanmarks responsibility to ensure that the marker boards along the rail network
are visible from a safe distance for the locomotive drivers.

The marker boards define the stopping point for the drivers of yellow fleet and locomotives. At the
moment the marker boards are not mean to be seen of driver of the vintage trains.

Atkins assumes that the visibility of the marker boards are almost the same from a heritage
locomotives as it is from a yellow fleet and locomotives.

The Signal Commission should go into the cap and analyse if there’s enough visibility. The operators
should produce a set of regulations take these specialities into account (a specific set of operational
rules; that one of the drivers should focus on marker boards, not e.g. be shovelling coals).

Figure 11 — The marker boards that are to be implemented along the S-bane network.

5.8 EMC

Electromagnetic compatibility (EMC) describes the electrical sciences which studies the unintentional
generation, propagation and reception of electromagnetic energy with reference to the unwanted
effects (electromagnetic interference or EMI) that such energy may induce. EMC aims to ensure that
equipment items or systems will not interfere with or prevent each other's correct operation through
spurious emission and absorption of EMI.

The risk of EMI on heritage locomotives isn't substantial due to the amount of mechanical
instruments on these trains. The amount of electronic equipment on heritage locomotive is limited.
Furthermore, the ICI-equipment should be placed accordingly to the supplier requirements
specification, which involves covering of cables and EMC-secured plug-ins and sockets.
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5.9 Odometry

The ICl-system does not use odometry. The positions of the yellow fleet and locomotives are
determined by the track side balises.

5.10 The setup in the cab

The heritage locomotives must be prepared for placement of the ICI panel for wireless operation of
the ICI unit in the ICI/RCS cabinet.

The ICI-panels in the drivers cab consist of two units each approximately 212x98x85 mm, a CPU.

A master panel, which can be operated by the driver and a slave panel which only indicate
information's to the driver. At Figure 12 the size of the ICl-panel in the cab is compared with at water
bottle.

Figure 12 — The ICI panel compared with a "% litre water bottle.

Cab environment for ICI display in the steam locomotive must be considered. In the section 5.13
DVF has work a suggestion for placement of the ICl-panel in an open cab.
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Cab Configurations (ICI)

o N AETER AL ICI SLAVE PANEL (option)

Acknowledge Button Signal Aspect Indicator Stop

Signal Aspect Indicator Proceed

Day/Night
At Reduced Speed

212mm

Audible Alarm Signal Aspect Indicator Proceed

Depth =85 mm

IP rating 54
Sound level 92dB @1m

98mm

window window # window window * * window window ?
Oer‘s desk driver's desk i driver's desk i

banedanmark

A

Figure 13 — The ICI panel in the drivers cab.

5.11 Maintenance

Maintenance of the ICl-equipment must be carried out according to the guidelines from the supplier
by certified staff. Daily maintenance is covered by DVF's safety management system and carried out
according to the supplier's specification.

Maintenance is carried out dynamically in so much as the equipment is checked for failures
according to error messages based on the log of the equipment. Periodical maintenance is to be
carried out.

5.12 Training

Maintenance of the ICl-equipment owned by the heritage locomotive clubs is carried out according to
the guidelines from the supplier by certified/authorized staff. Costs towards training this staff are not
anticipated as they are already trained for maintaining the equipment from this supplier

Persons who carry out maintenance of the equipment held by the heritage locomotive clubs must be
informed about the location of the ICl-equipment and its impact on the rolling stock in order to
prevent damage of the ICl-equipment. Persons, who carry out maintenance of the equipment owned
by the heritage locomotive clubs, must be trained in the tasks which the clubs are entitled to carry
out themselves.
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Subjects for training can be:
e Tasks concerning power supply for the batteries, charging of batteries etc.

It is presupposed that the drivers are certified and trained in operating ICI- equipped trains, meaning
that the drivers only require training in operation with the ICI- equipment of the heritage locomotives
in cases where the heritage locomotive setup differs from the ICl-equipment of other ICl-equipped
trains.

Subjects for training can be:

e Cases concerning operating the ICl-panel

e Cases concerning parameter setting depending on the configuration of the train set: The
location of the ICl-cabinet etc.

e Testing equipment before entering S-bane for dormant faults.

5.13 Fitment of the ICl-system in a heritage locomotive

5.13.1 Possible fitment of the ICl-solution in a heritage locomotive®

The information in this section is received from DVF ' proposals for how to fit in ICl-equipment into a
heritage FRICHS-locomotive. DVF has as an example studied the FRICHS LJ M32 from 1952 for
room or possible places on the FRICHS locomotive to fit in the ICI-equipment for heritage
locomotives running on the S-bane and equipment for running on the F-bane.

The specifications how to fit the vehicles with the ICI solution and the solution for the F-bane shall be
provided by the suppliers and given to the train operators.

The drawing of the locomotive indicates space for the ICl-equipment in one of the current battery
cabinets.

The drawing is reconstructed and indicates the placement of the dynamo in the former and more
space consuming position. It is the intension with the reconstruction of the drawing to give a real
picture of the possibilities to fit in the ICl-equipment in the other FRICHS locomotives of the same

type.

The drawing indicates that dual fitment is possible. The red-squares on the drawing show possible
places to fit in the ICl-equipment for running on the S-bane and ETCS-equipment for running on the
F-bane.

The locomotive is equipped with a 24 Volt DC supply voltage.

? Information in this section is from DVF ETCS SURVEY Locomotive diesel Marzipanbread updated 17-09-
2013. The complete document from DVF is attached as an appendix to this document.

'% Danske Veterantogs Fellesreprasentation / Danish Heritage Common Representation
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Figure 14 — Possible places to fit in the ICl-equipment in a FRICHS LJ M32 locomotive from 1952.
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5.13.2 Possible fitment of the ICI-solution in a heritage steam locomotive

The information in this section is
received from DVF10. DVF has made
the fitment of the ICl-equipment in a
heritage steam locomotive probable.

Special for this type of locomotive is the
open cab and level of pollution from
steam and coal. The suppliers of the ICI
solution and of the F-bane solution must
specify the environment requirements for
fitting in the equipment.

Some of the heritage trains might not be

able to run if train operators can't meet
the requirements.
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Figure 15 — Possible places to fit in the ICl-equipment in a DSB litra K 582 steam locomotive from 1900.



5.13.3 Experience from the Netherlands

The example only shows that it is possible to fit an old steamer with equipment for train control. The
specific solution: ATB-E is not compatible with any existing or coming system in Denmark.

In the Netherlands are examples of heritage locomotives equipped with train control. From DVF we
have received the following descriptions of the Dutch system based on three articles all written by
Harrie Peters'":

1) ATB-E houdt historische trenen op de hoofdbaan. (ATB-E keeps historical trains on the main
track).

2) ATB-E Het vervolg. (ATB-E, Follow up)

3) ATBE in gebruik genomen. (ATBE taken into operation.)

The basic Dutch ATC uses track circuits to send speed (40, 60, 80, 120, max) codes and “stop”
codes to a vehicle. Cab Signals show these speed codes to the driver. Because in some cases a cab
signal permits a higher speed than the last signal passed, it must be fail-safe (SIL level 4).

The Simple-ATC omits the cab signals. It only functions as a safety net: it enforces braking when the
permitted speed is exceeded. As there are no cab signals, the driver can only use the line side
signalling. He can drive without paying attention to the Simple-ATC.

Although the system is not fail-safe: the risk for a failure of the Simple-ATC happens at the same
moment as a failure of the driver to obey a signal is very small. A design requirement was for 1 in
10.000 driver failures the Simple-ATC may fail to overrule and correct the driver's mistake.

Simple-ATC was intended for vehicles that run no more than 10.000 kilometres per year and not
faster than 100 km/h.

Later evaluation has shown reliability of the system, and therefore a safety effect, much better than
required, so the scope of its use might be extended.

For example, it might be used as a simple STM for freight locomotives, normally operating over the
Betuwe Route, when they must detour.

The article mentions some other design considerations:

e A hardware price of less than 25.000 Euros

e Simple installation and certification, to allow use many different vehicles, often one-

of-a-kind and with non-standard controls

e The hardware is able to withstand heat, dirt, vibrations etc.

e The size is small.
Design of the system was undertaken by Nedtrain, the vehicle maintenance and engineering
subsidiary of NS, in close cooperation with heritage operator SSN.

The solution to cope with steam traction was to begin a normal service brake application combined
with a warning. This allows the driver to close the regulator and start braking. Only when the drive
does not do so, an emergency braking is applied.

The third page shows the system structure (see Figure 16):
¢ In the middle a small microprocessor based control unit;
e A control unit for each cab

" Information in this section is base on a articles written in the Dutch magazine "Rail Magazine" by Harrie
Peters
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e A set of two antennae, before the first and after the last axle (see picture on top)
e Four electric connections for: power; brake pipe pressure contact; speedometer,
brake pipe valve control.

V=km/h V=km/h ABINE 2
ATB-E

IP67
.

CABINE 1

Of

11 aderig + 1 reserve 1 ‘ 1 11 aderig + 1 reserve |
2 aderig ——E 4 aderig 4 aderig 2 aderig
2 aderig 2 aderig
In de rest van de trein
) | | ink
Links Rechts 6\“9 oS Q@‘ ‘N,Q Rechts Links
307 o oF e
Q&(“ >

Figure 16 — System structure: Dutch train control in heritage locomotives.™

The Prototype was successfully tested in normal Intercity EMU’s and later in steam locomotives. The
result is a do-it-yourself-kit (hardware and instructions).
Certification can be done in about half a day.

An additional use for Simple-ATC is temporary test runs for approving new vehicles.

The article describes the main test run for final approval, using a steam locomotive of SSN and the
test coach of Nedtrain. The pictures show parts of the installation: installed antenna (Figure 17),
speedometer connection (Figure 18), brake pipe valve (Figure 20) and the cab unit (Figure 22). The
cabling (Figure 19) was only provisional. Figure 21 shows the basic antenna.

'2 Rail Magazine, nr. 222, a Dutch railway magazine
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Figure 18 — S
connection"

Figure 22 — Cab unit

Figure 20 — Brake pipe Figure 21 — Basic antenna

After a short description of the history, the article mentions the subsidy from the Dutch Transport
Minister for the Simple-ATC hardware for heritage vehicles.

Figure 23 shows the small box underneath the cab which houses the central unit. Figure 24 is a
close up of the box housing the central unit and Figure 25 is showing two front antennas.

) i Figure 25 — The two fron
‘B . s antennas™

Figure 23 — Box housing the Figure 24 — Close up of the

central unit™ central unit"

' Rail Magazine, nr. 225, a Dutch railway magazine
' Rail Magazine, nr. 266, a Dutch railway magazine
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The orange frame visible bottom right is used for calibration (Figure 27): it simulates the ATC signals
through the track circuits. Figure 26 is the cab unit.

Aanwuzlns indicatief

Figure 27 — Orange frame used for calibration

Figure 26 — Cab unit"

Engineering and installation, done by volunteers from the SSN workshop, each took about 400 hours
for a “Baureihe 01” Express locomotive.
Maintenance is limited to recalibration and a function check once per two years.

An example of track maintenance vehicles fitted with Simple-ATC is a Speno rail-grinding train,
which visits the Netherlands for a few weeks each year.

It posed some extra engineering challenges to prevent Simple-ATC interfering with grinding
operations.

At the time of writing the last article (2009), 47 sets of Simple-ATC were in use or ordered.
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5.14 Numbers of trains to be fitted

Banedanmark Signalprogram has asked DVF to provide a priority list of heritage vehicles to be
equipped with train control (ICl-solution for the S-bane and an ETCS-solution for the F-bane). The
aim is to ensure that heritage locomotive operation will be possible in the future after the CBTC on
the S-bane and ETCS system on the F-bane is implemented.

DVF has:

e Given priority to Heritage vehicle belonging to the member organisations which are today
operating heritage locomotives on the Banedanmark Network, so that the member
organizations will be able to continue heritage operation after the Signalling Programme is
rolled out on the network. DVF mentions 8 heritage organisations (including DSB
Museumtog) which still can / must run.

e Ensured a certain diversity mix of heritage vehicles to run at the BDK network in the future.
DVF prioritize a total of 27 vehicles:
o 6 Steam locomotives and
o 21 diesel locomotives.15 of the prioritize locomotive are diesel electrical.

Special for the S-bane:
e The listincludes / priority to 5 vehicles to operate at the S-Bane:
o 2 steam locomotives and
o 3 diesel vehicles. 2 of the prioritize locomotive are diesel electrical.

e Because these vehicles are operating on both the S-bane and the F-bane, DVF has
suggested these vehicles to be equipped with a solution to for the F-bane to ensure
operation on both net.

The list below is a priority list of 27 vehicles, which is an extract of 1/3 of all heritage vehicles that is
today approved for running at the Banedanmark net. The first five vehicles DVF priorities for the S-
bane are:
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Figure 28 — Steam engine S 740.
Illlustration from

http://lwww.veterantoget.dk/materiel/damplokomoti
ver/dsb-s-740.aspx, October 2013

Figure 30 — Diesel electrical locomotive HFHJ M 8.
lllustration from
http://www.veterantoget.dk/materiel/motormateriel/
hfhj-m8.aspx, October 2013

Figure 32 - Railcar HTJ S 50. lllustration from
http://www.veterantoget.dk/materiel/motormateriel/
htj-s50.aspx, October 2013.

AR T =

Figure 29 — Steam engine K 582.
lllustration from

http://lwww.veterantoget.dk/materiel/damplokomoti
ver/dsb-k-582.aspx, October 2013

Figure 31 - Diesel electrical locomotive GDS L 1.
lllustration from
http://www.veterantoget.dk/materiel/motormateriel/
gds-l1.aspx, October 2013

The two diesel electrical locomotives HFHJ M 8
and GDS L 1 are the same type and proposal
how to fit them with the ICI solution are
described in section 5.13.1 and in appendix 9.3.

How to fit the steam engine K 582 with train
control has been described in section 5.13.2.

The variation in different types of heritage trains can be compares with the variation in different type
of yellow vehicles in section 9.10 Examples of yellow fleet and locomotives to be fitted with ICI.

Side 29 of 77

Technical note

NTKINS



Technical note

Table 1 — DVFs list of priority

Member associations and train types

Steam

Diesel

Need for
S-bane
equipment

Need for
F-bane
equipment

Limfjordsbanen (LFB):

Damplokomotiv FFJ nr. 34
Diesellokomotiv AHJ MI 5206

\'

<

DSB Museumstog (DSB-M):

Damplokomotiv K 563
Damplokomotiv S 736
Diesellokomotiv MY 1101
Diesellokomotiv MX 1001
Diesellokomotiv MZ 1401
Diesellokomotiv HHJ DI 11
Motorvogn MO 1846
Motorvogn MO 1954
Lyntog MS 401-MS 402
Lyntog MA 460-BS 480

<

RS s < < <

RS S < <<

Veterantog Vest (VTV):

Diesellokomotiv MT 152

<

<

Vestsjeellands Veterantog (VSVT):

Damplokomotiv K 564
Diesellokomotiv OHJ 24
Motortogsaet VL Ym 60 —Ys 260

<

<< <

MY-veterantog (MYvt):

Diesellokomotiv MY 1126

<

Nordsjeellands Veterantog (NSV)):

Damplokomotiv S 740

Damplokomotiv K 582

Diesellokomotiv HFHJ M 8

Diesellokomotiv GDS L 1

Skinnebus HTJ S 50

As long as ERTMS will also be implemented on
HHGB further loccomotives/DMU will be needed.
Skinnebus LNJ Sm 13

Damplokomotiv HHB 4 (identisk med GDS 11)
Damplokomotiv OKMJ 14

<

<<

<< < <

LR << < <

@stsjzellandske Jernbane-Klub (@SJK):

Diesellokomotiv LJ M 32
Motorvogn NPMB M 7
Motorvogn Mc 651

<<

<<

Nordisk Jernbane-Klub (NoJK):

Motorvogn BM 86.28
Styrevogn BDFS 86.76

<

<

Total number of steam vehicle

Total number of diesel vehicle

21

Total number of vehicle with S-bane equipment

Total number of vehicle with F-bane equipment

27
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6 Budgetary estimation of the ICl-solution

6.1 The ICl-solution

The budgetary estimation is based on the Banedanmark presentation 7. August 2013" and this is
based on the contract between Banedanmark and Siemens from 2011.

Banedanmark defines three options for the ICI equipment for yellow fleet and locomotives:

1) Yellow Fleet types already covered by the contract which are ordered to be a part of the
Delivery

2) Yellow Fleet types already covered by the contract which are ordered too late to be a part of
the Delivery

3) A new type of Yellow Fleet

It is at the moment not clear how heritage locomotives are handled. In this document it is assumed
that heritage locomotives are a type similar to the contract option 3.

Banedanmarks presentation shows that Siemens has developed a unit for operation with non-CBTC-
equipped Yellow Fleet vehicles on the S-bane: the ICl-solution. The same presentation indicates a
unit price for installation of the ICI-solution in a vehicle starts at around DKK 500.000 per Yellow
Fleet and locomotive vehicle. The price increases when installed on a "First of Class” vehicle, since
development costs by Siemens of around DKK 2.5 million, as well as generic costs for Banedanmark
and Trafikstyrelsen covering case proceedings, approvals etc. of around DKK 1 million must be
added to the unit price. Totally is the budget 4.000.000 DKK for a first of class heritage locomotive.

15 Appendix 9.2 Banedanmarks presentation of the ICI-solution
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7 Conclusion

When Banedanmark in the next few years takes down the trackside optical signals which are
presently placed along the routes of the "S-bane" (the Copenhagen mass transit system) and
replaces the signals with the CBTC-system as part of the Signalling Programme, the continued
operation on the S-bane will depend on the vehicles being equipped with the necessary "internal
signals" in the cab, as well as associated regulations. In the context of, for example, maintenance
work a number of Yellow Fleet vehicles, which are not similar to the S-trains, will need to operate on
the S-bane. The Signalling Programme has considered it technically difficult and very expensive to
equip these Yellow Fleet vehicles with the same CBTC-solution that is to be integrated into the S-
bane trains. Therefore, Banedanmark is in the process of developing a simpler and cheaper ICI-
solution that is meant to be integrated in Yellow Fleet vehicles which need to continue to operate on
the S-bane. The aim is that these Yellow Fleet vehicles with the integrated ICl-solution and with
certain limitations, for instance with speed and capacity, can continue to operate on the S-bane after
the CBTC-system is put in service.

Atkins considers that an ICl-solution (in Cab Indication), which can be expected to be approved for
and used for Yellow Fleet vehicles, also may be used by heritage locomotives so that they too will be
able to operate on the S-bane after the old signals are taken down and replaced with CBTC.

Atkins considers it unlikely that finding space for a safe installation of ICl-equipment on heritage
locomotives will cause any problems.

It is necessary to produce a new safety case and an application for APIS by NSA (Trafikstyrelsen),
where heritage locomotives which, as opposed to Yellow Fleet vehicles and locomotives will carry
passengers, are taken into account. The existing operational rules for yellow fleet and locomotives
might have to be updated if it is going to be used for heritage locomotives.

Furthermore, seeking official approval for "First of Class" for heritage locomotives in general is
expected. The Signalling Programme might need to take some sort of lead in the safety process but
this is not in the current scope and it remains open whether it will be the responsibility of the
signalling programme and in what degree.

Atkins estimates that documentation for the installation of the IClI-solution in the individual heritage
vehicles must be produced including descriptions of physical deviations from the installation
according to the "First of Class" description. Atkins suggests that this documentation, where
appropriate, is produced by the owner of the vehicle in collaboration with the supplier of the ICI-
equipment.

Atkins estimates that maintaining operation of heritage locomotives on the S-bane will require
dimensioning of the axle counter blocks outside the central section to 5 minutes headway. This is a
change request to the Banedanmark contract with Siemens and the cost for this isn't estimated. It
might be too costly to open all lines for heritage train operation (if changes to trackside are needed:
more axel counters etc).
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Initially DVF (Danske Veterantogs feellesrepraesentation, Danish Heritage Locomotive Common
Representation) will prioritize five vehicles to be used on the S-bane for installation of the ICI-
equipment. The price for installation, tests and documentation of the ICl-equipment will amount to
approximately DKK 4.0 million for the first (first of class) heritage locomotives founded in the
assumption that heritage locomotives can be handled similar to as a new type of yellow fleet.

Besides the technical solution a non technical solution could be considered: A decision to close a
track or a line for a time period and let the heritage train run on the closed track or line. This solution
has a number of disadvantages: first of all the low capacity in the period where the track is close has
an impact of the punctuality and regularity for the ordinary trains running on the line. The technical
ETCS-solutions can be seen in a short term Danish perspective and in a long term European
perspective where some of European railway institutions (eg. ERA or UIC) could support the
development of a solution for the heritage trains. Neither the "non technical solution" nor the long
term European solution is studied in this report.
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8 Abbreviations

ETCS European Train Control System

CBTC Communication Based Train Control

DRU Diagnostic Recording Unit

DLU Diagnostic Logging Unit

DMI Driver Machine Interface

EVC European Vital Computer

BTM Balise Transmission Module

KMC Key Management Centre

RBC Radio Blok Center

ATC Automatic Train Control system

STM Specific Transmission Module

GSM-R Global System for Mobile Communications - Railway or GSM-Railway
ERTMS European Rail Traffic Management System
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9 Appendix

9.1 Meetings and workshops

Table 2 — Participants

NTKINS
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Lene Maul Greve LMGE@bane.dk Banedanmark X X X X X X X
Henrik Holtermann hhot@bane.dk Banedanmark X X X X
Morten Sgndergaard MORS@BANE.dk Banedanmark X
Erik Damgaard EDMG@BANE.dk Banedanmark X X X
Michael Randrup DVF X X X
Anders Dgrge DVF X X X X
Christian Bruun DVF X X X
Erik Mgrck Jacobsen Atkins X X X X X X X
Tim Ravn Olsen Atkins X X X X X X
Hanne Nybo Johansen Atkins X X X X
Anders H Kaas H. Atkins X
Bent Birger Ahlgren ba@BANE.dk Banedanmark X X
Claus Lund Ngrgaard | XCSLN@BANE.dk Banedanmark X
Banedanmark
Erik Cletus Petersen ecpn@bane.dk X X
og DVF
Ester Holmen [EOH@BANE.dk Banedanmark X
Graem Lloyd-Roberts  [xslc ne.dk Banedanmark X
Jens Peter Holst Mgller [ihm@BANE.dk Banedanmark X
Klaus Tvaersted XKLT@bane.dk Banedanmark X
Mehdi Farah Bakhsh MFBK@BANE.dk Banedanmark X
Denis Brifflot denis bri Alstom X X
Bjorn Uhrig i Siemens X
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9.2 Banedanmarks presentation of the ICl-solution

The presentation took place 7. August 2013 and is a picture of the level at that time. Things have
developed since, and will potentially develop further as the ICI is not approved yet. The S-bane

project will be able to give supplementary information on the engineering, application conditions,
reduced braking distance marker boards etc. this informations are not implemented in this report.
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In-Cab Indication (ICI) & Heritage Vehidles

Signatiing Programme
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Cab Configurations
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9.3 DVF proposal how to fit a heritage FRICHS-locomotive

The information in this appendix is received from DVF proposals for how to fit in ICl-equipment and
a solution for the F-bane into a heritage FRICHS-locomotive.

The drawing indicates space for the ICl-equipment and a solution for the F-bane in one of the current
battery cabinets.

The drawing is reconstructed and indicates the placement of the dynamo in the former and more
space consuming position. It is the intension with the reconstruction of the drawing to give a real
picture of the possibilities to fit in the ICl-equipment and a solution for the F-bane in the other
FRICHS locomotives of the same type.
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Locomotive, 750hp “Frichs"-diesel
“Marzipanbread”, LJ M 32, GDS L1,
HFHJ M8, HHJ M3, SB M5 and OHJ 24

(And tree more of same type, which is not In service at
Banedanmark lines for the movement)
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| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET

|CLASS Locomotive, diesel, “Marzipanbread”

GENERAL

The 750 kp Frichs Diesel —used to be called “Marzipanbread™ (the Danish name of a sweet
speciality; chocolate covered Marzipan Bar).

The class was builded in 1952 in a serie of 9 pes. for different Daﬂishfriﬁ;ate lines. They all
still exist. They wete all in erdinary service until the middle of the 907 years. One (M32) was
15 in service at Contec Bail until 2011 as a shunter, and in connection whith infrastructure
works. Present is all 9 pes in serivice at different Dianish Heritage operators. hereby 3 pes at the
Bane Danmark Lines. 3 pes both at the Fjernbane as well as the S-bane !

The loco 1s Diesel-electric. supplied by “Frichs™ and with electrical equipment from “Thrige-
Titan™. The equipment is very similar to the DSB Class MO, who is still in service at D5B
Musenmstog and DJE

None of the locos has Danish ATC

Technical Data

Supplier Frichs, Arhus
Supply Dates 1952
Traction 2 pes. Frichs Diesel type 3185, 8

cyl — 22375 Hi2x276 kW

LJ M32 has been renewed whith
3185ACUS - 3cyl -2%375
Hkf2x276 kW/1000

Transmission 4 Traction engines

Brake system Knorr Airbrake, E-valve /
Farerbremse type 8

Max Speed 90 km/h / 75 kmh

Length over buffer 13230 mm

Width / Height 3000 /4102 mm

Axle Space 6930 mm

Body Material Steel

Weight, 611t

Seating

Signalling system ATC MNao

PAGE 2.of 11
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| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET |

1.0 - BASIC DESCRIPTION

CLASS: Locomotive, diesel, “Marzipanbread”
Machine Number: 470
Date: 03-05-2011
Complete By: Alex Rasmussen/Anders

Darge
Location: Kege | Graested
TOC Name: DVE
TOC Contact: Anders Dorge
Questionnaire completed: [ 652011 /17-09-2013
Fleet Size: 69
Fleet Irregularities: None
Builder and Age: Frichs, 1952
Last refurbishment:
Traction Type: 4 Traction engines
Brake System: Knorr E-valve, drivers mainbrake

conirol valve type 8"
Guard Used: None
Dispatch Technigue: MNone
Coupling to other fleets: Ulc
Major Systems fitted AP Je SELT SF e AT
{Strike out) BASSEMGER COUMTING INTERMNET ACCESS Al
More detail in section 9 tiond
Body Construction Steel frame and cabin
Power Supply 65 —80 Vol-DC
- Converter type
- DC supply voltage 24
- Spare Capacity MNeeds follow up
Sketches — vehicle layout and denominations.
Hovedtegning vedhaftet.
Eltegninger og alle avrige tegninger tilgengelige
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1.1 - NUMBER CONVENTION

| Train Number:

Locomotive, diesel, “Marzipanbread”

470

Date:

03-05-2011

A -

PAGE 4 of 11
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| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET

2.0-CAB
CLASS: Locomotive, diesel, “Marzipanbread”
Basic Description; |
Fixed / Double Width | Fixed
Driving Position Right
Other Seats
Cab Desk Half width
Lighting
Cab Doors One in either side of cabin
Guard Links Mot used
Major Systems fitted | AR —TOGSTOR
DOMI'S for: DRNVER DISDILAVS EQR - COTY DPIS SEAT
(Strike out) DESERSAT A — AR R RN E S T I T TR
MAMNACEMENT SYSTEMS
AR CONDITIONING
Train Radio:
ATC Interfaces: Mone

Existing Display

Any HF issues

Location

Dnvers field of view
restricted

Cab Heating

Environment

{heat, damp etc)

EMC

Sunlight concerns

Mone known — needs follow up

Power Supply

24V

Spare frain wires

Mot likely, needs follow up

Space available

Future Changes

None known

Access to terminal
bars and connections

3.0 - INTER TRAIN CONNECTIONS

CLASS: |

Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;

Coupler

Uc

Manufacture

Connector Type

Power Supply

24V

SPACE

Cubicles

PAGE 5 of 11
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| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET '|

Access to terminal bars
and connections

Unknown — needs follow-up

Spare pins

Spare train wires

Spare space

Unknown — needs follow-up

Headlights fitted

Yes, low and main beam

Sketches
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[=__ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET |

4.0 - ROOF & COMMUICATION EQUIPMENT

CLASS: | Locomotive, diesel, “Marzipanbread”

Basic Description;

Aerials fitted See Drawing

Connector Types

SPACE
On roof See the drawing.
Access roof space from See the drawing
interior

Can any aenals be reused
or joint used

Any Areas of none metal roof | No

Communication Mone
eguipment already fitted

Sketches
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[~ ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET

|

5.0 - BOGIE
CLASS: Locomotive, diesel, “Marzipanbread”
Basic Description;

Unpowered Axels 2

Free Axel Ends Se drawing

Speed Sensors fitted

From gear box

Termination points

n-a

Known Concerns

n-4a

Bogies without traction equipment

Mot relevant

Unbraked Axles

Free Axle Ends

Speed Sensors fitted

Termination points

Known Concerns

Space for Balise Readers

Balise fitted

Mo

Space for Balise

Known Concerns

Sanding Equipment

Yes, Manuel by air

Flange Lubrication

No

Sketches
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| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET |

6.0 - UNDERFRAME
CLASS: Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;
MAJOR EQUIPMENT LAYOUT
Traction 2 pes. Frichs Diesel type

3185, B cyl — 2x375 Hf2:2T6
kW

LJ M32 has been renewed
whith 3185ACUS - 3yl -
2375 Hkf2x276 kKW1000

Power Converter 4 Traction engines
Air Conditioning Mone
Compressors In the engine compariment

Brake Control

Space for Balise Readers

Balige fitted Mo

Space for Balice

Known Concerns

Space for ERTMS Egquipment | See enclosed drawing
Existing ATC equipment
Sketches

PAGE 9of 11
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7.0 - MAJOR ELECTRICAL SUB SYSTEMS

CLASS: | ocomotive, diesel, Contec M 32
Basic Description;
ELECTRICAL SUB Supplier fitted
SYSTEMS

Signalling equipment

Power Converter No

Air Conditioning No

CCTV Mo

Passenger Counting No

Passenger Information No

Entertainment No

Passenger Internet No

Seat reservation No

Data Recorder No

Train Management System | No

Diagnostics No

Catering Systems No

Selective Door Opening No

8.0 - TRAIN MANAGEMENT SYSTEM
CLASS: | Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;
TRAIN MANAGEMENT SYSTEM [ Not relevant
Connected to :
Traction
Brakes
Doors
Sub Systems
ATC interface
Driver Interface

9.0 - MAINTENANCE
CLASS: Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;

Exam Schedule 7
Warranty Period No

PAGE 10 of 11

Side 51 of 77 Technical note

NTKINS




Technical note

ALR —03-05-11 1.0

[ &~ ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET |

10.0 - SPACE IN DEPOT

CLASS: | Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;

Locations in depot where ERTMS

eguipment could be fitted. Rege/resiediBungsied
PIT ROAD Workshops
SIDE ACCESS — FORK LIFT Mo [/ Possible
ROOF ACCESS Fossible
STORAGE Fossible
Electric Supply 230vi380v 16A
Air Supply Yes
Lighting Mo/ Yes
Alternative sites
Sketches
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9.4 DVF prioritization of heritage vehicles for installation
of train control — in draft

Danske Veterantogs Fallesrepraesentation

www veterantog.dk Signalprogram-arbejdsgruppe - anders. dorge@mail.dk  TIE. +45 2445 0227

17-09-2013 - Christian Bruun
UDKAST til NOTAT v0.4

Prioritering af veterantogskgretajer til indbygning af togkontrolanleg (ETCS og CBTC-l@sninger)

Indledning

Banedanmarks signalprogram har bedt DVF om at udarbejde en prioriteret liste over k@retgjer der gnskes
udrustet med togkontrolanlzg, sdledes at veterantogskersel pa nettet ogsa vil vaere mulig i fremtiden.
Listen vil indga i Signalprogrammets analyse af veterantogskersel, og kan eventuelt anvendes som grundlag
for udlgsning af offentlige midler til formalet. Dette vil dog vare genstand for en politisk behandling, og
siledes behaftet med stor usikkerhed.

DVFs bestyrelse har givet sin ERTMS-arbejdsgruppe mandat til at udarbejde en liste over prioriterede
karetajer, der i sit omfang vil sikre mulighed for at veterantogsdrift pd Banedanmarks net kan fortsatte i
omtrent det omfang det finder sted i dag. Listen findes sidst | dette notat.

Listen er udarbejdet ud fra det kendskab DVF s ERTMS-arbejdsgruppe har til den samlede veterantogsdrift i
Danmark, og de henstillinger DVF's bestyrelse har givet arbejdsgruppen til omfang. Listen er sdledes ikke i
sin nuveerende form koordineret med de enkelte foreninger. Ved en eventuel tildeling af midler til
instaliation af togkontrolanlaeg | veterantogskgretgjer, skal der ske en neermere analyse af de helt konkrete
behov og gnsker.

Det er imidlertid ERTMS-arbejdsgruppens overbevisning af naervaerende liste er dazkkende for behovet hos
de enkelte veterantogsorganisationer, samtidig med at den vil sikre en savel historisk som teknisk
mangfoidighed i de keretgjer der fremadrettet vil kunne anvendes i aktiv drift pa Banedanmarks net.

Organisatoriske hensyn

Lidgangspunkt for arbejdseruppens arbejde har vasret hensyn til de mediemsforeninger, der bliver ramt nar
Signalprogrammet rulles ud, og i hvor svar en grad.

Medenfor gennemgas de aktuelle kerselsforhold i de veterantogsorganisationer der i dag har en tilladelse
til veterantogskgrsel.

Limfiordsbanen (LFE):

LFB har tidiigere fortrinsvis kert pa afgraenset infrastruktur (Stamsporet Aalborg-Grgnlandshavn), men pa
grund af en reekke forhold der har begranset kgrslen pa dette stamspor, har det vaeret ngdvendigt for
foreningen ogsa at kere pa Banedanmarks infrastruktur. Det eri gjeblikket usikkert om og i hvilket omfang
foreningen fremover vil kunne kdre pa stamsporet. LFB ma séledes anses som afhangig af indbyening af
ETCS 1 mindst et kgretg).

Mariager-Handest Veteranjembane [(MHVI]:

%Qﬂrr/f DVF er talergr for de Danske veterantog
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MHVI kgrer i dag overvejende pa lukket infrastruktur (Mariager-Handest), med kun sporadiske transporter
elier arrangementer pa nettet. Det er arbejdsgruppens vurdering at MHVI's behov for kgrsel p2
Banedanmarks net ikke er af et omfang der berettiger til indbyzning af ETCS, og at det begransede behov
kan tilgodeses ved anvendelse af andre foreningers ETCS-udrustede materiel.

D5SB Museumstog (DSB-M):
DSE-M kadrer overvejende pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt ngdvendigt for DSB-M's
fortsatte virke at et antal keretdjer udrustes med ETCS.

Veteranbanen Bryrup-Vrads (WVBV]:
VBV kgrer udelukkende pa egen afgraenset infrastruktur (Bryrup-Vrads), uden forbindelse til det gvrige
jernbanenet. Det er derfor ikke aktuelt at udruste kgretgjer fra VBV med togkontrolanlzg.

Skinnebusgruppen Vestjvliland [SEGV]:

SBGY kgrer overvejende pa Regionsbansinfrastruktur. Det kan ikke udelukkes at man i fremtiden vil kare
pa Banedanmarks net, men med de nuvarende forudsaetninger er det tkke arbejdsgruppens vurdering at
SBGV har behov for at fa udrustet materiel med togkontrolanizz.

Veterantog Vest (WVTV):
VTV kgrer udelukkende pa Banedanmarks net, og det ma anses som heit ngdvendigt for denne forenings
fortsatte virke at mindst et kgretgj udrustes med ETCS.

Sydiynske Veteranjernbane (SFVI):
SFVI kerer udelukkende pa egen afgraenset infrastruktur (Faaborg-Korinth), uden forbindetse til det gvrige
jernbanenet. Det er ikke aktuelt at udruste kéretdjer fra SFV] med togkontrolaniaeg.

Vestsjzliands Veterantog (WSVT):

VEVT k@rer til dels pa afgranset infrastruktur {Heng-Garlev), men har ogsa en vasentlig del afsin
virksomhed pa Banedanmarks net. Det ma saledes betragtes som ngdvendigt for denne forening at 3
udrustet mindst et kgretg] med ETCS.

Veteranbanen Haderslev-Vojens [VHWV]:

VHV driver ikke selv veterantogstrafik, men alene veteranbaneinfrastruktur. VHV rader kun over
arbejdskgretgjer, der anvendes pa egen infrastruktur (Vojens-Haderslev), og det vurderes derfor ikke som
relevant at udruste kgretgjer med togkontrolani=zg.

MY-veterantog (MYvi]:
MYt kdrer hovedsageligt pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings
fortsatte virke, at mindst et kgretgj udrustes med ETCS.

MNordsjzliands Veterantog (NSIV):

NSV har aktiviteter pa savel Regionsbaneinfrastruktur; som pa Banedanmarks infrastruktur. Aktiviteterne
pa Banedanmark er af et s3 vasentlist omfang, at det ma anses som ngdvendizt at flere enheder udrustes
med togkontrolanl®e, og da kerslerne finder sted pa savel 5-bane som fiernbane, vil udrustning med bade
ETCS og CBTC veere aktuelt.

Som den eneste af regionsbanerne er der pa Hormbakbanen i dag installeret ATP-system. Nar ERTMS er
indfgrt pa hele Banedanmarks net i 2021, anses det for urealistisk at fasthoide ATP-systemet. Det er derfor
forventeligt at der indf@res en eller anden form for ERTMS-system pa strekningen. Hvis det biiver et
system uden ydre signaler vil det betyde at stort set al kgreklar traskkraft hos NSV skal udrustes med ETCS.

=
%ﬁ‘ f DVF er talergr for de Danske veterantog
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@stsjzllandske Jernbane-Klub [@S1K):

@SIK har aktiviteter pa savel regichsbaneinfrastruktur, som pa Banedanmarks infrastruktur, herunder 5-
banen. Aktiviteterne pa Banedanmarks infrastruktur er af et 53 vasentlizt omfang, at det ma anses som
nadvendigt at mindst et kgretdj udrustes med ETCS. Kgrslerne pa S-banen vurderes ikke at vaere afet
omfang der ngdvendigger indbyegning af CBTC, og at det begraensede behov kan tilgodeses ved anvendelse
af andre foreningers CBTC-udrustede materiel.

Museumsbanen Maribo-Bandholm (MBI):

MBI har overvejende aktiviteter pa aferenset infrastruktur (Maribo-Bandholm), og kerer kun sjeldent pd
Banedanmarks infrastruktur. Det anses saledes ikke som relevant at udruste kgretgjer fra MEBJ med
togkontrolaniag.

MNordisk lernbane-Klub {Noik):

MolK kgrer hovedsagelist pé Banedanmarks infrastruktur, foruden en raekke aktiviteter i Sverige og Norge,
og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings fortsatte virke, at mindst et keretdj udrustes
med ETCS, ligesom det er relevant at installere svensk/norsk STM af hensyn til kgrsierne i de Nordiske
lande.

Oversigten medtager ikke DVF-mediemsforaningerns Hjerl Hede, Blovstrgdbanen og Hedelands
Veteranbane, da disse foreninger alene beskaftiger sig med smalsporsmaterisl.

En konklusion pa ovenstaende er saledes, at félgende medlemsforeninger vil f2 behov for udrustning med
togkontrolanizg nar Signalprogrammet rulles ud:

Limfjordsbanen (LFE): Mindst et kgretgj med ETCS

CSBE Museumstog (DSB-M): Adskillige k@retgjer med ETCS

Veterantog Vest (VTV): Mindst et kgretgj med ETCS

Vestsizllands Veterantog (VEVT): Mindst et kgretgj med ETCS

MY-veterantog {(MYwvi): Mindst et kgretgj med ETCS

MNordsjzliands Veterantog (NSIV): Adskillige karetgjer med bade ETCS og CBTC
@stsjzllandske Jernbane-Klub (@51K): Mindst et kgretgj med ETCS

Nerdisk lernbane-Klub {NolkK): Mindst et kgretgj med ETCS + STM-SE/N

Museale hensyn

Ovenstaende medlemsforeninger driver i dag veterantog med en stor mangfoldighed af materizl. Det
optimale scenario vil vaere hvis alt driftsmateriel, der i dag anvendes pd Banedanmarks net kan udrustes
med de relevante togkontrolanlzg. Det er imidlertid nazppe sandsynligt, og for fremadretiet at kunne sikre
savel en materielmasssig alsidighed som en museal relevans, har arbejdseruppen gjort sig felgende
betragtninger:

Udviklingen af jernbanen i Danmark kan opdeles i en reekke perioder.

De allertidligste jernbaner blev befaret af relativt spinkelt og langsomkgrende materiel, der af savel
sikkerhedsmassige som regularitetsmassige hensyn ikke kan anvendes i blandet trafik med nutidigt
materiel, i hvert fald ikke pa fiernbanen. Denne materieltype ma saledes henvises til trafik pé afgrenset
infrastruktur, og findes i dag hovedsageligt reprasenteret pa Museumsbanen Maribo-Bandholm.

% | f DVF er talergr for de Danske veterantog
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Omkring forrige arhundredeskifte opstod svarere materiel, og stgrre damplokomotiver. Disse
materieltyper kan opleves pa Banedanmarks net, og reprasenteres blandt andet af et antal bevarede
Damplokomaotiver litra K og 5 (DSB-M, VEVT og NSIV) oz privatbanelokomotiver som FF 34 (LFB) og QKM
14 [N5SIV). Samtidig begyndte privatbanerne at betjene sig af letbyggede motorvogne fra Triangel, som i
dag fortsat anvendes af @31k,

| mellemkrigsarens tilkom endnu kraftizere damplokomativer som bla. litra S, men ogsa udviklingen af
dieseltrazkkraft som MO-vogne og trafikrevolutionen med de r@gde lyntog litra M5 er karakteristizsk for
tiden. Alle disse materieityper findes hos DSB-M.

Efter 2. verdenskrig begyndte afskaffelsen af damptogene for alvor, og modeme dieselmateriel udvikledes.
Et vaezentligt eksempel er privatbanemes marcipanbrad (LFB, DSB-M, VEVT, NSV og @5IK) og skinnebusser
{N5JV), mens DSB fortsat fik leveret MO-vogne sidelgbende med de fgrste MY-lokomaotiver {DSB-M og
MYwt). Til statsbanesidebanerne kom litra MT, der findes bevaret hos VTV og DSE-M. Privatbanerne fik i
samme pericde skinnebusser af dansk og svensk konstruktion (LM Sm 13 og HTJ1 550 [N5))

Endelig er der de "moderne” veterantog bestaende af det materiel der er blevet fortraengt indenfor de
sidste 25 &r. Til den gruppe ma regnes de store DSB disseliokomotiver MY, MX og MZ, men ogsa et ikon
som MA-lyntoget (Salvpilen). P2 privatbanermne er Y-togene stort set vak, og ma regnes som fremtidens
veteraniog.

Arbejdseruppens anbefaling er, at der ved prioritering af veterankgretdierne tages hensyn til en
repraesentation af disse udviklingstrin.

Driftsmeessige hensyn

Foruden de ovennavnte museale hensyn, bar der foretages nogle driftsmaessige hensyn ved en
prioritering.

Jernbanenettets opbygning og den trafiktaethed der er, stilier en reekke krav elier begreensninger til
jernbanekiubbernes kgrsler. Den generelt ggede hastighed kombineret med taet togfglge kan stille krav til

minimumshastigheder og accelerationsevne.

Medlzgeelse af mange sidespor og manglende omigbsmuligheder kan fordre at der kgres med styrevogn,
eller at der anvendes et lokomotiv i hver ende af toget.

Et gnske om at kgre tunge tog (eksempelvis i tilknytning til festivaler eller lignende} fordrer at ogsa
kraftigere trazkkraftenheder udrustes med togkontrolanieg.

International kgrsel kraever installation af relevante 5STM-enheder.

Begreensninger og forudse&tninger

Det er DVF's @nske at Signalprogrammets udrulning ikke vil f3 negative konsekvenser for driften med
veterantog pa Banedanmarks streekninger. En udrustning af samtlige veterantog med togkontrolantag kan
virke gnskvardig, men vil formentligpal®gze en vaesentliz byrde pa veterantogsorganisationerne, da det
formodes at veere forbundet med vasentlige udgifter at vedligeholde togkontrolanlag og

% ﬁ DVF er talergr for de Danske veterantog
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personalekvalifikationer. Samtidig vil det vare forbundet med store udgifter at udruste samtlige
veterantog med togkontrolanizg, og "nyttevaerdien” vil vaere begraenset i forhold til de ovennavnie
hensyn.

Det er vurderingen, at det ma veere i alles interesse at der udrustes tilstrakkeligt veterantogsmateriel mad
togkeontrolaniag til at de ovenstaende hensyn tilgodeses, men heller ikke mere end det.

Det praecise antal og den pradise fordeling meilem veterantogsorganisaticner og materieityper vil dels
altid kunne vare genstand for diskussioner, dels s2ndre sig over tid.

Arbejdsgruppen har lavet en liste over prioriterede kgretgjer, og har i udarbejdelsen forudsat, at de
veterantogsorganisationer der tildeles togkontrolanlzg tilpligtes at holde de aktuelle kgretgjeri
driftsduelig stand, og |ejlighedsvist stille dem til radighed for de andre medlemsforeninger uden andre
vederlag, end det der de=kker en forholdsmaessig andel af drift oz vediigehold af den pag=ldende enhed,
saledes, at det sikres at ogsa foreninger uden enheder med togkentrolanlzg kan gennemfgre
arrangementer pa Banadanmarks net.

Prioriterede veterantogskaretgjer til indbygning af toghontrolanlag

Pa baggrund af ovennavnie overvejelser og forudsetninger, anbefales fglgende kgretgjer udrustet med
togkontrolaniasg:

Limfiordsbanen (LFB):
Damplokomotiv FFI nr. 34
Diesellokomotiv AHJ MI 5206

DSE Museumstog (DSE-M):
Damplokomotiv K 563
Camplokomotiv s 736
Diesellokomotiv MY 1101
Diesellokomotiv MX 1001
Diesellokomaotiv MZ 1401
Diesellokomotiv HH] D1 11
Motorvogn MO 1845
Motorvogn MO 1954
Lyntog M5 401-M5 402
Lyntog MA 450-B5 480

Veterantog Vest (WVTV):
Diesellokemaotiv MT 152

Vestsizllands Veterantog [WSVTE
Damplokomotiv K 564
Diesellokemaotiv OHJ 24
Motortogsaet VL Ym 60 —Ys 260

MY-veterantog (MYwi):
Diesellokomotiv MY 1126

MNordsjzliands Veterantog (NSVI):

% | f DVF er talergr for de Danske veterantog
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Damplokometiv S 740

Damplokomotiv & 582

Diesellokomotiv HFHI M 8

Diesellokomotiv GDS L1

Skinnebus HTJ 550

Safremt der ogsa indfares ERTMS pad HHGB skal yderligere traskkraft udrustes.

. Skinnebus LM) Sm 13
. Damplokomaotiv HHE 4 [identisk med GD5 11)
. Damplokomotiv OKNI 14

@stsjzllandske Jernbane-Kiub (@S51K):
Diesellokomotiv L M 32

Motorvegn NPMB M 7

Motorvogn Mc 651

Nordisk Jlernbane-Klub {Molk):
Motorvogn B 85.28
Styrevogn BDFS B6.76

Ovenstaende liste vil tilgodese sdvel veterantogsorganisationernes behov for materiel med
togkontrolanlag, som de museale hensyn.

17-09-2013
Christian Bruun

Notatet er valideret af:
Anders Darge

%ﬁ"ﬁfﬁ DVF er talergr for de Danske veterantog

Side 58 of 77 Technical note

NTKINS



Technical note

N7

Om DVF - Danske Veterantogs fallesrepraesentation

DVF er et frivilligt og forpligtende fallesskab for en raekke foreninger som har tilladelse fra Trafikstyrelsen
til drift af veterantog/veteranbane.

DVF reprasenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede
strakninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF's primere formal er at vare talergr overfor myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv
kontakt, samt at hjzipe foreningerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en forsvarlig kgrsel
med veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafikstyrelsen, primart om regler for jernbanesikkerhed
ved veterantogsdrift.

DVF's udfordringer
* Nyt signalsystem ved kegrsel i blandet trafik. Vi er i sarlig grad bekymret for konsekvensen heraf.

DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger.
* Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
* (Pgede offentlige, tekniske og administrative krav
DVF’s muligheder og kulturelle plads i samfundet
* Betydende turistattraktioner
* Historisk kuiturformidling
e Stort socialt arbejde.
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9.5.1 Rail Magazine 222, ATB-E houdt historische treinen op de hoofdbaan

maaEEal

-
®

B

T TeTRe 0_’} .

e
.’l——'*

ATB-E houdt historische
treinen op de hoofdbaan

L%

DF-1 47 vanm Dot N ds Spoorweg 2ol sen van de eerste tractievoertuigen rym die voorsien wordl van ATE-E. Het NSM hoopt deardear
et OtrTiueg i (% Towkomst mag dikwils e bunnen verfuwren Voude! de rondrit doar et Rotterdamse havengetied rou plastsvinden (2w Rad
magasine 221 DMadzgde 25) moest de &1 eerst getankt worden Op 19 november 2004 ix de 41, als trein 200331 saderwey van Utrecht Dwwiseigh

naar Arvbes Berg, i Ede Wageningen aan de kant genomen om de Intercaty rickting Arnbern te laten passeven Sernd San Kran

Volgens de Nederlandse Spoorwegwotgeving dient al het spoorwegmateries! dat van de hootdbaan gobruik maskl, voorzsen Te z4n van
ATB-systeam. Tot op dit moment rijden voertuigen die dearover niet beschikken met een ontheffing We mooten dan vooral denken san
matenee! van de Nederlandse musournhedrijven. manr 0ok Asn IFACTAVOErTUIQen van sPOOIWegaannemers en (Imuseurn-)materionl sfhom-
stig wit het buitenland Hee! algemeen kan gesteld worden dat het om tractievoartuigen gaat die minder dan 10 000 kdometer por jaar ryden

Hm rigten met ontheifing word! nog systsem dat ook nog redelijx betaalbesr = tysteem Ingrijpen om een noodrermrmeng M

sinyd peUdocgd amdal de 1ot 'y e VOOr ander andere Museumorganisstios I» zamen wannse dit veraist o
beschekbare ATB-apparatuur 1o vedd ruimte in NTC was bered o onderzock 0 18 stansn Do hetrouwhasr tmid moest van het aeiide
eortd, circe 2 m? voor de apper At van doch stelde een uitdrukbolyte voorwaaroe oge niveau zin ais het standasrd AT
ATE 3 an cuca 1 m? voor du apoaraiugr v indien een oplossing 200 worden gevonder trem
ATE 4, on in edev geval voor museumaorga dioncien miuSemOrEATISHTIES B SROONY Do pris van een complete beveligingsss
nisgtios sganiyt onbetaalbasr i Heoal prad vervoerders die met hun tractiovoertuger mocht de 25000 euro miot overschrijden
ISch guren. was! most (o Dipvoorbesld e & dan vaen het hoofdnet gebrui makon De apparatuse moest beatend zin togon de

ATH dast met afmetingaen van ' x | x 7 mater oo afnameplicht voor het ontwikkeloe sys- wnstandgheden roais men de gantre® in

plagtsen 0p de vostplaat van gen stoomiac? toom to krigen. Mot dere voorwaards ging mMachinmtenhuis van sen S10OMI0C, Vs
IVW skioord en NTC toog sen de siag viading en hoge temper st

Bovenstaande festen 2in voor de inspactie

von het Micestonie van Verkeer en Watorstaot Aandachispunten ki het ook Wi Bnnon NTC kreog et 16 ontwitkslan sys
VW) aanlniding peweest om i Oveley te - D eenvoudige inpashasheld van de e toam ol snel de afhorting ATE-E, dat staat
paan met Profaill en NedTrain Consulting yitwikicsden TR haiak in museurmvoenty voor "Automatische Trean Beinvviosdng
(NTC). De badoeling van dit overleg was orm jun Ennvoudig”. Wat is het vemschd te ' ATR
e onderzooken of de onbwilieling van ser Bij dure ingasbhasthald moest 1 ng roals dt in de reguliors veinstelien en loce
ATH systeam met aanmonkik kiemers afme geahouden wordan met ander andere de molieven werkzasm is sn ATH-E?

tngen mogeik was. Eon beveilbgingssys vorsciubonde ramsysIoman waarover B bot ATH-systeam trijgz de machins: voor
teem dat o de eerste plasts voldoet aan de museurmemateriesl beschikt. By stoomlocs Mot IGHPOn onrel o0 WaArsc RuUWINg waar

in e Spoorwegwet geatelde pisen en asn Lun o r ssnmaal nigt o het slekirsche fa Oa2e el nog een bepaalde thd |

@ RAILMAGAZINE 222
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Frou Antfe” 13 biy met e kovnal van

£ 2y bav dankziy het mewwe veibghesds

el O & maar dw Kewbenbo! . |

Amaterciom Shjven brengen DE-treiasted r

e sevie VTOS wordt op 14 april 1995 op de ‘
|
|

menr Dlgetankt nadat 2y Raav P -
ap het Contraal Statson heeft atgeret 5 < -
et Duttse treinstel staot DO-WIM 8435 +—- I 1 = |

noodesbeljh correction aan te brenger
W B dan volgl geen ATE-Ingresp

) ATE-E grijpn
i

Wt Sy slesrn, Wi

or ver

geeniudalick = door e Degnnen mat

baparkse remming, de 20genoemde

grifsrerniung. Do tracte wordt met volle
gablokkosrd dit om de overbekende

Mktte Aamten’ te voorkomen De machinest
g
W (et de tresn een resirichievers sain
passeard 5 Wa

Do) twoe seconde

po¢ Mackiel van een gong aen waar

¥ O TCHNesST vt

paat resmvmen gripe

ATB.E 1 met een noodramungreap, dn s

g, Zodry de tren 1ot stilstand & geki muamane v, 85 de omtwkkeling vy ATS-E wogmater sl gartieft Mot hart van ATE.£
en ban de machinist het ATE-E syste 16 Nanew samangawerk! o 55 e companae 21t o san mobweie kotter waas
met oan resetknop herstallon Eon rode lamp Enersgcds om te ket noat te ol h op de vaste onderdolen met stekers bunner
geeh aen dot ATH-E heeft ingegrapen en ee Inprasbasheld van het systmem In oot worden anngeslo et sproekt voor 2ict
e mp dat de rern bediend s Wannaer w MIOC Maar tevens om de remitechnee k dat de omwikkelng van dit bowelligingssys
het betrefferde tracte wiuilg oen trayect van sen stoomioc te kunnen vertalen, Met tmam wWishitend mogelijk is geweest dankoy
Betiich dat niet vooesien is van ATB toont de alle nussumorganissties vord daloogy de huldige micro-slelironica. De vast in bet
Bapiay eun Diauwe tamyg de st wordt phasts, 2y beschibhan immaers over kennms VORI nonteran onderdelen van ATE.F
das Beporht 1ot eon nader te bepalen max) van remtechmioken roals e e in oud spoor i de opreemspooion, bekabeling en de

Do glaretydd van de Trans Ewrops Express kan aan den volve getoond Mlpven worden Dw afschesderst van £C 82 Amsterdam - Pargs. wevd met e
wioc reaks 204 van de NMES gehes! in styl van de jaren restig gereden Dvt han wat ons betreft ivet snel gemoeg heehaald weovden Den NHaag NS
Tiowi 1994 Harrie Pwiers
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gebruik rullen gasn maken. Mavre Peters

Zo it de nowwe apeemer voov het ATB-systeem o wit. Ean dergelgh
evemplaar 28/ 00k Op voertuiges gersonteert worden die van ATH £

11 aderig + 1 reserve

B de ontwikheting van ATB-F heelt loc 65 018 ven de SSN model
mtmm!-mmvowm‘wnwmnnnm:-

k worder mg on ge i i de praktigh 2ol et 2o agn
dat ATE-E moet worden ingesteid s naar gelang Aot remeystosm waar
over Aot voartudg Deschibt Ned Taw Consuling

Dare ith e toow! sch jach de ATB.E
wsstaftatio van NedTrawm Conswiting De badels
pocien en waarschuwwngslampens wevden m
e measte voertingen vast delintiel gemen-
toard. Mot Srein. Mot Kastje in et mididen &
mebiel om kam mat etekhors 2angesiaten wor-
| den. Tetenng Ales Wourers

nuea:romee T

4 aderng

2 aderig |
L

0 RAILMAGAZINE 222

2 aderig & aderig
a—

M de rest van de troin

Rechts A = w
;f"‘xa“‘*fw"

By het rijden van tonlatingantan voar meuw
materioe! 20l NTC ral¥ ook gebruk goan
maben van ATB-E De incet von een sxtia bae
trevoertuig dat over ATE beschikt behoort den
1ot het verfodon wat de hosten van een depe
g protocol » \sag tol roan B¢
§ de toelstingantlen ¢oor de sarw 189 fungeente
E-loc 1619 als ATE-veubgheid Op 8 december
2003 mawkte de 189 007 en 189 004 pen sfop
bef Lewedorp tiydens mestrrt 304€
(Wiiesimgen - Kruwningen: Yerseke) Ales Woutms
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ssvastobers. Do computerkoffer het dus big waren met de introductie van ATE-E Ear " Teting ' "
e chyoct b ATE-E. kan dus afwesselend in HookEyrimen voor hun maerisel blijven gen W eI e bt o
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fngstest bij NTC wor sangebodar voor lader sangekocht systeem een officibie e oelating: peoadr e var
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i achier de wasg of bulteclandse (musewsm van het ontwer helseman | or de inspucte var
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9.5.2 Rail Magazine 222, ATB-E, Het vervolg

Deskundigen en belangstnfiendes staarn op het terrean van hot HTMU in abwaching van de serste proeinf vas een stoomboc met ATH ledersen

seert 2aich  Vandaag wordt geschiedunis geschreven !

ATB-E

Het vervolg

[Wperee 1

In Radl Magazine 222 habt u over de intro
ductie en ontwikkeling van ATB-E hunnon
lezen. Op 29 april . heeft NedTrain
Caonsulting INTC| in samenwerking met de
Stoom Stichting Nederiand (SSN| een
demonstratie- proefrit gemaskt met stooa-
boe 65 018 om ATE-E in de praktijc te tes-
ten. De tijdens deze rit verkrogen informatie
on opgesiagen gegevens vorman de basis
voor de werkelyke certificering door de
Inapectie van het Minsntorie van Verkeer en
Waterstaat (IVW) Naar verwachting ol het
cortificaat aan het begin van dexe zomer
verstrekt worden. Dit antikel doet versiag
van genoermde m

H-. s druk by et HTMU op vrijdagme
gen 29 aped 2005 Allerial mensan |

gele veilighoidevesten lapen rond maar

meansan In urger genodgden ven NedTre
Consulting: ambianaren van hat minsiens
wark rs von ProRall, potentele k d

t sanschal van het ATB

teem &n modewarkers van de 55N o y de
ontwkieling von di project betrokie
SSN-oc 85 018 & & vioeyg gearriveerd met
aan de rekhask hat Mitropa-restaurstien|lug
ala begelowingeriiig voor hat SSN-perso

65 e omioopt plaats! koco

t mastrijtuag van NTC b

s RAILMAGAZINE 225

De ATB-op fen ijer By st foc 65

018 tussen de haanschwver an de wiefen
gemonteerd Omdat dw wiglon wan sew stoam-
ioc geen relourstroom geleiden on daardoor
geen slehtromagnetische versioving hunnen
veraorraben sy sin des helemaal schoon- s
montage op dece ek gees peotieem By trac
trevarriwigen die wel eon /etawssiroom voeren
moet de slxtand fussen opneemispoes’ o wiel
munstens ! ter 1.5 meter bedvagen

Foto rechts De tpeciaal gemontesrde uch!
ventislary e by sen ATB remmimg wordes
geactiveertd 2ittan keong verscholen sange-
bracht Vae bedenal navwelybs schibesr De
foop van de Dedvrading moet nog verder aange
At wovdlen

Op de schterste as van de 65'ar i ben geyiTe
srelhaidsmeter. type Gassler gamaentserd

Dese neami te speiberd van dv foc newwhows
ger op dan de earsprowkelps srveitre nctsitrerer
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Aehabaling v afe attributen paw de con-

8 ATH-F-Aasl wortt aan de ryrant de ten
st ingevoerd. Nu mog provisoriseh, straks
nemand dere uitgelroufe hadeldos nog op

haci van NTC en SSN geven bij de loc

leg over ATB-E. Zjj tonen de verschillande

pasungen die ; pgebracht on laten

bekabeiing rien

dare proefrit zijn
je voorsyde van de loc en in et mach

Eahuls Camers’s peplaatst e op san

iacharm in hat meetrytsig de meerazer
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T B plaats 2wl et name de ssnbesl

Met beck bivaw i het h freu’s

Rochts de gong die geactivesrd word? wan-
neer een seinbeshds med snwibwdiversiochle
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wen digitale soeiheidumetor de blavww famp
e aangeelt dat o Mmachiee o sew traject
rigit zonder ATE de witte lamp van bedrwnde
remungveen de rode lanpg van ATE remwagresy
on pen rarc Mirgschakelaar

fert an snelheidaborden dis langs de baan

sigan Een camera is gencht op het ATH.S

becheningstableau dat boven de replaats var
je machinist s bevestigd. Asn de loo 2ijn de
POt dunielik waarneembaar

M AP Oelen AN voor en achtern

Lassier ane hodsopne

er Of do acherste
Oopas on de verschillends verbindingsha

Deis de e WO

' ey I8 CENIrAle BpPACS

Tugr " de tendarkast is weggewerkt, In

et TG is sun detal Des hew 1w

pgenangsn Beeldscherm 1 toont het beeld
YN OF CAMera (e vOoOron e O Mm

Bestciachorm 2 gouft et bechiarsngstabisn

t machinstenhuis weer an #an baaid
ATB-E compt

S10 WOIden weerfjegeven de smel

™ 8 verbanden mat de

e van de trein, de frequentes an stroom

Mot rtinfo-dvsplay geelt in grate colers de ry
seeibesd aan Tevens Aet door de machiniss
waar fe noumen sembeeks Met aphchten van de
verychdiende lampen pn de sctivering van de
bedreyts- of ATH-resmmvng

lopen von het AT signaal det do opneem

detecters Mot ssnbeeid dat o ot
betreffends spoorgedesite van rach! =, de
rode wa an witte lamp van het bedie
ingstabiaasu an, ndsen s do ords. de
TTAOGree van Net syseem 06 machunist

venesi ons dat de rit van Romeraam Nogsd

sar Utrecht, waartl ATH-E ol actiel was

2onder problemen s veriopen on dat hat sen

gebruikerzvrendoljl Systeom is voor een

machunist. Uedurende deze serste

tva
Rotterdam nanr Utrecht is gebleben dat het

wanssiij is om het bodeningstablean to ver

ploateen. De montage direct boven ziyr
hoold BEAT et prettg Vierpiaatsing nosar

sen locabe o Het machirssteants, rods

et de machinist on aop de besn kan kijoen en
(sgeii ke @6 DedmninGstas! Rsn wesne
mMan. wordt sle een redle verbetering
beschouwd

Kort na of uur beget de reis. De §5'er CuwWt

ge maattrain nehting Utrecht Cantraal £

oo | in Den Haag NS word! sen korte tussenstop gemeskt am de loc goed op te kumaesn steken voor de it door de Rigswikse spoortumnel
@0 joc NTC-mestriftuig 88-70 021 en Mitrope rituig 88-80 217
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bedriffsrem wordt in warking geset, ecer war Rotterdam. Omdat de verbmdinget

de machirest reageern 1086 Agesproken e i) de Deftshavonae S
) ' J

e Nog mot bery

e Jaar waar 40 ymaber Dar Lwr of min s most op Roterdam Cantras omgeopss
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9.5.3 Rail Magazine 266, ATBE in gebruik genomen

ATBE in gebruik
enomen

Poor et beschikbaar komen van ATBE

teern en mogen dus op heofdlijnen rijden. De foto is gemoakt op 8 med 2009 even ten noorden van station Zwolle, De vombinatic i

i ey van Beekbergen naar Leeuwarden.

i ritten en prenten zoals deze in de toekomst verzekerd. Beide 29'ers van de VSM beschikken |

afgelopen jaar heeft Lloyd's Regi
Europe (voorheen NedTrain Consulting)
serste ATBE-units afgeleverd en in bedrijf
teld. De afkorting staat voor Automa-
che Trein Beinvioeding Eenvoudig. Ook
- on historisch materieel dat weinig ki-
ers aflegt kan nu over ATB beschikken
nder al te hoge kosten,

P aipan kracht ridende railvoertuigen moe-
hop grond van de Spoorwegwet voorzien
0 van ATB. Al voor de invoering van de
2 Spoorwegwe! in 2005 kondigde de
lInspectie Verkeer en Waterstaat} aan dat
f vanaf een nader te bepalen datum, geen
ctiematerieel meer op sigen kracht mocht
gon zonder over ATB te beschikken. Rail
gazine heeft hierover al in de nummers
Ren 225 uit 2005 geschreven.
achting van het beschikbaar komen van
Behikte apparatuur voor historisch materi-
on taanondarhoudsmachines verleende
entheffing van de ATB-plicht voor die
mieelgroepen

ATBE dig

Het verplicht rijden met ATB had destijds het
einde betekend van de inzet van historisch
materieel. Ook voor werkmaterieel van infra
asannemers dat naar verhouding weinig kilo-
meters aflegt zou dit een probleem gaan be-
tekenen. De kosten voor de aanschaf van een
complete installatie voor werk- en historisch
mateneel dat relatief weinig kilometers nijdt
stond namelijk in geen verhouding tot de op-
brengst. Om dit gat te dichten kreeg NedTrain
Consulting (NTC) van de IVW het verzoek te
bekijken of ar een eenvoudiger variant van
het ATB-systeem mogelijk was

Naar aanleiding hiervan startte NTC in 2004
met de ontwikkeling van een peototype
Deze variant werd ATBE genoemd. In 2005
was stoomlocomotief 65 018 van de Stoom
Stichting Nederland het proefkonijn waarin
het systeem werd ingabouwd en, naar later
zou blijken, tot volle tevredenheid beproefd,
Gedurende de testperiode bleken kleing aan-
passingen noodzakelijk, die door Uoyd's Re-
gister zijn aangebracht. Daarmee was ATBE

Harrie Peters

middels over een
s trein 82203

toepasbaar en kon een definitieve versie wor-
den ontwikkeld die nu met positief resultaat
Is getoetst aan de wettelijke gisen. Op grond
hiervan geeft de IVW onvoorwaardelijke in-
zetcertificaten af voor het materieel dat met
ATHE is uitgerust

Subsidieregeling

In de loop van 2008 stelde het ministerie van
Verkeer en Waterstaat vast dat 1 april 2009 de
datum zou worden waarop alle zelfstandig
rijdende tractievoertuigen van ATB of ATBE
zouden moeten zijn voorzien, Met rijden met
een ontheffing zou dsama niet meer toege-
staan worden, ATBE mag gebruikt worden
door historische voertuigen, werkmaterieel
en rangeeriocomotieven die niet meer dan
100.000 kilometer per jaar over het openbare
spoorwegnet in Nederland afleggen. Overleg
van de museumorganisaties met de minis-
ter, die er mede van overtuigd was dat his-
torische treinen ook moeten kunnen blijven
rijden, had tot gevolg dat het ministerie, via
ProRail, een subsidie voor de installatiekosten

RATI MAGAZINE 266

Side 67 of 77

Technical note

NTKINS



Technical note

Links: Ronald Hogenaar van Lioyd's Register ka

kastie; 5 mei 2000, Midden
mers, kleppen

opende

en leidingen naar de diverse opn

nedies en zo onoprallend mogeliik aangebracht kon worden?

moeten voor de voorste wielen ziin aangebracht

ter beschikking stelt.

Bij de afspraak werd overeengekomen dat de
museumorganisaties zelf de angineering, het
aanbrengen van kabels en leidingen en de
montage van de apparatuur zouden verzor
gen. Op zich is dat natuuriijk toch een behoor-
lijke bipdrage. Om het cntwerp van de installa-
tie van de 01 1075 te maken heeft de SSN, zo
vertelde projectieider Abraham Bot, circa 400
uur nodig gehad, en voor de daadwerkelijke
montage nog eens het dubbele aantal uren.
Uitgangspunt bij het ontwerp was natuurlijk
de kabels, leidingen en apparatuur zoveel
mogelijk uit het zicht aan te brengen zodat
het oorspronkelijke uiterlijk van de locomaotief
niet zou worden gewijzigd. Dat af en 10e con
cessies moeten worden gedsan is vanzelf-
sprekend. Maar beter wat kleine concessies
dan nooit meer rijden, dat mag duidelijk zijn
Bij aanschal van ATBE voor het werkmateri-
eel van de infra-aannemers ligt dat anders.
De eigenaar daarvan draait geheel ap voor de
kosten van de installatie

20 zit de centrale apparariurkast e

1 de 57

t computer de ATBE-

Individuele aanpassingen

Inmiddels heeft Lioyd’s Register al 47 instal-
laties in bestelling waa
verd. U moet dearbij beseffen dat elke instal
latie, hoewel in grote lijnen identiek, toch een
op zich zelf staand iets is, Rijden, remmen en
een ATB-ingreep zijn bij 2en stoomloc van ge-
heel andere orde dan bij diesel- of elektrisch
aangedreven materieel. Bovendien spelen de
eigenschappen van elk voertuig zoal
gewicht, remcurve etcetera sen belangr
rol bij de beveiliging, Al deze facetten moseten
dus in de software worden verwerkt, hetgeen
iedere ATBE-instaliatie feitelijk uniek maakt
De aanpassing van de Speno-slijptreinen was
volgens de techneuten van Lloyd's Register
een van de grootste uitdagingen, De ATBE
installaties moeten tijdens het slijpen worden
uitgeschakeld, ook wanneer he
zien is van ATB. Een ATBE-ingreep tijdens het
slijpen kan immers leiden tot oneffenheden.
Bovendien maoest het risico uitgesloten wor-
den dat de slijptrein na afloop van de werk-

an een deel is gele

$PO0r voOor

Links: het oranje f

de opreemspoel worden gelezen en doorgestua

nen worden gesturerd om ze met een bekende stroomsterkte

et Li

52 I crernge

de plaats van de

wanneer het ATBE

is. Dooft de lamp niet bij achtervit rijden of bij snelhec

ne dat op de rails ligt generveert, met behulp van de grijze

ruar de centrale

shoven zit een digitale snelheidsmeter, doarnaast een
opneemspoelen te activeren. De blauwe lamp geeft can dat er op een troject gereden

ysteemn een remingreep heeft gedaan. De oran

ATBE-wnit. Dit frame wordt gebri
: e

voor de kalibratie te sinmuleren, Recht.
Jh

tamp b

nstallatie van SSN-loc 01 1075, Deze is ingeb
1 gesioten toestand wit, Deze valt ne

. Kunt u zich voorstellen dat het een hiele kius geweest is om te bede

st die rechts zichthaar is

ikt op plaatsen waear geen ATB-signalen d

Mnings

wdt zonder ATE, de witte lamp brand! als gen

snetheden

el in het ge

selijks op. Uit de kast lopen een aantal kabels

ken hoe een en andes

chis: de spoelen voor het sprermen van de ATH-signalen op de tender van loc 01 1075. Deve

zaamheden met uitgeschakelda ATB zou kun-
nen vertrekken

Eigenlijk is edere installatie een uitdaging,
vanwege de enorme verschillen bij de rij- en
remkarakteristioken en de inbouwrestricties
van het diverse materieel dat ATBE krijgt

In de praktijk

Na het inbouwen van het leidingwerk wordt
de kast met de vaste ATBE-installatie door
technici van Lloyd's Register op de machine
gemonteerd en aangesloten, In de proefpe
riode van 2006 werd nog gedacht asn gan
mabiele koffer, zodat deze van voertuig naar
voertuig zou kunnen worden overgezet. Daze
optie is inmiddels van de baan. Omdat ieder
voertuig over specifieke sigenschappen be-
schikt bleek dit geen haalbare kaart. Na alke
verhuizing dient het systeem namelijk weer
gekalibreerd en gekeurd te worden door een
onafhankelijk gecertificeerd bedrijf

Daarom is nu gekozen voor een vaste installa-
tie. Voor de keuring worden alle functies van

noemd, / len dhie door

T LY

de sl kun-

t voor ATBE van loc or 1075 zoals dexe b

op met de kewze vooruit of achteruit, om de relevante

1 word! en dee

40 kn/u ben teken dat het systeem actief

totie, Abrabam Bot, SSN
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| fesSagebanarts 1935

Hulpmn rangeerioc C4-0, ordt de 01 1075
4-0;

S8V toe hov
persiy

e installatie getest; ook of het systeem in-
grijpt bij een snelheid lager dan 40 km/u, Deze
genaamde “ATBVv-bewsking” is een ver-
senvoudigde vorm van de in 2005, als spin-off
¥an ATBE ontwikkelde ATB + + functionaliteit,
ATBVv is inmiddels ook aan een groot deel
wan de bestaande systemen en vele gevaar-
ljkz locaties in de baan toegevoegd

Wanneer alle functies naar behoren zijn inge-
$ield en getest wordt het getoetst door een
functionarls van een gecertificeerd bedrijf

ek werkmaterieel, woaronder deze Speno-siijptrei
festfrume dat words gebruiks om de ATB-signalen 1e

binks: de kilometerteller is gemonteerd op de cerste as van de tender. De kabel 1w
8 ¥

e remninstallatie van de stoomioc reageert. Bif het testen van het rems

en g

een zogenaamde “erkende keuringsinstan-
tie". Tijdens deze toets wordt het gehele
systeem bekeken en bij een positief resultaat
door de IVW een sangepast onvoorwaardelijk
inzetcertificaat afgegeven. Pas na ontvangst
van dit certificaat mag de locomotief of werk-
wagen zelfstandig de baan op.

Eens per twee jaar moet de overdracht van de
baansignalen opnisuw worden ingesteld om
eventuele storingen te voorkomen, Daarnaast
moeten bij die gelegenheid enkele voor de

L 2R 0T

muleren is zicht!

i vio de lasdoos verbonden met de
rreden en de waarde die de snelheidsmeter van de loe aa ngeeft vergeleken met die welke doc

ATRE wordr gemeten. Deze moeten witeraard hetzelfde ziin. R terwil de computer instructies geef

r vlak voor de eerste wielas. Ronald Hagenaar, 1

trale

pparatuwr, Midden:

1 het systeem en de technier van Lioyd's en ¢

ysteem wordt, omdat de loe niet onder stoom staat, gebruik gemaak! van

ATBVv-bewaking relevante controles worden
vitgevoerd. Voor het overige voert de instal-
latie deze automatisch zelf uit. Zo word! de
remklep twesmaal kort opend totdat een
voldoende drukdaling in de treinleiding is ge-
constateerd

Met de komst en toepassing ven ATBE is het
rjden met historisch en werkmaterieel op de
hoofdlijnen gegarandeerd. Het ingenieuze
systeem draagt daarmee bij aan de veelzijdig-
heid van onze hobby, A

n van ATBE-apparatuur, De foto is gemaeakt bif ket katibreren van de installotie. Het

d's Register
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9.6 Registration in the national vehicle register

The Danish Transport Authority writes on their website:"®
Heritage vehicles used for commercial operation must be registered in the "Vehicle
Register”.

On the other hand, there are no demands for registration of heritage locomotives, i.e.
vehicles used for non-commercial operation.

must be registered in the "Vehicle Registe

9.7 Declaration of conformity and certificate of
compatibility

As of June 2013 it is no longer Banedanmark that gives declarations of conformity. Instead you have
to apply for a commissioning permit by the Danish Transport Authority and by the application a
certificate of compatibility from a DeBo (Designated Body) has to be enclosed. — Before this rule set
in, Banedanmark used BN2-74-1 "Issuance of declaration of conformity for rolling stock".
(http://www.bane.dk/db/filarkiv/5213/BN2-74-1.pdf) — Although it says:

"Excepted from the general rules are: ...

Heritage locomotives, which observe the requirements according to VB "Veterantogsbestemmelser”
(Heritage locomotives regulations)

Furthermore, it goes for excepted rolling stock that if it must operate on railway lines, where special
restrictions apply cf. the railway norm (e.g. tunnels and axel counters), there must be applied for
approval for the specific circumstance."”

9.8 Plan for authority approval

The ICI-components and fitment of Yellow-fleet vehicles are assuming to be approved for running on
the S-bane.

The current safety case for the ICI solution is based on non-passenger service. The safety case for
heritage locomotives must be based on passenger service.

Approval of the equipment is presupposed according to regulation nr. 1030 of November 9th 2011
concerning approval of vehicles in the railway sector. [See reference nr. 5.]

The heritage locomotive itself requires approval according to regulation nr. 1354 of December 2nd
2010 concerning non-commercial railway operations, "Veterantogsbekendtgarelsen" [See reference
nr. 4.]

The present systems on the rolling stock, brake systems etc. are presupposed to be in order. The
installation of the ICI- solution should therefore not require renewal of all previous approvals. Parts of

16 http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Jernbanesikkerhed/Rullende-materiel/FAQ/Koeretoejer/Registrering/Skal-
veterankoretojer-registreres-i-koretojsregisteret.aspx, 4. oktober 2013
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the existing underlying approvals can likely be reused, but a occupation permit for the complete
heritage locomotive including the ICl-solution will be required. The estimate does not include owner's
costs towards renewal of permits for the rolling stock.

ICl-components are presupposed to be approved components from the supplier.

Documentation for the method of incorporation and installation of the ICI-components must be
produced.

Documentation of safety must be produced concerning:

e Operation errors

e Component errors
e Cable errors

e Other.

Documentation for incorporation and installation must be reviewed. The review must be documented
in a report which will be sent to the safety Officer of the operator.

The safety Officer is a person appointed by the owner of the vehicle with relevant experience and an
approval by Trafikstyrelsen (Danish Transport Authority). The exact roles of the safety officer are
stated in reference nr. 4.

It has not yet been decided, who will be responsible for the regulatory approval and who will be the
future owner of the ICl-equipment.
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9.9 Example of the range of brake ability

The list is an example from Nordsjeaellands Veterantog but is considered representative for heritage

trains.
SIN-NSJV Instruks 20
Version 2 - Side 1
Instruks 20
Materieloplysninger til bremseseddel
Max hastighed km/t: i Amtal
- ’ Vogn- | Bremse- | Mindste
s Strmkning Strmkning Lazngde g agt siddepladser:
uden ATCHET | (meter)
[rons) [tans)
Lkl | 2K | 3k
LOKOMOTIVER:
HHB 4 (60511 60 60 9,5 40 25
OEMNI Nr, 14 70 80 9.6 38 25
51 5,1307 70 50 14,1 80 B0
D58 5-740 70 S0 14,9 a5 Lt
D5E K-582 10 100/ 14,9 70 35
70 bagl=ns
@G-1 30 0 1 [14] 2
HFHI M-8 [GDSL-1 it 75 B2 34 =1
MOTORVOGNE:!
LNJ M- B0 &0 11.6 16 16 50 35
SKINNEBUS:
LNJ Sm-13 i 0 14.4 14 14 a0 A6
HT! 5-50 70 115 17,6 22 25 50 53
VOGHME:
DSB Cf 10 135 70 an 135 20 20 50 -1
DSE Ce 1304 §315 Cc 314) 70 &0 10,2 13 12 50 40
K5B A G 70 0 12,2 15 13 50 6 23
K5BB 6 70 0 10,7 13 3 50 L]
KB C2 70 T0 10,7 14 11 50 L]
KSE C 40 70 70 11,9 15 12 50 a6
K58 C51 70 T0 10,7 14 11 50 ]
KHE M-4 70 T0 10,1 13 11 50 1 21
OHI C-21% 70 T0 10,8 15 13 50 di
OHJ Qa 304 70 70 23 10 o 50 8/32
CHI E-243 70 80 9.8 14 + last 11 50
FFI Ch-1 70 T0 135 17 14 50 26
QKM C-3 70 80 13.0 17 15 50 44
5B C-32 70 80 13.0 17 16 50 40
OMNFI B-27 70 80 11,2 i3 12 50 12 24
GODSVOIGNE:
D5B Ze 5021 30 DDPA 70 80 8.8 11 +last | 10/16* 50
D5B Pb 11 073 70 80 3.0 10 + last 9/20% 50
D5B Hj 37 Ted 70 80 B3 12 +last| 10/16* 50
OHI Ph 454 70 80 8,1 9+ last 9 50
DSB8 73,99 521 59 60 68 |ssrem] o 50
* Vagten angiver, om vognen er i tom eller ls=sset stand. Vaer opmasrksom pd handtagets stilling.
15.05.2013
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9.10 Examples of yellow fleet and locomotives to be
fitted with ICI

The pictures below illustrate the variation of Yellow fleet vehicles to be fitted with the ICl-solution.

Conclusion to brake tests

Rather than give brake rates to Siemens:

‘Brake
My weight
P-brake M, Length | percentage | Brake Rate
Type Manufacturer|  Model ) |Weight()| (mm) ) (ms?)
|Ballast regulator* P&T PBR-4000D 49 55 23340 89% 0,62
Tamping machine, switches P&T Combi 08-275 47 66 27940 1% 0,50
Track stabilizer P&T DGS 62N 54 63 18340 86% 0,60
Tamping machine P&T 08-32U 61 73 27000 84% 0,58
Tamping machine, switches P&T 08-475 4S 79 108 35290 73% 0,51
Service vehicle 20 tons* P&T OBW10 13 20 9180 65% 0,46
Service vehicle 27 tons* P&T OBW 10,054 20 27 10130 74% 0,52
Motor Tower Wagon P&T MTW10 39 42 12240 93% 0,65
Service vehicle P&T HOBW-120-4A 55 74 16670 74% 0,52

BDK Provides braking and overlap Distances

banedanmark

A

Figure 33 Brake rates Yellow Fleet and Locomotives, from ICl Design Freeze, S-bane, 2013
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Service Banestyrelsen BF 550 ® Plasser PBR40

Figure 34 PBR-400D, lllustration from http://www.dansk-jernbanearkiv.dk/bafd/bf021.htm, november
2013

Figure 35 Combi 08-275, lllustration from http://www.plassertheurer.com/en/machines-
systems/tamping-unimat-combi-08-275.html, november 2013

Figure 36 DGS 62 N, lllustration from http://www.plassertheurer.com/en/machines-
systems/stabilisation-consolidation-dgs-62-n.html, November 2013
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Figure 37 08-32U, lllustration from http://www.plasser.it/en/revisions/08-32U_SYSTEM_DUST.htm,

November 2013

I g

Figure 38 08-475 48, lllustration from http://www.plassertheurer.com/en/machines-systems/tamping-

unimat-08-475-4s.html, November 2013
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Figure 39 OBW 10, lllustration from http://www.plassertheurer.com/en/machines-systems/track-
maintenance-track-motor-vehicles-obw-10.html, November 2013

“ *
4

Figure 40 MTW 10, lllustration from http://mortenschmidt.piwigo.com/picture?/1241/categories,
November 2013
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B = W et S e

Figure 41 HOBW120-4-A, lllustration from http://mortenschmidt.piwigo.com/picture?/2169/categories,
November 2013
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1 Summary

Banedanmark will in the next few years phase out the trackside optical signals which are presently
placed along the routes of the Fjernbane and replaces the signals with the ERTMS-system level 2
without line side signals as part of the Signalling Programme. The vehicles without the necessary
cab-signalling as well as associated regulations will not be permitted to operate on the Fjernbane.
This will have an impact on Yellow Fleet vehicles and heritage trains, for which continued operation
on the Fjernbane will depend on a degree of technical modification or upgrade of the vehicles, as
well as associated regulations.

Therefore, Banedanmark is investigating possible alternatives to be integrated in Yellow Fleet which
need to continue to operate. Alstom's ideas for a reduced ETCS-solution have not been accepted by
Banedanmark yet and further studies can lead to the conclusion that all vehicles operation on
Banedanmark network needs a full ETCS solution. Until otherwise decided the solution for the
Fjernbane is a full solution for all vehicles including yellow fleet.

The range of ETCS solutions for heritage trains goes from a

1) Full ETCS-solution. The most likely solution regard to time and not necessarily the most
expensive because the solution uses the same hardware, software and safety case. To
implement this solution in a heritage locomotive it is necessary to provide a first of class
description to describe the variation to the normal ETCS-solution.

2) Areduced ETCS-solution for the yellow fleet. Alstom proposal uses almost the same
hardware, but new software must be developed. A safety case for carrying passengers in
heritage trains as opposed to yellow fleet vehicles must be provided. To develop a reduced
ETCS solution can be expensive.

3) A common European solution to be approved by ERA needs:

a. Time for regulatory procedures and organization. This could take 6-8 years.
b. Costs for regulatory procedures and supplier.

This note has been produced based on the following background material:

e Alstom presentation 20/9 2013 Yellow fleet design proposal. At this present time (November
2013) is Alstom's proposal not accepted by the Signalling Programme.

e Dutch experiences with integration of train control in "historic” trains.

o Visit to the workshop facilities of Nordsjaellands Veterantog in Graested, and drawings from
DVF' documenting the possibilities for installation of train control in a diesel locomotive and
a steam locomotive.

e A number of conversations/meetings/workshops with selected technicians from The
Signalling Programme.

e DVFs prioritised list of vehicles which need integration of train control.

Alstom's presentation shows that Alstom has made some thoughts about how to operate a non-
ETCS-equipped Yellow Fleet vehicle on the Fjernbane.

The Dutch experiences show that it is possible to integrate train control in "historic" trains. The
example of installation of Dutch train control ATB-E in a steam locomotive shows a solution where

! Danske Veterantogs Fallesreprasentation / Danish Heritage Common Representation
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the central units of the train control system are placed in a locked cabinet placed on the outside of
the locomotive in such a way that the equipment is protected against the extreme environment
related to a steam locomotive and at the same time is protected against incorrect operation by
unauthorized staff.

A number of different types of vehicle were showcased during a visit to the workshop facilities of
Nordsjeellands Veterantog in Graested, including a "FRICHS" diesel locomotive from 1952 and a
"DSB litra K 582" from 1900. The drawings of the "FRICHS" diesel locomotive show several possible
ways to integrate equipment in the vehicle. Likewise, DVF has produced drawings showing ways of
integrating ETCs and ICl-equipment in the steam locomotive "DSB litra K 582".

A number of conversations with selected technicians from The Signalling Programme reveal that The
Signalling Programme sees several problems connected to the integration of a solution dedicated for
Yellow fleet into heritage trains, partly of a technical nature and partly concerning risk and safety
assessment. Regarding the technical objections, the problems concerning integration of the
equipment in heritage locomotives and trainsets will not be insurmountable. It is estimated that space
can be found for the equipment, and that the necessary power supply can be provided in the
heritage locomotives and trainsets. Finally, for all the heritage locomotives and trainsets where
integration of train control is desired, approvals for the individual vehicles allowing operation on
Banedanmarks network is already in place, including conformity declarations. Concerning the risk
and safety assessments, during this investigation we have been informed that the risk assessments
for the Yellow Fleet vehicles running on the S-bane are based on operation without passengers
which will naturally not be the case for heritage trains. It is therefore necessary prior to the
introduction of the solution, to produce a risk assessment, where it is taken into account that heritage
trains will continue to carry passengers.

Atkins estimates that documentation for the installation of a solution in the individual heritage
vehicles must be produced including descriptions of physical deviations from the installation
according to the "First of Class" description.

It is unknown whether a full ETCS-solution will be required. A reduced solution can lead to limitations
to the function meaning that speed and capacity can be limited. Maximum speed for vehicles with a
reduced solution is expected to be reduced and the line-capacity will depend on the number of
physical axle counter blocks established etc.

If a full ETCS-solution is required for the yellow fleet (and Alstom's proposal is rejected) indicates the
study of the heritage trains that it is possible to fit in a full solution in heritage locomotives and
trainsets as it is in yellow fleet locomotives because all the heritage locomotives and trainset are
equipped with airbrake and most of locomotives and trainset are equipped with traction cut-off. In
that case the ETCS system will not lead to further limitation in speed and capacity than given from
the performance of the train today.

Yellow Fleet vehicles operate day and night. Limitations are easier to be tolerated for Yellow Fleet
vehicles which primarily operate during the night where very few trains operate, but some of
transport is also done during daytime.
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2 Veterantogsbekendtgorelsen

Heritage trains are governed according to "Veterantogsbekendtgarelsen” (...), BEK. nr. 1354 of
December 2nd 2010 concerning non-commercial train operation.

e § 2. Non-commercial train operations is defined as operation of vintage rolling stock, and
operating vintage railways which, primarily through limited passenger carrying, is run to
satisfy historical and touristic purposes and is not aimed to cover general traffic needs

o Stk. 2. Heritage trains are defined as vehicles performing non-commercial operation
on the railway network, on vintage railways, on vintage tramways or on narrow-
gauge tracks.

o §22. Heritage trains operating on the railway network shall comply with the applicable
regulations concerning approval of vehicles.
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3 System limitations

3.1 System solution for the Fjernbane

On-board equipment for the solution proposal from Alstom?

Main equipment to install

e 1 ETCS cubicle including EVC, GSM-R/GPRS Radio

e 1 or 2 Eurobalise antenna(s)

e 2 Radar(s)

e 2 Roof antennas: GSM-R and combined GSM-R / GPS antenna

e CAB Box including DMI, EB lamp, EB buzzer, direction switch

e On each desk, ETCS power ON switch and DMI acknowledgment push button

: ) Yellow Fleet : equipment to install A STEM

e A GSMRAES

I | Antennas |
"

CAB BOX

GSM-R / GPRS Radio

Acknowlegment

ETCS ON/OFF
Cabz2 Selection switch

ETCS ON/OFF
Cab1 Selection switch

EURO
ANTENNA(s)

Figure 1 = The ETCS on board equipment.2

2 ALSTOM ERTMS Onboard Solution, Yellow Fleet Design Proposal 20/09/2013
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3.2 Simplifications

According to Alstom a full ERTMS solution for the white fleet is difficult to install on the Yellow Fleet
because of:

e Large variety of machines with different train interfaces

¢ Axles do not permit to install wheel sensors

For that reason Alstom has drafted an alternative proposal to the contracted full ERTMS solution, but
so far no proposal has passed technical or operational assessment. A solution with:

¢ No interface with braking system:
o Lamp and buzzer to inform driver to apply EB
No other train interfaces :
o Cab occupation acquired through specific switch
o Direction acquired through a specific switch
No wheel sensors
DMI installed in a dedicated “cab box” identical for all yellow machines
Simplified data model for braking curves (1 model for all vehicles)

Banedanmark has informed us on the review workshop 15. November that the basic functions of
(most of) the yellow fleet locomotives are available. And therefore it is much more appropriate to
choose the same solution for all units which are operating on the Fjernbane. As an example
Banedanmark mentions that OBB recently has commissioned 16 Yellow fleet vehicles with full ETCS
—and OBB don't report major obstacles!
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4 Conditions for use

4.1 Safety case

For a reduced ETCS solution it is necessary to produce a new risk assessment, where the heritage
trains which as opposed to the Yellow Fleet vehicles can operate with passengers, are taken into
account. Furthermore, seeking the official approval for "First of Class" for heritage locomotives and
trainsets in general is expected.

For a full ETCS solution it is considered that it is not necessary to produce a new safety case to
implement this solution in a heritage locomotive or trainset. It is necessary to provide a first of class
description to describe the variation to the normal ETCS-solution.”

4.2 ETCS—-routes/The S-bane

Vehicles running on both the S-bane and the Fjernbane need to be double equipped and an
alternative Fjernbane solution based on Train Warning principles, if developed must be specified and
approved to align well with the principles of the S-bane ICI warning system. It is currently considered
problematic to have two very different signalling concepts/supervision systems use similar warning
indicators in the same Cab (Human Factors analysis/Operational Safety)4.

4.3 Other routes

On parts of the Banedanmark network, where The Signalling Programme is not yet implemented it is
presupposed that heritage trains can operate with passengers according to existing regulations.

A solution in which ATC or STM is integrated in the rolling stock is not presupposed. On ATC routes
operation is performed according to existing regulations (SR75) with the same level of safety as
currently required.

4.4 Headway, speed and capacity

Limitations in the functionality of the ETCS mean that speed and capacity can be limited for trains
equipped with the solution. If a full ETCS-solution is required for the yellow fleet (and Alstom's
proposal is rejected) the ETCS system will not lead to further limitation in speed and capacity than
given from the performance of the train today.

These limitations can be acceptable for Yellow Fleet running mainly in the night time, where very few
other trains are running. For heritage trains is it different. Heritage trains are running in the daytime
during weekends and holidays etc.

? Statement fra the review workshop 12. November 2013
* Statement from Jens Holst Meller 12. November 2013
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If a reduced ETCS system leads to a speed limit of eq. 70 km/h for all heritage trains is it considered
not to be a problem. A heritage train would on certain lines be able to keep the same average speed
as other trains due to them having fewer stops.
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5 Fitment

5.1 Power supply

A stable and adequate power supply must be established according to guidelines from the on-board
supplier. This is anticipated to be an accumulator battery, optionally charging from an axle generator
during operation as well as charging from an external 230 volt outlet to ensure sufficient power for
the equipment is available at all times.

A power supply exists on all locomotives. This has, on steam locomotives, a rather unstable voltage
and rather limited power. It is exclusively used for front lights and light in the cab, but DVF has
informed that the steam locomotives can be equipped with a 24 volt/500 watt steam generator if
necessary.

Most passenger and luggage cars are equipped with an axle generator and an accumulator battery
providing electrical lighting in the wagon. The capacities of these are unknown.

It is recommended to establish an independent power supply including an accumulator battery
connected to the cabinet holding the equipment according to the suppliers' specification. This isn't
expected to be a problem to carry out.

The battery can be charged, partly from the axle generator during operation and partly from an outlet
when the wagon is not in operation.
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5.2 Brake system

DVF has informed us that the braking ability of
heritage trains use to be 60-70%. For example a
train consisting of the steam locomotive K-582
and four cars (Eg. DSB Cf 10 135+SJS Cc
311+KSB A6+KSB B6) has a brake percent of
67%. For a single running locomotive (with
brake percent 50%) and for trains with brake
percent below 65%.°

Another example from DVF is the train on Figure
3 this train is a typical formation of cars, both in
NSJV and for other clubs in Denmark. The brake
percent for the specific train on Figure 3 is: Total
train weight is 214 tons; total brake weight is 145
tons, resulting in a brake percent of 67 %.

Figure 3 — A typical steam heritage train.

This brake ability for heritage trains can be compared with the brake ability of Yellow Fleet where the

brake abilities range from 65 % to 95 %.

> See section 9.9Example of the range of brake ability

Litra Weight | Brake weight
DSB K582 70 35
KSB C51 14 11
OHJ C216 15 13
SB 17 16
C32

KHB M4 13 11
OKMJ C9 17 15
KSB B6 13 9
KSB 15 12
C40

KSB A6 15 13
OHJ Qa 304 10 0
DSB HJ 37768 15 10

Figure 2 — Brake ability of the locomotive and cars
for the train below
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5.3 Alstom proposal: Radio antenna

GSM-R/GPRS-antennas are to be mounted on the roof of the vehicle receiving information from the
GSM-R data unit according to guidelines from the on-board supplier.

The two drawings Figure 6 and Figure 7 show two examples of possible positions to place the radio
antenna on heritage locomotives.

5.4 Alstom proposal: EURO antenna

A EURO antenna is to be mounted under the vehicle receiving information from the EURO balises
according to guidelines from the on-board supplier.

The two drawings Figure 6 and Figure 7 show two examples of possible places to place the EURO
antenna on heritage locomotives.

5.5 Visibility of marker boards

All the heritage trains running on 700 |
Banedanmark network are approved and they
have a declaration of conformity. This will
ensure that it is possible to see enough
through the windows of the driver's cab.
Additionally it is Banedanmarks responsibility
to ensure that the marker boards along the rail
network are visible from a safe distance for the
locomotive drivers.

230

700

The marker boards define the stopping point
for the drivers of yellow fleet. At the moment
the marker boards are not meant to be seen o ]
by driver of the heritage train. 350

235

Figure 4 The marker boards that are to be

Atkins assumes that the visibility of the marker
boards are almost the same from a heritage
locomotives and trainset as it is from a yellow
fleet.

The operators should produce a set of
regulations that take these specialities into
account (a specific set of operational rules;
that one of the drivers should focus on marker
boards, not e.g. be shovelling coals).

implemented along the Fjernbane network.
(lllustration from ERTMS User Group, ETCS
marker board definition 14/12 2010)
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5.6 Odometry

The positions of the Yellow Fleet are determined by radars and balises.

5.7 The setup in the cab

The heritage locomotives and trainset must be prepared for placement of a DMI. The DMI is used

for:

Speed indication

ERTMS information displaying
(supervision curves, icons for mode,
level, track conditions, planning area ...)
STM information displaying (not
applicable for yellow fleet)

Start of Mission (incl. Data Entry & Level
selection)

Transitions acknowledgements
Maintenance information displaying

DM/ : in the Cab Box

[ A

- BP0 DDA0DA ¢ t

ooopgag .

o

Figure 5 — The DMI, from Alstoms proposal

The cab environment for the ETCS display in the steam locomotive must be considered. In the

section 5.10 DVF has work a suggestion for placement of the DMI in an open cab.

5.8 Maintenance

Maintenance of the equipment must be carried out according to the guidelines from the supplier by
certified staff. Daily maintenance is covered by DVF's safety management system and carried out
according to the supplier's specification.

Maintenance of the equipment is carried out dynamically as the equipment is checked for failures
according to error messages based on the log of the equipment. Periodical maintenance has to be
carried out as well.
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5.9 Training

Maintenance of the equipment owned by the heritage train clubs is carried out according to the
guidelines from the supplier by certified/authorized staff. Costs towards training this staff are not
anticipated as they are already trained for maintaining the equipment from this supplier.

Persons who carry out maintenance of the equipment held by the heritage train clubs must be
informed about the location of the equipment and its impact on the rolling stock in order to prevent
damage of the equipment. Persons, who carry out maintenance of the equipment owned by the
heritage train clubs, must be trained in the tasks which the clubs are entitled to carry out themselves.

Subjects for training can be:
e Tasks concerning power supply for the batteries, charging of batteries etc.

It is presupposed that the drivers are already trained in operating on ETCS-routes with non heritage
rolling stock, meaning that the drivers only require training in operation with the Yellow Fleet/heritage
locomotive and trainset-equipment in cases where the setup differs from the ETCS-equipment of
other trains.

Subjects for training can be:

e Cases concerning operating the DMI-panel

e Cases concerning parameter setting depending on the configuration of the train set: The
location of the DMI-cabinet etc.

e Testing equipment before entering into service for dormant faults.

5.10 Fitment of the ETCS-system in a heritage
locomotive

5.10.1 Possible fitment of the ETCS-solution in heritage locomotives®

The information in this section is received from DVF proposals for how to fit in ETCS-equipment (and
ICl-solution) into a heritage FRICHS-locomotive. DVF has as an example studied the FRICHS LJ
M32 from 1952 for room or possible places on the FRICHS locomotive to fit in the ETCS-equipment
for heritage locomotives running on the Fjernbane and ICl-equipment for running on the S-bane.

The specifications of how to fit the vehicles with the ICI solution and the ETCS-solution for the
Fjernbane shall be provided by the suppliers and given to the train operators.

The drawing of the locomotive indicates space for the ETCS-equipment (and ICl-equipment) in one
of the current battery cabinets.

The drawing is reconstructed and indicates the placement of the dynamo in the former and more
space consuming position. It is the intension with the reconstruction of the drawing to give a real
picture of the possibilities to fit in the ETCS-equipment (and Light-equipment) in the other FRICHS
locomotives of the same type.

% Information in this section is from DVF ETCS SURVEY Locomotive diesel Marzipanbread updated 17-09-
2013. The complete document from DVF is attached as an appendix to this document.
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The drawing indicates that dual fitment is possible. The red-squares on the drawing show possible
places to fit in the ICl-equipment for running on the S-bane and ETCS-equipment for running on the
Fjernbane.

The locomotive is equipped with a 24 Volt DC supply voltage.
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Alternative A+84C2 Alternative A+84C2

DVF - Danske Veterantogs Fallesrepraesentation
Damplokomotiv - DSB litra K

o4 basis af origi

Plads for togkontroludstyr

11-10-2013 ADG

Figure 7 — Possible places to fit in the ETCS-equipment in a DSB litra K 582 steam locomotive from 1900.

The information in this section is received from DVF. DVF has made the fitment of the ETCS-equipment in a heritage steam locomotive probable.
This type of locomotive is special because of the open cab and its level of pollution. The suppliers of the ICI solution and of the ETCS Fjernbane

solution must specify the environment requirements for fitting in the equipment. Some of the heritage trains might not be able to run if train operators
can't meet the requirements.
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5.10.2 Experience from the Netherlands

In the Netherlands there are examples of heritage locomotives equipped with train control. The
examples only show that it is possible to fit an old steamer with equipment for train control. The
specific solution: ATB-E is not compatible with any existing or coming system in Denmark.

From DVF we have received the following descriptions of the Dutch system based on three articles
all written by Harrie Peters’:

1) ATB-E houdt historische trenen op de hoofdbaan. (ATB-E keeps historical trains on the main
track).

2) ATB-E Het vervolg. (ATB-E, Follow up)

3) ATBE in gebruik genomen. (ATBE taken into operation.)

The basic Dutch ATC uses track circuits to send speed (40, 60, 80, 120, max) codes and “stop”
codes to a vehicle. Cab Signals show these speed codes to the driver. Because in some cases a cab
signal permits a higher speed than the last signal passed, it must be fail-safe (SIL level 4).

The Simple-ATC omits the cab signals. It only functions as a safety net: it enforces braking when the
permitted speed is exceeded. As there are no cab signals, the driver can only use the line side
signalling. He can drive without paying attention to the Simple-ATC.

Although the system is not fail-safe: the risk for a failure of the Simple-ATC happens at the same
moment as a failure of the driver to obey a signal is very small. A design requirement was for 1 in
10.000 driver failures the Simple-ATC may fail to overrule and correct the driver's mistake.

Simple-ATC was intended for vehicles that run no more than 10.000 kilometres per year and not
faster than 100 km/h.

Later evaluation has shown reliability of the system, and therefore a safety effect, much better than
required, so the scope of its use might be extended.

For example, it might be used as a simple STM for freight locomotives, normally operating over the
Betuwe Route, when they must detour.

The article mentions some other design considerations:
e A hardware price of less than 25.000 Euros
e Simple installation and certification, to allow use many different vehicles, often one-
of-a-kind and with non-standard controls
The hardware is able to withstand heat, dirt, vibrations etc.
The size is small.

Design of the system was undertaken by Nedtrain, the vehicle maintenance and engineering
subsidiary of NS, in close cooperation with heritage operator SSN.

The solution to cope with steam traction was to begin a normal service brake application combined
with a warning. This allows the driver to close the regulator and start braking. Only when the drive
does not do so, an emergency braking is applied.

The third page shows the system structure (see Figure 8):
¢ Inthe middle a small microprocessor based control unit;
e A control unit for each cab

” Information in this section is base on a articles written in the Dutch magazine "Rail Magazine" by Harrie
Peters
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o A set of two antennae, before the first and after the last axle (see picture on top)
e Four electric connections for: power; brake pipe pressure contact; speedometer,

brake pipe valve control.

CABINE 1 V=km/h V= km/h CABINE 2

I 11 aderig + 1 reserve l \ 1 11 aderig + 1 reserve

2 aderig ——E 4 aderig 4 aderig 2 aderig

2 aderig 2 aderig

In de rest van de trein
Links Rechts 6\0'9 @L\. e\e( y)Q‘Q Rechts Links
R 6‘(‘0‘\ a0 PO
Q&

Figure 8 — System structure: Dutch train control in heritage locomotives.®

The Prototype was successfully tested in normal Intercity EMU’s and later in steam locomotives. The
result is a do-it-yourself-kit (hardware and instructions).

Certification can be done in about half a day.

An additional use for Simple-ATC is temporary test runs for approving new vehicles.

The article describes the main test run for final approval, using a steam locomotive of SSN and the
test coach of Nedtrain. The pictures show parts of the installation: installed antenna (Figure 9),
speedometer connection (Figure 10), brake pipe valve (Figure 12) and the cab unit (Figure 14). The
cabling (Figure 11) was only provisional. Figure 13 shows the basic antenna.

¥ Rail Magazine, nr. 222, a Dutch railway magazine
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Figure 10 - S
connection®

Figure 13 — Basic antenna’ Figure 14 — Cab unit

After a short description of the history, the article mentions the subsidy from the Dutch Transport
Minister for the Simple-ATC hardware for heritage vehicles.

Figure 15 shows the small box underneath the cab which houses the central unit. Figure 16 is a
close up of the box housing the central unit and Figure 17 is showing two front antennas.

Figure 17 — Theﬂt’wa frgn
antennas’®

Figure 15 — Box housing the Figure 16 — Close up of the
central unit'® central unit"®

? Rail Magazine, nr. 225, a Dutch railway magazine
' Rail Magazine, nr. 266, a Dutch railway magazine
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The orange frame visible bottom right is used for calibration (Figure 19): it simulates the ATC signals
through the track circuits. Figure 18 is the cab unit.

Aanwijzing indicatief

cerman

owror [

oo

Y

g

Figure 19 — Orange frame used for calibration

Figure 18 — Cab unit
Engineering and installation, done by volunteers from the SSN workshop, each took about 400 hours
for a “Baureihe 01” Express locomotive.

Maintenance is limited to recalibration and a function check once per two years.

An example of track maintenance vehicles fitted with Simple-ATC is a Speno rail-grinding train,
which visits the Netherlands for a few weeks each year.

It posed some extra engineering challenges to prevent Simple-ATC interfering with grinding
operations.

At the time of writing the last article (2009), 47 sets of Simple-ATC were in use or ordered.
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5.11 Number of trains to be fitted

Banedanmark Signalprogram has asked DVF to provide a priority list of heritage vehicles to be
equipped with train control (ICl-solution for the S-bane and an ETCS-solution for the Fjernbane). The
aim is to ensure that heritage trains operation will be possible in the future after the CBTC on the S-
bane and ETCS system on the Fjernbane is implemented. DVF has:

e Given priority to heritage vehicle belonging to the member organisations which are today
operating heritage trains on the Banedanmark network, so that the member organizations
will be able to continue heritage operation after The Signalling Programme has been rolled
out on the network.

DVF mentions 8 heritage organisations (including DSB Museumtog) which still can/must run.
e Ensured a certain diversity mix of heritage vehicles to run at the BDK network in the future.

DVF prioritize a total of 27 vehicles, which is an extract of 1/3 of all heritage vehicles that are
approved for running at the Banedanmark net today. The units can be divided into 21 diesel
locomotives and diesel motor units with airbrake and traction cut-off and 6 steam locomotives with
airbrake (but no traction cut off). 5 of the units must be fitted with ETCS equipment and IClI
equipment because these units are planned to operate both on the S-bane and on the Fjernbane.
From that point of view the units can be divided into four classes:

1) Diesel locomotives and diesel motor units for operating on both the S-bane and
the Fjernbane. The units have airbrake and traction cut-off. These units need to
be fitted both with ETCS equipment and with ICI equipment. It is expected that

fitment of these locomotives and trainset with ETCS and ICI equipment will be 3 units
similar to fitment of yellow fleet locomotives. Each unit will need a first of class
consideration":
2) Steam locomotives units for operating on both the S-bane and the Fjernbane.
The units have airbrake (but no traction cut-off). These units need to be fitted % unit
units

both with ETCS equipment and with ICI equipment. To compensate from the
missing traction cut-off it is expected to require two man in the cab™":

3) Diesel locomotives and diesel motor units only for operating on Fjernbane. The
units have airbrake and traction cut-off. These units only need to be fitted with
ETCS equipment. It is expected that fitment of these locomotives and trainset 18 units
with ETCS will be similar to fitment of yellow fleet locomotives. Each unit will
need a first of class consideration:

4) Steam locomotives units only for operating on the Fjernbane. The units have
airbrake (but no traction cut-off). These units only need to be fitted with ETCS
equipment. To compensate from the missing traction cut-off it is expected to
require two man in the cab:

4 units

" From the Review workshop with Banedanmark 15. November 2013
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The first five vehicles DVF priorities for the S-bane are:

S B phe il

Figure 21 — Steam engine K 582."

Figure 23 - Diesel locomotive GDS L 1.

The two diesel locomotives HFHJ M 8 and GDS
L 1 are the same type and the proposals how to
fit them with the ETCS solution are described in
section 5.10.1 and in appendix 9.3.

How to fit the steam engine K 582 with train
control has been described in section 5.10.1.

Figure 24 - Railcar HTJ S 50.'

2 http://www.veterantoget.dk/materiel/damplokomotiver/dsb-s-740.aspx, October 2013
" http://www.veterantoget.dk/materiel/damplokomotiver/dsb-k-582.aspx, October 2013
' http://www.veterantoget.dk/materiel/motormateriel/hfhj-m8.aspx, October 2013

'3 http://www.veterantoget.dk/materiel/motormateriel/gds-11.aspx, October 2013

' http://www.veterantoget.dk/materiel/motormateriel/htj-s50.aspx, October 2013.
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Table 1 — DVFs list of priority

Need for S- | Need for F-

Member bane bane Traction
Associations | Litra Steam | Diesel | equipment | equipment | Airbrake | cut-off
Limfjordsbanen (LFB):

Damplokomotiv FFJ nr. 34 Vv \') \')
Diesellokomotiv AHJ MI 5206 Vv Vv Vv Vv
DSB Museumstog (DSB-M):
Damplokomotiv K 563 Vv ') \')
Damplokomotiv S 736 Vv \') \')
Diesellokomotiv MY 1101 v Vv Vv Vv
Diesellokomotiv MX 1001 Vv Vv Vv Vv
Diesellokomotiv MZ 1401 Vv Vv Vv v
Diesellokomotiv HHJ DI 11 Vv Vv \') \')
Motorvogn MO 1846 Vv \') Vv Vv
Motorvogn MO 1954 Vv Vv Vv Vv
Lyntog MS 401-MS 402 Vv Vv \'} \'}
Lyntog MA 460-BS 480 Vv \'} v \
Veterantog Vest (VTV):
Diesellokomotiv MT 152 Vv \') ') Vv
Vestsjallands Veterantog (VSVT):
Damplokomotiv K 564 Vv Vv Vv
Diesellokomotiv OHJ 24 Vv Vv ') \')
Motortogszet VL Ym 60 - Ys 260 Vv Vv Vv Vv
MY-veterantog (MYvt):
Diesellokomotiv MY 1126 Vv Vv Vv Vv
Nordsjallands Veterantog (NSVJ):
Damplokomotiv S 740 Vv Vv Vv Vv
Damplokomotiv K 582 Vv Vv \') Vv
Diesellokomotiv HFHJ M 8 Vv Vv Vv Vv \')
Diesellokomotiv GDS L 1 Vv Vv \') Vv Vv
Skinnebus HTJ S 50 Vv Vv \') Vv Vv
As long as ERTMS will also be implemented on HHGB further locomotives/DMU will be
needed. (HHGB is not a part of Banedanmark’s net)
«Skinnebus LNJ Sm 13 v \'} \'} Vv
«Damplokomotiv HHB 4 (identisk| V Vv v
«Damplokomotiv OKMJ 14 Vv \') v
Ostsjaellandske Jernbane-Klub (SJK):
Diesellokomotiv LJ M 32 Vv Vv Vv Vv
Motorvogn NPMB M 7 Vv ') Vv Vv
Motorvogn Mc 651 Vv \'} \'} \'}
Nordisk Jernbane-Klub (NoJK):
Motorvogn BM 86.28 Vv \'} v v
Styrevogn BDFS 86.76 Vv \') Vv v
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6 Budgetary estimation of the ETCS-
solution

At this moment the solution for yellow fleet for the Fjernbane is a full ETCS — solution. Alstom has
drafted an alternative proposal to the contracted full ETCS solution, but so far no proposal has even
passed technical or operational assessment."”

At this moment the price for a reduced Fjernbane solution to the yellow fleet is unknown. The price
for an ETCS solution for Yellow Fleet must consider an installation of a full ETCS solution in the
vehicles.

There will be benchmarks eg. OBB has recently commissioned 16 Yellow fleet vehicles with full
ETCS but at the moment is the budget unknown.

Tabel 1 Comparing the budget for a full ETCS solution and a reduces ETCS-solution for heritage
locomotives and trainset

Budget estimation and comparison between a full and a reduced ETCS-solution

Full ETCS solution Reduced ETCS solution

Same system as the full ETCS-solution

Same cost as for a ETCS full solution:

Same hardware as the full ETCS-solution From Alstoms proposal: AImost the same
hardware as the full ETCS-solution

Same software as the full ETCS-solution

Less cost compared to a full ETCS-solution:
Same Interface to power supply, airbrake, Only interface to power supply

wheel sensors, traction cut-off etc. as the
full ETCS- solution.

Same safety case as the full ETCS-solution

Less cost compared to a full ETCS-solution:
First of class description must be provided. | First of class description must be provided
For steam engines without traction cut-off
must special rules be provided

17" ALSTOM ERTMS Onboard Solution 20/9 2013
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7 Conclusion

When Banedanmark in the next few years remove the trackside optical signals which are presently
placed along the routes of the Banedanmark net and replaces the signals with the ETCS marker
boards and axel counters as part of the Signalling Programme, the continued operation of heritage
trains on the Banedanmark net will depend on the vehicles being equipped with the necessary
"internal signals" in the cab, as well as associated regulations. In the context of, for example,
maintenance work a number of Yellow Fleet vehicles, which are not similar to the ordinary passenger
trains, will need to operate on the network. Banedanmark is in the process of investigating if a
simpler and cheaper ETCS-solution (compared to a full ETCS-solution) can be integrated in Yellow
Fleet vehicles which need to continue to operate on the net. The aim is that these Yellow Fleet
vehicles with the integrated ETCS-solution and with certain limitations, for instance with speed and
capacity, can continue to operate on the Fjernbane after the ERTMS-system is put in service. At the
moment Alstom has drafted an alternative proposal to the contracted full ETCS solution, but so far
no proposal has even passed technical or operational assessment.

Atkins considers it unlikely that finding space for a safe installation of the ETCS-equipment on
heritage locomotives and trainsets will cause any problems but there might be some difficulties to
install a full ETCS system on heritage locomotive and trainsets because of a large variety of train
types with different train interfaces.

It is necessary to produce a new safety case by NSA (Trafikstyrelsen), where heritage trains which,
as opposed to Yellow Fleet vehicles will carry passengers, are taken into account.

Furthermore, seeking official approval for "First of Class" for heritage locomotives in general is
expected. The Signalling Programme might need to take some sort of lead in the safety process but
this is not in the current scope and it remains open whether it will be the responsibility of The
Signalling Programme and in what degree.

Atkins estimates that documentation for the installation of the ETCS-solution in the individual
heritage vehicles must be produced including descriptions of physical deviations from the installation
according to the "First of Class" description. Atkins suggests that this documentation, where
appropriate, is produced by the owner of the vehicle in collaboration with the supplier of the ETCS-
equipment.

Initially DVF has prioritized 6 steam locomotives and 21 diesel locomotives to be used on the
Fjernbane. 5 of these heritage locomotives must also be fitted with the ICI solution for the S-banen.

Besides the technical solution a non technical solution could be considered: A decision to close a
track or a line for a time period and let the heritage train run on the closed track or line. This solution
has a number of disadvantages: first of all the low capacity in the period where the track is close has
an impact of the punctuality for the ordinary trains running on the line. The technical ETCS-solutions
can be seen in a short term Danish perspective and in a long term European perspective where
some of European railway institutions (eg. ERA) could support the development of a solution for the
heritage trains. Neither the "non technical solution" nor the long term European solution is studied in
this report.
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8 Abbreviations

ATC
BTM
CBTC
ERTMS
ETCS
EVC
DMI
DVF

GSM-R
JRU
KMC
RBC
RMR
STM
TRU

Automatic Train Control system

Balise Transmission Module
Communication Based Train Control
European Rail Traffic Management System
European Train Control System

European Vital Computer

Driver Machine Interface

Danske Veterantogs Feellesrepraesentation/
Danish Heritage Common Representation
Global System for Mobile Communications - Railway or GSM-Railway
Juridical Recorder Unit

Key Management Centre

Radio Block Centre.

Remote Maintenance Recorder

Specific Transmission Module

Train Recorder Unit
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9 Appendix

9.1 Meetings and workshops

Table 2 — Participants
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Lene Maul Greve LMGE@bane.dk Banedanmark X X X X X X X
Henrik Holtermann hhot@bane.dk Banedanmark X X X X
Morten Sgndergaard MORS@BANE.dk Banedanmark X
Erik Damgaard EDMG@BANE.dk Banedanmark X X X
Michael Randrup DVF X X X
Anders Dgrge DVF X X X X
Christian Bruun DVF X X X
Erik Mgrck Jacobsen Atkins X X X X X X X
Tim Ravn Olsen Atkins X X X X X X
Hanne Nybo Johansen Atkins X X X X
Anders H Kaas H. Atkins X
Bent Birger Ahlgren ba@BANE.dk Banedanmark X X
Claus Lund Ngrgaard | XCSLN@BANE.dk Banedanmark X
Banedanmark
Erik Cletus Petersen ecpn@bane.dk X X
og DVF
Ester Holmen [EOH@BANE.dk Banedanmark X
Graem Lloyd-Roberts  [xslc ne.dk Banedanmark X
Jens Peter Holst Mgller [ihm@BANE.dk Banedanmark X
Klaus Tvaersted XKLT@bane.dk Banedanmark X
Mehdi Farah Bakhsh MFBK@BANE.dk Banedanmark X
Denis Brifflot denis bri Alstom X X
Bjorn Uhrig i Siemens X
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9.2 Alstom presentation of the ETCS-solution for yellow
vehicle

The presentation took place 20. September 2013 and is a picture of the level at that time. It is a
proposal Alstom has drafted as an alternative proposal to the contracted full ETCS solution, but so
far no proposal has even passed technical or operational assessment.

ALSTOM ERTMS Onboard Solution

Yellow Fleet Design Proposal

Fjernbane Onboard
DBr - 20/09/2013

ALSTOM

Introduction : why ERTMS ?

Goal - same signalling system accross Furopean Union

*  Today, over 20 different train control systems
Each system Is stand-alone and non-interoperable (cannot work together)

International trains must be equipped with several systems:
- Eurostar equipped with 6 systems
- Thalys equipped with 8 systems

TRANSPORT ALST@)M
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Yellow Fleet

Context

«  Yellow machines currently operated manually “on sight” with lineside signals, without
any ATP

* Re-signaling of the whole F-Bane network in ERTMS L2

*  Removal of lineside signals

*  Yellow machines have to be able to run on ERTMS L2 lines

*  Full ERTMS solution for white fleet difficult to install for Yellow Machines :

- Large variety of machines with different train interfaces
- Axles do not permit to install wheel sensors

=> simplified ERTMS solution Yellow machines under study

wanseorr - ALSTOM

Yellow Fleet

Constraints for simplified solution

* Level of safety at least equal or higher than the safety level of the current operation (no
ATP, driver responsible to follow lateral signaling ...)

*  No impact on the ERTMS trackside

+  Compatibility with the current operations of vehjicles

* Information to the driver (for applying brakes) has to be "SIL4 commensurate”, as for

lineside signalling:

— Odometry of EVC shall be SiL&
- Airgap information handled in SIL4 by EVC (meaning euroantenna and GSM-R

antennas to be installed in compliance with ERTMS installation constraints)

wranseorr | ALSTOM
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Yellow Fleet

Simplifications

* No interface with braking system :

Lamp and buzzer to inform driver to apply EB

* No other train interfaces :
- (Cab occupation acquired through specific switch
— Direction acquired through a specific switch

* No wheel sensaors

DMl installed in a dedicated “cab box” identical for all yellow machines

Simplified data model for braking curves (1 model for all vehicles)

TRANSPORT | ALSTOM

A GSMRLGES L. .

Antennas | .

-----------

.
Lt
-t
X

.
X
g Dom/ GSM-R / GPRS Radio
X
4 5
3 -
3 -
3 e
g :
] Ethernet S B
Train inferfaces -
Power 5
Desk state %

Direction controller
Brake valve

CPM

Technical note
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Yellow Fleet : equipment to install

ALSTOM

R Q. csmRiGEs L

Laeemtt | Antennas |
‘

CAB BOX

GSM-R / GPRS Radio Acknowiegment
button

Loudspeaker

. ETCS ON/OFF
) Cabz Selection switch

ETCS ON/OFF K
Cabz Selection switch
S

EURO
ANTENNA(s)

Yellow Fleet

|

Main equipment to install

1 ETCS cubicle including EVC, GSM-R/GPRS Radio

1 or 2 Eurobalise antenna(s)

» 2 Radar(s)

2 Roof antennas : GSM-R and combined GSM-R / GPS antenna
CAB Box including DM/, EB lamp, EB buzzer, direction switch

On each desk, ETCS power ON switch and DM/ acknowledgment push button.

TRANSPORT ‘ ALSTOM
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Equipment to install

ETCS Cubicle

e EVC rack and GSM-R/GPRS radio rack are installed in a dedicated cubicle also
including relays and circuit breakers.

*  Goal : same cubicle for the whole fleet

55cm

55cm

100cm
(additional 20cm needed
for connectors and
cables on top)

wanseorr - ALSTOM

Equipment to install

- |

EVC rack : inside the cubicle

Central unit of the ETCS onboard
system.

Based on a 2 out of 3 platform :
3 computers working in //
2 computers required for safety ,
third one for availability purpose

wranseorr | ALSTOM
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Equipment to install

S

GSM-R / GPRS Data Radio . inside the cubicle

Enables data exchanges between EVC and RBC
through GSM-R / GPRS

Two communication chains (two class 2 MT radio
modules)

MFA-V filters (passive) integrated in the rack (one
for each MT) allow easy installation of GSM-R
antennas

New version for Baseline 3 shall support packet
switching communication GPRS

manseorr | ALSTOM

Equipment to install

1 or 2 Euroantennas . under the frame

Main installation constraints

* No metal under the Euroantenna

+ Free metal zone of 5cm on top of it

«  Free metal zone of 8cm around it

* Cannot be mounted less than 2m from front end of
the train

« Cannot be mounted more than 12,56m from 1st axle

*  Must be centered under the train

*  Mounted between 13cm and 25cm over top of rail

+ Max cable length between EVC and antenna : 100m

alluwed position for antenny
o B *

Figure 38 - Distance between 1 axle of header/trail vehicle and Euro-antenna 100

[ I A I 8 |
I s T = T asm |

TRANSPORT ‘ ALSTOM
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Equipment to install

— 7 l

1 Combined GSM-R / GPS antenna + 1 GSM-R antenna :
on the roof

wravseort | ALSTOM

Equipment to install

Based on Doppler effect:

Microwaves transmitted by aerial are
reflected by the ground

Frequency difference between emitted and
received radiation is proportional to the
train speed

Powered by train battery

Double antenna : freq 24.125Ghz

Embedded software giving info through
RS485 serial link : computed distance,
computed speed, quality of measurement,
radar status ...

wanseorr | ALSTOM
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Equipment to install

Radar main installation constraints

» Nothing inside the radar beam

*  Must be fixed under the frame (not on the bogie)

*  Must be mounted above the screws fixing the rail (between 35cm and
85cm)

» Can be mounted where we want along the train

@ VAVAVAW |
s 7

wanseorr | ALSTOM

Equipment to install

DM/ : in the Cab Box

10”4 screen

Soft keys

Sounds generated through a loudspeaker

DMl is used for:
Speed indication
ERTMS information displaying (supervision curves,
icons for mode, level, track conditions, planning
area ...)

STM information displaying (not applicable for
yellow fleet)

Start of Mission (incl. Data Entry & Level selection)

Launch EB tests (daily)

oooao

Transitions acknowledgements

Maintenance information displaying

wanseorr - ALSTOM
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Yellow fleet : equipment to install

|

* Specific cab box to be developped

Loudspeaker Lamp Direction Switch
Emergency brake Emergency brake
required required
SALSTON 201, A et i B ey s st sgop Sty TRANSPORT | Al CQTAM
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9.3 DVF proposal how to fit a heritage FRICHS-locomotive

The information in this appendix is received from DVF proposals for how to fit in ETCS—equipment
(and ICl-solution) into a heritage FRICHS-locomotive.

The drawing indicates space for the ETCS-equipment (and ICI — equipment) in one of the current
battery cabinets.

The drawing is reconstructed and indicates the placement of the dynamo in the former and more
space consuming position. It is the intension with the reconstruction of the drawing to give a real
picture of the possibilities to fit in the ETCS-equipment (and ICI — equipment) in the other FRICHS
locomotives of the same type.
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ALR - 03-05-11_1.0

Locomotive, 750hp “Frichs"-diesel
“Marzipanbread”, LJ M 32, GDS L1,
HFHJ M8, HHJ M3, SB M5 and OHJ 24

(And tree more of same type, which is not In service at
Banedanmark lines for the movement)

INDEX
GENERAL oo s ae ol i S S S s S S 2
1B BASIC DESCRIEFION oo ot s S s s SO s [y 3
T4 -NUMBER CONVENTION - vooom s pamnansensias nu cay 4
AN LRB e e o s S S S e O 5
F0-—INTER TRAINCONNECHIONS ... oo cnnssns sannannae 5
4.0 - ROOF & COMMUICATION EQUIPMENT ..o 7
SH-BOGIE oo cmnmcn e o e e s 8
60 “EINDERERAMES. ... cominissmmmmomsmsosamss s i sy s ssnsssos 9
7.0 - MAJOR ELECTRICAL SUB SYSTEMS ... 10
8.0 - TRAIN MANAGEMENT SYSTEM. ... 10
QU-MAINIENANCE ... oo 10
MO=SEACENBPEPOT 2o s e e e i i S e 1
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ALR —03-05-11 1.0

| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET

|CLASS: Locomotive, diesel, “Marzipanbread”

GENERAL

The 750 hp Frichs Diesel — uzed to be called “Marzipanbread™ (the Danizh name of a sweet
speciality; chocolate covered Marzipan Bar).

The class was builded in 1952 in a serie of @ pes. for different Dﬁﬂish&}rivate lines. They all
still exist. They were all in ordinary service until the middle of the 907 years. One (M32) was
iz in service at Contec Rail until 2011 as a shuater, and in connection whith infrastructure
works. Present 15 all 9 pes in service at different Dianish Heritage operators. hereby 3 pes at the
Bane Danmaik Lines. 3 pes both at the Fjernbane as well as the S-bane !

The loco 15 Diesel-electric, supplied by “Frichs™ and with electrical equipment from “Thrige-
Titan”. The equipment is very similar to the DSB Class MO, who is still in service at DSB
Musevmstog and DJE.

None of the locos has Danish ATC

Technical Data

Supplier Frichs, Arhus
Supply Dates 1952
Traction 2 pes. Frichs Diesel type 3185, 8

cyl — 2x375 Hk2x276 kW

LJ M32 has been renewed whith
318RACUS - 3eyl -2x375
Hkf2x276 kW/1000

Transmission 4 Traction engines

Brake system Knorr Airbrake, E-valve /
Farerbremse type 8

Max Speed 90 km'h [ 75 kmh

Length over buffer 13230 mm

Width / Height 3000/ 4102 mm

Axle Space 6930 mm

Body Material Steel

Weight, 61t

Seatfing

Signalling system ATC No

PAGE 2 of 11
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ALR - 03-05-11 1.0
| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET |

1.0 - BASIC DESCRIPTION

CLASS! Locomotive, diesel, “Marzipanbread”
Machine Number: 470
Date: 03-05-2011
Complete By: Alex Rasmussen/Anders

Darge
Location: Kage /| Grassted
TOC Name: DVE
TOC Contact: Anders Darge
Questionnaire completed: [ 652011/ 17-09-2013
Fleet Size: 6/9
Fleet Irregularnties: None
Builder and Age: Frichs, 1952
Last refurbishment:
Traction Type: 4 Traction engines
Brake System: Knorr E-valve, drivers mainbrake

control valve type 8"
Guard Used: None
Dispatch Technigue: MNone
Coupling to other fleets: Ulic
Major Systems fitted APy St SRR SR Se T
{Strike out) BASSENGER COUNTING INTEEMET ACCESS Al
More detail in section 9 iond
Body Construction Steel frame and cabin
Power Supply 65 — 80 Volt-DC
- Converter type
- DC supply voltage 24
- Spare Capacity MNeeds follow up
Sketches — vehicle layout and denominations.
Hovedtegning vedhaftet.
Eltegninger og alle evrige tegninger tilgangelige

PAGE 3 of 11
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ALR -03-05-11 1.0

1.1 - NUMBER CONVENTION

| Train Number:

Locomotive, diesel, “Marzipanbread”

470

Date:

03-05-2011

PAGE 4 of 11
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ALR - 03-05-11_1.0

| & ETCS DANISH FLEET SURVEY RESULT SHEET

2.0-CAB
CLASS: Locomotive, diesel, “Marzipanbread”
Basic Description; |
Fixed / Double Width | Fixed
Driving Position Right
Other Seats
Cab Desk Half width
Lighting
Cab Doors One in either side of cabin
Guard Links Mot used
Major Systems fitted | &AR—FOG-STOR
DMI'S for: DRENER DISPLAYS FOR - CCTV PIS SEAT
{Strike out) RBESERATION DASCERCED COlIMTING  TRAL
MAMAGEMERT SYOTERS
AR CONDITIONING
Train Radio:
ATC Interfaces: MNone

Existing Display

Any HF issuss

Location

Dnvers field of view
restricted

Cab Heating

Environment

{heat, damp etc)

EMC

Sunlight concerns

Mone known — needs follow up

Power Supply

24V

Spare train wires

Mot likely, needs follow up

Space available

Future Changes

None known

Access to terminal
hars and connections

3.0 - INTER TRAIN CONNECTIONS

CLASS: |

Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;

Coupler

Uic

Manufacture

Connector Type

Power Supply

24V

SPACE

Cubicles
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Access to terminal bars
and connections

Unknown — needs follow-up

Spare pins

Spare train wires

Spare space

Unknown — needs follow-up

Headlights fitted

Yes, low and main beam

Sketches
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4.0 - ROOF & COMMUICATION EQUIPMENT

CLASS: | Locomotive, diesel, “Marzipanbread”

Basic Description;

Aerials fitted See Drawing

Connector Types

SPACE
On roof See the drawing.
Access roof space from See the drawing
interior

Can any aenals be reused
or joint used

Any Areas of none metal roof | No

Communication Mone
eguipment already fitted

Sketches
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5.0 - BOGIE
CLASS: Locomotive, diesel, “Marzipanbread”
Basic Description;

Unpowered Axels 2

Free Axel Ends Se drawing

Speed Sensors fitted

From gear box

Termination points

n-a

kKnown Concerns

n-a

Bogies without traction equipment

Mot relevant

Unbraked Axles

Free Axle Ends

Speed Sensors fitted

Termination points

Known Concerns

Space for Balise Readers

Balise fitted

No

Space for Balise

kKnown Concerns

Sanding Equipment

Yes, Manuel by air

Flange Lubrcation

Mo

Sketches
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6.0 - UNDERFRAME
CLASS:; L ocomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;
MAJOR EQUIPMENT LAYOUT
Traction 2 pes. Frichs Diesel type

3185, B cyl — 2x375 Hf2:2T6
kW

LJ M32 has been renewed
whith 3185ACUS - 3yl -
2375 Hkf2x276 kKW1000

Power Converter 4 Traction engines
Air Conditioning Mone
Compressors In the engine compariment

Brake Control

Space for Balise Readers

Balige fitted Mo

Space for Balice

Known Concerns

Space for ERTMS Egquipment | See enclosed drawing
Existing ATC equipment
Sketches
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7.0 - MAJOR ELECTRICAL SUB SYSTEMS

CLASS: L ocomotive, diesel, Contec M 32
Basic Description;
ELECTRICAL SUB Supplier fitted
SYSTEMS

Signalling equipment

Power Converter No

Air Conditioning No

CCTV No

Passenger Counting No

Passenger Information No

Entertainment No

Passenger Internet Mo

Seat reservation No

Data Recorder No

Train Management System | No

Diagnostics Mo

Catering Systems No

Selective Door Opening No

8.0 - TRAIN MANAGEMENT SYSTEM
CLASES Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;
TRAIN MANAGEMENT SYSTEM [ Not relevant
Connected to -
Traction
Brakes
Doors
Sub Systems
ATC interface
Driver Interface

9.0 - MAINTENANCE
CLASS: Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Descnption;

Exam Schedule 27
Warranty Period No
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10.0 - SPACE IN DEPOT

CLASS: | Locomotive, diesel, Contec M 32

Basic Description;

Locations in depot where ERTMS

eguipment could be fitted. Rege/resiediBungsied
PIT ROAD Workshops
SIDE ACCESS — FORK LIFT Mo [/ Possible
ROOF ACCESS Fossible
STORAGE Fossible
Electric Supply 230vi380v 16A
Air Supply Yes
Lighting Mo/ Yes
Alternative sites
Sketches

PAGE 11 of 11

Side 49 of 69

Technical note

NTKINS



Technical note

9.4 DVF prioritization of heritage vehicles for installation
of train control — in draft

Danske Veterantogs Fallesrepraesentation

www veterantog.dk Signalprogram-arbejdsgruppe - anders. dorge@mail.dk  TIE. +45 2445 0227

17-09-2013 - Christian Bruun
UDKAST til NOTAT v0.4

Prioritering af veterantogskgretajer til indbygning af togkontrolanleg (ETCS og CBTC-l@sninger)

Indledning

Banedanmarks signalprogram har bedt DVF om at udarbejde en prioriteret liste over k@retgjer der gnskes
udrustet med togkontrolanlzg, sdledes at veterantogskersel pa nettet ogsa vil vaere mulig i fremtiden.
Listen vil indga i Signalprogrammets analyse af veterantogskersel, og kan eventuelt anvendes som grundlag
for udlgsning af offentlige midler til formalet. Dette vil dog vare genstand for en politisk behandling, og
siledes behaftet med stor usikkerhed.

DVFs bestyrelse har givet sin ERTMS-arbejdsgruppe mandat til at udarbejde en liste over prioriterede
karetajer, der i sit omfang vil sikre mulighed for at veterantogsdrift pd Banedanmarks net kan fortsatte i
omtrent det omfang det finder sted i dag. Listen findes sidst | dette notat.

Listen er udarbejdet ud fra det kendskab DVF s ERTMS-arbejdsgruppe har til den samlede veterantogsdrift i
Danmark, og de henstillinger DVF's bestyrelse har givet arbejdsgruppen til omfang. Listen er sdledes ikke i
sin nuveerende form koordineret med de enkelte foreninger. Ved en eventuel tildeling af midler til
instaliation af togkontrolanlaeg | veterantogskgretgjer, skal der ske en neermere analyse af de helt konkrete
behov og gnsker.

Det er imidlertid ERTMS-arbejdsgruppens overbevisning af naervaerende liste er dazkkende for behovet hos
de enkelte veterantogsorganisationer, samtidig med at den vil sikre en savel historisk som teknisk
mangfoidighed i de keretgjer der fremadrettet vil kunne anvendes i aktiv drift pa Banedanmarks net.

Organisatoriske hensyn

Lidgangspunkt for arbejdseruppens arbejde har vasret hensyn til de mediemsforeninger, der bliver ramt nar
Signalprogrammet rulles ud, og i hvor svar en grad.

Medenfor gennemgas de aktuelle kerselsforhold i de veterantogsorganisationer der i dag har en tilladelse
til veterantogskgrsel.

Limfiordsbanen (LFE):

LFB har tidiigere fortrinsvis kert pa afgraenset infrastruktur (Stamsporet Aalborg-Grgnlandshavn), men pa
grund af en reekke forhold der har begranset kgrslen pa dette stamspor, har det vaeret ngdvendigt for
foreningen ogsa at kere pa Banedanmarks infrastruktur. Det eri gjeblikket usikkert om og i hvilket omfang
foreningen fremover vil kunne kdre pa stamsporet. LFB ma séledes anses som afhangig af indbyening af
ETCS 1 mindst et kgretg).

Mariager-Handest Veteranjembane [(MHVI]:
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MHVI kérer i dag overvejende pa lukket infrastruktur (Mariager-Handest), med kun sporadiske transporter
eller arrangementer pa nettet. Det er arbejdsgruppens vurdering at MHVI's behov for karsel pa
Banedanmarks net ikke er af et omfang der berettiger til indbygning af ETCS, og at det begransede behov
kan tilgodeses ved anvendelse af andra foreningers ETCS-udrustede materiel.

CSE Museumstog (DSBE-MI:
DSB-M kerer overvejende pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt n@dvendigt for DSB-M's
fortsatte virke at et antal kgretdjer udrustes med ETCS.

Veteranbanen Bryrup-Vrads (VBV):
VBV kgrer udelukkende pa egen afgraenset infrastruktur (Bryrup-Vrads), uden forbindelse til det gvrige
jernbanenet. Det er derfor ikke aktuelt at udruste karetdjer fra VBV med togkontrolanlzg.

Skinnebusgruppen Vestjvlland {SBGV):

SBGV kgrer overvejende pa Regionsbaneinfrastruktur. Det kan ikke udelukkes at man i fremtiden vil kere
pa Banedanmarks net, men med de nuvarende forudsatninger er det ikke arbejdsgruppens vurdering at
SBGY har behov for at 3 udrustet materiel med togkontrolanl=g.

Veterantog Vest (WVTV):
VTV kgrer udelukkende pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings
fortsatte virke at mindst et kgretgj udrustes med ETCS.

Sydfynske Veteranjernbane [SFVI):
SFVI kgrer udelukkende pa egen aferaenset infrastruktur (Faaborg-Korinth), uden forbindelse til det gvrige
jernbanenet. Det er ikke aktuelt at udruste k@retgjer fra SFVI med togkontrolanizg.

Vestsjzllands Veterantog (WSWT):

VST kerer til dels pa afgranset infrastruktur {(Henez-Ggrlev), men har ogsa en vasentlig del af sin
virksomhed pa Banedanmarks net. Det ma saledes betragtes som ngdvendigt for denne forening at fa
udrustet mindst et kgret@] med ETCS.

Veteranbanen Haderslev-Vojens [VHWV]:

VHV driver ikke selv veterantogstrafik, men alene veteranbaneinfrastruktur. VHV rader kun over
arbejdskgretgier, der anvendes pa egen infrastruktur (Vojens-Haderslev), og det vurderes derfor ikke som
relevant at udruste kgretgjer med togkontrolaniag.

MY-veterantog (MYvI]:
MYt k@rer hovedsageligt pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings
fortsatie virke, at mindst et kgretgj udrustes med ETCS.

Meordsjzllands Veterantog (NSIV):

M5V har aktiviteter pa savel Regionsbaneinfrastruktur, som pa Banedanmarks infrastruktur. Aktiviteterne
pa Banedanmark er af et sa vasentligt omfang, at det ma anses som ngdvendigt at flere enheder udrustes
med togkontrolanlag, og da kerslerne finder sted pa savel S-bane som flernbane, vil udrustning med bade
ETCS og CBTEC vaere aktuelt.

Som den eneste af regionsbanerne er der pa Hormbaekbanen i dag installeret ATP-system. Nar ERTMS er
indfgrt pa hele Banedanmarks net i 2021, anses det for urealistisk at fastholde ATP-systemet. Det er derfor
farventeligt at der indfgres en eller anden form for ERTMS-system pa strkningen. Hvis det bliver et
system uden ydre signaler vil det betyde at stort set al kgreklar traekkraft hos N3V skal udrustes med ETCS.
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@stsjzllandske Jernbane-Kiub [@51K]):

@5IK har aktiviteter pa savel regichsbaneinfrastrukiur, som pa Banedanmarks infrastruktur, herunder 5-
banen. Aktiviteterne pa Banedanmarks infrastruktur er af et sa vasentlizt omfang, at det ma anses som
na@dvendigt at mindst et kéretdj udrustes med ETCS. Kg@rslerne pa 5-banen vurderes ikke at vaere af et
omfang der ngdvendigggr indbygning af CBTC, og at det begransede behov kan tilgodeses ved anvendelse
af andre foreningers CBTC-udrustede materiel.

Museumsbanen Maribo-Bandholm (MBI1}:

MBI har overvejende aktiviteter pa afgrnset infrastruktur (Maribo-Bandholm), og kerer kun sjeldent pa
Banedanmarks infrastruktur. Det anses saledes ikke som relevant at udruste kgretgjer fra MBI med
togkontrolaniasg.

Nordisk lernbane-Klub {Nolk}:

MolK kerer hovedsageligt pa Banedanmarks infrastruktur, foruden en raskke aktiviteter | Sverige og Norge,
og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings fortsatte virke, at mindst et kgreta] udrustes
med ETCS, ligesom det er relevant at installere svensk/norsk STM af hensyn til kgrslerne i de Nordiske
lande.

Owersigten medtager ikke DVF-medlemsforeningerne Hjerl Hede, Blovstrgdbanen og Hedelands
Veteranbane, da disse forepinger alene beskaftiger sig med smalsporsmateriel.

En konklusion pa ovenstaende er saledes, at fplgende medlemsforeninger vil f& behow for udrustring med
togkontrolanlzg nar Signalprogrammet rulles ud:

Limfjordsbanen (LFE): Mindst et kgretgj med ETCS

DSE Museumstog (DSB-M): Adskillige karetgjer med ETCS

Veterantog Vest (VTV): Mindst et kgretgj med ETCS

Vestsjzllands Veterantog (VEVT): Mindst et kgretgj med ETCS

MY-veterantog (MYvt): Mindst et kgretgj med ETCS

Mordsjzeliands Veterantog (NSIV]: Adskillige k@retdjer med bade ETCS og CBTC
@stsjzllandske Jernbans-Klub [B55K): Mindst et kgretgj med ETCS

Nordisk lernbane-Klub {Nolk): Mindst et k@retgj med ETCS + STM-SE/N

Museale hensyn

Ovenstaende medlemsforeninger driver i dag veterantog med en stor mangfoldighed af materiel. Det
optimale scenario vil vaere hvis alt driftsmaterie!, der i dag anvendes pd Banedanmarks net kan udrustes
med de relevante togkontrolanizg. Det er imidiertid nazppe sandsynligt, og for fremadrettet at kunne sikre
savel en materielmasssig alsidighed som en museal relevans, har arbejdsgruppen gjort sig felgende
betragtninger:

Udviklingen af jernbanen i Danmark kanopdeles i en raekke perioder.

De allertidligste jernbaner blev befaret af relativt spinkelt og langsomkgrende materiel, der af savel
sikkerhedsmassige som regularitetsmassige hensyn ikke kan anvendes i blandet trafik med nutidigt
materiel, i hvert fald ikke pa fiernbanen. Denne materieltype ma saledes henvises til trafik pé afgrenset
infrastruktur, og findes i dag hovedsageligt repraesenteret pa Museumsbanen Maribo-Bandholm.
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Omkring forrige arhundredeskifte opstod svarere materiel, og stérre damplokomotiver. Disse
materieltyper kan opleves pa Banedanmarks net, og reprasenteres blandt andet af et antal bevarede
Damplokomaotiver litra K og 5 (DSB-M, VEVT og NSIV) oz privatbanelokomotiver som FF 34 (LFB) og QKM
14 (N5IV). Samtidig begyndte privatbanerne at betjene sig af letbygegede motorvogne fra Triangel; som i
dag fortsat anvendes af @51k,

| mellemkrigsarene tilkem endnu kraftigere damplokomaotiver som bl.a. litra 5, men ogsa udviklingen af
dieseltraekkraft som MO-vogne og trafikrevolutionen med de r@gde Iyntog litra M5 er karakteristizsk for
tiden. Alle disse materieityper findes hos DSB-M.

Efter 2. verdenskrig begyndte afskaffelsen af damptogene for alvor, og modeme dieselmateriel udvikledes.
Et vaesentligt eksempel er privatbanernes marcipanbrgd (LFB, DSB-M, WVEVT, N5V og @SIK) oz skinnebusser
{MNSIV), mens DSE fortsat fik leveret MO-vogne sidelgbende med de fgrste MY-lokomotiver (DSB-M og
MYvt). Til statsbanesidebanerne kom litra MT, der findes bevaret hos VTV og DSE-M. Privatbanerne fik i
samme pericde skinnebusser af dansk og svensk konstruktion (LNJ Sm 13 og HTJ 550 (N3]}

Endelig er der de “moderne” veterantog bestaende af det materiel der er blevet fortra=ngt indenfor de
sidste 25 ar. Til den gruppe ma regnes de store DSB diesellokemetiver MY, M og MZ, men ogsa et ikon
som MA-lyntoget (S@lvpilen). P2 privatbanerne er Y-togene stort set vak, og ma regnes som fremtidens
veteraniog.

Arbejdsgruppens anbefaling er, at der ved prioritering af veterankgret@ierne tages hensyn til en
repraesentation af disse udvikiingstrin.

Driftsmeessige hensyn

Foruden de ovennazvnte museale hensyn, bar der foretages nogle driftsmazssige hensyn ved en
prioritering.

Jernbanenettets opbygning og den trafiktathed der er, stiller en rezkke krav eller begraensninger til
jernbanekiubbernes kgrsler. Den generelt ggede hastiched kombineret med tat togfglze kan stilie krav til

minimumshastigheder og accelerationsevne.

MNedlegeelse af mange sidespor og manglende omigbsmuligheder kan fordre at der k@res med styrevogn,
efler at der anvendes et lokomotiv i hver ende af toget.

Et gnske om at kdre tunge tog (eksempelvis i tilknytning til festivaler eller lignende) fordrer at ogsa
kraftigere trakkraftenheder udrustes med togkontrolanizeg.

International kgrsel kraever installation af relevante STh-enheder.

Begransninger og forudsatninger

Det er DVF's gnske at Signalprogrammets udrulning ikke vil f2 negative konsekvenser for driften med
veterantog pa Banedanmarks streekninger. En udrustning af samitlige veterantog med togkontrolanizg kan
virke gnskvaerdig, men vil formentligpalazgge en vaesentliz byrde pa veterantogsorganisationerne, da det
farmodes at vare forbundet med vasentlige udgifter at vedligeholde togkontrolanizg og
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personalekvalifikationer. Samtidig vil det vaere forbundet med store udgifter at udruste samtlige
veterantog med togkontrolanizg, og "nyttevaerdien” vil vaere begraenset i forhold til de ovennavnie
hensyn.

Det er vurderingen, at det ma veere i alles interesse at der udrustes tilstrakkeligt veterantogsmateriel med
togkentrolanizg til at de ovenstdende hensyn tilgodeses, men heller ikke mere end det.

Det praecise antal og den pracise fordeling mellem veterantogsorganisationer og materieltyper vil dels
ahtid kunne vare genstand for diskussioner, dels a2ndre sig over tid.

Arbejdsgruppen har lavet en liste aver pricriterede kgretgjer, og har i udarbejdelsen forudsat, at de
veterantogsorganisationer der tildeles togkontrolanlzg tilpligtes at holde de aktuelle kgretgjeri
driftsduelig stand, og lejlighedsvist stille dem til radiched for de andre medlemsforeninger uden andre
vederlag, end det der dekker en forholdsmaessig andel af drift og vediigehold af den pageldende enhed,
saledes, at det sikres at ogsa foreninger uden enheder med togkentrolanlzg kan gennemfgre
arrangementer pa Banedanmarks net.

Prioriterede veterantogskaretdjer til indbygning af togkontrolanizg

Pa baggrund af ovennavnie overvejelser og forudsetninger, anbefales félgende kgretgjer udrustet med
togkontrolaniasg:

Limfijordsbanen {(LFB):
Damplokomotiv FFI nr. 34
Diesellokemotiv AHJ MI 5206

DSE Mussumstog (DSE-M):
Camplokomotiv K 563
Damplokomotiv S 736
Diesellokomotiv MY 1101
Diesellokomotiv MX 1001
Diesellokomotiv MZ 1401
Diesellokemaotiv HH) DI 11
Motorvogn MO 1846
Motorvogn MO 1954
Lyntog M5 401-M5 402
Lyntog NMA 460-B5 480

Veterantog Vest (WTV):
Diesellokomotiv MT 152

Vestsizllands Veterantog [VSVT):
Damplokomotiv K 564
Diesellokemotiv OHI 24
Motortogsaet VL Ym 60 —Ys 260

MY-veterantog (MYwL):
Diesellokomotiv MY 1126

MNordsjzliands Veterantog (NSVI):
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Damplokometiv S 740

Damplokomotiv K 582

Diesellokomotiv HFHI M 8

Diesellokomotiv GDS L1

Skinnebus HT1 5 50

Safremt der ogsa indfares ERTMS pa HHGB skal yderligere traekkraft udrustes.

. Skinnebus LN 5m 13
. Damplokometiv HHE 4 [identisk med GD5 11)
. Damplokomotiv OKMI 14

@stsjzlizndske Jernbane-Kiub (@SIK):
Diesellokomeotiv LI M 32

Motorvogn NPFMEB M 7

Motorvogn Mc 651

Merdisk Jernbane-Kiub {NoJk):
Motorvegn BM 85.28
Styrevogn BDFS B6.76

Ovenstaende liste vil tilpodese sdvel veterantogsorganisationernes behov for material med
togkontrolaniazg, som de museale hensyn.

17-09-2013
Christian Bruun

Notatet er valideret af:
Anders Dgrge
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Om DVF - Danske Veterantogs fallesrepraesentation

DVF er et frivilligt og forpligtende fallesskab for en raekke foreninger som har tilladelse fra Trafikstyrelsen
til drift af veterantog/veteranbane.

DVF reprasenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede
strakninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF's primere formal er at vare talergr overfor myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv
kontakt, samt at hjzlpe foreningerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en forsvarlig kgrsel
med veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafikstyrelsen, primart om regler for jernbanesikkerhed
ved veterantogsdrift.

DVF's udfordringer
* Nyt signalsystem ved kegrsel i blandet trafik. Vi er i sarlig grad bekymret for konsekvensen heraf.

DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger.
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
* (Pgede offentlige, tekniske og administrative krav
DVF’'s muligheder og kulturelle plads i samfundet
* Betydende turistattraktioner
* Historisk kuiturformidling
e Stort socialt arbejde.
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9.5 Experience from Netherlands

9.5.1 Rail Magazine 222, ATB-E houdt historische treinen op de hoofdbaan
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ATB-E houdt historische
treinen op de hoofdbaan
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DF-1 47 vanm Dot N ds Spoorweg 2ol sen van de eerste tractievoertuigen rym die voorsien wordl van ATE-E. Het NSM hoopt deardear
et OtrTiueg i (% Towkomst mag dikwils e bunnen verfuwren Voude! de rondrit doar et Rotterdamse havengetied rou plastsvinden (2w Rad
magasine 221 DMadzgde 25) moest de &1 eerst getankt worden Op 19 november 2004 ix de 41, als trein 200331 saderwey van Utrecht Dwwiseigh

naar Arvbes Berg, i Ede Wageningen aan de kant genomen om de Intercaty rickting Arnbern te laten passeven Sernd San Kran

Volgens de Nederlandse Spoorwegwotgeving dient al het spoorwegmateries! dat van de hootdbaan gobruik maskl, voorzsen Te z4n van
ATB-systeam. Tot op dit moment rijden voertuigen die dearover niet beschikken met een ontheffing We mooten dan vooral denken san
matenee! van de Nederlandse musournhedrijven. manr 0ok Asn IFACTAVOErTUIQen van sPOOIWegaannemers en (Imuseurn-)materionl sfhom-
stig wit het buitenland Hee! algemeen kan gesteld worden dat het om tractievoartuigen gaat die minder dan 10 000 kdometer por jaar ryden

Hm rigten met ontheifing word! nog systsem dat ook nog redelijx betaalbesr = tysteem Ingrijpen om een noodrermrmeng M

sinyd peUdocgd amdal de 1ot 'y e VOOr ander andere Museumorganisstios I» zamen wannse dit veraist o
beschekbare ATB-apparatuur 1o vesld ruimte in NTC was bered o onderzock 0 18 stansn Do hetrouwhasr tmid moest van het aeiide
eornd, circe 2 m? voor de appar wt van doch stelde een uitdrukbolyte voorwaaroe oge niveau zin sis het standasrd ATS-49
ATE 3 an cuca 1 m? voor du apoaraiu v indien een oplossing 200 worden gevonder trem
ATE 4, on in edev geval voOor musausmaorga dioncen miuSemOrEATISRTIES B GROONY Do pris van een complete beveligingsss
nisgties sganiyh onbetaalbasr i Heosl prad vervoerders die met hun tractiovoertuger mocht de 25000 euro miot overschrijden
tmeh gazien, wast moet o bivoorbesid e s & dan van het hoofdnet gebrui makon De spparatuse moest beatand zin 1egon de

ATH dast met atmetingen van ' x | x 7 mater onn afnameplicht voor het ontwikkeloe sys- wnstandgheden roais men de gantre® in

plagtsen 0p de voetplaat van gen stoomiac? toom to krigen. Mot dere voorwaards ging MAachinmtenhuis van sen S10OMIOC, Vs
IVW skioord en NTC toog sen de siag viading en hoge temper st

Bovenstaande festen 2in voor de inspactie

von het Micsstonie van Verkeer en Watorstaot Aandachispunten b het ook wi Binnon NTC kreog Nt 16 ontwitkslan sys
[IVW) aaniniding peweest om in Overey te - D eenvoudige inpashasheld van de e toam ol snel de afhorting ATE-E, dat staat
paan met Profall en NedTrain Consulting ytwikicsden TRehaiak in museurmvoeny voor "Actomatische Treen Beinvviosding
(NTC). De badoefing van dit overleg was om Jun Enrwoudig” Wat s het verschd tae ATH
e onderzooken of de onbwilieling van se Bij dure ingashasthald moest 1 ng roals dt in de reguliors veinstelien en loce
ATH systeam met aanmenkik kiemers afme geahouden wordan met ander and mOleven werkzaam is sn ATH-E?

tngen mogeik was. Eon beveilbgingssys vorschubonde ramsystoman Wwaarover 84 bot ATH - systeom Erige de machins: voor
teem dat o de eerste plasts voldoet aan de museurmenatariosl beschikt. By stoomiocs Mot SGHPon varel 60N Waarschuwing waar

in e Spoorwegwet geatelds sisen an asen Lun o s ssnmaal niet o het slekirsche na Gs2e el nog enn bepaalde thd healt om
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Frou Antfe” 13 biy met e kovnal van

£ 2y bav dankziy het mewwe veibghesds
el O & maar dw Kewbenbo! .

Amaterciom Shjven brengen DE-treiasted r

e sevie VTOS wordt op 14 april 1995 ap de

¢ Dljgetankt nadat 2y Raav ™ -

ap het Contraal Statson heeft atgeset 1

et Duitze troinstel stast DO-WIM 8435 $—- I 7
|

noodeabedii cotrections aan te brerger
W B dan volgl geen ATE-Ingresp

§ ATE-E grijpn
i

Wt Sy slesrn, Wi

0r ver
geenidudalick = door e Degnnen mat
baparkse remming, de 20genoemde
grifsrerniung. Do tracte wordt met volle
geblokkoerd dit om de overbekende
it Aa
gt dooe muddel van een Qong #en waar

1o’ 1o voorkomen De macthast

Rhowirg dat de tren een resIricisver sein
epassanrd 5. Wanneer de machinest et

Do twoe seconden gaat remmen grigpt
ATB.E v met een noodramungresp, dn srwe
Rmmeng. Loty de trein 2ot stilstand & geke muamsnelivesd, B4 de ontwkkeling v ATS-E wegmatereet santreft Het hart van ATB-§

en ban de machinist het ATE.E sy @1 16 Nanew sSamaengawerk! o 55 e companae 21t o san mobweie kotter waas
met oan resetknop herstallon Eon rode lamp Enersgcds om te ket noat te ol h op de vaste onderdolen met stekers bunner
e aen dot ATH-E heeft ingegrapen en ee Inprasbasrheld van het systeem In por worden aongesioten. Met spreekt voor ict
e mp dat de rern bediend s Wannaer w mioc maar tevens om de remitechns k dat de omwikkelng van dit bowelligingssys
hat hetreffende tractevoenuig sen tragect van oen stoomdoc te kunnen vertalen, Met tmarm Wiskiitend mogelijk is goweest danksy
Betijh det niet voorsen is van ATE toont de alle mussumorganisaties vond disloog de huidige micro-slelironica. De vast in bet
daplay s Diauwe tamp de soelbend wordt plants, 14 beschibhen immaers over kenns voeriug te monteran ondesdelen van ATE-E
dan Begorkt 1ot eon nader 1o bepalen maxl van remtechmiioken oals w de n oud spoor tn de opreemspooion, bekabeling en de

Do giorvetyd van de Trans Ewrops Eaprecs kan aan don volke getoond bliyven worden De afecheudert van FC 82 Amsterdam - Pargs werd met e
wihoc reaks 204 van de NMES gehes! in styl van de jaren restig gereden Dit han wat ons betreft ivet anel gemoeg heehas'd worden Den Naag MS
Tiowi 1994, Harrie Pwters
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Zo it de nrewwe apeemer voor het ATB-systeem e wit. Fan derpelyh By de ontwikheling van ATE-F heelt foc 65 015 ven dw SSNV model

nmedouopvmm'yumuﬂfwd-nd’--mdrhl mrmamlvmmvow‘»ﬂnwnunnnw:u

gebruik rullen gasn maben. Marre Pefecs k worden mged on ge i i de prakiih 2ol et 2o e
dat ATE-£ moet worden ingesteid ol naar gelamg Aot remaystesm waar
over Aot voartudg Deschibt Ned Taw Consuling

Dare ith e toow! sch jach de ATB.E
wesstaftatio van NedTrawm Conswiting De badels
pacien en waarschuwwngslanpes werden
de wien vavt deli { gemen-
toerd. Mot Srev Aot kastje i het mvdiden &
mebiel om kam et stekhers Jangesioten wor-
| den. fetenng Ales Woulers

11 aderig + 1 reserve

2 aderig 4 aderg 4 aderg
—

By het ripden van torlalnganttan voar mesw
materioe! 20l NTC ral¥ ook gebruk goan
maben van ATB-E De incet von een sxtia e
trevoertuig dat over ATE beschikt behoort den

2""'91 10t het veripden wat de kosten van sew deipe
é g E § g protocol » \sag rol roan B¢
b de rest van da trein = de toslatingartten voor de serw 189 fungeeie
e ; 5 a: E-doc 1619 als ATB-veibigheid. Op & december
Links . f e ¢ o nes LIRS 2003 mwakte de 189 007 en 189 004 pen stap
“«‘,"# ’f Q"’ b Lewedorp tiydans mestrrt 3804€
(Wiigsimgan - Kraininges-Yerzeke! Atcs Woumms

e
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B

Vooral de SSN sn de VSM zyn regeimatiy op het hooldnet actief Dankzy ATE-£ zufien Deeiden ais deze gernaskt kunmen Diivon worden Op 16 aprd
1587 reed SSN-loc 47 105 de "Nostalghe-Oridnr-Expras ™ in het kadler van 100 jasr ANWE. Doorkonst te Maarw. £ ghort varr Workhy

sovastobers. Do computerkoffer het duwr big waren met de ntroductie van ATE-E Ean comntrolermeting van
¢t bi ATE

e ch kan dus sfwisselend in Hockdgnimen voo! hun materisel bilijven gen (onnsemspoeie

THOIGS vORITLQ gt worten, De oo in de toskomsr mogeki, Op o "

2 T T s v jan bipvond san hot moment loopt de ceslicenng ven ATEH-E | Eon rijdende functionale test met controle
yoertuig bevestioel. Mot aangekochts ® 1 murestiene van Verkesr en Wotetstast van de saelPusds et ing

e ol worden gelovend met sen ondes Direct na ontvangst van het certificaat 2al het Inchen alle sspecion van de 1oeisting positiel
houds- an instaliste-instructie De bedripven vergenvoudigde Develigengssysioan: in pro blijeen 2al do klart een gobraitscertificaat
dis ATB-E sanschallen mogon dese relf fuctie worden genomen, waama asnschal rivangen wasma dute het “spo o k
Bbouwen en doarna e goed Rt fooe potentidle Manten mogeln s Nadat ik NTC 200! 281 seer anenal mobiale sets

PErEN Lan NET vOaMmag dan voar #&n 1omis e do apparatuur healt ingebouwd cent Ju rulken dare oebrinksn by het
fngstest bij NTC wor sangebodar voor lader sangekocht systeem een officibie e oelating: peoadr e var
Tactenatenss! dat b worbesld voor aen W vatkregen (e worden Daze bestaat 1w YO WR) T AT Al 1w 3
meyrsie naar Nederland komt, 2al voorst » de uithomat vod oel spooegely e
verizolide procedure moeten dooriopen. Het Eon valiclatie van de imbouw san de hand ke volcdoen asn Oe noodeakeli e vely
in achier de waag of bultenlandse (musews van het ontwerp heldseman jasls e toor de inspecte van
orgenmsaties met hun tractiovoertuig bij een Ean funcrionale et na inbouw baf sslstand Voraoor an Waterstast rgn vastgeeqd

koet Bozoek aan ons land dese hade romp

slomg willen dooropen, nog afgedesn van de

axira hosten die dit met 2ich meaobren

Tombe

Iv'L\ fow "4" 5 ."‘n’l . men

Ao serste Neif van 2004 werd sen serste

protatype getast in een FM.stel Met de

ervanngen

e tostpeniode & het sys

team verder verbetend en Ingebouwd in P

Vrwinstel 827, D om ATB-E gedurende son
angere perode in de dagekkse praktijk to
De Kgmpenaersiraat
2341 GJ Oegstgoest
Yol 071.5172977

Fax O

leston. Do praktijkproeven Diskan gesiaagd

AOArNa et Systeem aan de Inspecte van
Verkoer en Waterstast kon worden gopress

i Deze gaf groen liche

> VOO! ver (e pre

sentatie. Zo konden ap 27 il 2004 de mrause
umbedrijven an andere belangsiellonden pch

van het ontwikkelde product op de hoogte

Moo Demogen. Met spemetl vour 2cls Uel tiew
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9.5.2 Rail Magazine 222, ATB-E, Het vervolg

Deskundigen en belangstnfiendes staarn op het terrean van hot HTMU in abwaching van de serste proeinf vas een stoomboc met ATH ledersen

seert 2aich  Vandaag wordt geschiedunis geschreven !

ATB-E

Het vervolg

[Wperee 1

In Radl Magazine 222 habt u over de intro
ductie en ontwikkeling van ATB-E hunnon
lezen. Op 29 april . heeft NedTrain
Caonsulting INTC| in samenwerking met de
Stoom Stichting Nederiand (SSN| een
demonstratie- proefrit gemaskt met stooa-
boe 65 018 om ATE-E in de praktijc te tes-
ten. De tijdens deze rit verkrogen informatie
on opgesiagen gegevens vorman de basis
voor de werkelyke certificering door de
Inapectie van het Minsntorie van Verkeer en
Waterstaat (IVW) Naar verwachting ol het
cortificaat aan het begin van dexe zomer
verstrekt worden. Dit antikel doet versiag
van genoermde m

H-. s druk by et HTMU op vrijdagme
gen 29 aped 2005 Allerial mensan |

gele veilighoidevesten lapen rond maar

meansan In urger genodgden ven NedTre
Consulting: ambianaren van hat minsiens
wark rs von ProRall, potentele k d

t sanschal van het ATB

teem &n modewarkers van de 55N o y de
ontwkieling von di project betrokie
SSN-oc 85 018 & & vioeyg gearriveerd met
aan de rekhask hat Mitropa-restaurstien|lug
ala begelowingeriiig voor hat SSN-perso

65 e omioopt plaats! koco

t mastrijtuag van NTC b

s RAILMAGAZINE 225

De ATB-op fen ijer By st foc 65

018 tussen de haanschwver an de wiefen
gemonteerd Omdat dw wiglon wan sew stoam-
ioc geen relourstroom geleiden on daardoor
geen slehtromagnetische versioving hunnen
veraorraben sy sin des helemaal schoon- s
montage op dece ek gees peotieem By trac
trevarriwigen die wel eon /etawssiroom voeren
moet de slxtand fussen opneemispoes’ o wiel
munstens ! ter 1.5 meter bedvagen

Foto rechts De tpeciaal gemontesrde uch!
ventislary e by sen ATB remmimg wordes
geactiveertd 2ittan keong verscholen sange-
bracht Vae bedenal navwelybs schibesr De
foop van de Dedvrading moet nog verder aange
At wovdlen

Op de schterste as van de 65'ar i ben geyiTe
srelhaidsmeter. type Gassler gamaentserd

Dese neami te speiberd van dv foc newwhows
ger op dan de earsprowkelps srveitre nctsitrerer
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Aehabaling v afe attributen paw de con-
i ATE-E-hast wordt aan de rijkant de ten
@ . Nu mog provi poh, straks
emang dere uitgebroide hate/dos mog op

ool van NTC en SSN geven bij de loc

de verschillarcde

passagen die ebracht en laten

bekabaling rien. Voor deze proefrit zijn

je voorsyde van de loc en in het mach
lEahuls camers’s peplsatst e op sen
scharm in hat meetrptsg de meeraizer

pven wal de machinis!

' lnen mest

M DIRALS 2wl Mt name de ssnbesl

wle

- S
a
Ruwg
" o=

Met beck gatabloaw i het h »
Rochts de gong die geactivesrd word? wan-
neer een seinbeshds med snwibwdiversiochle
ring wordt getoond. Op de grote kast sitten
ven digitale smelheidunater de blavww famp
W0 Jangeelt dat e Machee 0 sen Lrafect
ripdt zoonder ATE de witte lamp van bedmmde
remungreep de rode lanp van ATE ramwngreop
e een rgnic Mirgschakelaaw

fert an snelheidaborden dis langs de baan

sigan Een camera is gencht op het ATH.S

becheningstableau dat boven ce replasts var

je machinist is bevestigd. Asn de loc 2ijn de

POAicatss duiielih waarneembsar

M P Oolon asn voor. en achiters
Gassler-ane hodeopnemer op deo acMerste

O0pas en da verschillends verbindingses

Dois de ale uitke an by 38 CENrale Bppars

fuyr e i de tenderkast 15 wedigower

et et lulg I8 oen dotel Deeldy

pgehangen. Beeldscherm 1

B VOOreD de loc i

van de camers

Beetcinchorm 2 gouft bet bechiarsngstabion

1 Machinusteni s wear an #an baels

8 verbanden mat de ATB.E comg

S10 WOIden weerfjegeven de smel

hed van de trein, do requentes an stroom

Mot rtindo-dvsplay geelt in grate colers de ry
sreibesd aan Tevens Aet door de machinist
waar fe noumen sembeeks Met aphchten van de
verychdiende lwngen a0 de scfivering van e
bedrits- of ATH-remmvng

lopen von hat AT signaal det do opnoem

spowion detecters het ssnbow 1ot o ot
betraffenda spoorgecesite van rscht =, de
WE 8N Wil lamp van hat beae
ingstablaau an, Indsen s do orde, de
remangreap van net systeem. ODe machunist

verai ons dat de rit van Romercam Noosd

sar Utrecht, waartl ATH-E ol actiel was

2onder problemen s veriopen on dat hat sen

gebruikerzvrendoljk systeom is voor een
mactunist. Gedurende daze eerste rit va
Ratterdam nanr Utrecht is gebleten dat het
wensgsiijk is om hot bodeningstobdean to ver
ploatsen. De montage direct boven ziyr
hoold BRkT et prettig. Verpleatsing naar

fsen locatie et machirsstantuis, n

dat de machinist on aop de basn kan kijoen en
(sgeii ke @6 DedmninGstas! Rsn wesne
mMan. wordt sle een redle verbetering
beschouwd

Kort na of uur begt de reis. De §5'er Guwt

ge maattrein rehting Utrecht Convaal 2o

woer | v Den Maag NS word! sen korte tusseastop gemeasit am de loc goed op te kumoen steken voor de it door de Riswykse speertuanel
@ loc NTC-mwetrifting 88-70 021 en Mitrape-niftwg 3880 217
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Zo sien de ATB-opnesmaponiern or uit i onge
monteerde toestand 2N Kjhen miet imeer dan
son paar b Miokien. in weekelikheid
24w 2 I stast om de ATE-zignslen die in de
SPoorstaven geiwmclesrtd worden op fe memen
o0 te vertalen in opdrechten voor de machindst

e tren 0p spoor 8, achier het sein, 10t 28
stand &

dienstisiding dot trem 311688 geroed m voor

omi meld! da machinest ann de rer

vertrsh richsng Woerden Mat sean kormd uit

de stand “Siop’ sn soepel et de machuist

2ijn train in beweging. Bijna alle ogen n hat
waijtuig thin gericht op het besldschorm
dat de riveformatie weergesft. Zondss pre

blamen riden we door Vieuten an Woerden

Via selerall wordt san de verkootsies
gemald dat in de buurt van Duds
remingrecp geforceerd 2al worden. U

shkkoord. de machinst verhoogt de &

van de trein nasr 85 klomatar per war, De
remingreen wordt na overleg maet de ver
heersieiding verplasst naar hnt viersporge

rrapect tussen Gowda Govermetie en Gowda

Mocht et systeam problaman geven dan
ban e rest van het venverkees ten minste

doorgang vinden, Via de hadspreher |8 Het

woarschuwngssignaal m het machinslen
huis 1@ horen dat aangeeft dat or eon snel

hadsverslechtenng is gedetectsard De

A " O ! moet o,

bedriffsrem wordt in warking gesot, ecier
de machirest reageer 208k agesproken e
Dusar
e gere
he
van de mac
ATR remingre

waor 40 pmaler DEr Lwr of min

§ moeten worden gt de aned

i nog te hoog Op het bedsningstableau

ist gast de rode amp van oe

o branden, parallel dasraan
de rode lmp o het demonstyatieheeid-

scherm. Do tradn wordt doidedge merkhast

geforceard 101 $lilstand gebea wouar oen

enthoumias! on de medewerkers van NTC en

SSN halen even dhap o

1

m. Proet gesis

Gouda wordt gepasscerd, de vole rewngers
i 38 perons biken verbaasd nasr Onse
trewn. Bahatvo son enkole mwder, die op de

hooge s van deze proefrit, maken ook

GEWONe ruzigers op de prrons foto's. o
masaten mat hun mobleitje, Ook # is et
geon pware trews, slechts twee riglusgen, toch
moet de 45 018 fink werkan om de lange
halling van de Gouwebrug te cemen, daarna

met pen veargo von B0 Miometes

per uur nchting Den Hasg Hollpnds Spoor. In
Nt MeotryiuiG wordun INTssen san glaas|e

nelk en beoodjes geserveerd Staande in hat

mwddenpad of 2R1and aon de gesel tofel
7
buffetrijtuig, proten de verschiiande meere

oTe s ex

3. hot NTC mestrijtiig b4 tan

rencden met ohaar ol beaken ge

tresed de varschifande beeldschermen In
Dent Hoog HS gaon we cen hafuurge san oo
kant. Da machinist heeft de trein op spoor 1
70 104 stiistand gebiracht dat de schoorssesr
van do stooméoc buiten de kap blift Ock

hiet worden Joor de wachtende ro e

tiortalien mobiaitjesioto's pemuskt Tarwil

de messio gencdigden nch op het perron o

de ron varmaken i er in eder goval één

wemand harct aan hel werk: de sicker Dere

geeft de vuurst or bohootifk wan lan Er
moet flnk stoom gemaokt worden, immers
n de Rgswijkse turmel mag et gestook!

worden. Exact om 13,90 uur 207 proafr

treiny sich als 311688 n beweging op we

war Rottordarm. Omadat de verbmaingst

i de Dettshavvonae S

pe oG mol bery
s most op Rotsrdam Cantras omg=opss
worden Onze treen kom: benen O spod!
Op spoor 7 roak! een Japanss dame gotes

o extRes DY hat sian van de ssoomioe. T

pakt haat ansloge Jookercamens n Mase
ekt reven folo's met de lemadop erog

lukhig merkt 2 Nt Oop Bia wal o M s

haking kan. Na

wOpen via spoor T krjgen we wy b

nting Gowds &n Utrecht. Edn «

ke v

houder tuurt nog steeds naar het beeld

aryderen NTe L3hp W

scherm met ritinfo 9

kaurverien on resameren oe

gaande
W

.
we langs het perron binmen. Er wor

weht ¢ romen
+*

sucheid genomen, sliwen (e direct betrol

ebeurtenigsen. n

nen gaan mee neer het MTMU Daas wondl
018

het meetriful) schiergelaton. De #

saTen et et Degeieldh nsrijiueg w

thumhaven Ronacdam Noord Goeceen ry
den. De sorste 1t van cen stoomioc mel

ATH-E is achier de rug en ullerst tevreden
veriapen, NTC en IVW zullen komends tig
in de compuier geregistreerde gogavens
Ae proeden simaen met de camedabookien
aoalyearan om te sen of ATB-E Lan wordes
cecertficoerd. Gonien de ervarnngen opge

faan tioens de proefrit ikt sen positiose &

slag voor de harxt Sggend. Indien bt e
tast von betrouwl

e wordt slgageven zal NTC het systeen n

privesd GOOr Dt mimshs

producte nemen, Er 28l dar M) oen Over

pangspenade van angeves: aan hatt aar gk
ven. Dan mosten alle voertigen de met

M ATH en toch op

do hooldbaan willen riglen voornen wordes
vian ATE-E. Met de imtroductie dsarvan o 8

Slandaard H|N voorzien

yeligheat op hat Nederandse spact weet

oon stukje Mmesr Kunnan worden gegeran-

deerd. O

Foto's Harnie Peters

De proetrit Wikt no al geslaagd Toch mosten de gegevens die in de computer 2yn apgesiagen sag |
worden geanalyseerd voordat het certificaat ven betrowwbaarherd kan waorden afgegeven
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9.5.3 Rail Magazine 266, ATBE in gebruik genomen

ATBE in gebruik
enomen

Poor et beschikbaar komen van ATBE

teern en mogen dus op heofdlijnen rijden. De foto is gemoakt op 8 med 2009 even ten noorden van station Zwolle, De vombinatic i

i ey van Beekbergen naar Leeuwarden.

i ritten en prenten zoals deze in de toekomst verzekerd. Beide 29'ers van de VSM beschikken |

afgelopen jaar heeft Lloyd's Regi
Europe (voorheen NedTrain Consulting)
serste ATBE-units afgeleverd en in bedrijf
teld. De afkorting staat voor Automa-
che Trein Beinvioeding Eenvoudig. Ook
- on historisch materieel dat weinig ki-
ers aflegt kan nu over ATB beschikken
nder al te hoge kosten,

P aipan kracht ridende railvoertuigen moe-
hop grond van de Spoorwegwet voorzien
0 van ATB. Al voor de invoering van de
2 Spoorwegwe! in 2005 kondigde de
lInspectie Verkeer en Waterstaat} aan dat
f vanaf een nader te bepalen datum, geen
ctiematerieel meer op sigen kracht mocht
gon zonder over ATB te beschikken. Rail
gazine heeft hierover al in de nummers
Ren 225 uit 2005 geschreven.
achting van het beschikbaar komen van
Behikte apparatuur voor historisch materi-
on taanondarhoudsmachines verleende
entheffing van de ATB-plicht voor die
mieelgroepen

ATBE dig

Het verplicht rijden met ATB had destijds het
einde betekend van de inzet van historisch
materieel. Ook voor werkmaterieel van infra
asannemers dat naar verhouding weinig kilo-
meters aflegt zou dit een probleem gaan be-
tekenen. De kosten voor de aanschaf van een
complete installatie voor werk- en historisch
mateneel dat relatief weinig kilometers nijdt
stond namelijk in geen verhouding tot de op-
brengst. Om dit gat te dichten kreeg NedTrain
Consulting (NTC) van de IVW het verzoek te
bekijken of ar een eenvoudiger variant van
het ATB-systeem mogelijk was

Naar aanleiding hiervan startte NTC in 2004
met de ontwikkeling van een peototype
Deze variant werd ATBE genoemd. In 2005
was stoomlocomotief 65 018 van de Stoom
Stichting Nederland het proefkonijn waarin
het systeem werd ingabouwd en, naar later
zou blijken, tot volle tevredenheid beproefd,
Gedurende de testperiode bleken kleing aan-
passingen noodzakelijk, die door Uoyd's Re-
gister zijn aangebracht. Daarmee was ATBE

Harrie Peters

middels over een
s trein 82203

toepasbaar en kon een definitieve versie wor-
den ontwikkeld die nu met positief resultaat
Is getoetst aan de wettelijke gisen. Op grond
hiervan geeft de IVW onvoorwaardelijke in-
zetcertificaten af voor het materieel dat met
ATHE is uitgerust

Subsidieregeling

In de loop van 2008 stelde het ministerie van
Verkeer en Waterstaat vast dat 1 april 2009 de
datum zou worden waarop alle zelfstandig
rijdende tractievoertuigen van ATB of ATBE
zouden moeten zijn voorzien, Met rijden met
een ontheffing zou dsama niet meer toege-
staan worden, ATBE mag gebruikt worden
door historische voertuigen, werkmaterieel
en rangeeriocomotieven die niet meer dan
100.000 kilometer per jaar over het openbare
spoorwegnet in Nederland afleggen. Overleg
van de museumorganisaties met de minis-
ter, die er mede van overtuigd was dat his-
torische treinen ook moeten kunnen blijven
rijden, had tot gevolg dat het ministerie, via
ProRail, een subsidie voor de installatiekosten
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onald Hagenaar van Lioyd's Register ka
209, Midder

rgen naar de dive

opende kaste; 5 med

en leadin

* opne

nehes en zo onoprallend moge
moeten voor de voorste wielen ziin aangebracht

ter beschikking stelt.

Bij de afspraak werd overeengekomen dat de
museumorganisaties zelf de angineering, het
aanbrengen van kabels en leidingen en de
montage van de apparatuur zouden verzor
gen. Op zich is dat natuuriijk toch een behoor-
lijkn bijdrage, Om het entwerp van de installa-
tie van de 01 1075 te maken heeft de SSN, zo
vertelde projectieider Abraham Bot, circa 400
uur nodig gehad, en voor de daadwerkelijke
montage nog eens het dubbele aantal uren.
Uitgangspunt bij het ontwerp was natuurlijk
de kabels, leidingen en apparatuur zoveel
mogelijk uit het zicht aan te brengen zodat
het oorspronkelijke uiterlijk van de locomaotief
niet zou worden gewijzigd. Dat af en 10e con
cessies moeten worden gedsan is vanzelf-
sprekend, Maar beter wat kleine concessies
dan nooit meer rijden, dat mag duidelijk zijn
Bij aanschaf van ATBE voor het werkmateri-
el van de infra-aannemers ligt dat anders.
De eigenaar daarvan draait geheel op voor de
kosten van de installatie

reert met behulp van zin computer de ATBE-

mers, kleppen en de s

20 zit de centrale apparatuurkast er in gesloten toestand vit, Deze o

heidsmeter, Kunt u zich voorstell

aangebracht kon worden? Rechts: de spoelen voor het opremen van de ATH-signalen op de tender van loc 01 1¢

Individuele aanpassingen

Inmiddels heeft Lioyd’s Register al 47 instal-
laties in bestelling waa
verd, U moet dearbij beseffen dat elke instal
latie, hoewel in grote lijnen identiek, toch een
op zich zelf staand iets is, Rijden, remmen en
een ATB-ingreep zijn bij 2en stoomloc van ge-
heel andere orde dan bij diesel- of elektrisch
asangedreven materieel. Bovendien spelen de
eigenschappen van elk voertuig zoa
gewicht, remcurve etcetera sen belangr
rol bij de beveiliging, Al deze facetten moseten
dus in de software worden verwerkt, hetgeen
iedere ATBE-instaliatie feitelijk uniek maakt
De aanpassing van de Speno-slijptreinen was
volgens de techneuten van Lloyd's Register
een van de grootste uitdagingen, De ATBE
installaties moeten tijdens het slijpen worden
vitgeschakeld, ook wanneer het spoor voor
zien is van ATB. Een ATBE-ingreep tijdens het
slijpen kan immers leiden tot oneffenheden.
Bovendien maest het risico uitgesloten wor-
den dat de slijptrein na aflcop van de werk-

an een deel is gele

Links: het oranje f

de opreemspoel worden gelezen en doorgestua

et Li

52 I crernge

de plaats van de

opneemspoelen fe a
wanneer het ATBE

ne dad op de rails ligt generveert, met behulp van de grijze
ruar de centrale
nen worden gesturd om ze met een bekende stroomsterkte
shoven zit een digitale snelheidsmeter, doarnaast een

eren. De blauwe lamp geeft aan dat er op een trofect gereden o

ATBE-wnit. Dit frame wordt gebri
: e

voor de kalibratie te sinmuleren, Recht.

nstallatie van SSN-loc o1 1075, Deze is ingeb
a2l ne

dat het een hel

st die rechts zichthaar is

ikt op plaatsen waear geen ATB-signalen d

rdt zonder ATE, de witte lamp brand! als geremd word! en de 1

el i et pe-

aantal kabels

s op. Uit de kast lopen e

s gewvest is om te bedenken hoe een en ander

Deze

zaamheden met uitgeschakelda ATB zou kun-
nen vertrekken

Eigenlijk is edere installatie een uitdaging,
vanwege de enorme verschillen bij de rij- e
remkarakteristisken en de inbouwrestric
van het diverse materiesal dat ATBE krijgt

In de praktijk

Na het inbouwen van het leidingwerk wordt
de kast met de vaste ATBE-installatic door
technici van Lloyd's Register op de machine
gemonteerd en aangesloten, In de proefpe
riode van 2005 werd nog gedacht asn ean
mabiele koffer, zodat deze van voertuig naar
voertuig zou kunnen worden overgezat. Daze
optie is inmiddels van de baan. Omdat ieder
voertuig over specifieke sigenschappen be-
schikt bleek dit geen haalbare kaart. Na elke
verhuizing dient het systeem namelijk weer
gekalibreerd en gekeurd te worden door een
onafhankelijk gecertificeerd bedrijf

Daarom is nu gekozen voor een vaste installa
tie. Voor de keuring worden alle functies van

noemd, / len dhie door

T LY

de sl kun-

leningskast voor ATRE van loc or 10775 zoals deze bi

op met de kewze vooruit of achteruit, om de relevante
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| besSagebanartTe 1935

betulp von range
ATBE words gemete
SN toe hov d

e installatie getest; ook of het systeem in-
grijptbij een sneltheid lager dan 40 km/u, Deze
genaamde “ATBVv-bewsking” is een ver-
senvoudigde vorm van de in 2005, als spin-off
wan ATBE ontwikkelde ATB 4+ + functionaliteit,
ATBVY is inmiddels ook san een groot deel
Ven de bestaande systemen en vele gevaar-
ljke locaties in de baan toegevoegd

Wanneer alle functies naar beharen zijn inge-
$ield en getest wordt het getoetst door een
functionaris van een gecertificeerd bedrijf

ek werkmaterieel, woaronder deze Speno-siijptrei
festfrume dat words gebruiks om de ATB-signalen 1e

finks: de kilometerteller is gemonteerd op de eerste as van de tender. De kabel wordt vio de kesdoas verbonden met d
r buaten gereden en de waarde die de snetheidsmeter van de loc aangeeft vergeleken met die welke door
Deze moeten witeraard hetzelfde

in. R

minstallatie van de stoomioc reageert. Bij het testen van het remsysteent wordt, omdat de loe niet onder stoom staat, gebruik ge

een zogenaamde “erkende keuringsinstan-
tie". Tijdens deze toets wordt het gehele
systeem bekeken en bij een positief resultaat
door de IVW een sangepast onvoorwaardelijk
inzetcertificaat afgegeven. Pas na ontvangst
van dit certificaat mag de locomotief of werk-
wagen zelfstandig de baan op.

Eans per twee jaar moet de overdracht van de
baansignalen opnieuw worden ingesteld om
eventuele storingen te voorkomen, Daarnaast
moeten bij die gelegenheid enkele voor de

L 2R NOrE

muleren is zicht!

terwil de compuler instructies gevy

r vlak voor de eerste wielas. Ronald Hagenaar, 1

entrale apparanoe. Midden: »

het systeem kijken de tectnied van Lioyd's en de

okt oan

ATBVv-bewaking relevante controles worden
vitgevoerd. Voor het overige voert de instal-
latie deze automatisch zelf uit. Zo word! de
remklep tweemaal kort geopend totdat een
voldoende drukdaling in de treinleiding is ge-
constateerd

Met de komst en toepassing van ATBE is het
njden met historisch en werkmaterieel op de
hoofdlijnen gegarandeerd. Het ingenieuze
systeem draagt daarmee bij aan de veelzijdig-
heid van onze hobby, A

n van ATBE-apparatuur, De foto is gemaeakt bif ket katibreren van de installotie. Het

d's Register
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9.6 Registration in the national vehicle register

The Danish Transport Authority writes on their website:'®
Heritage vehicles used for commercial operation must be registered in the "Vehicle
Register”.

On the other hand, there are no demands for registration of heritage locomotives, i.e.
vehicles used for non-commercial operation.

must be registered in the "Vehicle Registe

9.7 Declaration of comformaty and certificate of
compatibility

As of June 2013 it is no longer Banedanmark that gives declarations of conformity. Instead you have
to apply for a commissioning permit by the Danish Transport Authority and by the application a
certificate of compatibility from a DeBo (Designated Body) has to be enclosed. — Before this rule set
in, Banedanmark used BN2-74-1 "Issuance of declaration of conformity for rolling stock".
(http://www.bane.dk/db/filarkiv/5213/BN2-74-1.pdf) — Although it says:

"Excepted from the general rules are: ...

Heritage locomotives, which observe the requirements according to VB "Veterantogsbestemmelser”
(Heritage locomotives regulations)

Furthermore, it goes for excepted rolling stock that if it must operate on railway lines, where special
restrictions apply cf. the railway norm (e.g. tunnels and axel counters), there must be applied for
approval for the specific circumstance."

9.8 Plan for authority approval

The ETCS-components and fitment of Yellow-fleet vehicles are assuming to be approved for running
on the Fjernbane.

The safety case for heritage trains must be based on passenger service.

Approval of the equipment is presupposed according to regulation nr. 1030 of November 9th 2011
concerning approval of vehicles in the railway sector. [See reference nr. 5.]

The heritage train itself requires approval according to regulation nr. 1354 of December 2nd 2010
concerning non-commercial railway operations, "Veterantogsbekendtgarelsen" [See reference nr. 4.]

The present systems on the rolling stock, brake systems etc. are presupposed to be in order. The
installation of the ETCS- solution should therefore not require renewal of all previous approvals.
Parts of the existing underlying approvals can likely be reused, but an occupation permit for the
complete heritage train including the ETCS-solution will be required.

18 http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Jernbanesikkerhed/Rullende-materiel/FAQ/Koeretoejer/Registrering/Skal-
veterankoretojer-registreres-i-koretojsregisteret.aspx, 4. oktober 2013
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ETCS-components are presupposed to be approved components from the supplier.

Documentation for the method of incorporation and installation of the ETCS-components must be
produced.

Documentation of safety must be produced concerning:

e Operation errors

e Component errors
e Cable errors

e Other.

Documentation for incorporation and installation must be reviewed. The review must be documented
in a report which will be sent to the safety Officer of the operator.

The safety Officer is a person appointed by the owner of the vehicle with relevant experience and an
approval by Trafikstyrelsen (Danish Transport Authority). The exact roles of the safety officer are
stated in reference nr. 4.

It has not yet been decided, who will be responsible for the regulatory approval and who will be the
future owner of the ETCS-equipment.
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9.9 Example of the range of brake ability

The list is an example from Nordsjeellands Veterantog but is considered representative for heritage

trains.
SIN-NSJV Instruks 20
Version 2 - Side 1
Instruks 20
Materieloplysninger til bremseseddel
Max hastighed km/t: i Amtal
- ’ Vogn- | Bremse- | Mindste
s Strmkning Strmkning Lazngde g agt siddepladser:
uden ATCHET | (meter)
[rons) [tans)
Lkl | 2K | 3k
LOKOMOTIVER:
HHB 4 (60511 60 60 9,5 40 25
OEMNI Nr, 14 70 80 9.6 38 25
51 5,1307 70 50 14,1 80 B0
D58 5-740 70 S0 14,9 a5 Lt
D5E K-582 10 100/ 14,9 70 35
70 bagl=ns
@G-1 30 0 1 [14] 2
HFHI M-8 [GDSL-1 it 75 B2 34 =1
MOTORVOGNE:!
LNJ M- B0 &0 11.6 16 16 50 35
SKINNEBUS:
LNJ Sm-13 i 0 14.4 14 14 a0 A6
HT! 5-50 70 115 17,6 22 25 50 53
VOGHME:
DSB Cf 10 135 70 an 135 20 20 50 -1
DSE Ce 1304 §315 Cc 314) 70 &0 10,2 13 12 50 40
K5B A G 70 0 12,2 15 13 50 6 23
K5BB 6 70 0 10,7 13 3 50 L]
KB C2 70 T0 10,7 14 11 50 L]
KSE C 40 70 70 11,9 15 12 50 a6
K58 C51 70 T0 10,7 14 11 50 ]
KHE M-4 70 T0 10,1 13 11 50 1 21
OHI C-21% 70 T0 10,8 15 13 50 di
OHJ Qa 304 70 70 23 10 o 50 8/32
CHI E-243 70 80 9.8 14 + last 11 50
FFI Ch-1 70 T0 135 17 14 50 26
QKM C-3 70 80 13.0 17 15 50 44
5B C-32 70 80 13.0 17 16 50 40
OMNFI B-27 70 80 11,2 i3 12 50 12 24
GODSVOIGNE:
D5B Ze 5021 30 DDPA 70 80 8.8 11 +last | 10/16* 50
D5B Pb 11 073 70 80 3.0 10 + last 9/20% 50
D5B Hj 37 Ted 70 80 B3 12 +last| 10/16* 50
OHI Ph 454 70 80 8,1 9+ last 9 50
DSB8 73,99 521 59 60 68 |ssrem] o 50
* Vagten angiver, om vognen er i tom eller ls=sset stand. Vaer opmasrksom pd handtagets stilling.
15.05.2013
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Notat vedr. installation af ERTMS i Danmarks Jernbanemuseum materiel

Naervaerende notat er et betydeligt revideret oplaeg vedr. installation af ERTMS i Danmarks
Jernbanemuseum materiel. Notatet aflgser nedenfor naevnte notater af 12. juni og 27. august 2014.

ERTMS — baggrund og musealt perspektiv

Med den politiske beslutning om realisering af Signalprogrammet frem mod 2021 vil al traekkraft pa det
banenet, der omfattes af det nye faelleseuropaeiske system skulle udstyres med saerligt udstyr for at leve op
til kravene. Dette udstyr, som findes i forskellige varianter omtales nedenfor som ERTMS for European Rail
Traffic Management System.

Sagen om installation af nye sikkerhedssystemer til bade S- og F-baner har Igbet over en arraekke, og det
europxiske veterantogsmiljger er praeget af diskussionerne, som i organisationen FedecRail har fgrt til
henvendelser til Europaparlamentet med henblik pa at sikre fremtidig veterantogskgrsel i Europa. | dansk
regi har Danske veterantogsoperatgrers Fzellesorganisation, DVF, fgrt forhandlinger med Banedanmark.

For Danmarks Jernbanemuseum er situationen vaesentlig at overveje. Museet er i stand til at kgre med det
meste veterantogsmateriel pa det lukkede sakaldte havnespor i Odense, dvs. museet vil til enhver tid kunne
demonstrere veterantog i drift, men pa en meget kort straekning. Kgrsel pa denne straekning tilfredsstiller
en stor del af de besggende pa museet, men kan ikke betragtes som tilstraekkelig, hvis man ser museets
rolle i et st@rre perspektiv.

Danmarks Jernbanemuseum ser det ogsa som sin opgave, sa leenge det er gkonomisk, sikkerhedsmaessigt
og teknisk muligt at gennemfgre udvalgte veterantogskgrsler pa danske hovedstraekninger og sidebaner.
Kgrslerne er en del af museets udadvendte aktiviteter og aktive formidling, men skal naturligvis sta i
forhold til de ressourcer, der skal laegges i opgaverne for at afvikle dem.

Hvis Danmarks Jernbanemuseum, som er det nationale jernbanemuseum med ansvar for at indsamle,
bevare, registrere, forske i og formidle denne del af Danmarks kulturarv, skal kunne fortsaette med disse
aktiviteter, er det ngdvendigt at installere ERTMS eller S-varianten af systemet i ngje udvalgt traekkraft.
Udgifterne hertil palaegges Danmarks Jernbanemuseum ligesom andre veteranklubber af udefrakommende
krav. Det er derfor museets indstilling, at installation af dette udstyr pa et ngje, argumenteret og
velbegrundet udvalg af museets materiel er en statslig opgave, der ikke bgr belaste museet gkonomisk.
Safremt installation af det naevnte udstyr ikke finder sted, vil Danmarks Jernbanemuseum ikke laengere
kunne gennemfgre veterantogskgrsler ude i landet, begyndende med det nordjyske omrade fra 2016. Fra
2021 vil alle straekninger kraeve ERTMS, for at der kan kgres veterantog.

Museets arbejde med ERTMS-sagen

Danmarks Jernbanemuseum har hidtil veeret i dialog med DSB internt om denne sag, bl.a. ved mgder og
udarbejdelse af notater med indstilling vedr. installation af ERTMS. Tidligere notater af 12. juni 2014 og 27.
august 2014 bergrte udelukkende museets behov om installation i de sakaldte GM-lokomotiver, My, Mx og
Mz. Det var usikkert, hvor vidt installation ville komme pa tale, og iseer usikkert, om installation kunne
omfatte andre typer historisk materiel.



Pa et mgde med Banedanmarks konsulent Jan Madsen den 8. oktober 2014 blev det klart, at flere
uhensigtsmaessige parallelle forlgb tilsyneladende har fundet sted. DVF har med Banedanmark forhandlet
om installation af ERTMS pa alt veterantogsmateriel under danske operatgrer og fremlagt en liste over det
materiel, der indstilles til installation, pt. ca. 30 enheder. Pa denne liste optraader Danmarks
Jernbanemuseum under titlen DSB Museumstog, sk@nt dette navn ikke har eksisteret i flere ar. Hvor listen
over Danmarks Jernbanemuseum har sin oprindelse er usikkert, men formentlig har museets
veerkstedsledere pa egen hand og uden om museets ledelse indstillet materiel, de foretrak, til installation.
Denne forzeldede liste aflgses af en ny indstilling, der foreligger med naervaerende notat og omfatter al
historisk traekkraft, som Danmarks Jernbanemuseum anbefaler til installation. Indstillingen nedenfor aflgser
bade de to tidligere notater til DSB samt den liste, som DVF og Banedanmark har anvendt pa vegne af
museet.

Konsulent Jan Madsen orienteres med dette notat om det aktuelle gnske, og de nedenfor naevnte enheder
indgar nu i indstillingen til Trafikstyrelsen.

Udveelgelse af historisk treekkraft til installation af ERTMS

Nedennzevnte argumenterede oversigt er baseret pa det forhold, at Danmarks Jernbanemuseum er
Danmarks nationale museum med andre forpligtelser end landets veteranklubber, der spiller en vigtig lokal
rolle, men ikke lovgivningsmaessigt har formelle forpligtelser pa museumsniveau.

Det er kort sagt museets opgave pa linje med landets andre kulturhistoriske museer at bevare de
indsamlede genstande for evigheden og at sikre deres forsvarlige bevaring pa vegne af staten. Museet har
lagt til grund, at det er institutionens opgave at indsamle, bevare, registrere, forske i og formidle vaesentlig
dele af det rullende materiel fra de danske jernbaners lange udviklingshistorie, og at et mindre antal
enheder bgr holdes i driftsklar stand og derfor udstyres med ERTMS til F-bane. Disse enheder oplistes
nedenfor med en kort argumentation knyttet til hver enkelt.

Museet har desuden set det som sin opgave at deekke veterantogskgrsel pa de omrader, som i mindre grad
kan forventes at blive daekket af private veteranoperatgrer — f.eks. drift af stgrre damplokomotiver eller
saerligt typiske, men maske ikke ngdvendigvis populaere stykker materiel. Det er museets opgave fortsat at
kunne demonstrere danmarkshistoriske ikoner som for eksempel de vigtige lyntog fra det 20. arhundrede i
form af Det rgde Lyntog fra 1935 og Selvpilen, oprindelig fra 1963. Endelig er der anlagt driftsmaessige
overvejelser i museets regi, dvs. behovet for at transportere materiel rundt i landet til og fra museets
forskellige magasiner.

| overvejelserne om at begraense maengden af enheder, der indstilles til ERTMNS-installation, indgar bade
museale betragtninger om tekniske indgreb i museumsgenstande og overvejelser om paholdenhed med
offentlige udgifter. Der er derfor tale om et forholdsvis lille antal set i forhold til museets nationale rolle.

Danmarks Jernbanemuseum indstiller fglgende ngje udvalgte enheder til installation af ERTMS:

Damplokomotiver

Damplokomotiv R 946 (1917)
R 946 er et af de store damplokomotiver bygget efter tyske tegninger af Winthertur i Schweitz i 1917. Disse
lokomotiver var bygget til at give gget traekkraft pa de bakkede straekninger i Jylland, og lokomotiverne



kgrte primaert pa hovedstraekningerne i Jylland og pa Fyn. R-lokomotivet vil om kort tid vil vaere driftsklart
efter en gennemgribende restaurering over en arrakke og forbrug af betydelige midlerhertil.

Lokomotivet er et fremtraadende eksempel pa traekkraft pa hovedstraekningerne i Vestdanmark i fgrste del
af 1900-tallet under DSB. Indstillingen sker desuden under hensyntagen til, at lokomotivet naermer sig
afslutning af en meget gennemgribende restaurering, der ggr det muligt at benytte det til
veterantogskersler i en laengere arraekke fremover.

R 946 indstilles til ERTMS-installation

Damplokomotiv Pr 908 (1908/1946)

P-maskinerne var den danske lokomotivkonstruktgr og maskinchef Otto Busses sidste og mest kendte
konstruktion. Der var behov for staerkere lokomotiver med stgrre drivhjul for at kunne na hgje hastigheder.
P-maskinerne kunne kgre op til 110 km/t og blev anvendt til store person- og eksprestog, men var for store
til mange almindelige tog. Pr-maskinen er en ombygget version af P-maskinen, tilpasset almindelige tog.
Kun fa P-maskiner naede at blive ombygget, fgr diesellokomotiverne blev introduceret.

Pr 908 kgrte Dronning Ingrids begravelsestog i 2000 i forspand med en stor E-maskine. Lokomotivet er
under restaurering og vil vaere driftsklar for en laengere arraekke i Igbet af ca. 2 ar.

Pr 908 indstilles til ERTMS-installation

Damplokomotiv E 991 (1947)

E-maskinerne er de st@rste bevarede danske damplokomotiver. Det var den sidste type damplokomotiv,
som DSB modtog i nybygget stand. | 1930’erne kgbte DSB 11 svenske E-maskiner. Da man skulle bygge nye
lokomotiver efter krigen, blev de svenske maskiner valgt som forbillede, og Frichs byggede frem til 1950 25
E-maskiner. Da dampkraftens zera var slut i begyndelsen af 1970’erne var E 991 et af de sidste
damplokomotiver, der blev holdt kgrende. Lokomotivet trak Dronning Ingrids begravelsestog i forspand
med Pr 908.

E 991 skal gennemga restaurering i de kommende ar for at blive kgreklar, men museet ser det som sin
opgave at sgrge for, at det store ekspreslokomotiv kan holdes kgrende som eksempel pa de meget store og

sidste aktive damplokomotiver i Danmark.

E 991 indstilles til ERTMS-installation

Diesellokomotiver og motorvogne
Diesellokomotiv MY 1135 (1957)

Leveret 1957 fra Nohab i Sverige med dele fra danske underleverandgrer som Thomas B. Thrige og Frichs.
Lokomotivet betragtes bade som museumsgenstand og brugsmateriel. Det fgrste MY-lokomotiv 1101 blev
leveret som svensk bygget, mens der var danske underleverandgrer pa de senere leverede. 1135 er vigtig



som museets brugsmateriel, ngdvendig til transporter pa tvaers af landet og til brug som veterantog. Har
godkendt ngdbremseoverstropning og hjelpediesel til 400 V.

MY 1135 indstilles til ERTMS-installation.

Diesellokomotiv Mz 1401 (1967)

Leveret 1967 som det fgrste MZ-lokomotiv og sidste skud pa stammen af GM-lokomotiver, der fulgte efter
MY-lokomotiverne fra 1954 ff. Mz var Danmarks hidtil staerkeste diesellokomotiv (3300 HK, senere litra
leveret med staerkere motor) og var ngdvendig for at imgdekomme behovet for stadig stgrre tog sidst i
1960Q’erne.

Mz 1401 er registreret som museumsgenstand. Lokomotivet kan uden problemer i forhold hertil holdes
k@grende i en arraekke og er vigtig som driftsmateriel til veterantog. Lokomotivet har
ngdbremseoverstropning og er szerlig vigtig til ERTMS-installation, fordi 1401 kan traekke veterantog (rgde
UIC-vogne) gennem Storebaltstunnelen.

MZ 1401 indstilles til ERTMS-installation

Motorvogn MO 1954 (1935)

| 1930’erne besluttede DSB, at damplokomotiverne skulle udfases, og at dieseldrift var fremtiden for DSB. |
samarbejde med Frichs i Arhus udviklede DSB en motorvogn, hvor lokomotiv og passagerer var samlet i én
vogn — en motorvogn. MO-vognene blev en succes. De var palidelige og langt billigere i drift end de mange
sma damplokomotiver, de aflgste — og hermed undgik mange sidebaner nedlaeggelse.

MO-vognen er et vigtigt eksempel pa lettere driftsmateriel, der fik en vaesentlig betydning pa sidebanerne i
efterkrigstiden i forbindelse med udfasning af dampkraften.

MO 1954 er driftsklart og forventes med almindeligt vedligehold at kunne anvendes i en arraekke frem i
tiden.

MO 1954 indstilles til ERTMS-installation

Lyntog MS 411-MS 402 (1935)

Det rgde lyntog blev indsat samtidig med abningen af Lillebaeltsbroen i 1935. Det repraesenterede et stort
og vaesentligt spring frem i udviklingen og var sammen med broen med til at ggre Danmark mindre. De
dieselelektriske motorvognstog blev leveret af de to vigtige danske virksomheder for jernbanemateriel,
Frichs og Scandia. Lyntoget er et nationalt ikon, kendt bl.a. fra Aage Rasmussens DSB-plakat. Det er for fa ar
siden restaureret gennemgribende og er i driftsklar stand, men mangler godkendelse, hvilket betragtes som
en formalitet. Det Rgde Lyntog er en vigtig museumsgenstand, der kan kgre en arraekke frem i tiden. Det er
det eneste bevarede eksemplar.

Lyntog MS 411-MS 402 indstilles til ERTMS-installation

Lyntog MA 460-BS 480



MA-lyntogene aflgste de gamle lyntog fra 1963 og gennem 1960’erne. Der var tale om en dansk variant af
det tyske TEE (Trans Europa Express). | den danske udgave var der en speciel styrevogn midt pa togsaettet,
saledes at togsaettet kunne halveres under overfarten med faergerne pa Storebeelt. MA-lyntogene var
oprindelig i red bemaling, men i 1983-84 gennemgik alle MA-togsaet en komplet renovering indvendig og
blev malet sglvfarvede. Denne farve gav herefter togene ggenavne som Staniolekspressen - og keelenavnet
Selvpilen. Togsattet i Danmarks Jernbanemuseum er det eneste bevarede. MA-lyntogene blev fra 1990
aflgst af de nye IC3-tog.

Sglvpilen er pt. driftsklar og vil i de fgrstkommende ar gennemga en grundig restaurering, der sikrer dets
funktion som veterantog en arraekke ud i fremtiden.

Lyntog MA 460-BS-480 indstilles til ERTMS-installation.

Det bemeerkes, at Danmarks Jernbanemuseum ikke indstiller historiske S-tog til installation af S-bane-

udstyr. Det er museets vurdering, at det ikke vil vaere teknisk og praktisk muligt eller gkonomisk realistisk i
museets regi at fremfgre historiske S-tog pa straekningerne i Kgbenhavnsomradet. Danmarks
Jernbanemuseum har bevaret repraesentanter for de vigtige S-tog i museets samlinger og vurderer, at der i
musealt perspektiv er tilstraekkelig daekning af omradet frem til 1980’erne.

Indstillingen er udarbejdet af en arbejdsgruppe under Danmarks Jernbanemuseum med deltagelse af
samlingschef Gitte Lundager, museumsinspekt@r René S. Christensen, lokomotivfgrer Jgrgen Lindevall,
enhedsleder for restaurering og veterantog Filip Gram samt museumschef Henrik Harnow.

Det er museets vurdering, at safremt de indstillede enheder udstyres med ERTMS, kan Danmarks
Jernbanemuseum i en laengere arraekke opretholde kgrsel pa straekninger i Danmark med historisk
vaesentligt materiel — herunder materiel museet som den eneste veterantogsoperatgr i Danmark kan vise til
og formidle for publikum.

Odense den 23. oktober 2014
Henrik Harnow
Museumschef

Danmarks Jernbanemuseum
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Karselsomfang for veterantog pa ERTMS- og CBTC-straekninger

Resume

Danske veterantog udfgrer arligt teet pa 1000 operationer pa de dele af det danske jernbanenet,
der i de kommende ar vil blive udrustet med hhv. ERTMS og CBTC. Herudover foretages der arligt
knap 500 tilslutningskgrsler fra andre banestraekninger til stationer pa dette jernbanenet. Af disse
ca. 1500 togbevaegelser udfgres ca. 40 % af damptog og 60 % af dieseltog. Til afvikling af denne
trafik har DVF estimeret et minimumsbehov pa 33 af de i dag anvendte ca. 50 veterantogskgretg-
jer, der bgr udrustes med togkontrolanlaeg, men tilslutningskgrsler og lokal rangering kan betyde
et gget behov, hvis der ikke kan findes alternative Igsninger pa disse udfordringer ad signalteknisk
vej eller ved trafikale regler.

Behovet for udrustning er allerede til stede pa nuvaerende tidspunkt, da de f@grste veterantogsope-
ratgrers indtjeningsgrundlag er blevet heemmet af udrulningen af CBTC pa S-banen, mens der alle-
rede i 2021 vil opsta en situation hvor to veterantogsoperatgrer de facto er “speerret inde” hvis
ikke de rader over kgretgjer med det ngdvendige ombord-udstyr.

Indledning

Banedanmarks signalprogram har tidligere bedt DVF om at udarbejde en prioriteret liste over kg-
retgjer, der bgr udrustes med togkontrolanlaeg, sdledes at veterantogskgrsel pa nettet ogsa vil
vaere mulig i fremtiden.

Efterfglgende har Signalprogrammet bedt DVF om at udbygge listen med blandt andet en oversigt
over hvilket omfang og hvilke straekninger dette materiel anvendes pa.

DVF’s Signalprogram-arbejdsgruppe har i 2014 foretaget en spgrgeskemaundersggelse blandt
samtlige veterantogsoperatgrer, for at fa afdaekket det konkrete kgrselsomfang for veterantog pa
den infrastruktur, der forventes at blive udrustet med ERTMS eller CBTC. Resultatet fremgar af
dette notat. Ved revision af naervaerende notat i 2018 blev det overvejet om der skulle foretages
en fornyet spgrgeskemaundersggelse, men pa baggrund af DVF’s arlige statistikindsamling, der ses
herunder, fremgar at kgrselsomfanget generelt ikke er vaesentligt aendret, og at data fra undersg-
gelsen i 2014 stadig afspejler veterantogenes samlede kgrselsomfang pa jernbanenettet.

Veterantogskgrsel 2013 2014 2015 2016 2017
Kgrsel pa banenettet 1116 1067 1455 981 1519
Kgrsel pa veteranbaner 1254 1396 1285 1458 1376
| alt nettet + veteranbaner 2370 2463 2740 2439 2895
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Tog pa smalsporede baner 1375 1369 1389 1439 1321
Tog fra fremmede operatgrer 12 75 112 76 70
Alle tog pd alle baner 3907 3907 4241 3954 4286

Veterantogsoperatgrer

| den af DVF udarbejdede liste over kgretgjer der bgr udrustes med togkontrolanlzeg til ERTMS
hhv. CBTC, er der foretaget en analyse af, hvilke veterantogsoperatgrer der opererer pa de aktu-
elle jernbanestreekninger. Listen over operatgrer er:

Danmarks Jernbanemuseum (DJM)
Limfjordsbanen (LFB)
MY-veterantog (MYvt)

Nordisk Jernbane-Klub (NolJK)
Nordsjeellands Veterantog (NSJV)
Sydjyllands Veterantog (SJVT)
@stsjeellandske Jernbane-Klub (@SJK)
Veterantog Vest (VTV)

Vestsjaellands Veterantog (VSVT)

Herudover findes et mindre antal operatgrer, der i begraeenset omfang har behov for at kgre pa
ERTMS-straekninger, men hvor det er blevet forudsat, at disse operatgrers behov ma dakkes ved
hjaelp fra de ovennavnte operatgrer.

Operatgrer uden eget materiel med togkontrolanlaeg er:

Bjergbanen Lemvig (BBL)
Museumsbanen Maribo — Bandholm (MBJ)

Aktuelle straekninger

Undersggelsen har inkluderet hele Banedanmarks net, bortset fra spaerrede straeekninger (Nykg-
bing F — Gedser, Bramming — Grindsted og Tgnder — Tinglev). Det skal bemaerkes at siden undersg-
gelsen blev foretaget, er Nykgbing F — Gedser overgaet til status som veteranbane, om end den
fortsat er under Banedanmarks ejerskab, mens Bramming — Grindsted er nedlagt og Tgnder — Ting-
lev er foreslaet nedlagt.

Herudover er medtaget k@rselsomfang pa Lokaltogs straekning Grgnnehave-Gilleleje (HHGB), der
ogsa forventes udrustet med ERTMS, samt den togproduktion, som danske veterantog har i Sve-
rige og Norge, hvor ERTMS ogsa er besluttet indfgrt.

Tilslutningsstationer

Undersggelsen har inkluderet sakaldte tilslutningskgrsler, altsa kgrsler til eller fra en tilsluttende
banestraekning, der ikke er udrustet med togkontrolanlaeg, eksempelvis privatbanestraekninger.
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For de professionelle operatgrers vedkommende er det besluttet at udruste bergrt materiel med
togkontrolanlaeg alene for at understgtte kgrsel ind pa eller ud af en station med togkontrolanlaeg.
Indtil en tilsvarende beslutning tages for veterantogenes vedkommende, vil tilslutningskgrsler
fortsat veere en udfordring pa en lang raekke stationer. (Alborg, Vojens, Odense, Slagelse, Tallgse,
Holbaek, Kgge, Nyk@bing F, Snekkersten, Helsinggr, samt i et vist omfang Hillergd)

Rangering

Undersggelsen har ikke omfattet rangering, idet det er forudsat at rangering pa stationer generelt
sker med det pagaeldende togs lokomotiv, og ikke med szerlig rangertraekkraft. For veterantogenes
vedkommende er det imidlertid vigtigt at vaere opmaerksom pa, at rangering med personfgrende
tog er almindeligt forekommende, og i visse situationer forekommer der rangerbevagelser, der
ikke har sammenhang med egentlig togkdrsel mellem to stationer. Et eksempel er den kgrsel der
finder sted mellem Odense Station og Jernbanemuseet i Odense. Denne kgrsel afvikles alene lokalt
pa Odense station som rangering. Tilsvarende situationer finder sted mange steder i forbindelse
med enkeltstaende arrangementer, eksempelvis “abent hus” i veteranklubbernes faciliteter, hvor
man fragter passagerer fra perronanlaeg til remiseanlaeg og retur som lokale rangerbevaegelser,
eller blot for at kunne omrangere materiel i depoterne.

Denne type af k@rsler har stor betydning lokalt, og fordrer enten montage af ombordudrustning pa
en rekke materielenheder, der ikke er medtaget i DVF’s prioriterede liste af kgretgjer, eller at ud-
fordringen Igses signalteknisk, eller ved at der fastsaettes trafikale regler der fortsat understgtter
denne trafik. (Aktuelt i Randers, Lunderskov, Bramming, Marslev, Roskilde, Kage og Rungsted)

Opgorelsesmetode

Opgarelsen omfatter et “normal-ar”. Alle operatgrer er blevet bedt om at anvende enten konkrete
2013-tal, eller et gennemsnit over en arraekke, alt afhaengig af hvilke tal der bliver mest repraesen-
tativt for den enkelte operatgrs kgrsler, idet nogle operatgrer kan have store udsving i togproduk-
tionen fra ar til ar. Nogle veterantogsoperatgrer kgrer pa et mindre antal straekninger, og andre
k@rer over store dele af landet uden et fast mgnster. Der er i alle tilfelde anvendt tal der har rod i
virkeligheden, enten som et konkret ar, eller som et arsgennemsnit.

Metoden giver et godt billede af k@rselsmgnsteret.

Hver operatgr er blevet bedt om at opggre sine straekningskgrsler for hhv. damp- og motortog for
at synligggre det aktuelle behov for indbygning i disse kgretgjskategorier, idet damptog pa den
ene side stiller saerlige krav til det monterede udstyr, men pa den anden side i vid omfang er iden-
tisk opbyggede set ud fra en rent teknisk synsvinkel, mens motortogsmateriellet synes at have de
samme behov og udfordringer, som det materiel de professionelle operatgrer benytter sig af.
Straekningskgrsler med veterantog er opgjort i antal togbevaegelser pa hver enkelt TIB-straekning.
Herved kan det relativt preecist angives, hvor mange veterantog der befarer hver enkelt TIB-
straekning, og dermed kan betydningen af udrulning af hhv. ERTMS og CBTC let konkluderes. Svag-
heden ved metoden er, at visse togbevaegelser kun kgres pa marginale dele af en straekning, ek-
sempelvis taelles det som én togbevaegelse pa streekning 2 (Ringsted-Rgdby F) nar et veterantog
kerer de fa kilometer fra Nykgbing F til Nykgbing F Vest pa sin vej mod Lollandsbanen. En omvendt
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effekt er der til gengeeld ved, at enkelte tog kgrer ad flere TIB-straekninger i én bevaegelse. Eksem-
pelvis betyder en kgrsel fra Kgbenhavn til Kalundborg, at der bade registreres en togbevaegelse pa
streekning 1 (Kgbenhavn-Roskilde) og pa straekning 5 (Roskilde-Kalundborg).

Tilslutningskgrsler er opgjort som et samlet antal togbevaegelser. Her skelnes altsa ikke imellem
materieltyper. En tilslutningskgrsel regnes som én bevaegelse ind pa eller ud af en station. Et tog
der kgrer fra Gedser til Nykgbing F, og derfra returnerer til Gedser igen, regnes saledes som to til-
slutningskgrsler til Nykgbing F.

Kgrsel i udlandet er IKKE opgjort som antal togbevaegelser eller opgjort pa straekninger, men er i
stedet opgjort som et gennemsnitligt antal togkilometer. Baggrunden for dette er, at de kgrsler
der foretages i udlandet, oftest er som lange heldagsture, hvor der undervejs ggres en raekke leen-
gere ophold. Det er sdledes vanskeligt at definere, hvornar der er tale om en ny togbevaegelse, og
hvornar der er tale om en fortsaettelse, ligesom der kgres spredt pa stort set samtlige straekninger
i de to relevante nabolande (Sverige og Norge), hvorfor en straekningsopggrelse vil bliver meget
omfangsrig.

Kgrsel i Sverige og Norge med danske veterantog er medtaget i undersggelsen fordi disse lande
har besluttet at indfgre ERTMS pa sine jernbanenet efter nogenlunde samme model som i Dan-
mark.

Resultat

Et sammenfattende resultat af undersggelsen findes som bilag 1 hertil. Bilaget viser, at der pa
streekninger hvor ERTMS og CBTC indfgres, finder taet pa 1000 operationer med veterantog sted,
og at ca. 40 procent af disse afvikles med damplokomotiver, mens de resterende tog afvikles med
dieseltraekkraft. | tilgift finder der naesten 500 tilslutningskgrsler sted. En del af disse sker i sam-
menhang med operationer pa straekninger med togkontrolanlaeg, men en stor del er rene tilslut-
ningskgrsler, hvor et veterantog kgrer fra en sidebane ind pa en station med togkontrolanlaeg, for
siden at forlade stationen igen ad samme sidebane.

Herudover afvikles der med dansk veterantogsmateriel naesten 3.000 km kgrsel i udlandet, hvor
krav om ombordudrustning til kgrsel pa ERTMS vil fglge parallelt med implementering i Danmark.

Signalprogrammet har i sin forespgrgsel spurgt til, hvilke straekninger hvilket materiel opererer pa.
Som bilag 2a til 2i til dette notat findes opggrelsen af kgrselsomfang splittet op pa de enkelte ope-
ratgrer, og med angivelse af de relevante treekkraftenheder fra listen over kgretgjer, der efter
DVF’s opfattelse bgr udrustes med togkontroludstyr. Der er desuden til oplysning anfgrt de kgre-
klare traekkraftenheder, der har bidraget til togproduktionen, men som ikke af DVF forudsaettes
udrustet med togkontrolanlaeg. Det fremgar saledes at den praesterede togproduktion i dag vare-
tages af ca. 50 forskellige traekkraftenheder, hvor DVF anbefaler udrustning af de 33 med togkon-
trolanlaeg.

Keretgjerne er anfgrt i kolonnerne for hhv. damp- og dieseltog, for at ggre det let at se hvor
mange kgrsler der er pa hver hovedtype af enheder. Der er ikke sket en yderligere opsplitning pa
de enkelte treekkraftenheder, da valget af diesellokomotiv A eller B til en konkret kgrsel kan vaere
vilkarligt f.eks. ud fra en museumsmaessig synsvinkel, eller afhaenge af praktiske forhold som
driftstilstand, togst@rrelse, togopvarmning, hastighed, mulighed for omlgb, etc.
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Ydermere er der foretaget en analyse af hvornar hvilke operatgrer ikke laengere vil kunne drive ve-
terantogsdrift, forudsat Signalprogrammet udrulles som hidtil offentliggjort. Analysen tager ud-
gangspunkt i stationeringsstedet for de kgretgjer, der tidligere er blevet udvalgt som relevante for
montage af togkontroludstyr. | bilag 3 opg@res hvornar den enkelte operatgr rammes med angi-
velse af arstal for hvornar Signalprogrammets udrulning far indflydelse pa det kgrselsmgnster den
aktuelle operatgr normalt bedriver (ETCS/ICI-behov, begyndende) og hvornar operatgren de facto
”spaerres inde” fordi Signalprogrammet forventes fuldt implementeret ved operatgrens hjemsted
(ETCS/ICI-behov, kritisk).

Bilag 3 er opdelt i et bilag 3a, der er en sortering efter begyndende behov for togkontrolanleeg
(veesentlig pavirkning af indtjeningsgrundlag) og bilag 3b der er en sortering efter kritisk behov for
togkontrolanlaeg (operatgren bliver “spaerret inde”). Bilaget kan saledes tjene som indikator af den
prioriterede raekkefglge for de 33 relevante kgretgjer ud fra savel et gnskeligt som et ngdvendigt
tidsperspektiv.

Det skal til bilag 3 bemaerkes, at tidspunkterne for Signalprogrammets udrulning er taget fra Ba-
nedanmarks Anlaegsplan for 2018-2030, opdateret i juni 2018, og fra udrulningsplan for S-banen
som den er kendt primo oktober 2018.

Konklusion

Undersggelsen har vist, at med godt 1000 operationer sammenholdt med DVF’s tidligere udarbej-
dede behovsanalyse for kgretgjer til udrustning med togkontroludstyr med et minimumsniveau pa
i alt 33 enheder, vil der ske ca. 30 arlige operationer pr. enhed, hvilket ma siges at veere et rimeligt
niveau for at kunne forsvare installationen. Undersggelsen viser klart, at de relativt fa damploko-
motiver vil blive udnyttet hardere, mens dieseltraekkraften vil veere svagere benyttet, gennemsnit-
ligt set.

Her skal det bemaerkes, at dieseltraekkraften ofte fungerer som nedbrudsreserve for damptraek-
kraft, eller som erstatning for denne i tgrkeperioder, hvor der udstedes forbud mod brug af damp-
lokomotiver.

Undersggelsen viser ogsa, at der er god sammenhang mellem det antal enheder, hver enkelt ope-
ratgr er forudsat at fa udrustet med togkontrolanlaeg, og det antal operationer der gennemfgres,
dog med en naturlig tendens til at operatgrer med fa enheder har en hardere udnyttelse af disse,
end operatgrer med mange enheder.

Endelig viser undersggelsen, at der allerede i 2016 var behov for CBTC/ICl-udrustning af de fgrste
veterantogskdgretgjer med togkontrolanlaeg, mens det fra 2021 begynder at blive kritisk for de f@r-
ste veterantogsoperatgrer at fa udrustet kgretgjer med bade CBTC/ICI og ETCS, for at sikre den
fortsatte drift af veterantog pa nettet.

To meget vigtige uafklarede spgrgsmal er problematikkerne omkring tilslutningskersler og range-
ring. Det minimumsniveau DVF tidligere har indikeret pa 33 enheder med togkontrolanlaeg er til
streekningskgrsel pa straekninger med togkontrolanlag. Mange af de kgretgjer veterantogsopera-
tgrerne anvender til tilslutningskgrsler og til lokal rangering er ikke medregnet i dette minimums-
niveau.
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Hvis veterantogsoperatgrerne ogsa bliver mgdt med krav om togkontrolanlaeg for at kunne udfgre
tilslutningskgrsler og rangering, vil mange af de kgretgjer operatgrerne rader over ikke kunne an-
vendes til disse karsler, og for visse operatgrer vil der simpelthen vaere driftsduelige enheder, der
slet ikke kan anvendes.

Hvis problematikkerne omkring tilslutningskersler til- og rangering pa- de aktuelle stationer ikke
Igses signalteknisk eller ved saerlige trafikale regler, ma det forventes, at behovet for udrustning af
veterantogskdgretgjer med togkontrolanlaeg vil vise sig stgrre end hidtil indikeret.
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Om DVF — Danske Veterantogs feellesreprasentation

DVF er et frivilligt og forpligtende faellesskab for en raekke foreninger som har tilladelse fra Trafikstyrelsen
til drift af veterantog/veteranbane.

DVF repraesenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede straek-
ninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF’s primaere formal er at vaere talergr over for myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv kon-
takt, samt at hjzelpe foreningerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en forsvarlig kersel med
veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafikstyrelsen, primzert om regler for jernbanesikkerhed ved
veterantogsdrift.

DVF’s udfordringer
e Nyt signalsystem ved kgrsel i blandet trafik. Vi er i saerlig grad bekymret for konsekvensen heraf.

DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger.
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
e (Bgede offentlige, tekniske og administrative krav
DVF’s muligheder
e Betydende turistattraktioner
e Historisk kulturformidling
e Stort socialt arbejde.
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Bilag 1 Samlet veterantogproduktion pa ERTMS- og CBTC-straekninger

Antal enkeltture
TIB nr._[Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
1 Kgbenhavn H - Taulov/Fredericia 44 106 150
2 Ringsted - Rgdby F 17 55 72
4 Roskilde - Kgge - Naestved 4 57 61
5 Roskilde - Kalundborg 28 11 39
6 Kgbenhavn H - Vigerslev 5 4 9
7 Lersgen - Osterport 5 0 5)
8.1 Kgge - Kgbenhavn H 2 6 8
8.2 Hgje Taastrup - Kgbenhavn H 0 6 6
8.3 Frederikssund - Valby 5 0 o)
8.4 Kgbenhavn H - Hillergd 16 5 21
8.5 Svanemgllen - Farum 0 0 0
8.6 Vigerslev - Hellerup 5 0 )
8.7 Hellerup - Klampenborg 12 0 12
10 Kgbenhavn H - Helsinggr 43 13 56
11 Kgbenhavn H/Hvidovre Fjern - Peberholm 0 0 0
21 Odense - Svendborg 16 18 34
23 Fredericia - Aarhus H 6 38 44
24 Aarhus H - Aalborg 60 75 135
25 Aalborg - Frederikshavn 0 4 4
26 Fredericia - Padborg 0 39 39
28 Sgnderborg - Tinglev 0 8 8
29 Lunderskov - Esbjerg 0 42 42
30 Bramming - Tender Graense 0 11 11
31 Esbjerg - Struer 0 15 15
32 Langa - Struer 32 12 44
33 Holstebro - Vejle 12 42 54
34 Struer - Thisted 0 9 9
35 Skanderborg - Skjern 28 8 36
36 Aarhus H - Grenaa 8 2 10
| HHGB [Helsinggr - Gilleleje | 55 | | 21 | | 77 |
| Alle [Samlet togproduktion | 402 | | 608 | | 1010 |
TIB nr._[Tilslutningskersler | alt
1 Slagelse (fra Tellgse) 82
2 Nykgbing F (fra Gedser) 26
2 Nykgbing F Vest (fra Lollandsbanen) 18
4/8.1 |Kage (fra @stbanen) 48
5 Tollgse (fra Slagelse) 8
8.4 Hillergd (fra Lokalbanen) 81
8.4 /10 |Hellerup (systemskift ERTMS/CBTC) 14
10 Snekkersten (fra Lokalbanen) 2
24 Farup (fra MHVJ) 2
24/ 25 |Aalborg (fra Grgnlandshavn) 11
25 Frederikshavn (fra Skagensbanen) 6
26 Kolding (fra Havnebanen) 12
26 Vojens (fra Haderslev) 68
29 /30 |Bramming (fra Grindsted) 35
31 Varde (fra Vestbanen) 17
31 Vemb (fra Lemvigbanen) 4
| HHGB [Gilleleje (fra Lokalbanen) | 42 |
| Alle [Samlet antal tilslutningskersler | 476 |
| Danmark [Totalt antal bergrte togoperationer | 1486 |
Togproduktion i udlandet Antal togkilometer (gennemsnitsar)
Damptraekkraft Motortreekkraft | alt
74 -S |Sverige 0 2052 2052
76 - N |Norge 0 837 837
| Alle [Samlet antal togkilometer | 0 | 1 2889 | | 2889 |
| Udland [Totalt antal togkilometer | 2889 |




Bilag 2a

Limfjordsbanen (LFB)

Antal enkeltture

TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
24 Aarhus H - Aalborg 0 22 22
[  Alle [Samlet togproduktion 0 22 | 22
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
24 /25 [Aalborg (fra Grgnlandshavn) 11
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler 11
Relevante koretgjer til udrustning FFJ nr. 34 AHJ MI 5206
MjbaD YM5
MjbaD YM5
Koreklare koretajer der ikke udrustes SB M6




Bilag 2b Danmarks Jernbanemuseum (DJM)

Antal enkeltture
TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
1 Kgbenhavn H - Taulov/Fredericia 44 72 116
2 Ringsted - Radby F 8 16 24
4 Roskilde - Kgge - Neestved 0 2 2
5 Roskilde - Kalundborg 4 0 4
8.4 Kgbenhavn H - Hillergd 4 0 4
10 Kgbenhavn H - Helsinggr 2 0 2
21 Odense - Svendborg 16 16 32
23 Fredericia - Aarhus H 6 15 21
24 Aarhus H - Aalborg 60 49 109
25 Aalborg - Frederikshavn 0 4 4
26 Fredericia - Padborg 0 2 2
31 Esbjerg - Struer 0 2 2
32 Langa - Struer 32 9 41
33 Holstebro - Vejle 12 0 12
34 Struer - Thisted 0 6 6
35 Skanderborg - Skjern 28 4 32
36 Aarhus H - Grenaa 8 0 8
[ Alle [Samlet togproduktion | 224 | 1 197 | | 421
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
25 Frederikshavn (fra Skagensbanen) 6
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler | 6 |
Relevante koretgjer til udrustning R 946 MY 1135
Pr 908 MZ 1401
E 991 MO 1954
MS 401
MS 402
MA 460
BS 480
Koreklare koretajer der ikke udrustes F 441 MY 1101
K 563 MY 1159
S 736 MX 1001
MO 1846
MT 157
DH 440
MH 346
HVJ M5

ME 35



Bilag 2¢ Veterantog Vest (VTV)
Antal enkeltture
TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
1 Kgbenhavn H - Taulov/Fredericia 0 4 4
2 Ringsted - Rgdby F 0 10 10
4 Roskilde - Kgge - Neestved 0 1 1
21 Odense - Svendborg 0 2 2
23 Fredericia - Aarhus H 0 4 4
24 Aarhus H - Aalborg 0 2 2
26 Fredericia - Padborg 0 6 6
28 Sgnderborg - Tinglev 0 6 6
29 Lunderskov - Esbjerg 0 40 40
30 Bramming - Tgnder Graense 0 9 9
31 Esbjerg - Struer 0 10 10
32 Langa - Struer 0 1 1
33 Holstebro - Vejle 0 2 2
35 Skanderborg - Skjern 0 4 4
36 Aarhus H - Grenaa 0 2 2
[  Alle [Samlet togproduktion 0 | 103 | 1 103
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
1 Slagelse (fra Tollgse) 4
2 Nykgbing F Vest (fra Lollandsbanen) 2
24 Farup (fra MHVJ) 2
26 Vojens (fra Haderslev) 18
29 /30 [Bramming (fra Grindsted) 35
31 Varde (fra Vestbanen) 17
31 Vemb (fra Lemvigbanen) 2
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler 80
Relevante keretgjer til udrustning [ MT 152 |
Koreklare koretgjer der ikke udrustes MO 1848




Bilag 2d Vestsjeaellands Veterantog (VSVT)

Antal enkeltture
TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
4 Roskilde - Kgge - Neestved 4 0 4
5 Roskilde - Kalundborg 24 6 30
[ Alle [Samlet togproduktion | 28 | 1 6 | | 34
TIB nr. |Tilslutningskegrsler | alt
1 Slagelse (fra Tgllgse) 78
5 Tollgse (fra Slagelse) 8
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler | 86 l
Relevante keretgjer til udrustning [ K 564 | | OHJ 24 |
Koreklare koretajer der ikke udrustes LNJ M4
VNJ M2
VL Ym 60

VL Ys 260



Bilag 2e MY-veterantog (Myvt)
Antal enkeltture
TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
1 Kgbenhavn H - Taulov/Fredericia 0 18 18
2 Ringsted - Rgdby F 0 4 4
4 Roskilde - Kgge - Neestved 0 2 2
5 Roskilde - Kalundborg 0 2 2
6 Kgbenhavn H - Vigerslev 0 2 2
10 Kgbenhavn H - Helsinggr 0 10 10
23 Fredericia - Aarhus H 0 2 2
24 Aarhus H - Aalborg 0 2 2
[  Alle [Samlet togproduktion 0 42 | 42
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
8.4 Hillergd (fra Lokalbanen) 36
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler 36
Relevante koretgjer til udrustning MY 1126 |

Koreklare koretgjer der ikke udrustes




Bilag 2f Nordsjaellands Veterantog (NSJV)
Antal enkeltture
TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
1 Kgbenhavn H - Taulov/Fredericia 0 2 2
2 Ringsted - Rgdby F 1 1 2
4 Roskilde - Kgge - Neestved 0 2 2
5 Roskilde - Kalundborg 0 1 1
6 Kgbenhavn H - Vigerslev 5 0 5
7 Lersgen - Osterport 5 0 5
8.1 Kage - Kgbenhavn H 2 0 2
8.3 Frederikssund - Valby 5 0 5
8.4 Kgbenhavn H - Hillergd 12 5 17
8.6 Vigerslev - Hellerup 5 0 5
8.7 Hellerup - Klampenborg 12 0 12
10 Kgbenhavn H - Helsinggr 41 3 44
[ HHGB [Helsinggr - Gilleleje 55 | 21 77
[ Alle [Samlet togproduktion 142 | 36 178
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
8.4 Hillergd (fra Lokalbanen) 45
8.4 /10 |Hellerup (systemskift ERTMS/CBTC) 14
10 Snekkersten (fra Lokalbanen) 2
[ HHGB |Gilleleje (fra Lokalbanen) 42 |
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler | 103 |
Relevante koretgjer til udrustning S 740 HFHJ M8
K 582 GDS L1
HHB 4 HTJ S 50
OKMJ 14 LNJ Sm 13

Koreklare koretgjer der ikke udrustes




Bilag 2g Ostsjellandske Jernbane-Klub (3SJK)

Antal enkeltture
TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
1 Kgbenhavn H - Taulov/Fredericia 0 6 6
2 Ringsted - Radby F 0 14 14
4 Roskilde - Kgge - Neestved 0 48 48
5 Roskilde - Kalundborg 0 2 2
8.1 Kage - Kgbenhavn H 0 6 6
8.2 Hgje Taastrup - Kgbenhavn H 0 6 6
[ Alle [Samlet togproduktion | 0 | 1 82 | | 82
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
2 Nykgbing F (fra Gedser) 24
4/8.1 [Kage (fra Ostbanen) 48
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler | 72 |
Relevante koretgjer til udrustning LJ M 32
NPMB M 7
Mc 651

Koreklare koretgjer der ikke udrustes JdSJS M8



Bilag 2h

Nordisk Jernbane-Klub (NoJK)

Antal enkeltture

TIB nr._|Straekning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
1 Kgbenhavn H - Taulov/Fredericia 0 4 4
2 Ringsted - Rgdby F 0 2 2
4 Roskilde - Kgge - Neestved 0 2 2
6 Kgbenhavn H - Vigerslev 0 2 2
23 Fredericia - Aarhus H 0 1 1
26 Fredericia - Padborg 0 1 1
28 Segnderborg - Tinglev 0 2 2
29 Lunderskov - Esbjerg 0 2 2
30 Bramming - Tgnder Greense 0 2 2
31 Esbjerg - Struer 0 3 3
32 Langa - Struer 0 2 2
33 Holstebro - Vejle 0 4 4
34 Struer - Thisted 0 3 3
[ Alle [Samlet togproduktion 0 | 1 30 | | 30 |
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
2 Nykgbing F (fra Gedser) 2
26 Vojens (fra Haderslev) 2
31 Vemb (fra Lemvigbanen) 2
[ Alle [Totalt antal tilslutningskersler 6 |
Togproduktion i udlandet Antal togkilometer (gennemsnitsar)
Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
74 -S |Sverige 0 2052 2052
76 - N [Norge 0 837 837
[ Int. [Totalt antal togkilometer 0 | | 2889 | | 2889 |
Relevante koretgjer til udrustning BM 86.28
BDFS 86.76

Koreklare koretgjer der ikke udrustes




Bilag 2i Sydjyllands Veterantog (SJVT)
Antal enkeltture
TIB nr. |Strakning Damptraekkraft Motortraekkraft | alt
23 Fredericia - Aarhus H 16 16
26 Fredericia - Padborg 30 30
33 Holstebro - Vejle 36 36
[ Alle [Samlet togproduktion 0 | | 82 | 82
TIB nr. |Tilslutningskersler | alt
26 Kolding (fra Havnebanen) 12
26 Vojens (fra Haderslev) 48
[ Alle |Totalt antal tilslutningskersler 60 |
Relevante keretgjer til udrustning TKVJ12 | [ HHJDI11 |

Koreklare koretajer der ikke udrustes




Bilag 3a

Pavirkning pa veterantog

Sorteret efter begyndende behov

Enhed Type Hjemsted ETCS/ICI-behov
Begyndende |Kritisk
Nordsjzellands Veterantog (NSVJ)
S 740 Damplokomotiv Graested 2016 2028
K 582 Damplokomotiv Graested 2016 2028
HFHJ M8 Diesellokomotiv Graested 2016 2028
GDS L1 Diesellokomotiv Graested 2016 2028
HTJ S 50 Skinnebus Graested 2016 2028
Limfjordsbanen (LFB)
FFJ no. 34 Damplokomotiv Aalborg 2018 2024
AHJ M1 5206 Diesellokomotiv Aalborg 2018 2024
MjbaD Ym 5 % togsaet (1 fgrerplads) Aalborg 2018 2024
MjbaD Ym 6 % togsaet (1 fgrerplads) Aalborg 2018 2024
Pstsjeellandske Jernbane-Klub (@SJK)
LJM 32 Diesellokomotiv Kgge 2018 2021
NPMB M 7 Motorvogn Kage 2018 2021
Mc 651 ¥ togseet (1 fgrerplads) Koge 2018 2021
Nordisk Jernbane-Klub
BM 86.28 Motorvogn Gedser 2021 2021
BDFS 86.76 Styrevogn (1 fgrerplads) Gedser 2021 2021
Sydjyllands Veterantog (SJVT)
TKVJ 12 Damplokomotiv Lunderskov 2021 2027
HHJ DI 11 Diesellokomotiv Lunderskov 2021 2027
Vestsjeellands Veterantog (VSVT)
K 564 Damplokomotiv Hgng 2025 2028
OHJ 24 Diesellokomotiv Hgng 2025 2028
DSB Museumstog (DSB-M)
R 963 Damplokomotiv Odense 2026 2027
P 917 Damplokomotiv Odense 2026 2027
E 991 Damplokomotiv Odense 2026 2027
MY 1135 Diesellokomotiv Odense 2026 2027
MZ 1401 Diesellokomotiv Odense 2026 2027
MO 1954 Motorvogn Odense 2026 2027
MS 401 ¥ togseet (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
MS 402 ¥ togseet (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
MA 460 ¥ togseet (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
BS 480 Styrevogn (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
Veterantog Vest (VTV)
MT 152 Diesellokomotiv Bramming 2026 2026
MY-veterantog (Myvt)
MY 1126 Diesellokomotiv Hundested 2028 2028
Nordsjeellands Veterantog (NSV)J)
LNJSm 13 Skinnebus Graested ? ?
HHB 4 Damplokomotiv Graested ? ?
OKMJ 14 Damplokomotiv Graested ? ?




Bilag 3b

Pavirkning pa veterantog

Sorteret efter kritisk behov

Enhed Type Hjemsted ETCS/ICl-behov
Begyndende [Kritisk
@stsjellandske Jernbane-Klub (@SJK)
LM 32 Diesellokomotiv Kpge 2018 2021
NPMB M 7 Motorvogn Kege 2018 2021
Mc 651 % togseet (1 fgrerplads) Kopge 2018 2021
Nordisk Jernbane-Klub
BM 86.28 Motorvogn Gedser 2021 2021
BDFS 86.76 Styrevogn (1 fgrerplads) Gedser 2021 2021
Limfjordsbanen (LFB)
FFJ no. 34 Damplokomotiv Aalborg 2018 2024
AHJ MI 5206 Diesellokomotiv Aalborg 2018 2024
MjbaD Ym 5 % togseet (1 fgrerplads) Aalborg 2018 2024
MjbaD Ym 6 % togseet (1 fgrerplads) Aalborg 2018 2024
Veterantog Vest (VTV)
MT 152 Diesellokomotiv Bramming 2026 2026
Sydijyllands Veterantog (SJVT)
TKVJ 12 Damplokomotiv Lunderskov 2021 2027
HHJ DI 11 Diesellokomotiv Lunderskov 2021 2027
DSB Museumstog (DSB-M)
R 963 Damplokomotiv Odense 2026 2027
P917 Damplokomotiv Odense 2026 2027
E 991 Damplokomotiv Odense 2026 2027
MY 1135 Diesellokomotiv Odense 2026 2027
MZ 1401 Diesellokomotiv Odense 2026 2027
MO 1954 Motorvogn Odense 2026 2027
MS 401 % togseet (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
MS 402 ¥ togseet (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
MA 460 % togseet (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
BS 480 Styrevogn (1 fgrerplads) Odense 2026 2027
Nordsjeellands Veterantog (NSVJ)
S 740 Damplokomotiv Graested 2016 2028
K 582 Damplokomotiv Greested 2016 2028
HFHJ M8 Diesellokomotiv Graested 2016 2028
GDS L1 Diesellokomotiv Graested 2016 2028
HTJ S 50 Skinnebus Greested 2016 2028
Vestsjzllands Veterantog (VSVT)
K 564 Damplokomotiv Hong 2025 2028
OHJ 24 Diesellokomotiv Hong 2025 2028
MY-veterantog (Myvt)
MY 1126 Diesellokomotiv Hundested 2028 2028
Nordsjeellands Veterantog (NSVJ)
LNJ Sm 13 Skinnebus Graested ? ?
HHB 4 Damplokomotiv Greested ? ?
OKMJ 14 Damplokomotiv Graested ? ?
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Danske Veterantogs Faellesrepraesentation
www.veterantog.dk  Marielundvej 35, 2730 Herlev, info@veterantog.dk TIf. 2445 0227

13-10-2018 - Christian Bruun
Regelgrundlag, fremfgring af veterantog

Resume

Veterantog fremfgres i dag typisk af en veterantogslokomotivfgrer der varetager betjeningen af
traekkraften og en lods der varetager den trafiksikkerhedsmaessige afvikling af kgrslen. En person
kan dog varetage begge opgaver, hvis vedkommende besidder samtlige kreevede kompetencer for
den aktuelle kgrsel.

Naervaerende notat beskriver det regelgrundlag der ligger til grund for den radende praksis.

Lovgrundlag

Veterantog er, som al anden jernbanetrafik, underlagt Jernbaneloven, bekendtggrelse nr. 686 af
27. maj 2015, samt de hertil hgrende veteranbanebekendtggrelser: For veterantog der kgres pa
jernbanenettet gaelder “bekendtggrelse nr. 24 af 11. januar 2018 om ikke-erhvervsmaessig jernba-
nedrift pa det dbne jernbanenet. For den veterantogskgrsel der sker fra en veteranbane og ind pa
en station omfattet af det abne jernbanenet (sakaldt tilslutningskgrsel) gaelder "bekendtggrelse
nr. 25 af 11. januar 2018 om ikke erhvervsmaessig jernbanedrift af veteranbane og kgrsel med ve-
terantog pa veteranbane m.m.”.

Lokomotivfgrere ved kgrsel efter BEK 24 er endvidere underlagt lokomotivfgrerbekendtggrelsen,
bekendtggrelse nr. 1212 af 10. november 2017 om certificering af lokomotivfgrere. Alt personale
der udfgrer sikkerhedsklassificerede funktioner er underlagt helbredsbekendtggrelsen, bekendt-
gorelse nr. 1359 af 22. november 2016 om helbredskravs- og kompetencekrav til visse sikkerheds-
klassificerede funktioner pa jernbaneomradet.

Tilladelse til drift

Af Jernbaneloven fremgar at:

§ 40. Drift af veteranbaner samt udfdrelse af veterantogskarsel kreever tilladelse fra Trafikstyrelsen.
Stk. 2. Trafikstyrelsen udsteder tilladelse, jf. stk. 1, og farer tilsyn med drift af veteranbaner og med udfg-
relse af veterantogskgrsel, jf. dog stk. 6.

(.....)
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Stk. 7. Transportministeren kan fastsaette naeermere regler om drift af veteranbaner, godkendelse af kare-
tgjer og jernbaneinfrastruktur og udfgrelse af veterantogskgrsel, herunder om kriterier for udstedelse af til-
ladelser, sikkerhedsmaessige forhold, forsikringsmeaessige forhold, helbreds- og kompetencekrav, indberet-
ninger, undersggelser af ulykker, klageadgang og pabud og forbud.

Stk. 8. Transportministeren kan fastseette saerlige regler i det tilfeelde, hvor der udfgres veterantogskagrsel
pd det dbne jernbanenet, herunder om godkendelse af veterantogskgretgjer samt krav til helbred og uddan-
nelse af farer af veterantog.

| praksis, er det Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen der fastsaetter de naermere regler for veterantogs-
drift. Det udmgntes hovedsageligt gennem veteranbanebekendtggrelserne, der stiller krav om, at
den enkelte veterantogsoperatgr har et eget internt regelsaet, herunder fgrer dokumentation for,
at jernbanesikkerheden varetages tilfredsstillende. Pa den baggrund meddeler Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen den enkelte veterantogsoperatgr tilladelse til driften.

Alle veterantogsoperatgrer med tilladelse har en, af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen godkendt,
sikkerhedsansvarlig. DVF har udarbejdet en raekke felles veterantogsbestemmelser (den sakaldte
DVF-model for sikkerhedsstyring). Alle veterantogsorganisationer har en tilladelse pa baggrund af
de feelles DVF-bestemmelser suppleret med egne bestemmelser.

Fremfgring af veterantog

Af BEK 24 om veterantogskgrsel pa nettet fremgar at:

§ 8. Veterantogskgretgjer, der skal kgre pd jernbanenettet, skal fremfgres af en lokomotivfgrer, der har
gyldig licens og helbredsgodkendelse udstedt af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen samt certifikat til den pa-
geeldende infrastruktur efter bekendtgdrelse om certificering af lokomotivfarere og litrakendskab.

§ 10. Veterantogsorganisationen skal fastseette og opdatere sikkerhedsregler for driften, veterantogskg-
retgjer samt sikkerhedsuddannelser for personer der udfarer sikkerhedsklassificerede funktioner, og sikre, at
disse overholdes.

Det er saledes veterantogsoperatgren, der star for sikkerhedsuddannelse, herunder at sikre, at
personale med sikkerhedsmaessige funktioner er helbredsgodkendt, og at lokomotivfgrere der an-
vendes pa jernbanenettet er i besiddelse af gyldig licens og lokomotivfgrercertifikat.

Imidlertid fremgar det af lokomotivfgrerbekendtggrelsen at:

§ 4. For at erhverve lokomotivfgrerlicens skal ansggere opfylde de i stk. 2-7 angivne krav.

Stk. 6. Ansggeren skal have gennemfgrt 9 drs skoleuddannelse og en licensuddannelse, jf. § 5 svarende til
niveau 3, jf. Rddets beslutning 85/368/E@F af 16. juli 1985 om sammenlignelighed af de ved erhvervsuddan-
nelse i staterne opndede kvalifikationer.
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§ 5. Licensuddannelse, jf. § 4, stk. 6, kan gennemfgres som en kombineret teoretisk og praktisk undervis-
ning. Den praktiske del af uddannelsen skal foregd hos en virksomhed, der er indehaver af et sikkerhedscer-
tifikat, jf. § 58 i jernbaneloven, eller en sikkerhedsgodkendelse, jf. § 59 i jernbaneloven, eller virksomheder,
der er certificeret efter § 11 i jernbaneloven. Den teoretiske del af undervisningen skal foregd hos et uddan-
nelsescenter eller hos en virksomhed godkendt af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens i henhold til geeldende
regler om godkendelse til uddannelse af lokomotivfgrere pd jernbaneomrddet.

En forudsaetning for erhvervelse af en licens er altsa en licensuddannelse i en virksomhed der er
indehaver af et sikkerhedscertifikat eller en sikkerhedsgodkendelse jvnf. §§ 58 og 59 i jernbanelo-
ven, eller som er certificeret jf. § 11 i samme lov.

& 11. Transportministeren kan fastsaette regler om sikkerhedscertificering af virksomheder og personer,
som udforer opgaver for jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere, herunder regler om forsikring for
disse virksomheder og personer.

§& 58. Jernbanevirksomheder skal have et sikkerhedscertifikat, der udstedes af Trafikstyrelsen.

Stk. 2. Transportministeren kan fastsaette regler om kravene for at opné sikkerhedscertifikater, herunder
regler om sikkerhedsledelsessystemer, gyldighedsperiode, dispensation og aendringer af godkendelser og
certifikater samt tilbagekaldelse.

§ 59. Infrastrukturforvaltere skal have en sikkerhedsgodkendelse, der udstedes af Trafikstyrelsen.

Stk. 2. Transportministeren kan fastsaette naermere regler om kravene for at opnd sikkerhedsgodken-
delse, herunder regler om sikkerhedsledelsessystemer, gyldighedsperiode, dispensation, aendringer af god-
kendelser og certifikater samt tilbagekaldelse.

Det er saledes Transportministeren der fastsatter regler for opnaelse af sikkerhedscertifikat eller
sikkerhedsgodkendelse. Disse regler er affattet i Bekendtggrelse nr. 147 af 30. januar 2017 om sik-
kerhedsgodkendelse og sikkerhedscertifikat pa jernbaneomradet. Af denne bekendtggrelse frem-
gar at:

§ 3. Fglgende virksomheder skal veere i besiddelse af et sikkerhedscertifikat del a) og del b) udstedt af
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, jf. dog § 7:

1) Jernbanevirksomheder, hvis hovedaktivitet bestar i godstransport eller passagertransport pd jernbane,
og som er forpligtet til at sgrge for traekkraften, eller en virksomhed, der kun leverer traekkraft.

2) Virksomheder pa jernbaneomradet, der i forbindelse med udfgrelsen af opgaver for jernbanevirksom-
heder eller infrastrukturforvaltere, udfgrer rangering eller kagrsel pa jernbane i forbindelse med vedligehold
af kgretgjer, testkgrsel m.v.

3) Virksomheder pd jernbaneomrddet, der i forbindelse med anlaegs- og vedligeholdelsesarbejde for infra-
strukturforvaltere, @nsker at udfgre karsel pd eget ansvar med traekkraftenheder og transport af materialer
og udstyr, herunder troljer og andet skinnebdrent materiel, som ikke fremfgres ved egen kraft pd jernbanen.

Veterantogsoperatgrerne falder imidlertid ikke ind under denne definition jf. Veteranbanebe-
kendtggrelsens §1, stk. 2:

§ 1. Stk. 2. Ved veterantogskarsel forstds karsel med veterantog, der indebaerer begraenset personbefor-
dring, der tilgodeser jernbanehistoriske og turistmaessige forméal, og som ikke tilsigter at dackke noget trafi-
kalt behov.
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| princippet kan man godt argumentere for at veterantogsoperatgrerne kunne ansgge om sikker-
hedscertifikat, selvom der ikke er krav derom, med henblik pa at kunne udstede licenser til sine
lokomotivfgrere. Der fglger imidlertid af bekendtggrelse 147 af 30. januar 2017 en raekke krav til
de virksomheder der sgger om sikkerhedscertifikat, som veterantogsoperatgrerne ikke vil kunne
honorere, herunder krav om sikkerhedsledelsessystemer.

Det er ligeledes tidligere fastslaet af Trafikstyrelsen, at veterantogsoperatgrer ikke betragtes som
jernbanevirksomheder, hvilket principielt fglger af formuleringen i jernbanelovens §40 stk. 8, hvori
det defineres at Transportministeren kan fastsaette saerlige regler for veterantogskgrsel pa det
abne jernbanenet og om krav til lokomotivfgrere pa disse veterantog:

§40 Stk. 8. Transportministeren kan fastsaette saerlige regler i det tilfaelde, hvor der udfares veterantogs-
korsel p& det 8bne jernbanenet, herunder om godkendelse af veterantogskaretajer samt krav til helbred og
uddannelse af forer af veterantog.

De serlige regler er i skrivende stund bekendtggrelse nr. 24 af 11. januar 2018 ”"Veteranbanebe-
kendtggrelsen”, som altsa ikke abner mulighed for, at veterantogsoperatgrer kan udstede licenser
eller certifikater, og fglgelig principielt heller ikke pa egen hand kan fremfgre sine tog pa jernbane-
nettet. Der er imidlertid formuleret en Igsning pa problemet i lokomotivfgrerbekendtggrelsen § 3
stk. 5:

§ 3 Stk. 5. Forere, som er godkendt til karsel pd en veteranbane efter gaeldende regler, kan fore veteran-
togskaretajer ved udpvelse af ikke erhvervsmaessig jernbanedrift pa jernbanenettet, hvis en lokomotiviarer
med en gyldig lokomotivfarerlicens og -certifikat for den pdgaeldende infrastruktur efter denne bekendtgo-
relse, sidder ved siden af foreren.

Veterantogsoperatgrerne kan efter veteranbanebekendtggrelsernes regler uddanne personale til
alle sikkerhedsmaessige funktioner, herunder veterantogslokomotivfgrere til kgrsel pa veteranba-
neinfrastruktur, altsa pa afgraensede veteranjernbaner, hvor der ikke forekommer anden trafik.
Disse lokomotivfgrere kan s3, jf. lokomotivfgrerbekendtggrelsens § 3 stk. 5 anvendes pa jernbane-
nettet, nar der sidder en lokomotivfgrer med godkendt lokomotivfgrerlicens og —certifikat ved si-
den af, altsa i praksis kgrsel med lods.

Trafikstyrelsen har som fglge heraf udsendt et notat af 12. juli 2012 om anvendelse af lodser mv.
pa veteranbaneomradet (kgrsel pa jernbanenettet), Sagsnr. TS10804-00066. Notatet findes bilagt
til dette notat, og udstikker retningslinjer for, hvorledes veterantogsoperatgrerne skal forholde sig
ved anvendelse af lodser. Notatet formulerer saledes en saerordning, som ikke kan anvendes i
sammenhang med andre typer af trafik pa jernbanenettet.

Det fglger af notatet, at lodsen skal have certifikat til den aktuelle straekning (infrastrukturkend-
skab), og da veterantogslokomotivfgreren ikke er i besiddelse af et certifikat fglger ogsa, at denne
ikke kan foresta den trafiksikkerhedsmaessige afvikling af k@rslen. Det er derimod fastlagt at vete-
rantogslokomotivfgreren, pa baggrund af uddannelsesforlgbet ved veterantogsoperatgren kan
have litrakendskabet, og sadledes er den der klarggr og betjener traekkraften og toget. Lodsen skal
dog instrueres i hvorledes traekkraften kan afbrydes og toget bremses.
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Licens og certifikat

Reglerne om opnaelse af henholdsvis lokomotivfgrerlicens og lokomotivfgrercertifikat reguleres i
Lokomotivfgrerbekendtggrelsen, hvori definitioner ogsa findes. Kort fortalt er lokomotivfgrerli-
censen et bevis p3, at iheendehaveren besidder de ngdvendige kvalifikationer til at fremfgre tog.
Licensen er saledes "grundkgrekortet”, der er personligt og som udstedes af Trafik-, Bygge- og Bo-
ligstyrelsen.
Lokomotivfgrercertifikatet udstedes derimod af den virksomhed, hvori lokomotivfgreren gor tje-
neste, og det dokumenterer hvilke treekkraftenheder vedkommende er uddannet til at fremfgre,
og hvilke straekninger vedkommende har erhvervet infrastrukturkendskab pa. Der findes to grund-
typer af certifikater:
A-certifikat der giver ret til at udfgre rangering eller arbejdskgrsel. A-certifikat er endvidere opdelt
i 5 undergrupper:

e Al = Certifikat begraenset til rangerlokomotiver

e A2 = Certifikat begraenset til arbejdskgrsel

o A3 = Certifikat begraenset til arbejdskgretgjer

e A4 = Certifikat begraenset til andre lokomotiver til rangering (typisk “kgremaend”)

e A5 = Certifikat begraenset til andre tjenester eller rullende materiel, som ikke daekkes af de

fire gvrige underkategorier

B-certifikat der giver ret til at udfgre egentlig togkersel. B-certifikat daekker savel person- som
godstog, men der kan ogsa udstedes certifikat begraenset til en af to underkategorier:

e B1 = Certifikat begraenset til passagertog

e B2 = certifikat begraenset til godstog
En lokomotivfgrer kan godt have certifikat til flere kategorier. Hvis en lokomotivfgrer arbejder for
flere arbejdsgivere, herunder udlejes til en anden operatgr end der hvor ansaettelsesforholdet er
oprettet, skal vedkommende have et certifikat fra hver arbejdsgiver/operatgr, hvoraf det fremgar
hvilke litra og hvilke straeekninger vedkommende kan forrette tjeneste pa for den pageeldende virk-
somhed.

Krav til veterantogslokomotivfgrere

| veteranbanebekendtggrelsens § 9 er der formuleret regler om personalets uddannelse:

§ 9. Veterantogsorganisationen skal identificere de funktioner, der har et sikkerhedsmaessigt indhold, som
har betydning for sikkerheden.

Stk. 2. Veterantogsorganisationen skal sikre, at de pdgaeldende personer er fysisk og psykisk egnede, Jf.
bekendtgarelse om helbreds- og kompetencekrav til visse sikkerhedsklassificerede funktioner pa jernbane-
omrédet.

Stk. 3. Det skal sikres og dokumenteres, at de personer, som udfarer opgaver med sikkerhedsmeaessigt
indhold, har de nadvendige kompetencer til udfarelsen af opgaven.
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Da kgrsel pa jernbanenettet indeholder samme krav til de forskellige veterantogsoperatgrers per-
sonale for sa vidt angar den trafiksikkerhedsmaessige uddannelse, indgar personalefunktioner og —
uddannelse som en del af de faelles DVF-bestemmelser, og som saledes anvendes af alle de vete-
rantogsoperatgrer, der i dag har driftstilladelse.
Veterantogslokomotivfgrerne har alle en trafiksikkerhedsmaessig uddannelse, hvis indhold er be-
skrevet i DVF-bestemmelserne. Formelt er det dog den enkelte veterantogsoperatgr, der far god-
kendt sin dokumentation for sikkerhedsstyring, og modtager en endelig tilladelse til drift.
Indholdet af den trafiksikkerhedsmaessige uddannelse er stort set identisk med den som professio-
nelle lokomotivfgrere modtager, og den indeholder relevante dele af Banedanmarks reglementer
SR, SIN, TIB samt lokale bestemmelser foruden TKR eller egen tilsvarende instruks.
For sa vidt angar litrauddannelse, vil denne naturligvis vaere individuel, afhaengig af hvilket mate-
riel den enkelte veterantogslokomotivfgrer skal fremfgre. Da der hos veterantogsoperatgrerne fin-
des en meget stor diversitet i treekkraftenhederne, men disse pa grund af den begraensede tekni-
ske kompleksitet alligevel er relativt ens, indenfor et antal hovedgrupper, er litrauddannelse hos
veterantogsoperatgrerne indarbejdet i de feelles DVF-bestemmelser, hvor man opererer med 7
grundtyper af materiel. En veterantogslokomotivfgrer kan opna attest (som principielt er at sam-
menligne med litradelen af et certifikat) til en eller flere af disse 7 hovedgrupper, og derefter frem-
fere alle typer materiel indenfor denne hovedgruppe, efter forngden instruktion, hvis omfang fast-
seettes af den enkelte veterantogsoperatgrs sikkerhedsansvarlige. De 7 hovedgrupper er:

e Damplokomotiv

e Motorlokomotiv med mekanisk kraftoverfgring

e Motorlokomotiv med hydraulisk kraftoverfgring

e Motorlokomotiv med elektrisk kraftoverfgring

e Rangertraktorer

e Arbejdskgretgjer

e Elektriske togsaet
Paradigmet, som altsa indgar i samtlige veterantogsoperatgrers dokumentation for sikkerhedssty-
ring, indeholder detaljerede pensumkrav for den trafiksikkerhedsmeessige del af uddannelsen til
veterantogslokomotivfgrer, og en pensumbeskrivelse af de elementer der skal indga i litrakend-
skabet.
Desuden er der, som tidligere naevnt, formuleret krav i veteranbanebekendtggrelsens § 8 om at
veterantogskdretgjer skal fremfgres af en lokomotivfgrer med gyldig helbredsgodkendelse:

§ 8. Veterantogskgretgjer, der skal kgre pd jernbanenettet, skal fremfares af en lokomotivfarer, der har

gyldig licens og helbredsgodkendelse udstedt af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen samt certifikat til den pa-
geeldende infrastruktur efter bekendtggrelse om certificering af lokomotivfgrere og litrakendskab.

Af samme paragrafs stk. 2 fremgar det, at der kan anvendes lods, hvis veterantogslokomotivfgre-
ren ikke har gyldig licens og certifikat, men der findes ikke en tilsvarende undtagelse, hvis der ikke
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haves gyldig helbredsgodkendelse. Det star saledes klart, at der er krav om gyldig helbredsgodken-
delse for veterantogslokomotivfgrere, der anvendes pa jernbanenettet.

Sammenfatning

Konsekvensen af geeldende lovgivning, samt veterantogsoperatgrernes egne falles regler for per-
sonaleuddannelse er pa lokomotivfgreromradet at:

Veterantogsoperatgrerne uddanner selv lokomotivfgrere, der har betegnelsen veterantogsloko-
motivfgrere.

Veterantogslokomotivfgrere er uddannet i trafiksikkerhedsmaessige forhold og i betjening af rele-
vante traekkraftenheder.

Ved kgrsel pa jernbanenettet er der krav om helbredsgodkendelse, lokomotivfgrerlicens og loko-
motivfgrercertifikat.

Veterantogslokomotivfgrere kan helbredsgodkendes hos Trafik- og Byggestyrelsen, men kan der-
imod ikke fa udstedt lokomotivfgrerlicens hos Trafik- og Byggestyrelsen pa baggrund af uddannel-
sen som veterantogslokomotivfgrer, ligesom veterantogsoperatgrerne ikke kan udstede lokomo-
tivfgrercertifikater, da veterantogsoperatgrer ikke betragtes som jernbanevirksomheder, og der-
med ikke kan opna sikkerhedscertifikat eller -godkendelse.

For at sikre fortsat kgrsel med veterantog pa jernbanenettet, har Trafikstyrelsen fastlagt, at vete-
rantogsoperatgrer kan anvende lokomotivfgrere med gyldigt certifikat fra en jernbanevirksomhed
eller jernbaneinfrastrukturforvalter, som lodser, uagtet at certifikatet i gvrigt kun gaelder for kgrsel
udfgrt i den udstedende virksomhed.

Et veterantog pa nettet fremfgres saledes af en kombination af fglgende:

e En veterantogslokomotivfgrer der har litraattest, en trafiksikkerhedsmaessig uddannelse og
en helbredsgodkendelse. Veterantogslokomotivf@greren har endvidere ansvaret for at toget
er klargjort

e En lods (lokomotivfgrer) der har lokomotivfgrerlicens og —certifikat til pagaeldende infra-
struktur, og dermed ogsa har det trafiksikkerhedsmaessige ansvar og det ngdvendige infra-
strukturkendskab. Lodsen skal sikre sig at toget er klargjort.

Begge funktioner kan udfgres af én person, hvis vedkommende besidder samtlige kompetencer.

Bilag: Notat fra Trafikstyrelsen af 12. juli 2012 om anvendelse af lodser mv. pd veteranbaneomrd-
det (kgrsel pa jernbanenettet), Sagsnr. TS10804-00066
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Om DVF — Danske Veterantogs feellesreprasentation

DVF er et frivilligt og forpligtende feellesskab for en raekke veterantogsorganisationer som har tilladelse fra
Trafik- og Byggestyrelsen til drift af veterantog/veteranbane.

DVF repraesenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede straek-
ninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF’s primaere formal er at vaere talergr overfor myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv kontakt,
samt at hjelpe veterantogsorganisationerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en forsvarlig
k@rsel med veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafik- og Byggestyrelsen, primaert om regler for jernbanesik-
kerhed ved veterantogsdrift.

DVF’s udfordringer
e Nyt signalsystem ved kgrsel i blandet trafik. Vi er i saerlig grad bekymret for konsekvensen heraf.
DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger.
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
e (Bgede offentlige, tekniske og administrative krav
DVF’s muligheder
e Betydende turistattraktioner
e Historisk kulturformidling

e Stort socialt arbejde.
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Irafikstyrelsen

Anvendelse af lodser mv. pa veteranbaneomradet (kgrsel
pa jernbanenettet)

Bl.a. DVF har efterspurgt klare retningslinjer for anvendelsen af hhv.
lokomotivfgrerbekendtggrelsen og helbredsbekendtggrelsen i relation
til anvendelse af lodser til kgrsel af veterantogskgretgjer pa jernbane-
nettet.

Der er blevet rejst flg. spgrgsmal til Trafikstyrelsen:

- 1) Vedr. helbredsgodkendelse: Skal en fgrer, som er godkendt
til kgrsel pa en veteranbane efter gaeldende regler, ved udgvel-
se af ikke-erhvervsmaessig jernbanedrift pa jernbanenettet
(hvor en lokomotivfgrer med en gyldig lokomotivfgrerlicens og
-certifikat for den pdgaeldende infrastruktur sidder ved siden af
fgreren) have helbredsgodkendelse? M.a.o: kraeves der hel-
bredsgodkendelse for veterantogsfgrere ved kgrsel pa det of-
fentlige net, ndr der ogsa anvendes lods?

- 2) Vedr. lokomotivfgrerlicens og -certifikat: Hvad er kravene
hertil i forbindelse med brug af lodser pa jernbanenettet? Des-
uden opstar der et praktisk problem hos NSV, idet der er nog-
le arbejdsgivere, der ikke vil have, at certifikat udstedt hos
dem, bruges til veterantogskgrsel. M.a.o.: hvordan forholder
en veterantogsklub/-forening sig til certifikater udstedt af god-
kendte jernbanevirksomheder/infrastrukturforvaltere?

Ved naervaerende notat ridses gaeldende ret op samt gives et oplaeg til

hvad “linjen” skal vaere for brugen af lodser, jf. ovenstdende spgrgs-
o

mal.

Galdende regler
Veteranbanebekendtggrelsen

Det fglger af § 19 i veteranbanebekendtggrelsen, jf. bekendtggrelse
nr. 1354 af 2. december 2012 om ikke-erhvervsmaessig jernbanedrift,
at personer, der udfgrer sikkerhedsklassificerede funktioner pa jern-
banenettet, skal opfylde "“de til enhver tid geeldende regler om hel-
bredsgodkendelse og certificering af lokomotivfgrere”.
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Helbredsbekendtgarelsen

I henhold til bekendtggrelse nr. 986 af 10. oktober 2011 om helbreds-
krav pa jernbaneomradet skal personer, der udgver sikkerhedsklassi-
ficerede funktioner! pa jernbaneomradet, have en helbredsgodkendel-
se fra Trafikstyrelsen. Det fglger af § 1, stk. 6, at bekendtggrelsen ik-
ke geelder for udfgrelse af sikkerhedsklassificerede funktioner pa vete-
ranbaner. Derimod er kgrsel med veterantogskgretgjer pd jernbane-
nettet er omfattet af bekendtggrelsen.

Lokomotivfgrerbekendtgarelsen

Bekendtggrelse nr. 985 af 10. oktober 2011 om certificering af loko-
motivfgrere fastseetter betingelser og procedurer for certificering af
lokomotivfgrere, herunder de opgaver, som pahviler Trafikstyrelsen,
jernbanevirksomheder, jernbaneinfrastrukturforvaltere og lokomotiv-
farere. Bekendtggrelsen implementerer lokomotivfgrerdirektivet
(2007/59/EF) i dansk ret.

Det fglger af bekendtggrelsens § 25, stk. 8, at fgrere, som er god-
kendt til kgrsel pa en veteranbane efter gaeldende regler, kan fgre ve-
terantogskgretgjer ved udgvelse af ikke-erhvervsmaessig jernbanedrift
pa jernbanenettet, hvis en lokomotivfgrer med en gyldig lokomotivfg-
rerlicens og -certifikat for den pageeldende infrastruktur sidder ved
siden af fgreren.

Dette er en fravigelse fra direktivets krav om, at alle som kgrer pa det
offentlige net, skal have en lokomotivfgrerlicens. Fravigelsen blev be-
sluttet for at undga for store forhindringer for fortsat veterantogskgr-
sel pa det offentlige net.

1) Helbredsgodkendelse

Spgrgsmalet er, om en fgrer af et veterantogskgretgj skal have hel-
bredsgodkendelse, nar der anvendes lods, hvor sidstneaevnte er i be-
siddelse af lokomotivfgrerlicens- og certifikat (og dermed ogsa hel-
bredsgodkendelse).

1 § 1, stk. 2. Ved sikkerhedsklassificerede funktioner forstds i denne bekendtggrelse funktio-
ner, der har direkte betydning for jernbanesikkerheden. De sikkerhedsklassificerede funktioner
er inddelt i fglgende kategorier:

1) fremfaring af traekkraftenheder i henhold til lokomotivfgrerbekendtggrelsen samt frem-
fgring af metrotog,

2) ansvar for arbejde i og ved spor uden sporspaerring, herunder opsyn med andre, der
arbejder i og ved spor med og uden sporspaerring,

3) klarggring af tog, herunder sammenkobling af rullende materiel og deltagelse i range-
ring,

4) sikkerhedsopgaver i tog, og

5) deltagelse i den sikkerhedsmaessige afvikling af toggangen.
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Ifglge § 1, stk. 2, nr. 1 i helbredsbekendtggrelsen hgrer "fremfgring af
traekkraftenheder i henhold til lokomotivfgrerbekendtggrelsen samt
fremfgring af metrotog” under kategorien sikkerhedsklassificerede
funktioner.

Forere af veterantogskgretgjer pa jernbanenettet udgver saledes en
sikkerhedsklassificeret funktion, hvorfor de skal helbredsgodkendes,
jf. § 2, stk. 1.

2) Lokomotivfgrerlicens- og certifikat

Krav til licens og certifikat ved brug af lodser ved korsel p§ jernbane-
nettet

Som naavnt ovenfor fglger det af lokomotivfgrerbekendtggrelsens §
25, stk. 8, at forere, som er godkendt til kgrsel pd en veteranbane
efter geeldende regler, kan fgre veterantogskgretgjer ved udgvelse af
ikke-erhvervsmaessig jernbanedrift pa jernbanenettet, hvis en loko-
motivfgrer med en gyldig lokomotivfgrerlicens og -certifikat for den
pageeldende infrastruktur fungerer som lods for fgreren.

Det betyder, at fgreren, ifglge bekendtggrelsen, skal have litrakend-
skab til det pageeldende kgretgj, men ikke behgver, at have licens og
certifikat, nar der anvendes lods.?

Nogle veteranklubber/foreninger udsteder selv sakaldte “certifikater”
til sine lodser. Dette er ikke i overensstemmelse med myndighedsreg-
lerne pa omradet. Det er alene jernbanevirksomheder og infrastruk-
turforvaltere (og ikke veterantogsklubber mv.), der kan udstede lo-
komotivfgrercertifikater, jf. § 31, i lokomotivfgrerbekendtggrelsen.

N&r der ggres brug af lodser pd jernbanenettet, skal fglgende ret-
ningslinjer fglges:
1) Den enkelte veteranklub/forening skal sikre sig, at lodsen har

en gyldig lokomotivfgrerlicens (udstedt af Trafikstyrelsen) og
et gyldigt lokomotivfgrercertifikat til den pageaeldende infra-

2 Dette fglger af lokomotivfgrerbekendtggrelsen, som implementerer lokomotivfgrerdi-
rektivet. Bekendtggrelsen afviger dog fra lokomotivfgrerdirektivet (direktiv 2007/59/EF)
ved, at der i direktivets artikel 4, stk. 2, litra b er bestemt, at kravet om at vaere i be-
siddelse af et certifikat for en bestemt del af infrastrukturen dog ikke geselder i visse
ekstraordineere tilfaelde, forudsat at en anden lokomotivfgrer med et gyldigt certifikat
for den p&gaeldende infrastruktur sidder ved siden af fgreren pa turen. Som et ekstra-
ordinaert tilfeelde naevnes ekstraordinaere engangstjenester med historiske tog.

Direktivets formulering er saledes mere restriktiv end lokomotivfgrerbekendtggrelsens §
25, stk. 8, da det efter bekendtggrelsen er tilstraekkeligt, at lodsen har licens og certifi-
kat, hvorimod det efter direktivet kun er muligt at undtage fra kravet om at veere i be-

siddelse af et certifikat.
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struktur (udstedt af en certificeret jernbanevirksomhed eller in-
frastrukturforvalter) inden kgrslen pabegyndes.

2) Den enkelte veteranklub/forening skal sgrge for, at lodsens
kompetencer indgar i klubbens/foreningens dokumentation for
sikkerhedsstyring.

3) For at undga tvivl om fgreres og lodsers kompetencer i kom-
merciel jernbanetrafik, skal de enkelte veteranklub-
ber/foreninger afholder sig fra, at udstede dokumenter med
betegnelsen certifikater eller lignende til brug for kgrsel pa
jernbanenettet.

4) Endeligt kan en infrastrukturforvalter veelge at udstede et in-
frastrukturcertifikat til lokomotivfgrere, som skal fungere som
lods ved veterantogskgrsel. Her vil de almindelige prgver og
procedurer for opnaelse af certifikat skulle falges.

Jernbanevirksomheder, der modseetter sig, at en medarbejder benyt-
ter sit lokomotivfarercertifikat ved brug til udfgrelse af lodsfunktioner
péd jernbanenettet for en veteranklub mv.

Der er en problematik omkring, at visse arbejdsgivere modsezetter sig,
at certifikat udstedt af dem, anvendes p3 fritidsbasis til lodsarbejde.

Det fglger af § 33 i lokomotivfgrerbekendtggrelsen, at et lokomotivfg-
rercertifikat er gyldigt for den infrastruktur og de traekkraftenheder,
som er angivet i certifikatet. Et certifikat mister sin gyldighed, nar in-
dehaveren ikke lzengere er ansat som lokomotivfgrer i den udsteden-
de virksomhed.

Endvidere fglger det af samme bekendtggrelses § 43, at virksomhe-
den, ved en lokomotivfgrers fratreeden, skal tilbagekalde den pagael-
dendes certifikat og pa forlangende give personen en bekraeftet kopi
af certifikatet som bevis pd dennes kompetencer. Hvis en lokomotivfg-
rer pabegynder ansaettelse i en anden jernbanevirksomhed eller jern-
baneinfrastrukturforvalter, skal denne virksomhed medregne de an-
fgrte kompetencer, som er angivet i den bekraeftede kopi af certifika-
tet under forudsaetning af, at § 32 er opfyldt.

En veteranklub/forening vil derfor godt kunne ggre brug af de enkelte
kompetencer, som lokomotivfgreren, jf. certifikatet, har opndet

Da det i Danmark er besluttet at indfgre en forenklet certifice-
ring/godkendelse af veterantogsklubber/-foreninger, hvorved den en-
kelte forening/klub ikke opnar status af godkendt jernbanevirksomhed
eller infrastrukturforvalter, har disse klubber/foreninger ikke ret til at
udstede certifikater, endsige uddanne lokomotivfgrerpersonale til kgr-
sel pa det offentlige net.
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Sagsnr. TS10804-00066
Dato 12.07.2012
Dermed opstar der en formel certificeringsbrist for fgrere, som kgrer
veterantogskgrsel pa det offentlige net. Nar klubber og foreninger gn-
sker at fremfgre veterantog pa jernbanenettet er de derfor afhaengige
af, at certificerede lokomotivfgrere med licens og certifikat fra god-
kendte jernbanevirksomheder/infrastrukturforvaltere kan fungere som
lodser. P& samme tid er det udstedte infrastrukturcertifikat kun gyl-
digt for kgrsel i regi af udstedende virksomhed, og dermed ikke til ve-
terankgrsel/lodsarbejde for veterantogskgrsel. Kompetencerne, som
en lokomotivfgrer har opndet, bgr en veterantogsklub/forening dog
kunne benytte sig af ved ikke-kommerciel kgrsel pa det offentlige net.

Det vil derfor veere muligt for at anvende en lokomotivfgre som lods,
nar klubben/foreningen har sikret sig, at vedkommende lokomotivfg-
rer har licens og et gyldigt certifikat til den relevante infrastruktur.
Der udstedes ikke et certifikat eller lignende af klubben/foreningen;
derimod registreres certifikatoplysningerne i sikkerhedsdokumentatio-
nen for klubben/foreningen.

Dette er en saerordning, som ikke kan anvendes i sammenhang med
andre typer af trafik pa det offentlige net.

Venlig hilsen
Leif Funch
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Dato 12.07.2012
Bilag 1

Information vedrgrende brug af lodser til kgrsel af veterantog-
skgretgjer pd jernbanenettet

Helbredsgodkendelse

Det fglger af § 1, stk. 6 i bekendtggrelse nr. 986 af 10. oktober 2011
om helbredskrav pa jernbaneomradet, at bekendtggrelsen ikke geelder
for udfgrelse af sikkerhedsklassificerede funktioner pa veteranbaner.
Derimod er kgrsel med veterantogskgretgjer pd jernbanenettet omfat-
tet af bekendtggrelsen.

Forere af veterantogskgretgjer pa jernbanenettet, hvor der anvendes
lods, udgver en sikkerhedsklassificeret funktion jf. § 2, stk. 1. Derfor
skal fgrere af veterantogskgretgjer helbredsgodkendes.

Faglige kompetencer
N&r der ggres brug af lodser pd jernbanenettet, skal fglgende ret-
ningslinjer fglges:

1) Den enkelte veteranklub/forening skal sikre sig, at lodsen har
en gyldig lokomotivfgrerlicens (udstedt af Trafikstyrelsen) og
et gyldigt lokomotivfgrercertifikat til den pagaeldende infra-
struktur (udstedt af en certificeret jernbanevirksomhed eller in-
frastrukturforvalter) inden kgrslen padbegyndes.

2) Den enkelte veteranklub/forening skal sgrge for, at lodsens
kompetencer indgar i klubbens/foreningens dokumentation for
sikkerhedsstyring.

3) For at undga tvivl om fgreres og lodsers kompetencer i kom-
merciel jernbanetrafik, skal de enkelte veteranklub-
ber/foreninger afholder sig fra, at udstede dokumenter med
betegnelsen certifikater eller lignende til brug for kgrsel pa
jernbanenettet.

4) Endeligt kan en infrastrukturforvalter vaelge at udstede et in-
frastrukturcertifikat til lokomotivfgrere, som skal fungere som
lods ved veterantogskgrsel. Her vil de almindelige prgver og
procedurer for opnaelse af certifikat skulle fglges.
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Prioritering af veterantogskgretgjer til indbygning af togkontrolanlaeg (ETCS og
CBTC-Igsninger)

Resume

DVF har analyseret behovet for udrustning af veterantog med togkontrolanlaeg for hhv. ERTMS og CBTC
(Fjernbane og S-bane), for at der kan sikres en fortsat k@érsel med veterantog pa Banedanmarks net. Ved en
sammenstilling af driftsmaessige behov og gnsket om ogsa i fremtiden at kunne fremvise tog med en
historisk og teknisk diversitet savel som en geografisk spredning, er det DVF’s vurdering, at et driftsmgnster
svarende omtrent til det nuveerende vil kunne finde sted, hvis der udrustes i alt 27 veterantogskgretgjer,
fordelt pa 8 damplokomotiver, 10 diesellokomotiver, 5 motorvogne/skinnebusser, 1 styrevogn og 3 togsaet
bestaende af hver to enheder der skal udrustes, i alt 30 togkontrolanlaeg. Hvis Hornbaekbanen udstyres
med ERTMS gges behovet med 2 damplokomotiver og en motorvogn(skinnebus).

Dette notat anviser saledes en minimumslgsning for en fortsat formidling af veterantog i hele landet, og en
prioritering af kgretgjer, der kan muligggre opfyldelsen af dette mal.

Indledning

Banedanmarks signalprogram har bedt DVF om at udarbejde en prioriteret liste over kgretgjer der gnskes
udrustet med togkontrolanlaeg, saledes at veterantogskgrsel pa nettet ogsa vil vaere mulig i fremtiden.
Listen vil indga i Signalprogrammets analyse af veterantogskgrsel, og kan eventuelt anvendes som grundlag
for udlgsning af offentlige midler til formalet.

DVF’s bestyrelse har givet sin ERTMS-arbejdsgruppe mandat til at udarbejde en liste over prioriterede
kgretgjer, der i sit omfang vil sikre mulighed for at veterantogsdrift pa Banedanmarks net kan fortsaette i
omtrent det omfang det finder sted i dag. Listen findes sidst i dette notat.

Listen er udarbejdet ud fra det kendskab DVF’s ERTMS-arbejdsgruppe har til den samlede veterantogsdrift i
Danmark, og de henstillinger DVF’s bestyrelse har givet arbejdsgruppen. Listen er ikke i sin nuvaerende
form koordineret med de enkelte foreninger, bortset fra Danmarks Jernbanemuseum, der selv har angivet
gnsket omfang. Ved en eventuel tildeling af midler til installation af togkontrolanlaeg i
veterantogskgretgijer, bgr der ske en neermere analyse af de helt konkrete behov og gnsker.

Det er imidlertid ERTMS-arbejdsgruppens overbevisning af naerveerende liste er daekkende for behovet hos
de enkelte veterantogsorganisationer, samtidig med at den vil sikre en savel historisk som teknisk
mangfoldighed i de kgretgjer der fremadrettet vil kunne anvendes i aktiv drift pa Banedanmarks net.

For Danmarks Jernbanemuseums vedkommende er der udarbejdet et selvsteendigt notat af 23. oktober
2014 om hvilke kgretgjer, der indstilles til udrustning med ETCS. Danmarks Jernbanemuseum har i
september 2018 meddelt DVF at man gnsker at &endre marginalt pa denne indstilling (R 946 erstattes af R
963 og Pr 908 erstattes af P 917). Dette notat er opdateret i henhold hertil.
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Organisatoriske hensyn

Udgangspunkt for arbejdsgruppens arbejde har vaeret hensyn til de medlemsforeninger, der bliver ramt nar
Signalprogrammet rulles ud, og i hvor sveer en grad.

Nedenfor gennemgas de aktuelle kgrselsforhold i de veterantogsorganisationer der i dag har en tilladelse til
og bedriver veterantogskgrsel pa jernbanenettet.

Limfjordsbanen (LFB):

LFB har tidligere fortrinsvis kgrt pa afgreenset infrastruktur (Stamsporet Aalborg-Grgnlandshavn), men pa
grund af en raekke forhold der har begraenset kgrslen pa dette stamspor, har det vaeret ngdvendigt for
foreningen ogsa at k@gre pa Banedanmarks infrastruktur. Det er i gjeblikket usikkert om og i hvilket omfang
foreningen fremover vil kunne kgre pa stamsporet. LFB ma saledes anses som afhaengig af indbygning af
ETCS i mindst et kgretgj.

Bjergbanen Lemvig (BBL):

BBL kgrer i dag alene pa infrastruktur tilhgrende Midtjyske Jernbaner (Lemvig st. — Lemvig Havn), med kun
sporadiske transporter eller arrangementer pa nettet. Det er arbejdsgruppens vurdering at BBL’s behov for
kgrsel pa Banedanmarks net ikke er af et omfang der berettiger til indbygning af ETCS, og at det
begraensede behov kan tilgodeses ved anvendelse af andre foreningers ETCS-udrustede materiel.

Danmarks Jernbanemuseum (DJM):
DJM kgrer overvejende pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt ngdvendigt for DJM’s fortsatte
virke at et antal kgretgjer udrustes med ETCS.

Veteranbanen Bryrup-Vrads (VBV):
VBV kegrer udelukkende pa egen afgraenset infrastruktur (Bryrup-Vrads), uden forbindelse til det gvrige
jernbanenet. Det er derfor ikke aktuelt at udruste kgretgjer fra VBV med togkontrolanlzaeg.

Veterantog Vest (VTV):
VTV kgrer udelukkende pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings
fortsatte virke at mindst et kgretgj udrustes med ETCS.

Sydfynske Veteranjernbane (SFVJ):
SFVJ kerer udelukkende pa egen afgraenset infrastruktur (Faaborg-Korinth), uden forbindelse til det gvrige
jernbanenet. Det er ikke aktuelt at udruste kgretgjer fra SFVJ med togkontrolanlaeg.

Vestsjellands Veterantog (VSVT):

VSVT kegrer til dels pa afgraenset infrastruktur (Heng-Ggrlev), men har ogsa en vaesentlig del af sin
virksomhed pa Banedanmarks net. Det ma saledes betragtes som ngdvendigt for denne forening at fa
udrustet mindst et kgretgj med ETCS.

MY-veterantog (MYvt):
MYvt k@rer hovedsageligt pa Banedanmarks net, og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings
fortsatte virke, at mindst et kgretgj udrustes med ETCS.

Nordsjzellands Veterantog (NSJV):
NSJV har aktiviteter pa savel Banedanmarks infrastruktur, herunder S-banen, som Regionsbanernes
infrastruktur. Aktiviteterne pa Banedanmark er af et s vaesentligt omfang, at det ma anses som ngdvendigt
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at flere enheder udrustes med togkontrolanlaeg, og da kgrslerne finder sted pa savel S-bane som fjernbane,
vil udrustning med bade ETCS og CBTC vaere aktuelt.

Som den eneste af regionsbanerne er der pa Hornbakbanen i dag installeret ATP-system. Nar ERTMS er
indfgrt pa hele Banedanmarks neti 2021, anses det for urealistisk at fastholde ATP-systemet. Det er derfor
forventeligt at der indfgres en eller anden form for ERTMS-system pa straekningen. Hvis det bliver et
system uden ydre signaler vil det betyde at stort set al kgreklar traekkraft hos NSJV skal udrustes med ETCS.

@stsjaellandske Jernbane-Klub (@SJK):

@SJK har aktiviteter pa savel regionsbaneinfrastruktur, som pa Banedanmarks infrastruktur, herunder S-
banen. Aktiviteterne pa Banedanmarks infrastruktur er af et sa vaesentligt omfang, at det ma anses som
ngdvendigt at mindst et kgretgj udrustes med ETCS. Kg@rslerne pa S-banen har i de senere ar antaget en
stadig st@rre del af foreningens aktiviteter, og udrustning af mindst ét kgretgj med CBTC er ngdvendigt for
at sikre den fortsatte drift.

Museumsbanen Maribo-Bandholm (MBJ):

MBI har overvejende aktiviteter pa afgraenset infrastruktur (Maribo-Bandholm), og kgrer kun sjaldent pa
Banedanmarks infrastruktur. Det er arbejdsgruppens vurdering at MBJ’s behov for k@rsel pa Banedanmarks
net ikke er af et omfang der berettiger til indbygning af ETCS, og at det begraensede behov kan tilgodeses
ved anvendelse af andre foreningers ETCS-udrustede materiel.

Nordisk Jernbane-Klub (NoJK):

NoJK kgrer hovedsageligt pa Banedanmarks infrastruktur, foruden en raekke aktiviteter i Sverige og Norge,
og det ma anses som helt ngdvendigt for denne forenings fortsatte virke, at mindst et kgretgj udrustes med
ETCS.

Sydijyllands Veterantog (SIVT):
SIVT kegrer hovedsageligt pa Banedanmarks infrastruktur, og det ma anses som helt ngdvendigt for denne
forenings fortsatte virke, at mindst et kgretgj udrustes med ETCS.

En konklusion pa ovenstaende er saledes, at felgende medlemsforeninger vil fa behov for udrustning med
togkontrolanlaeg nar Sighalprogrammet rulles ud:

Limfjordsbanen (LFB): Mindst et kgretgj med ETCS

Danmarks Jernbanemuseum (DJM): Adskillige kgretgjer med ETCS

Veterantog Vest (VTV): Mindst et kgretgj med ETCS

Vestsjellands Veterantog (VSVT): Mindst et kgretgj med ETCS

MY-veterantog (MYvt): Mindst et kgretgj med ETCS

Nordsjzellands Veterantog (NSJV): Adskillige kgretgjer med bade ETCS og CBTC
@stsjeellandske Jernbane-Klub (@SJK): Mindst et kgretgj med bade ETCS og CBTC
Nordisk Jernbane-Klub (NoJK): Mindst et kgretgj med ETCS

Sydjyllands Veterantog (SJVT): Mindst et kgretgj med ETCS

Museale hensyn

Ovenstaende medlemsforeninger driver i dag veterantog med en stor mangfoldighed af materiel. Det
optimale scenario vil veere hvis alt driftsmateriel, der i dag anvendes pa Banedanmarks net kan udrustes
med de relevante togkontrolanlaeg. Det er imidlertid naeppe sandsynligt, og for fremadrettet at kunne sikre
savel en materielmaessig alsidighed som en museal relevans, har arbejdsgruppen gjort sig fglgende
betragtninger:
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Udviklingen af jernbanen i Danmark kan opdeles i en raekke perioder.

De allertidligste jernbaner blev befaret af relativt spinkelt og langsomkgrende materiel, der af savel
sikkerhedsmaessige som regularitetsmaessige hensyn ikke kan anvendes i blandet trafik med nutidigt
materiel, i hvert fald ikke pa fjernbanen. Denne materieltype ma saledes henvises til trafik pa afgreenset
infrastruktur, og findes i dag hovedsageligt repraesenteret pa Museumsbanen Maribo-Bandholm.

Ombkring forrige arhundredeskifte opstod svaerere materiel, og sterre damplokomotiver. Disse
materieltyper kan opleves pa Banedanmarks net, og repraesenteres blandt andet af et antal bevarede
Damplokomotiver litra K, P og R (DJM, VSVT og NSJV) og privatbanelokomotiver som FFJ 34 (LFB), TKVJ 12
(SIVT) og OKMJ 14 (NSJV). Samtidig begyndte privatbanerne at betjene sig af letbyggede motorvogne fra
Triangel, som i dag fortsat anvendes af @SJK og VSVT.

| mellemkrigsarene tilkom endnu kraftigere damplokomotiver som bl.a. litra E, men ogsa udviklingen af
dieseltraekkraft som MO-vogne og trafikrevolutionen med de rgde lyntog litra MS er karakteristisk for tiden.
Alle disse materieltyper findes hos DJM.

Efter 2. verdenskrig begyndte afskaffelsen af damptogene for alvor, og moderne dieselmateriel udvikledes.
Et vaesentligt eksempel er privatbanernes marcipanbrgd (LFB, VSVT, NSJV, @SJK og SIVT) og skinnebusser
(NSJV), mens DSB fortsat fik leveret MO-vogne sidelgbende med de fgrste MY-lokomotiver (DJM og MYvt).
Til statsbanesidebanerne kom litra MT, der findes bevaret hos VTV og DJM. Privatbanerne fik i samme
periode skinnebusser af dansk og svensk konstruktion (LNJ Sm 13 og HTJ S50 (NSJV))

Endelig er der de “moderne” veterantog bestaende af det materiel der er blevet fortraengt indenfor de
sidste 25 ar. Til den gruppe ma regnes de store DSB diesellokomotiver MY, MX og MZ, men ogsa et ikon
som MA-lyntoget (Sglvpilen). Pa privatbanerne er Y-togene stort set vaek, og ma regnes som fremtidens
veterantog.

Arbejdsgruppens anbefaling er, at der ved prioritering af veterankgretgjerne tages hensyn til en
repraesentation af disse udviklingstrin.

Driftsmaessige hensyn

Foruden de ovennavnte museale hensyn, bgr der foretages nogle driftsmaessige hensyn ved en
prioritering.

Et overordnet hensyn er naturligvis tilgang til tilstraekkeligt antal kgretgjer, udstyret med togkontrolanlaeg.
Den aktivitet der er i dag pa jernbanenettet med veterantog sker ved anvendelse af ca. 50 forskellige
treekkraftenheder. Dette antal afspejler savel en museal diversitet, om end den ikke er styret, og en
geografisk spredning af aktiviteterne over hele landet.

Jernbanenettets opbygning og den trafikteethed der er, stiller en raekke krav eller begraensninger til
jernbaneklubbernes kgrsler. Den generelt ggede hastighed kombineret med tzet togfplge kan stille krav til
minimumshastigheder og accelerationsevne.

Nedlaeggelse af mange sidespor og manglende omlgbsmuligheder kan fordre at der kgres med styrevogn,
eller at der anvendes et lokomotiv i hver ende af toget.
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Et gnske om at kgre tunge tog (eksempelvis i tilknytning til festivaler eller lignende) fordrer at ogsa
kraftigere traekkraftenheder udrustes med togkontrolanlaeg.

Damplokomotiver kan potentielt blive ramt af kgrselsforbud i tgrkeperioder. Foreninger der far udrustet
damplokomotiver bgr ogsa have udrustet reservetrakkraft i form af diesellokomotiver.

Begransninger og forudsaetninger

Det er DVF’s gnske at Signalprogrammets udrulning ikke vil fa negative konsekvenser for driften med
veterantog pa Banedanmarks straekninger. En udrustning af samtlige veterantog med togkontrolanlaeg kan
virke gnskvaerdig, men vil formentlig laegge en vaesentlig byrde pa veterantogsorganisationerne, da det
formodes at veere forbundet med vaesentlige udgifter at vedligeholde togkontrolanlzeg og
personalekvalifikationer. Samtidig vil det veere forbundet med store udgifter at udruste samtlige veterantog
med togkontrolanlaeg, og "nyttevaerdien” vil veere begraenset i forhold til de ovennaevnte hensyn.

Det er vurderingen, at det ma vaere i alles interesse at der udrustes tilstraekkeligt veterantogsmateriel med
togkontrolanlaeg til at de ovenstaende hensyn tilgodeses, men heller ikke mere end det.

Det przecise antal og den preaecise fordeling mellem veterantogsorganisationer og materieltyper vil dels altid
kunne vaere genstand for diskussioner, dels a&ndre sig over tid.

Arbejdsgruppen har lavet en liste over prioriterede kgretgjer, og har i udarbejdelsen forudsat, at de
veterantogsorganisationer der tildeles togkontrolanlaeg tilpligtes at holde de aktuelle kgretgjer i
driftsduelig stand, og lejlighedsvist stille dem til radighed for de andre medlemsforeninger uden andre
vederlag, end det der daekker en forholdsmaessig andel af drift og vedligehold af den pagaeldende enhed,
saledes, at det sikres at ogsa foreninger uden enheder med togkontrolanlaeg kan gennemfgre
arrangementer pa Banedanmarks net.

Prioriterede veterantogskgretgjer til indbygning af togkontrolanlzeg

Pa baggrund af ovennaevnte overvejelser og forudsaetninger, anbefales fglgende 27 kgretgjer (30 anlaeg)
udrustet med togkontrolanlaeg:

Limfjordsbanen (LFB):

Damplokomotiv FFJ nr. 34 (ETCS)
Diesellokomotiv AHJ M| 5206 (ETCS)
Motortogsaet MjbaD Ym5 —Ym6 (ETCS)

Danmarks Jernbanemuseum (DJM):
Damplokomotiv R 963 (ETCS)
Damplokomotiv P 917 (ETCS)
Damplokomotiv E 991 (ETCS)
Diesellokomotiv MY 1135 (ETCS)
Diesellokomotiv MZ 1401 (ETCS)
Motorvogn MO 1954 (ETCS)

Lyntog MS 401-MS 402 (ETCS)
Lyntog MA 460-BS 480 (ETCS)

Veterantog Vest (VTV):
Diesellokomotiv MT 152 (ETCS)
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Vestsjaellands Veterantog (VSVT):
Damplokomotiv K 564 (ETCS)
Diesellokomotiv OHJ 24 (ETCS)

MY-veterantog (MYvt):
Diesellokomotiv MY 1126 (ETCS)

Nordsjzellands Veterantog (NSVJ):
Damplokomotiv S 740 (bade ETCS og CBTC)
Damplokomotiv K 582 (bade ETCS og CBTC)
Diesellokomotiv HFHJ M 8 (bade ETCS og CBTC)
Diesellokomotiv GDS L 1 (ETCS)

Skinnebus HTJ S 50 (bade ETCS og CBTC)

@stsjellandske Jernbane-Klub (@SJK):
Diesellokomotiv L} M 32 (bade ETCS og CBTC)
Motorvogn NPMB M 7 (ETCS)

Motorvogn Mc 651 (ETCS)

Nordisk Jernbane-Klub (NoJK):
Motorvogn BM 86.28 (ETCS)
Styrevogn BDFS 86.76 (ETCS)

Sydjyllands Veterantog (SIVT):
Damplokomotiv TKVJ 12 (ETCS)
Diesellokomotiv HHJ DI 11 (ETCS)

Safremt der ogsa indfgres ERTMS pa HHGB skal fglgende yderligere traekkraft udrustes.
J Skinnebus LNJ Sm 13 (ETCS)

J Damplokomotiv HHB 4 (identisk med GDS 11) (ETCS)

J Damplokomotiv OKMJ 14 (ETCS)

Ovenstaende liste vil tilgodese savel veterantogsorganisationernes behov for materiel med
togkontrolanlaeg, som de museale hensyn.
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Om DVF — Danske Veterantogs feellesreprasentation

DVF er et frivilligt og forpligtende faellesskab for en raekke foreninger som har tilladelse fra Trafikstyrelsen
til drift af veterantog/veteranbane.

DVF repraesenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede
streekninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF’s primaere formal er at vaere talergr over for myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv
kontakt, samt at hjalpe foreningerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en forsvarlig kgrsel
med veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafikstyrelsen, primaert om regler for jernbanesikkerhed ved
veterantogsdrift.

DVF’s udfordringer
e Nyt signalsystem ved kgrsel i blandet trafik. Vi er i saerlig grad bekymret for konsekvensen heraf.
DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger.
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
e (Bgede offentlige, tekniske og administrative krav
DVF’s muligheder og kulturelle plads i samfundet
e Betydende turistattraktioner
e Historisk kulturformidling

e Stort socialt arbejde.
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Notat om DVF-organisation for ETCS- og ICl-onboard pilotprojekt for veterantog

Indledning:

Dette notat beskriver et pilotprojekt for indbygning af ETCS- og ICl onboardudstyr i veterantog.
Pilotprojektet omfatter indkgb, samt projektering, installation og afpr@vning af onboard udstyr, i tre vete-
rantogslokomotiver: Et damplokomotiv og to dieselelektiske lokomotiver, som er repraesentative for den
samlede veterantogsflade. Installationen forudsaettes udfgrt i tre konfigurationer for at opna det bedst muli-
ge erfaringsgrundlag til brug i hovedprojektet for installation i de resterende 24 enheder:

o 1 damplokomotiv med ETCS (Fjernbaneudrustning)
o 1 Diesellokomotiv med ICI (S-baneudrustning)

e 1 Diesellokomotiv med bade ETCS og ICI (Dualfit til bade Fjern- og S-bane)

Formalet er
- at lgfte vaesentlige dele af onboard-installation i veterantog veek fra onboard-leverandgrerne, og i
stedet handtere dem i en mindre selvstaendig projektorganisation, med det formal at reducere om-
kostningerne.
- at afdaekke evt. tekniske og administrative udfordringer ved installation, afprgvning og myndig-
hedsgodkendelse.
Pilotprojektet vil klarleegge omkostningsniveauet ved onboard-installation i gvrige veterantog. Pilotprojekt-
organisationens opsamlede erfaringer vil kunne viderefgres ved onboard-installation i gvrige veterantog og
evt. andre kgretgjer.

Neaerveaerende notat er udarbejdet som en del af flere DVF-notater vedr. Veterantog og Signalprogram, som
supplerer naervaerende notat:

e DVF-notat om kgrselsomfang for veterantog

e DVF-notat om regelgrundlag for fremfgring af veterantog

e DVF-notat om prioritering af veterantogskgretgjer til indbygning af togkontrolanlzeg

e DVF uddybende notat om brug af kommercielle operatgrers traekkraft

e DVF Indstillingsnotat vedrgrende rapport om Veterantog og Signalprogrammet

Baggrund for pilotprojektet

Som en del af Signalprogrammets arbejde med at analysere mulighederne for fortsat drift af veterantog pa
jernbanenettet efter udrulningen af ERTMS og CBTC, har der veeret fgrt drgftelser med onboard- udstyrsle-
verandgrerne, Alstom og Siemens, om omkostningerne herved. Begge har afgivet indikative priser efter en
gennemfgrt Light Survey pa to repraesentative kgretgjer, et damplokomotiv fra 1900 og et diesellokomotiv
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fra 1952. Der er ved denne lejlighed blevet indikeret meget hgje priser fra Alstom, hvilket har fgrt til undren
fra savel Signalprogrammet, som fra DVF. Ved efterfglgende drgftelser af de indikerede priser, har Alstom
medgivet at priserne var usadvanligt hgje, men at dette skyldtes, at man var ngdt til at indregne store mar-
gener til imgdegaelse af de risici man forventede der ville veere, ved at skulle udstyre materieltyper, der pa
en raekke punkter afviger fra det materiel, der er omfattet af den kontrakt der findes mellem Alstom og Ba-
nedanmark om onboard-udstyr.

Signalprogrammet har pa et tidligere stade faet udarbejdet en analyse hos det radgivende ingenigrfirma At-
kins af de tekniske udfordringer ved udrustning af veterantogskgretgjer med ETCS og ICl, der konkluderer, at
der er nogle fa saerlige forhold ved veterantog, der skal handteres (eksempelvis manglende traktionsudkob-
ling pa enkelte kgretgjer i forbindelse med ECTS), men at veterantogene i gvrigt ikke adskiller sig vaesentligt
fra andre jernbanekgretgjer.

Alstom har medgivet, at afvigelserne er mindre og handterbare, men fastholder, at der skal indregnes en
meget stor risikodaekning, da man anser de potentielle udfordringer for at kunne blive meget tidsrgvende
at handtere i en stor organisation som Alstoms. Seerligt har man udtrykt frygt for at indbygning af ECTS-
udstyr ville kraeve en komplet nygodkendelse af kgretgjet hos Trafik- og byggestyrelsen.

Det har derfor veeret drgftet mellem Signalprogrammet, DVF og Alstom hvorledes en afvigende samar-
bejdsform kunne fgre til prisreduktioner, og Alstom har i den forbindelse udtalt, at der kan ske ganske sto-
re reduktioner, hvis den fysiske indbygning i materielenhederne og godkendelsen heraf kan lgftes ud af Al-
stoms portefglje. Konkret er der diskuteret en model, hvor Alstom leverer faerdigt og godkendt udstyr til
indbygning, hvorefter veterantogsoperatgrerne (via en samlet organisation i DVF-regi) monterer og verifi-
cerer dette.

Det er DVF’s opfattelse, at Alstoms vurdering af risici er staerkt overdrevne, og at der i virkeligheden er tale
om en kombination af at Alstom — antageligvis - ikke har den forventede overskudsgrad pa den indgaede
onboard-kontrakt med Banedanmark (og derfor forsgger at “indhente noget af det tabte”), og at der i givet
fald er tale om en tillaegsordre, der ligger fjernt fra hvad organisationen er gearet til, og derfor ikke er ”in-
teressant”.

Der er i forbindelse med afdaekningen af mulighederne for indbygning af onboardudrustning ogsa gennem-
fert Light Surveys og indhentet indikative priser fra alternative leverandgrer af ECTS onboard-udrustningen,
der bekraefter at den skitserede arbejdsdeling vil give ganske store prisreduktioner.

Det er derfor interessant ud fra et omkostningsmaessigt perspektiv, at lgfte visse dele af onboard- udrustnin-
gen af veterantogene vaek fra onboard-leverandgrerne, og handtere dem i en selvstaendig projektorganisati-
on.

Den selvsteendige projektorganisation vil ogsa i langt hgjere grad kunne Igfte opgaven, da den vil vaere skabt
til formalet og bemandet med personale med et indgaende kendskab til kgretgjerne. Det skal i den forbin-
delse bemaerkes, at Signalprogrammet i forbindelse med indbygning af onboard-udstyr i de kommercielle
operatgrers treekkraft, har gode erfaringer med at lade montagearbejde udfgre af kgretgjsejerne, der bade
besidder en stor viden om de aktuelle kgretgjer, som en hgj grad af motivation for at fa lavet den bedst mu-
lige lgsning indenfor de pkonomiske og tidsmaessige rammer.

ETCS- og ICI-udstyr i veterantog bgr tilhgre den organisation under Banedanmarks Signalprogram, som ogsa
ejer de anlaeg som de kompenserede operatgrer far stillet til radighed. Denne organisation har ansvar for evt.
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senere softwareopgraderinger, samt periodiske eftersyn af anlaeg, pa tilsvarende made som for de kompense-
rede operatgrer. Da veterantogskgretgjer udger et meget lille antal i forhold til alle de kompenserede kgretg-
jer, burde denne udvidelse af overvagningen ikke medfgre malbare meromkostninger.

Krav til projektorganisation i pilotprojekt for Onboard-udstyr i veterantog:

Projektorganisationen skal i installationsfasen handtere krav til:
1. Projektstyring og projektorganisation

Krav til onboard udstyr og indkgbspris

Projektering af k@retgjstilpasning

Installation

Verifikation og godkendelse

vk wnN

Og derudover i den efterfglgende drift til:
6. Vedligeholdelse
7. Personaleuddannelse

Hertil kommer kravene til de bergrte veterantogsorganisationer om, hvad de skal levere af ydelser:
o Stille kgretgjer til radighed pa det aftalte vaerksted og til den aftalte tid
e Deltage i en besigtigelse (Light survey), hvor indbygningskrav drgftes og accepteres
e Vare indstillet pa at der foretages aftalte historiske indgreb i traekkraftenheden
e Levere kgretgjs-beskrivelse inkl. tegninger
Forholde sig Ipbende til spgrgsmal i forbindelse med installation

Ad 1. Pilotprojektets styring og projektorganisation:
Der taenkes en selvstaendig organisation, evt. under DVF. Der indgas aftaler mellem denne organisation, Sig-
nalprogrammet, udstyrsleverandgrerne og de enkelte kgretgjsejere.

Projektorganisation bestar af:
e Daglig leder / Projektleder
o Maskintekniker eller tilsvarende med veteranbanesagkundskaber til mekanisk konstruktion
o Elektrotekniker el.lign. — gerne med veteranbanesagkundskaber - til installationsarbejdet
e Person til at udfgre verifikations- og godkendelsesarbejde

Veterantogsoperatgrerne, savel som DVF, drives ved frivillig og ulgnnet arbejdsindsats i medlemmernes fri-
tid, og det vil vaere uoverkommeligt at Ipfte denne opgave uden opbygning af en selvstaendig og Ipnnet pro-
jektorganisation. Samtidigt vil en selvstaendig projektorganisation fungere homogent og veere en kendt for-
handlingspart for Signalprogrammet, udstyrsleverandgrerne og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, uanset hvil-
ken veterantogsoperatg@rs materiel der arbejdes pa.

Der indgas aftale med eksterne parter om:
o Udfgrelse af mekanisk arbejde efter tegning
e Assessering
o Varkstedsfaciliteter

Det forudses at veere hensigtsmaessigt at samle de eksterne leverancer hos faerrest mulige leverandgrer for
at opna mest mulig gentagelseseffekt. Det vil saledes vaere rimeligt at forestille sig al installationsarbejde
pa veterantog samlet ét sted i landet.
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Ad 2. Krav til onboard udstyr og indkgbspris:

Kravspecifikationen for mobil udrustning vil veere et system, der lever op til de funktionelle grundleeggende
krav i TSI, samt evt. supplerende krav til Baseline version for kgrsel i Danmark.

Safremt udstyret stilles til radighed for veterantogsoperatgrerne af Banedanmark pa samme vilkar som til
de professionelle operatgrer, vil Banedanmark sikre, at det udlante udstyr til enhver tid opfylder de stillede
krav til operability i Danmark.

Udstyret skal grundlaeggende omfatte:
e  Fgrerrumssignal
e Ngdbremsefunktion
e Driftsbremsefunktion (som kan udelades pa visse kgretgjer)
Traktionsudkobling ved bremsning, sker pa basis af:
e For lokomotiver med traktionsudkobling:
Lokomotivets eksisterende indbyggede traktionsudkoblingssystem, der aktiveres ved seenkning af
bremseledningstrykket.
e For lokomotiver uden indbygget traktionsudkobling:
Advarselssignal til fgreren om at traktionsudkoble manuelt. Pa de kgretgjer, hvor denne funktiona-
litet anvendes, stilles krav om 2 personer i fgrerrum, som hver iseer er uddannet til at traktionsud-
koble traekkraften.

Der forudszettes opstillet forhands krav til kgretgjets nuvaerende tekniske udrustning.

Onboard leverandgrens leverance omfatter fglgende udstyr, der leveres i nogle grundkonfigurationer:

- 1EVC+1 DMl+advarselssignal for traktionsudkobling (Pilotprojekt)

- 1 EVC+2 DMI+magnetventil for ngdbremse (Pilotprojekt)

- 1 EVC+1DMI+magnetventil for ngdbremse

- 1EVC+2 DMI+advarselssignal for traktionsudkobling

- 1EVC+2 DMI+DK-STM
Samme udstyr skal kunne anvendes pa alle kgretgjer, som lever op til de opstillede forhandskrav, jf. tek-
sten ovenfor.

ETCS-/ICI-udstyr skal levereres af onboard-leverandgren inkl. certifikat for test og typegodkendelse jf. TSI-
krav, som et godkendt delsystem inkl.

- systemdefinition for togkontrolsystemet, med graenseflader for delsystemet

- Generel kravspecifikation for delsystemets indbygning i kgretgj inkl. GASC

- Greaenseflade til kgretgj

- Paradigme til den del af systemdefinitionen som er kgretgjsspecifik.

Ad 3. Projektering af kgretgijstilpasning:
DVF-pilotprojektet udfgrer en kgretgjsspecifik projektering pa basis af:
- Leverandgrens systemdefinition for ETCS- og ICl-delsystemet med greenseflader til kgretgj
- Generel kravspecifikation for delsystemets indbygning i kgretgj inkl. GASC
- Kontrol af de kgretgjsspecifikke krav
- Paradigme til den del af systemdefinitionen som er kgretgjsspecifik
- Greenseflade til kgretgj (traktionsudkobling, stremforsyning mv.)
- Kegretgjets systemdefinition, herunder input fra kgretgjsejeren. (Survey, tegninger etc.)
- Udarbejde dokumenteret slutafprgvningsforskrift

Ad 4. Installation:
Installation udfgres af pilotprojektorganisationens egne kompetencer, som omfatter elektroteknisk og jern-
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banemassig kompetence, jf. afsnit 1. Det kan dog veere relevant at lade visse dele udfgre af eksterne samar-
bejdspartnere, hvis der enten forudsaettes kompetencer som pilotprojektorganisationen ikke rader over, el-
ler der kan konstateres fordelagtighed i at udlicitere dele af installationen.

Ad 5. Verifikation og godkendelse:

| forbindelse med udrustning af de professionelle operatgrers kgretgjer, udarbejder Signalprogrammet i
samarbejde med Alstom (fjernbanen) og Siemens (S-banen) en verifikations og godkendelsesproces. Pro-
cessen skal ogsa tage hand om udenlandske operatgrer, som gnsker deres anlaeg godkendt til kgrsel i Dan-
mark.

Hvad specifikt angar veterantog, vil det veere ngdvendigt, at drgfte med Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
om proces og krav til dokumentation. Endvidere skal der som en del af pilotprojektet fgres en forhandsdia-
log og aftales hvad der skal leveres. Der er endvidere behov for en undtagelse fra TSI-krav for traktionsud-
kobling for visse kgretgjer.

Anlaeg skal overordnet alene godkendes til nationalt brug, men for enkelte kgretgjer er det relevant at der
ogsa kan ske godkendelse i Sverige og Norge, evt. vha. princippet for gensidig anerkendelse ”Cross-
acceptance”.

Som udgangspunkt er veterantogsoperatgrer undtaget gebyrer for styrelsens arbejde, men det skal afkla-
res om det ogsa gaelder i dette tilfaelde.

Der har vaeret afholdt et indledende mgde med styrelsen, der har udtrykt velvilje for at vurdere indbygning
i veterantog med de sarlige forhold der gor sig geeldende for disse.

Det forudszettes at ETCS- og ICl-udstyr er levereret testet og godkendt fra leverandgren jf. pkt. 2.

Formalet med verifikationen er derfor at pavise:

e At kgretgjet opfylder de kgretgjsspecifikke forhandskrav jf. pkt. 2.

e At der er gennemfgrt en kgretgjsspecifik projekteringsproces inkl. tegninger og anden teknisk do-
kumentation som skal komplettere den med ETCS- og ICl-udstyret levererede dokumentation, pa
basis af leverandgrens paradigme for systemdefinition.

e At hele ETCS- og ICI-udstyret er monteret efter leverandgrens anvisninger, og den kgretgjsspeci-
fikke projektering og tilpasning.

e At kgretgjet er testet og fundet i orden for at verificere at alle krav er opfyldt. Testproceduren
gennemfgres efter leverandgrens anvisninger.

Ad 6. Vedligeholdelse:

Signalprogrammet i Banedanmark vil udarbejde forskrift for vedligeholdelse af de anlaeg, som udlanes til
de professionelle danske operatgrer. Da veterantog oprindeligt er tog, som engang var i professionel drift,
vil Banedanmarks forskrifter kunne anvendes pa lige fod i veterantogene. Det forventes derfor ikke ngd-
vendigt at udarbejde specifikke vedligeholdelsesforskrifter til veterantog, men evt. et tilleeg der vedrgrer
kontrol af advarselsfunktion for manuel traktionsudkobling.

DVF-pilotprojektorganisationen forudsaettes derfor alene at skulle handtere vedligeholdelse i det omfang
det falder ind under garantier afgivet i forbindelse med installationen.

Ad 7. Uddannelse:

Vedligeholdelsespersonale

Det nuvaerende vedligeholdelsespersonale i jernbaneklubberne, som i dag star for revisioner og andet Ig-
bende vedligehold, skal have deres kompetencer udvidet med de nye togkontrolanlaeg. Det undervis-
ningsmateriale, som Signal Programmet udarbejder til de professionelle operatgrer vil kunne genanvendes
til intern undervisning af medlemmerne i jernbaneklubberne. Undervisningen kan varetages af veteran-
togsorganisationerne uden direkte omkostninger for pilotprojektet.
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Betjening af mobile anlaeg

Nar veterantog i dag befarer en Banedanmark straekning, skal toget medgives en lods, som er uddannet til
keorsel med det pagaldende togkontrolanleg og pa den pagaeldende straekning. Det skal aftales med Tra-
fik- og Byggestyrelsen, om det mobile togkontrolanlaeg skal betjenes af lodsen eller af veterantogslokomo-
tivfgreren. Safremt det bliver veterantogslokomotivfgreren, har Banedanmark udarbejdet kursusmateriale
til de professionelle operatgrer for betjening og daglig kontrol af det installerede udstyr, som vil kunne an-
vendes pa interne kurser i jernbaneklubberne til efteruddannelse af veterantogsorganisationernes lokomo-
tivfgrere.

Veterantogslokomotivfgrere skal i begge tilfeelde uddannes i betjening og daglig kontrol af det installerede
udstyr, herunder kendskab til greenseflader til kgretgj og fejlgenkendelse/fejlfinding.

Det forudszettes at der i pilotprojektet skal ske en malrettet uddannelse af et mindre antal kgrende perso-
nale.

Ved installation i gvrige veterantog skal der ske en malrettet uddannelse af en relativt stor personale-
mangde, ligesom der i den efterfglgende drift Isbende skal ske uddannelse af nye veterantogslokomotiv-
forere og eventuelt efteruddannelse af eksisterende.

Sammenfatning:

Pa baggrund af de fgrte drgftelser mellem Signalprogrammet, en raekke udstyrsleverandgrer og DVF, er
det DVF's opfattelse, at der kan etableres en szerskilt projektorganisation til et pilotprojekt, der varetager
installation af ETCS- og ICI-udstyr i 3 veterantogslokomotiver.

Denne organisation skal veere bindeledet mellem veterantogsoperatgrerne, Onboard-
udstyrsleverandgrerne og Banedanmark, og skal finansieres som et pilotprojekt.

Det forventes at pilotprojektet vil klarleegge udfordringer, og afdeekke den samlede omkostning ved ind-
bygning af ETCS og ICl i de veterantog, der kgrer pa Banedanmarks net.

Onboard-udstyrsleverandgrernes opgave bliver herved reduceret til at levere et testet og godkendt indbyg-
ningsklart ECTS- og ICl-anlaeg med alle tilhgrende ydre komponenter, samt beskrivelser af graenseflader til
k@retgj og monteringsanvisninger. Det forventes herved at forskellighederne pa veterantogskgretgjerne
kun betinger 3 forskellige konfigurationer af ETCS-udstyret, hvorved leverancepriserne kan reduceres dra-
stisk.

Der er i ovenstaende beskrevet en reekke opgaver og formuleret en raekke krav til den forudsatte pilotpro-
jektorganisation. Der er ogsa beskrevet et udestaende med Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, der har myn-
dighedsansvaret pa omradet. Styrelsen har ved et indledende mgde udtrykt velvilje for at vurdere indbyg-
ning i veterantog med de gvrige sarlige forhold der gor sig geeldende for disse.

Det forventes at pilotprojektets opsamlede erfaring, kan anvendes ved udrustning af gvrige veterantog, og
evt. ogsa andre kgretgjer.

Danske Veterantogs Faellesrepraesentation

Anders Dgrge Christian Bruun
Naestformand SP-ressourceperson

Email: anders.dorge@mail.dk og info@veterantog.dk
Mobil: +45 2445 0227
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Om DVF - Danske Veterantogs feellesrepraesentation

DVF er et frivilligt og forpligtende faellesskab for en raekke veterantogsorganisationer som har tilladelse fra
Trafik- og Byggestyrelsen til drift af veterantog/veteranbane.

DVF repraesenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede straek-
ninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF’s primaere formal er at vaere talergr overfor myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv kon-
takt, samt at hjeelpe veterantogsorganisationerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en for-
svarlig kgrsel med veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafik- og Byggestyrelsen, primaert om regler for jernbane- sik-
kerhed ved veterantogsdrift.

DVF’s udfordringer
e Nyt signalsystem ved kgrsel i blandet trafik. Vi er i seerlig grad bekymret for konsekvensen heraf
DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
e (gede offentlige, tekniske og administrative krav

DVF’s muligheder
e Betydende turistattraktioner
e Historisk kulturformidling
e Stort socialt arbejde

NN
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Uddybende notat om kgrsel ved brug af kommercielle operatgrers traekkraft

| Banedanmarks Signalprograms rapport om muligheder for veterantogskgrsel efter ibrugtagning af nye sig-
nalsystemer er opremset en raekke scenarier, heriblandt et scenario, hvor veterantog alene henvises til tra-
fik pa lukkede baner (i praksis egentlige veteranbaner) og lokalbaner og et andet scenario, hvor veterantog
foreslas trukket af kommercielle operatgrers traekkraft med den forngdne ombordudrustning.
Efterfplgende er DVF af Signalprogrammet blevet bedt om at forholde sig til en eventuel kombination af
disse to scenarier, saledes at veterantog teenkes trukket af kommercielle operatgrers traekkraft fra hjem-
sted til baner, hvor trafikken fortsat er baseret pa ydre signalgivning (i praksis eksisterende veteranbaner og
en reekke lokalbaner).

| det fglgende skal der redeggres for muligheder og begransninger i en raekke perspektiver:

Lovgivning:

Som reglerne pa jernbaneomradet er formuleret i dag, kan en veterantogsorganisation ikke fremfgre tog
hvori der indgar kgretgjer tilhgrende kommercielle operatgrer. Skal et veterantog fremfgres af en kommer-
ciel operatgrs treekkraft skal det derfor ske pa dennes driftstilladelse. Det er imidlertid ikke forventeligt at
de kommercielle operatgrer, der vil kunne stille traekkraft til radighed for veterantog har tilladelse til per-
sonbefordring, og disse vil sadledes alene kunne transportere veterantogsmateriel uden passagerer.

Dette vil formentligt kunne @&ndres ved revision af en raekke bestemmelser, og kan ikke anses som et ulgse-
ligt problem.

Teknik:

Langt de fleste veterantog er teknisk kompatible med de kommercielle operatgrers traekkraft, i nogle til-
feelde endog identisk hermed. Der er imidlertid en reekke veterantogsmaterieltyper, der ikke umiddelbart
kan spaendes efter et kommercielt lokomotiv, men alene traekkes ved anvendelse af specielle foranstaltnin-
ger. Det geelder eksempelvis mindre skinnebusser med szerlige koblings- og bremsesystemer men ogsa
mere moderne og ikoniske togtyper som lyntoget “Sglvpilen”.

Infrastruktur:

Det er forventeligt at en raekke lokalbaner ad are vil indfgre samme signalteknologi som Banedanmark, ef-
terhanden som eksisterende sikringsanlaeg ved lokalbanerne foreeldes. | mange tilfaelde udstyres lokalba-
nernes tog med ombordudrustning af Banedanmarks Signalprogram af hensyn til kgrsel ind og ud af tilslut-
ningsstationer og af hensyn til brug af lokalbanernes tog pa Banedanmarks infrastruktur, og en konverte-
ring af infrastrukturen vil derfor veere fordelagtig for lokalbanerne. Det far imidlertid den konsekvens at
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mulighederne for at afvikle veterantogskgrsel pa lokalbanerne gradvist vil forsvinde, og veterantogskers-
lerne vil alene kunne afvikles pa de egentlige veteranbaner, der i forvejen trafikeres i det omfang der ret-
feerdigggres af den aktuelle publikumstilstrgmning. Ved at henvise de veterantogsorganisationer der idag
befaerder jernbanenettet til at anvende de eksisterende veteranbaner opnas derved enten en konkurrence-
situation mellem flere veterantogsorganisationer, hvilket principielt ikke er gnskeligt, eller en sammenlag-
ning af veterantogsorganisationer, der alt andet lige vil betyde mindre udbud og darligere indtjeningsmulig-
heder.

Geografisk formidling:

Der findes i dag en raekke veteranbaner rundt om i landet, der pa fornem vis formidler bade kultur- og tek-
nikhistorie til de besggende. Flles for disse veteranbaner er, at de naesten alle er opstaet pa jernbanein-
frastruktur, der ikke leengere trafikeres kommercielt. Af naturlige arsager ligger disse baner derfor i relativt
befolkningstynde egne, og i flere tilfaelde er de isoleret fra det @gvrige jernbanenet. Det kraever derfor en
aktiv indsats og at man har de forngdne muligheder at kunne besgge disse baner. Ved kgrsel pa jernbane-
nettet kan veterantogene derimod komme til de befolkningsteette egne, og gares tilgeengelige for at andet
publikum, end dem der besgger veteranbanerne. Veterantogskarsler omkring de stgrre byer har derfor en
vaesentlig formidlende rolle, og traekker da ogsa traditionelt store passagertal i forhold til trafikken pa vete-
ranbanerne.

Historisk/kulturel formidling:

Et veterantog er kendetegnet ved at vaere sammensat af en reekke historiske kgretgjer. Disse repraesente-
rer hver isaer geografiske, historiske eller tekniske fortaellinger. En vaesentlig del af fortallingen er imidler-
tid, at disse kgretgjer stadig kan praesenteres, saledes som de fungerede da de var i ordinzer drift. Ved at
fastlase formidlingen til veteranbaneinfrastruktur, laegges ogsa en raekke bindinger. Ingen af de eksiste-
rende veteranjernbaner tillader hgjere hastigheder end 45 km/t, hvilket er meget passende for spinkle side-
banetog fra perioden frem til omkring 1950, sa seetter det alvorlige begransninger pa oplevelsen af eksem-
pelvis lyntoget “Sglvpilen”, der er bygget til at blive kgrt i hastigheder pa op til 140 km/t, ligesom de feerre-
ste af de eksisterende veteranjernbaner er bygget kraftige nok til at kunne handtere et MZ-lokomotiv pa
120 km/t. Det er i den forbindelse veerd at bemaerke, at Danmarks Jernbanemuseum anser det som en del
af sin opgave at kgre veterantog over hele landet og med en minimumshastighed pa 120 km/t pa det ud-
valgte materiel.

Det vil sdledes fortsat vaere en ngdvendighed at fremfgre veterantog pa jernbanenettet for at kunne for-
midle hele den kulturarv veterantogsoperatgrerne varetager. Sker denne formidling ved at der sa skal
spaendes et kommercielt lokomotiv foran toget, gar en stor del af fortzellingen tabt.

Kapacitet:
Danske veterantog foretager arligt ca. 1.000 operationer pa jernbanenettet. Disse er af meget forskellig

leengde, bade afstandsmaessigt og geografisk, men med forsigtighed kan man godt tillade sig at antage at
én operation gennemsnitligt er af to timers varighed fra toget oprangeres pa udgangsstationen til det bort-
rangeres pa ankomststationen. Der er saledes et aktivt veterantog pa jernbanenettet i ca. 2.000 timer ar-
ligt.

Hvis disse veterantog i et fremtidigt perspektiv skal henvises til en veteranbane, vil der skulle ske et trans-
portarbejde, som formentligt vil vaere mindst lige sa stort, da veteranbanerne generelt ligger relativt langt
fra de driftsdepoter der i dag huser de veterantog, der fortrinsvis anvendes pa jernbanenettet. Der vil med
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andre ord, uanset om veterantogene traekkes pa Banedanmarks infrastruktur, eller transporteres hen til en
veteranbane, skulle anvendes kommerciel ERTMS- og eller CBTC-kompatibel traekkraft i et omfang sva-
rende til mindst 2.000 timer arligt. Hertil kommer transporttid for at bringe denne kommercielle treekkraft
til og fra veterantogsoperatgrernes driftsdepoter.

Der er saledes tale om en ganske omfattende brug af kommerciel traekkraft, som naeppe vil kunne tilveje-
bringes ved at anvende ”overskydende” lokomotiver, da de kommercielle operatgrer i forvejen er tvunget
til at udnytte deres materiel maksimalt for at sikre en acceptabel indtjening. Situationen forvaerres endvi-
dere af at kgrslerne med veterantog ikke er jeevnt fordelt over alle arets timer, men er koncentreret om-
kring weekender i sommerhalvaret og omkring juletid. Der er saledes reelt flere veterantog i drift samtidigt
flere steder i landet, og der er fglgelig ogsa behov for at kunne traekke pa en reekke kommercielle lokomoti-
ver samtidigt.

@Pkonomi:

DVF har lavet forespgrgsler pa leje af ERTMS- og CBTC-udrustet traekkraft hos kommercielle operatgrer. Pa
ERTMS er indhentet priser hos Contec Rail, og pa CBTC hos Lokalbanen.

Contec Rail har ikke traekkraft, der kan anvendes pa ERTMS-udrustede straekninger, men vil pa et tidspunkt
skulle anskaffe denne. Herfra angiver man et forsigtigt skgn pa en timepris pa 2.200 DKK forudsat at der er
tale om en hel dags anvendelse af et lokomotiv.

Lokalbanen har meddelt at man ikke gnsker at leje sit ICl-udrustede lokomotiv ud. Der er ikke tale om at
det ikke kan stilles til radighed for en konkret kgrsel, men at man helt principielt ikke gnsker at leje lokomo-
tivet ud. Det er saledes ikke muligt at indhente priser pa traekkraft til CBTC-straekninger, men det kan nok
antages at prisniveauet er nogenlunde det samme uanset teknologitype.

Danske veterantog foretager arligt ca. 1.000 kgrsler pa jernbanenettet. En raekke af disse er enkeltstaende
kgrsler ved szerlige arrangementer eller for eksterne kunder, mens andre gennemfgres som egentlige abne
plantog, typisk med 2-3 dobbeltture pa en dag pa en given streekning. Uden at der er gennemfgrt en egent-
lig undersggelse, er det DVF’s fornemmelse, at der gennemsnitligt k@res 4-5 kgrsler som et sammenhaen-
gende arrangement, hvilket svarer til mellem 200 og 250 arlige veterantogsarrangementer pa jernbanenet-
tet fordelt over hele landet.

Varigheden af et veterantogsarrangement er typisk ca. 8 timer. En plantogskgrsel starter typisk kl. 10 om
formiddagen, og afsluttes ved 18-tiden, mens saertog ved arrangementer eller kgrsler for eksterne kunder
ofte starter tidligere og afsluttes senere.

Skal der anvendes kommerciel traekkraft til at kgre disse tog, vil denne antageligvis have gennemsnitligt to
timers transporttid til og to timers transporttid fra veterantogets hjemsted. Der vil altsa i fald et veterantog
skal fremfgres pa jernbanenettet af kommerciel traekkraft skulle anvendes indlejet traekkraft i gennemsnit-
ligt 12 timer pr. arrangement, eller 2.700 timer arligt.

Med en antagelse om at gennemsnitstimeprisen for leje af kommerciel traekkraft med den ngdvendige om-
bordudrustning er 2.200 DKK, vil et gennemsnitligt veterantogsarrangement pa jernbanenettet saledes ko-
ste omkring 26.400 kr. til leje af treekkraft, hvorved den arlige udgift ved ca. 225 saertogsarrangementer bli-
ver knap 6 mio. kr.

Anvendes en model, hvor veterantogene transporteres til en veteranbane eller lokalbane af indlejet treek-
kraft, men ellers kgrer for egen kraft under selve arrangementet kan brugen af indlejet treekkraft reduce-
res. Med en antagelse om at der er to timers transportstraekning hver vej, og at den indlejede traekkraft li-
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geledes har to timers transporttid hver vej for at komme til/fra veterantogets hjemsted reduceres tidsfor-
bruget for den indlejede traekkraft til 8 timer, svarende til en udgift pa 17.600 kr. pr. arrangement, hvorved
den arlige udgift reduceres til knap 4 mio. arligt.

Det vil imidlertid vaere forventeligt at lejen beregnes af den tid der gar fra lokomotivet kgrer afsted for at
hente sit veterantog, til det er tilbage hos den kommercielle operatgr igen, og i sa fald bliver tidsforbruget
ikke kun de 8 timer lokomotivet anvendes, men ogsa de 8 timer det venter, mens veterantogsarrangemen-
tet gennemfgres, hvorved udgiften pludselig er 35.200 kr. pr. arrangement, svarende til en arlig udgift pa
knap 8 mio. kr.

Der er saledes en del usikkerheder omkring gkonomien. Lejeprisen for kommerciel traekkraft med ETCS-
udrustning er baseret pa en kommerciel operatgrs forsigtige gaet, men vil reelt vaere afhaengig af endnu
ukendte omkostninger og den radende konkurrencesituation pa markedet, ligesom den i praksis anvendte
afregningsmodel spiller ind. Pa baggrund af ovenstaende antagelser er det imidlertid ikke helt usandsynligt
at den arlige omkostning for at viderefgre dagens produktion af veterantog, baseret pa anvendelse af kom-
mercielle operatgrers traekkraft, vil koste omkring 6 mio. kr. arligt, uanset om der kgres veterantog pa net-
tet, eller om veterantogene transporteres til ikke-ERTMS udrustede streekninger, for at anvendes dér.
Dette belgb skal seettes op imod at veterantogskgrsler, eksklusive kgrsler pa smalsporsbaner, i Danmark i
2017 omsatte for ca. 7 mio. kr, hvoraf omtrent halvdelen stammer fra kgrsler pa jernbanenettet og den an-
den halvdel fra kgrsler pa egentlige veteranbaner. Det er saledes helt urealistisk at veterantogsoperatg-
rerne kan afholde udgiften til leje af kommerciel traekkraft, og denne omkostning vil derfor skulle daekkes
pa anden vis.

Stilles omkostningen endvidere overfor en forventet investering pa 70-105 mio. kr., er den simple tilbage-
betalingstid saledes mellem 12 og 18 ar for installering af det ngdvendige udstyr i veterantogene, der i gv-
rigt forventes at have en teknisk levetid pa 25 ar.

Konklusion:

Det er fortsat DVF’s holdning, at formidlingen af veterantog som en del af den felles kulturarv til hele be-
folkningen vil lide voldsomt under en Igsning, hvor kommercielle operatgrers traekkraft skal anvendes til
enten at fremfgre veterantogene, eller transportere dem til “lukkede landskaber”. En hurtig analyse af kgr-
selsomfanget og iseer den koncentration der er pa bestemte tidspunkter (ugedage og sasoner) af veteran-
togskgrsler godtggr endvidere at det vil blive en kapacitetsmaessig udfordring at sikre den forngdne traek-
kraft til at opretholde det nuvaerende niveau. Endelig peger de indikative priser der er indhentet pa at om-
kostningen bliver sa stor, at en investering i at udruste veterantogene med det ngdvendige ombordudstyr
vil veere den gkonomisk mest fordelagtige Igsning.

Et helt saerskilt problem er de kommercielle operatgrers vilje til at leje treekkraft ud til brug for veterantog.
Lokalbanen har tydeligt signaleret at man ikke gnsker at stille traekkraft til radighed, hvorved det i praksis
ikke er muligt at leje traekkraft til CBTC-straekninger, da det er usandsynligt at andre kommercielle operatg-
rer vil anskaffe den forngdne ombordudrustning. Det er saledes tvingende ngdvendigt at udruste et antal
veterantogskgretgjer med ombordudrustning til CBTC, hvis der fortsat skal kgres veterantog pa S-banen. Pa
nuvaerende tidspunkt kgres en del veterantogskgrsler pa S-banen, der derved bringer veterantog til den
mest befolkningstaette del af Danmark.

Pa ERTMS-udrustede straekninger er der flere operatgrer, der vil have traekkraft med den ngdvendige om-
bordudrustning, men det kan ikke udelukkes at samme problematik kan vaere aktuel hér.
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Om DVF — Danske Veterantogs feellesreprasentation

DVF er et frivilligt og forpligtende feellesskab for en raekke veterantogsorganisationer som har tilladelse fra
Trafik- og Byggestyrelsen til drift af veterantog/veteranbane.

DVF repraesenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede straek-
ninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF’s primaere formal er at vaere talergr overfor myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv kontakt,
samt at hjelpe veterantogsorganisationerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en forsvarlig
k@rsel med veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafik- og Byggestyrelsen, primaert om regler for jernbanesik-
kerhed ved veterantogsdrift.

DVF’s udfordringer
e Nyt signalsystem ved kgrsel i blandet trafik. Vi er i saerlig grad bekymret for konsekvensen heraf.
DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger.
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
e (Bgede offentlige, tekniske og administrative krav
DVF’s muligheder
e Betydende turistattraktioner
e Historisk kulturformidling

e Stort socialt arbejde.
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BILAG 9
Projektplan for pilotprojekt
Onboard installation af 3 lokomotiver, 1 damp ECTS, 1 diesel ICl, 1 Diesel dualfit TKVJ 12 = ETCS
Sidst opdateret: 2019-11-04 GDSL1=1ICI
Sidst opdateret af DVF-CRB+AD LI M32 =ETCS +ICI
Anvendt prisindeks: 2016
Produkt Start Slut Ressourcer |Enhedspris SP andel Samlet udgift
Projektplan for DVF 120.000 120.000
pilotprojekt 02-01-0001 |[23-04-0001 |SP 64.000 64.000 64.000
Installationsplan DVF 1.080.000 2.160.000
per lokomotiv (to typer) 24-04-0001 |08-10-0001
@konomirapport DVF 240.000 720.000
per lokomotiv 24-04-0001 |]02-12-0002
ETCS DVF 1.080.000 1.080.000
installation pa Installation 480.000 480.000
damplokomotiv 19-06-0001 ]27-08-0001 JUdstyr 1.700.000 1.700.000
ETCS- og ICl-installation pa to DVF 1.440.000 1.440.000
dieselelektriske lokomotiver (1 stk m ICI og Installation 640.000 960.000
1 stk. dual fit) 28-08-0001 [25-02-0002 [Udstyr 4.200.000 4.200.000
Ibrugtagningstilladelse DVF 600.000 600.000
fra Trafik- og Bygge SP 256.000 256.000 256.000
styrelsen for et
damplokomotiv med
ETCS 28-08-0001 [03-06-0002
Ibrugtagningstilladelse DVF 600.000 600.000
fra Trafik- og Bygge SP 512.000 512.000 512.000
styrelsen for to
dieselelektriske
lokomotiver med ETCS
og ICI 27-11-0001 [02-12-0002
Overordnet DVF 120.000 120.000
projektplan for
installationsprojekt
for 24 veterantog 03-12-0002 |27-01-0003
@konomiestimat for DVF 120.000 120.000
installationsprojekt
for 24 veterantog 03-12-0002 [27-01-0003
Projektrapport om DVF 120.000 120.000
pilotprojektet 03-12-0002 [27-01-0003
Ansggning om DVF 240.000 240.000
bevilling til udrustning SP 128.000 128.000 128.000
af 24 veterantog 28-01-0003 [24-03-0003
Projektledelse 19-06-0001 ]02-12-0002 |DVF 648.000 648.000
Bistand til sikkerhedsspargsmal 28-08-0001 ]02-12-0002 |[SP 128.000 128.000 128.000
Personaleuddannelse 19-06-0001 |25-02-0002 |DVF 200.000 200.000
Koordinering SP 24-04-0001 [02-12-0002 |SP 512.000 512.000 512.000
DVF Overhead, husleje & administration 02-01-0001 ]24-03-0003 |DVF 500.000 500.000
Sum 01-01-0001 |24-03-0003 1.600.000| 17.608.000
Reserve til uforudsete omkostninger 15% 240.000 2.641.200
Total 1.840.000 | 20.249.200
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Danske Veterantogs Fzellesrepraesentation

www.veterantog.dk Marielundvej 35, 2730 Herlev, info@veterantog.dk TIf. 2445 0227

25-07-2020
Anvendelse af NextEVC i veterantog

Indledning:

Med indfgrelsen af ERTMS pa Banedanmarks net, vil muligheden for at trafikere de danske fjernbanestraek-
ninger med veterantog afhaenge af, at der installeres ombordudstyr i veterantogene.

Banedanmarks Signalprogram og DVF har i samarbejde udarbejdet en rapport om muligheder for fortsat kgr-
sel med veterantog, der peger pa at 30 veterantogskgretgjer skal udrustes med ETCS, hvis der fortsat skal
kunne kgres veterantog i samme omfang som i dag.

| tilleg har Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bedt Banedanmarks Signalprogram og DVF om at vur-
dere en alternativ Igsning, der er under udvikling hos SNCF Réseau i Frankrig under arbejdsnavnet "Nex-
tEVC”. Denne Igsning skulle angiveligt vaere en mindre bekostelig Igsning pa udfordringen med at sikre vete-
rantogene adgang til Banedanmarks ERTMS-straekninger.

NextEVC:

Udviklingen af NextEVC er en konsekvens af at SNCF Réseau gnsker at reducere omkostninger til udrustning
af eksisterende kgretgjer med ETCS. Da man i Frankrig har valgt en lgbende indfgrelse af ERTMS, og ikke —
som i Danmark- foretager en komplet udskiftning af eksisterende signalsystemer, vil mange kgretgjer kun
lejlighedsvist skulle befare ERTMS-straekninger, og nyttevaerdien af investeringen i ETCS er derfor lav.
Indledningsvist arbejdede man derfor hos SNCF Réseau pa en mobil Igsning, hvor man kunne flytte ombord-
udstyr mellem kgretgjer, nar de skulle befare ERTMS-straekninger. Dette koncept har man imidlertid fravalgt,
da der viste sig mange kompleksiteter.

Den videre udvikling af NextEVC har vaeret centreret om et system der i udgangspunktet er fastmonteret i
det enkelte kgretgj, og hvor man i hgj grad anvender de samme komponenter og funktionaliteter som i et
traditionelt ETCS-udstyr. Systemet er i stedet omkostningsreduceret ved at forenkle og ensrette graensefla-
derne mellem tog og infrastruktur. NextEVC anvender saledes ikke antenner til afleesning af baliser. Ej heller
odometre eller radarer til vejlaangdemalinger, ligesom radiokommunikationen ikke sker via GSM-R, men via
3G/4G-mobilnetvaerk (GPRS).

Kort fortalt fungerer positionsbestemmelse af et tog via GPS-signal kombineret med et virtuelt kort over in-
frastrukturen. GPS kan positionsbestemme med en ngjagtighed pa ca. 2 meter, hvilket anses som tilstraekke-
ligt ngjagtigt til at det kan bestemmes pa hvilket spor et tog kgrer. Dette kraever en stor praecision og sikker
ajourfgring af det virtuelle kort over infrastrukturen.

De informationer baliserne normalt sender til et passerende tog, sendes til NextEVC via 3G/4G-signal til to-
get, baseret pa positionsbestemmelsen af toget via GPS-signalet.

Det er forudsat at et tog, inden det begiver sig ud pa jernbanenettet skal have en opdateringskontrol af det
virtuelle jernbanekort.

En anden vaesentlig besparelse ved NextEVC i forhold til ETCS er, at kgretgjsdata leveres til systemet via en
port (USB). Dermed spares et indbygget selvstaendigt k@retgjsmodul. Pa den baggrund forventer man at



kunne gennemfgre en generisk godkendelse af NextEVC, hvorefter indbygningen i et kgretgj kun skal god-
kendes i forhold til selve indbygningen.

Det har ogsa den fordel, at selve EVC’en kan demonteres, hvis kgretgjet ikke anvender den i leengere tid, og
genmonteres igen senere. | den mellemliggende periode kan EVC’en sa anvendes af et andet kgretgj.

Det forventes ikke, at NextEVC vil indeholde trafikale begraensninger i forhold til traditionelt ETCS-udstyr.
Systemet vil saledes kunne anvendes til alle togtyper, og indebeerer ikke hastighedsbegransninger, om end
det i udgangspunktet er taenkt anvendt til arbejdskgretgjer og godstogslokomotiver.

NextEVC baserer sig alene pa andringer i ombordudstyret, mens ERTMS-jernbaneinfrastrukturen er uaen-
dret, og dermed er fuldt ETCS-kompatibel. Dog er en forudsaetning for NextEVC, at infrastrukturforvalteren
etablerer og vedligeholder et virtuelt jernbanekort.

Next EVC i relation til TSI-krav (TSI = Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet)

Next EVC afviger pa nogle omrader fra en standard ETCS-ombordudrustning, og dermed fra TSI togkontrol.
SNCF Réseau har drgftet disse afvigelser med Det Europaeiske Jernbaneagentur ERA med henblik pa at sikre
at en NextEVC-lgsning kan godkendes til national brug. SNCF har imidlertid besluttet at man vil afvente be-
stemmelserne i en TSI 2022 fgr man udbyder udvikling af systemet, idet man forventer at en revideret TSI vil
abne mulighed for Next-EVC-Igsningen. Der bliver saledes tale om en fuld TSI-kompatibel installation, frem-
for en installation baseret pa nationale undtagelser.

SNCF Réseau forventer at afslutte arbejdet med specifikationerne, herunder Matlab-model for systemet ved
udgangen af 2020, og at kunne udbyde den fysiske udvikling af NextEVC omkring andet halvar 2022 efter en
opdatering af de udarbejdede specifikationer i henhold til TSI 2022. Herefter forventes de fgrste kgretgjer
udrustet i juni 2025, sa de er klar til ibrugtagning af ETCS pa streekningen Marseille-Vintimille ved udgangen
af 2025.

NextEVC i Danmark

Lgsningen er oplagt for den store og varierede flade af arbejdsk@retgjer, der primaert bestar af unikke enhe-
der, men ogsa andre sma serier af traekkraftenheder, hvor omkostningerne til installation af et ETCS-anlaeg
ikke er gkonomisk realistisk.

Next EVCi relation til S-banen

NextEVC bygger som naevnt pa kommunikation via GPRS og pa et digitalt virtuelt infrastrukturkort. Denne
funktion burde ogsa kunne udvikles til at deekke S-banen. Dermed vil alle kgretgjer med NextEVC kunne be-
fare S-banen, hvilket abner for en stgrre fleksibilitet, for veterantog, men isaer for fladen af gule arbejdskgre-
tgjer og ogsa for andre transporter som lejlighedsvist skal befare S-banen.

Next EVC i relation til transition mellem fjernbane og S-bane

Ved kgrsel pa tvaers mellem fjernbanen og S-banen er der en udfordring med indbyrdes afstande mellem ba-
liser og antenner for hhv. S-bane-systemet CBTC og fjernbanesystemet ETCS.

Med nextEVC Igses afstandsproblemet, da NextEVC ikke er afhaengig af antenner eller baliser. Dette vil ogsa
veere til fordel for andre kgretgjer, der har behov for transition mellem S-banen og fjernbanen.

Danske veterantogs behov:
De kgretgjer der er udpeget af DVF til fortsat at skulle anvendes pa fjernbanen afleder forskellige behov:

Indbygningen af ombordudstyr i veterantogskgretgjerne skal fglge med udrulningen af ERTMS, saledes, at
veterantogene er udrustet, nar infrastrukturen omstilles til ERTMS. Da veterantogene er lokaliseret over hele

landet, betyder det at udrustningen kan ske over en arraekke.

2 kgretgjer har behov for en ETCS-Igsning, der ogsa kan godkendes i Sverige og Norge.
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8 kgretgjer har en hgjere maksimalhastighed end 100 km/t. Det er generelt ikke gnskeligt at begraense ha-
stighed pa nogle kgretgjer, men iseer de kgretgjer, der har maksimalhastigheder pa over 100 km/t bgr ogs3,
af hensyn til den teknikhistoriske prasentation, fortsat kunne anvendes i hurtige tog.

Som udgangspunkt har NextEVC-Igsningen ikke hastighedsbegraensning, men far den det i Danmark, skal der
tages hensyn hertil ved udrustning af de aktuelle 8 kgretgjer.

NextEVC i danske veterantog:

DVF vurderer at en NextEVC-lgsning som udgangspunkt kan finde anvendelse i danske veterantog, forudsat
at den giver samme trafikale rettigheder som en ETCS-installation. Herfra undtaget de to kgretgjer, der har
behov for en TSI-kompatibel ETCS-Igsning for at kunne anvendes i lande, hvor NextEVC ikke implementeres.

Det skal her indskydes, at den geeldende bekendtggrelse om godkendelse af kgretgjer fastslar, at alle kgretg-
jer der udrustes med togkontrolanlaeg til jernbanenettet skal veere TSI-kompatible, ligesom godkendelse af
togkontrolanlaeg sker vi den feelleseuropaeiske godkendelsesportal “One stop shop”.

Dog er der en tidsmaessig udfordring, der afhaenger af hvornar Igsningen kan ibrugtages i Danmark.

| forhold til Banedanmarks udrulningsplan bliver mulighederne for veterantogskegrsel kritiske for de fleste
veterantogsoperatgrer i 2026. Undtagelserne herfor er:

@stsjaellandske Jernbaneklub (Kgge), der allerede er begraenset, og som fra 2021 er helt indespaerret (3 kore-
tgjer).

Limfjordsbanen (Aalborg), der allerede er begraenset, men fra 2025 er helt indespaerret (4 kgretgjer).

Med forventningen om at NextEVC er indbygget i de f@rste k@retgjer i Frankrig i andet halvar af 2025, forud-
saettes det at der sker en naesten parallel proces i Danmark, for at veterantog kan veere udrustet med Nex-
tEVCi 2026.

DVF’s indstilling:

DVF er som udgangspunkt positivt indstillet overfor NextEVC i Danmark, forudsat

- atder kan opnas en besparelse og at der ikke er vaesentlige projektrisici.

- At TSI Togkontrol revideres sadan at Igsningen bliver TSI-kompatibel. Alternativt at Igsningen anerkendes
som en national undtagelse fra TSI’en, og at kgretgjsbekendtggrelsen tilpasses denne undtagelse.

- atlgsningen ogsa vil finde anvendelse pa de gule maskiner og andre kgretgijer, sa den forankres bredere
end kun pa veterantog.

- at det omtalte digitale virtuelle infrastrukturkort udvikles og vedligeholdes af infrastrukturforvalterne.

- at NextEVC er godkendt og klar fgr udrulningen af ERTMS pa fjernbanen forhindrer veterantogskegrsel
lokalt.

DVF anbefaler derfor, at der i givet fald arbejdes med en to-trinslgsning, hvor der snarest udrustes et be-
greenset antal kgretgjer med ETCS, der skal varetage veterantogskgrsel pa de fgrst udrullede ERTMS-straek-
ninger, foruden de to kg@retgjer, der ogsa skal anvendes i Sverige og Norge.

Hvis eller nar det er afklaret om en NextEVC-Igsning kan implementeres i Danmark, kan der traeffes beslut-
ning for det resterende antal veterantogskgretgjer. Antal kgretgjer med hhv. "fuld ETCS” og NextEVC afhaen-
ger dermed af udviklingstid for NextEVC, pris, udrulningstakt pa jernbanenettet, samt naturligvis om Nex-
tEVC besluttes som et alternativ pa den danske del af jernbanenettet.

Aktuelt bgr ét kgretgj ved @stsjaellandske Jernbaneklub og ét kgretej ved Limfjordsbanen udrustes med ETCS
hurtigst muligt. Herved udrustes mindst 4 kgretgjer med “fuld ETCS”, mens de resterende 23 kgretgjer udru-
stes med NextEVC inden 2026.
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Med 4 ETCS-udrustede kgretgjer kan en acceptabel minimumstilgaengelighed sikres i perioden frem til 2026.
Besluttes det at implementere NextEVC i Danmark, skal der udarbejdes en tidsplan for denne, og pa bag-
grund heraf besluttes om det er ngdvendigt at udruste enkelte yderligere veterantogskgretgjer med ETCS for
at sikre veterantogsdrift frem til ibrugtagning af NextEVC kan ske.




Om DVF — Danske Veterantogs feellesrepraesentation

DVF er et frivilligt og forpligtende faellesskab for en reekke veterantogsorganisationer som har tilladelse fra
Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen til drift af veterantog/veteranbane.

DVF repraesenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede straek-
ninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF’s primaere formal er at vaere talergr overfor myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv kon-
takt, samt at hjlpe veterantogsorganisationerne med at opfylde de krav, der stilles til kgrsel med veteran-
tog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med myndigheder, primaert om regler for jernbanesikkerhed ved
veterantogsdrift.

DVF’s udfordringer
e Nyt signalsystem ved kgrsel i blandet trafik. DVF har udarbejdet forslag til konkrete tekniske

Igsninger
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
e (Pgede offentlige, tekniske og administrative krav

DVF’s muligheder
e Betydende turistattraktioner
e Historisk kulturformidling
e Stort socialt arbejde
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Indstillingsnotat vedrgrende Rapport om Veterantog og Signalprogrammet

Med indfgrelsen af et nyt signalsystem andres vilkarene radikalt for en raekke frivillige, kulturbevarende
foreninge. Dermed pavirkes det kulturtilbud, som disse foreninger tilbyder de mange turister og besggen-
de, som hvert ar geester veterantogene.

Gennem mere end 50 ar har en vaesentlig del af den danske industrikulturarv veeret bevaret af en raekke
frivillige foreninger, der har indsamlet, bevaret og restaureret gamle lokomotiver og vogne fra dengang
Danmark for alvor gik fra et bondesamfund til et industrisamfund.

Indfgrelsen af et nyt signalsystem pa de danske jernbaner andrer fundamentalt pa disse foreningers mu-
lighed for at viderefgre dette arbejde. Signalprogrammet er et absolut fremskridt, og Veterantogene kan
tilpasses til fremskridtene, men kan ikke selv baere den omkostning, som er prisen for at s&endre spillereg-
lerne fuldstaendigt.

Der er mange og gode grunde til at udruste veterantogene med nyt signaludstyr. Det fglgende er hoved-
punkterne i DVF’s indstilling:

1. Banedanmarks signalprogram gives i opdrag at understgtte arbejdet med en plan for udrustning af
27 veterantogskgretgjer med det ngdvendige onboard-udrustning i en selvsteendig projektorgani-
sation i samarbejde med DVF.

2. Der etableres umiddelbart et pilotprojekt med onboard-udrustning af 3 kgretgjer; ét kgretgj konfi-
gureret for ERTMS-, og to konfigureret for CBTC-udrustede straekninger, for dermed at skabe erfa-
ring og baggrund for en detailbudgettering. Med pilotprojektet Igses samtidig akutte k@rselsudfor-
dringer.

3. Der reserveres et belgb til statslig finansiering af anskaffelse og indbygning af onboard-udrustning i
de resterende 24 veterantogskgretgjer. Endelig beslutning om anvendelse af disse midler traeffes,
nar der er indhentet erfaringer fra pilotprojektet.

Det er DVF’s forventning at den samlede pris for indbygning i de 27 kgretgjer vil blive mellem 70 og 105
mio. DKK. Det anbefales at gennemfgre et pilotprojekt pa tre kgretgjer, der kan afdaekke det ngdvendige
investeringsbehov med stgrre ngjagtighed. Et pilotprojekt, inklusive opbygning af den ngdvendige organisa-
tion til at varetage indbygning i alle 27 kgretgjer, forventes at kunne gennemfgres for mellem 22 og 30 mio.
DKK.

DVF redeggr nedenfor for sin holdning og anviser en raekke lgsninger.

Jernbanen opstod i Danmark og det gvrige Europa, som et led i industrialiseringen. Jernbanen spillede en
vigtig rolle i den udvikling, der skete i store dele af verden i en 100-arig periode fra omkring 1850. Jernba-
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nen revolutionerede transportmulighederne, men muliggjorde ogsa rejser over store afstande pa en helt
anderledes effektiv made end tidligere, og dens rolle som en del af kulturarven er vanskelig at underkende.
Det understreges af, at EU har valgt at promovere Europa som industrien vugge, og at man gnsker at un-
derstgtte den industrielle kulturarv, herunder med stgtteordninger. 2018 var saledes udnaevnt til at vaere
European Industrial and Technical Heritage Year.

Pa trods af jernbanens klare rolle som en del af den danske kulturarv, er der i de fgrste mange ar ikke sket
en systematisk bevarelse af hverken materiel eller effekter, og der har fra statslig side ikke vaeret prioriteret
en museal indsats fgr ganske sent. | 1950’erne tog en raekke privatpersoner initiativ til at samle interesse-
rede, der gnskede at bevare denne del af den danske kulturarv, og i 1961 stiftedes den fgrste jernbaneklub
i Danmark, som arbejdede malrettet med at bevare noget af det aeldste tilbageveerende materiel.

Pa baggrund af savel geografiske forhold, som interesseforskelligheder, er der siden opstaet en raekke jern-
baneklubber, der hver iseer arbejder for at bevare, udstille og formidle jernbanehistorie via drift af veteran-
tog, ligesom DSB i 1975 oprettede et egentligt jernbanemuseum.

Bevaringsarbejdet, savel som driften og den museale formidling har, bortset fra i et steerkt begraenset om-
fang i regi af Danmarks Jernbanemuseum, vaeret organiseret og udfgrt af frivillig ulpnnet arbejdskraft som
foreningsarbejde. Drift af veterantog er bekostelig, men det er lykkedes jernbaneklubberne i mere end 50
ar at Igfte denne gkonomiske byrde ved hjzlp af billetindtaegter fra kgrsler, samt enkelte fondstilskud til
konkrete restaureringsprojekter, og en velvilje fra baneforvaltningerne til veterantogskgrsel. Midlerne har
altid veeret sma, men der har vaeret opbakning fra relevante organisationer og myndigheder, blandt andet
ved at veterantogsoperatgrerne er fritaget for at betale for myndighedsgodkendelser.
Veterantogskgrslen pa nettet bidrager ikke kun til drift og vedligehold af veterantogene, men gavner ogsa
samfundsgkonomien ved at generere afledte indtaegter indenfor turisterhvervet.

Drift af veterantog har traditionelt fulgt to spor: Egentlige veteranbaner og kgrsel pa det abne jernbanenet.
Pa de egentlige veteranbaner har malsaetningen typisk vaeret bade at tage vare pa miljger der, pa grund af
samfundets udvikling, ville ga til grunde, hvis ikke der blev gjort en aktiv bevaringsindsats, og at give mulig-
hed for at kgre med veterantogsmateriel, der ikke laengere egner sig til anvendelse pa det dbne jernbane-
net, enten pa grund af for lav hastighed eller for spinkle konstruktioner.

Pa det abne jernbanenet har malsaetningen veeret at give mulighed for at kgre leengere straekninger med
realistiske hastigheder og dermed formidle historien for de stgrre og hurtigere veterantog. Samtidigt har
kgrsel med veterantog pa det abne jernbanenet givet mulighed for at formidle veterantogsoplevelsen til et
langt st@grre publikum, ligesom veterantog har kunnet indga i en sammenhang med andre oplevelser. Ek-
sempler herpa er ”juletraestog”, kgrsler til Bakken nord for Kgbenhavn, eller talrige udflugtskgrsler, hvor
man kgrer til et bestemt besggsmal.

Den teknologiske udvikling har ndret den made hvor pa tog fremfgres pa jernbanenettet, men bortset fra
fa tilfaelde har udviklingen altid vaeret "bagud-kompatibel”, og der har ikke vaeret sikkerhedsmaessige eller
tekniske hindringer for, at veterantog har kunnet befeerde jernbanenettet. Hgjere hastigheder og taettere
trafik har reduceret den ledige kapacitet pa jernbanenettet, men da veterantog oftest kgres i weekender og
pa helligdage, har kapacitet ikke udgjort et stgrre problem, ligesom de tekniske forandringer der er sket,
har kunnet Igses enten ved tekniske tilpasninger pa materiellet, eller ved seerlige trafikale regler.
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Med beslutningen om gennemfgrsel af Signalprogrammet, og dermed at fjerne ydre signalering, er der teo-
retisk ikke zndret ved veterantogenes muligheder for at befare det abne jernbanenet, men i praksis er der
for veterantogsoperatgrerne alvorlige gkonomiske udfordringer.

For at kunne befare det abne jernbanenet, skal veterantog, i lighed med andre tog, udstyres med det ngd-
vendige onboard-udstyr.

| Banedanmarks signalprogram har inkluderet udrustning af de professionelle operatgrers kgretgjer, men
der har ikke veeret taget hand om veterantog. Da veterantogene udggr en ganske beskeden delmangde, af
de kgretgjer der befarer jernbanen, har der formentligt veeret tale om en forglemmelse, mere end et be-
vidst fravalg, men den omstaendighed, at veterantog ikke er inkluderet i signalprogrammet har medfgrt, at
Banedanmark ikke har forholdt sig til disse undervejs i processen.

Danske Veterantogs Feaellesrepraesentation (DVF) har gjort opmaerksom pa denne problematik, og med Tra-
fikaftalen af 21. marts 2013 blev det politisk besluttet at give Banedanmark i opdrag at udarbejde en analy-
se af mulighederne for den fremtidige veterantogsdrift efter signalprogrammets udrulning.

Banedanmark har gennemfgrt analysearbejdet med inddragelse af DVF, og som det fremgar af Banedan-
marks afrapportering, er det i analysen konstateret, at der ikke er tekniske hindringer for at udruste vete-
rantog med onboard-udstyr, men der skal foretages en ikke ubetydelig gkonomisk investering.

Denne investering ligger langt over, hvad veterantogsoperatgrerne kan handtere med egne midler. En ud-
rustning af veterantogene er afhaengig af ekstern finansiering.

DVF har undervejs i processen udarbejdet en del notater, der ligger til grund for dele af analysearbejdet,
herunder en opggrelse af kgrselsomfanget der godtger, at der arligt gennemfgres teet ved 1.000 kgrsler pa
det abne jernbanenet, og 500 yderligere kgrsler, hvor veterantogstrafik pa tilstgdende jernbaner kgrer ind
pa eller ud af en station pa det abne jernbanenet (sakaldte tilslutningskgrsler). DVF har ogsa afdeekket, at
der p.t. anvendes 81 forskellige traekkraftenheder til disse kgrsler. Hvis alle disse kgretgjer skal udrustes
med det ngdvendige udstyr, vil det medfgre en ganske stor investering. DVF har derfor udarbejdet en redu-
ceret liste over kgretgjer, der bgr udrustes. Listen tager udgangspunkt i museal diversitet, hvor teknologi-
ske og historiske udviklingstrin repraesenteres, samtidigt med at den tilgodeser geografisk placering af vete-
rantogsmateriellet saledes, at veterantogsdrift pa det abne jernbanenet fortsat kan opleves i hele landet.
Denne reducerede liste indeholder 27 konkrete kgretgjer, og reducerer saledes investeringen til en tredje-
del.

Prisen for indbygning af det ngdvendige onboard-udstyr i veterantog bestar overordnet set af tre elemen-
ter: Selve udstyret (den mindste del), indbygningsomkostninger (en mindre del) og godkendelse og verifika-
tion (den stgrste del).

Der har i analysearbejdet veeret arbejdet med prisreduktioner, og efter drgftelser med Alstom (der er leve-
randgr af onboardudstyr pa fjernbanen til Signalprogrammet) er det lykkedes at finde en arbejdsdeling,
hvor veterantogsoperatgrerne overtager dele af indbygnings- og godkendelsesarbejderne, hvorved prisen
for den enkelte installation naesten kan halveres.

Prisen overstiger imidlertid langt hvad der ma findes rimeligt, idet Alstoms andel er 2-3 gange sa hgj som
den pris der opereres med i den overordnede kontrakt mellem Banedanmark og Alstom. Det er DVF’s over-
bevisning at installationsprisen i veterantog kan bringes pa linje med installationsprisen for kommercielle
keretgjer, hvis opgaven Igses i en selvstaendig projektorganisation, og hvis Alstom (eller anden leverandgr)
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kan levere selve hardwaren til samme pris, som gaeldende for kommercielle kgretgjer i Banedanmark-
kontrakten.

Det er DVF’s forventning at den samlede pris for indbygning i de 27 kgretgjer vil blive mellem 70 og 105
mio. DKK. Det anbefales at gennemfgre et pilotprojekt pa tre kgretgjer, der kan afdaekke det ngdvendige
investeringsbehov med st@rre ngjagtighed. Et pilotprojekt, inklusive opbygning af den ngdvendige organisa-
tion til at varetage indbygning i alle 27 kgretgjer, forventes at kunne gennemfgres for mellem 22 og 30 mio.
DKK.

Senest har Banedanmark og DVF analyseret en mulig yderligere omkostningsreduktion, ved udrustning af
veterantogskgretgjerne med NextEVC, der er en prisbillig I@sning, der er under udvikling hos de franske
statsbaner, SNCF. Lgsningen anses som anvendelig pa flertallet af de veterantogskgretgjer, der skal udru-
stes til kgrsel pa fiernbanen, men Igsningen er desveerre ikke tilgaengelig tids nok for alle veterantogskere-
tgjerne, i forhold til Banedanmarks udrulningsplan for Signalprogrammet. Et mindre antal kgretgjer skal
derfor fortsat udrustes med ETCS- og ICl-Igsninger, men for flertallet af k@retgjer er det muligt at der kan
ske en omkostningsreduktion ved udrustning med NextEVC i stedet for ETCS.

Disse omkostningsreducerende tiltag eendrer ikke ved, at investeringen er langt over hvad veterantogsope-
ratgrerne kan handtere i egen gkonomi. Opmaerksomheden henledes p3, at den ngdvendige investering ik-
ke er en fglge af forhold, der er indenfor veterantogsoperatgrernes kontrol, men alene er en konsekvens af
den politiske beslutning om at forandre jernbaneinfrastrukturen kombineret med det forhold, at veteran-
togene blev glemt i beslutningsgrundlaget for indfgrelsen af signalprogrammet.

Banedanmark peger i sin rapport pa alternativer til udrustning af veterantog med onboard-udstyr, men re-
deggr ogsa, for de udfordringer som alternativer vil give. Fra DVF’s side skal der blot ske en kort opridsning
af konsekvenserne ved manglende udrustning af veterantog. Veterantogene henvises i sa fald til korte mu-
seumsbaner hvilket betyder at:

e Oplevelsen af veterantog begraenses geografisk til et antal steder, der typisk ligger hvor der er lav
befolkningsteethed. Det giver ringere mulighed for udbredt formidling, det mindsker veterantogs-
operatgrernes indtaegtsgrundlag, og det vil have en negativ pavirkning pa turisme og kulturtilbud i
de omrader der bergres.

e Manglende mulighed for at befare det abne jernbanenet vil begraense veterantogsoperatgrenes
muligheder for at tilbyde veterantogskgrsel som et delelement i andre kultur- eller turistpreegede
aktiviteter.

e Visse veterantog vil vaere begraenset til meget fa streekninger pa grund af veegt eller laengde.

e En placering af den samlede bestand af veterantog ved veteranbanerne fordrer opfgrelse af sup-
plerende remiseanlaeg ved disse baner, da en stor del af veterantogsmateriellet i dag er placeret
ved remiseanlaeg i tilknytning til det dbne jernbanenet og ikke ved en veteranbane. Alternativt vil
veterantogsoperatgrerne skulle handtere store udgifter til transport af veterantogsmateriel mellem
hjemsted og veteranjernbaner i forbindelse med kgrsler med veterantog.

e Formidlingen af veterantogene vil, for de nyere typer, vaere heemmet af, at veteranbanerne ikke gi-
ver mulighed for k@grsel med realistiske hastigheder eller togst@rrelser. En troveerdig praesentation
af eksempelvis et historisk lyn- eller eksprestog vil ikke kunne finde sted.
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e En koncentration af veterantog ved de eksisterende veteranbaner vil medfgre nedlaeggelse af et
antal frivillige arbejdssteder. Det ma forventes, at dele af det frivillige miljg omkring veterantogs-
driften gar til grunde, nar det flytter ud af lokalomradet.

Banedanmark peger i sin rapport pa anvendelse af kommercielle operatgrers lokomotiver med den ngd-
vendige ombord-udrustning som et alternativ til at udruste veterantogene med det onboard udstyr. Dette
vil betyde at:

e Oplevelsen af tidligere tiders teknik gar delvist tabt.

e Den museumsmaessige og kulturelle formidling vil blive begraenset.

e Veterantogsoperatgrerne belastes med en udgift, de ikke vil vaere i stand til at baere. Et offentligt
driftstilskud vil blive ngdvendigt for at opretholde drift af veterantog pa jernbanenettet.

DVF finder det steerkt bekymrende, hvis der ikke sker en udrustning af de ngdvendige veterantog saledes,
at veterantogsdrift pa det abne jernbanenet fortsat kan finde sted. DVF skal derfor pa ovenstaende grund-

lag indstille at:

e Banedanmarks signalprogram gives i opdrag at udarbejde en plan for udrustning af 27 veterantog-
sk@retgjer med den ngdvendige onboard-udrustning i en selvstaendig projektorganisation i samar-
bejde med DVF.

e Derreserveres et belgb til statslig finansiering af anskaffelse og indbygning af den ngdvendige on-
board-udrustning i de 27 veterantogskgretgjer, begyndende med finansiering af et pilotprojekt pa 3
k@retgjer, heraf mindst ét konfigureret for bade ERTMS- og CBTC-udrustede streekninger, der kan
skabe den ngdvendige baggrund for en detailbudgettering.
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Om DVF — Danske Veterantogs feellesrepraesentation

DVF er et frivilligt og forpligtende faellesskab for en reekke veterantogsorganisationer som har tilladelse fra
Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen til drift af veterantog/veteranbane.

DVF repraesenterer samtlige organisationer som har tilladelse til veterantogsdrift pa normalsporede straek-
ninger, og en stor procentdel af de smalsporede veteranbaner.

DVF’s primzere formal er at vaere talergr overfor myndigheder med henblik pa at skabe en effektiv kontakt,
samt at hjeelpe veterantogsorganisationerne med at opfylde de krav, der stilles til udfgrelse af en forsvarlig
karsel med veterantog.

DVF har et godt og frugtbart samarbejde med Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen, primaert om regler for jern-
banesikkerhed ved veterantogsdrift.

DVF’s udfordringer
e Nyt signalsystem ved kgrsel i blandet trafik. Vi er i saerlig grad bekymret for konsekvensen heraf.

DVF har i den forbindelse udarbejdet forslag til konkrete tekniske Igsninger.
e Vedligehold af infrastruktur pa egne baner
e (Pgede offentlige, tekniske og administrative krav
DVF’s muligheder
e Betydende turistattraktioner
e Historisk kulturformidling

e Stort socialt arbejde.

% F DVF er talergr for de Danske veterantog



