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Indledning
Gyldighedsomrade

Disse anleegsbestemmelser geelder pa den jernbaneinfrastruktur, der forval-
tes af Banedanmark.

Ovenstaende gezelder ogsa, selv om den pageeldende infrastruktur anlsegges og drives
af andre, f.eks. jernbanevirksomheder.

Endvidere har den hidtidige praksis veeret, at privatbanerne har tilsluttet sig anlaegsbe-
stemmelserne.

Bestemmelserne geelder ved nyanlaeg af sikringsanlaeg og ombygning af be-
stdende sikringsanlaeg.

AEndringer i infrastrukturen, der bergrer forhold, hvortil der geelder krav i dis-
se anleegsbestemmelser, skal sa tidligt som muligt foreleegges den instans,

der forvalter anleegsbestemmelserne. Denne instans beslutter, i hvilket om-

fang anleegsbestemmelserne skal bringes i anvendelse.

Ved aendringer i infrastrukturen der pavirker funktionalitet eller anvendelse af
et bestdende sikringsanlaeg, kan den instans, der forvalter anlsegsbestem-
melserne som grundlag for en beslutning om ikke at bringe disse anleegsbe-
stemmelser i anvendelse foreskrive, at der foretages en identifikation og
handtering af de hasarder der er knyttet til det pageeldende forhold, efter reg-
lerne i CSM RA Forordning 352/2009/EF.

Ovenstaende geelder alle projekter som i starre eller mindre grad berarer sikringsan-
leeg.

Hvis produktionsomfanget pa en station aendres signifikant, skal sikringsan-
Iaeg%est vurderes ud fra det sendrede driftsopleeg og om ngdvendigt tilpas-
ses.

Det samme geelder, hvis trafikintensiteten pa den fri bane @ges signifikant.” S

Dokumentation for vurderingen indgar i godkendelsesprocessen for den pa-
geeldende aendring.

Vurderingen skal ske bade ud fra et produktionsmaessigt synspunkt (kan den ggede
trafik afvikles?) og et sikkerhedsmaessigt synspunkt (kan trafikken afvikles sikker-
hedsmaessigt forsvarligt?) Endvidere skal det indga i vurderingen, om eventuelle di-
spensationer eller tilladelser til brug af undtagelsesregler pa stationen fortsat er for-
svarlige med den aendrede produktion.

Andringer af denne type kan f.eks. veere gget rangering, sa greensevaerdien for etab-
lering af R-togveje overskrides eller behov for samling af togdele.

Et kendt eksempel i nyere tid er kombiterminalen i Taulov, hvor produktionen blev sa
steerkt gget, at det udlgste behov for s mange R-togveje, at der var ngdvendigt at
etablere et nyt sikringsanleeg.
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Et andet eksempel er Odense, hvor trafikken er blevet gradvist gget, og hvor sikrings-
anlaegget kun er blevet tilpasset i det minimalt n@dvendige omfang, s& rangeringen
f.eks. foregar pa en blanding af R-togveje og radiomeldinger, de sidstnaevnte delvist i
kombination med annullerede signaler.

Andre eksempler findes i forbindelse med karslen med togstammer mellem perronspor
og P-rist,,hvor der i Struer, ikke er etableret R-togveje, mens der i Esbjerg i 2013 er
etableret R-togveje til dette.

Der kan f.eks. veere tale om etablering af stationsbloksignaler, DV-signaler, R-togveje
eller flere H-togveje.

Pa fri bane kan der vaere tale om etablering af linjeblok, togdetektering, flere AM- sig-
naler eller togkontrol.

AEndringer af denne type kan f.eks. veere overgang fra timedrift til halvtimedrift.

Banedanmark skal i medfer af sin sikkerhedsgodkendelse holde sikkerheds-
myndigheden underrettet om, hvilken organisation og hvilke personer, der er
tillagt rollen som den instans, der har ansvaret for forvaltningen af anlsegsbe-
stemmelserne.

Nye akselteellere mé& ikke etableres efter disse anlaegsbestemmelser.®

Eksisterende akseltzellere ma flyttes eller eendres efter reglerne i afsnit 17.

De eksisterende linjeblokanleeg med akseltzellere pa straeekningerne Lunderskov-

Esbjerg, Vojens-Tinglev og Tinglev-Padborg er etableret efter reglerne i notatet "Sik-
kerhedsmaessige konsekvenser af akseltzllere” fra 1996 (SKA-notatet). Anleeggene
pa Svendborgbanen, i @resundstunnelen og pa Vestbroen pa Storebeelt er dog etab-
leret efter udgivelsen af SKA-notatet og afviger derfor fra dette som anfart i afsnit 17.

| 2009-2011 er der udarbejdet en ny og steerkt sendret udgave af SKA-notatet, date-
ret marts 2011. Med udgangspunkt heri er der endvidere udarbejdet et seet supple-
rende anleegsbestemmelser, dateret 2013 Disse dokumenter er dog aldrig blevet
godkendt af Trafikstyrelsen, da ingen projekter har efterspurgt dem. | forbindelse
med udarbejdelsen har Trafikstyrelsen tilkendegivet, at etablering af nye akselteelle-
re skal ske efter reglerne i CSM.

Der findes i 2013 ikke akselteellere pa stationer. Det fglger af anvendelsesreglen, at
sadanne ikke kan etableres efter naervaerende anleegsbestemmelser.

Om signalkommission, se afsnit 5.7.4.

Bestemmelserne indeholder enkelte anleegsbestemmelser, som ikke vedrg-
rer sikringsanlaeg. Disse er primeaert optaget heri, fordi der ikke for tiden fin-
des andre mere egnede steder at optage dem.

Ved de enkelte regler kan veere anfgrt, om reglens begrundelse primeert er:

sikkerhedsmaessig (markeret med °) (BN1)
produktionsfremmende (markeret med ©) (BN2)
teknisk (markeret med ") (BN2)

gkonomisk (markeret med ?) (BN2)

Regler kan veere begrundet i flere af disse arsager.
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Dispensation fra disse anleegsbestemmelser udstedes af den instans, der har
ansvaret for forvaltningen af anleegsbestemmelserne.

Dispensationer fra BN-1 krav skal godkendes af:

e CSM-assessoren, hvis dispensationen indgar i et projekt, der ifglge
CSM-forordningen skal assesseres
e Sikkerhedsmyndigheden i gvrige tilfeelde.

En dispensation og godkendelsen af den skal opbevares sammen med det
pageeldende anleegs tegningsdokumentation. Ansvaret for dette pahviler den
instans, der ansgger om den pageeldende dispensation.

Hvor der for et forhold findes flere lgsningsmuligheder, f.eks. i form af hoved-
regler og undtagelsesregler, ma undtagelsesreglerne kun anvendes efter til-
ladelse fra den instans, der forvalter disse anlsegsbestemmelser.

Tilladelse til brug af undtagelsesregler hhv. lgsninger pa lavere niveau kree-
ver, at det dokumenteres overfor den instans, der forvalter bestemmelserne,
hvilke overvejelser, herunder af sikkerhedsmaessig art (risikovurdering), der
ligger bag de foresl&ede l@sninger. °

Ved indfgrelse af nye sikringsanlaegstyper kan anleegsbestemmel-serne kun
anvendes efter forudgaende tilretning til den pdgaeldende anleegstype.®

| afsnit 15 findes en raekke bestemmelser, som kun ma anvendes ved aendrin-
ger i bestdende anlaeg, der ikke pavirker anleeggenes anvendelse og funktiona-
litet. Reglerne ma kun anvendes efter tilladelse fra den instans der forvalter an-
leegsbestemmelserne.

Baggrunden for revisionen i anvendelsesreglen for afsnit 15 i 2013 er, at der i en
raekke tilfeelde har veeret tvivl om, hvornar reglerne i afsnittet matte anvendes.

Hvis et nedtaget sikringsanlaeg @nskes genanvendt pd en anden station, betragtes
det pricipielt som et nyanleeg.

Eksempler pa projekter hvor de generelle regler har veeret anvendt pa dele af statio-
ner:

Ombygning af hele stationsender (f.eks. Ro 3.-4. spor, Hk 2. spor Pe-Hk) eller starre
stationsomrader (f.eks. Tl, Sno-Tl, Hg HH90, Rg K91, KGC pa Kh fjern). Reglerne er
i disse tilfeelde anvendt pa det eendrede omrade af stationen, men ikke pa resten af
stationen.

Frem til indfgrelsen af CSM gjaldt afsnit 15 for mindre aendringer i bestdende anlaeg.
Denne anvendelse er ved rettelsen i 2013 erstattet af mere nuancerede vurderinger
foretaget af den ansvarlige TSA efter CSM.

Eksempler pa mindre aendringer hvor afsnit 15 har veeret anvendt efter den tidligere
praksis:

AEndring eller nyetablering af enkelte togveje eller spor (f.eks. Lg spor 2, Fa og Ar
IC3 TUS, Hp nedlagt spor 3), flytning af enkelte signaler (Bk U-signal mod Vj, Kh's I-
signal fra Hif, Gb's | og U-signal, Hta's I-signal fra Kh).
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Tidligere krav om afrapportering af anvendelsen af undtagelsesbestemmelser til sik-
kerhedsmyndigheden er faldet vaek ved rettelsen i 2013 og erstattet af Banedan-
marks almindelige sikkerhedsledelsessystem, herunder sikkerhedsmyndighedens
auditering af dette.

Krav til faste ATC-anlaeg findes i ATC anleegsbestemmelser.
Ved eendringer i sikringsanlaeg, som er udstyret med ATC, skal ATC-udstyret
agendres svarende til eendringerne i sikringsanlaegget.

Andringer af trafikale forhold i ATC skal behandles med den instans, der har ansva-
ret for ATC anleegsbestemmelser efter de samme retningslinjer som beskrevet oven-
for.

Ved udarbejdelsen af disse bestemmelser er der ikke taget hgjde for afledte
konsekvenser i sikringsanlaeggene ved indfgrelsen af simplere togkontrolan-
lzeg som

e ATP mobil
e ATC togstop (fast anleeg)

Det har fagrst fra 2006-versionen veeret muligt at tage fuld hgjde for indfgrelsen af
ATC, fordi der fgrst nu foreligger et tilstreekkeligt erfaringsgrundlag fra anlseg og drift
af ATC-anleeggene.

Betegnelsen "centralapparat” i disse bestemmelser daekker over sikringsan-
laeggets lokale betjeningsmedie, uanset typen af dette.

Typen af det lokale betjeningsmedie (traditionelt centralapparat, skaerm/tastatur eller
udvendigt betjeningsapparat (PAPP)) bestemmes grundleeggende af den pagaeldende
sikringsanlaegstype og dermed dennes betjeningsvejledning. Det samme geelder be-
tieningen af apparatet (omfang og metodik). Eventuelle afvigelser kravspecificeres i
det pageeldende anleegsprojekt. Eksempel pa afvigelse: Arhus, hvor 1990-anleegget
betjenes fra sportavle i stedet for den normale skaermbetjening.

Struktur

Anlaegsbestemmelserne er struktureret efter samme hoveddisposition som
den gvrige del af SODB.

Derfor vil visse afsnitsnumre ikke blive anvendst, fordi der ikke findes anleegs-
bestemmelser pa omradet.

Bestemmelserne indeholder dels reglerne, dels de bagvedliggende overve-
jelser. Baggrundsstoffet er skrevet med mindre skrift end reglerne og star
med indrykket venstremargen i forhold til disse.

Baggrundsteksten star som hovedregel umiddelbart under de tilhgrende regler.
Nogle steder er den dog samlet sidst i det pageeldende afsnit.

Denne fjerde udgave af SODB anlaegsbestemmelser udsendes af praktiske
arsager i sin helhed.
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Planer

Dele af teksten er suppleret med planer. Disse er samlet bagest i hvert afsnit.
Det fremgar ved henvisninger fra teksten, hvor der findes supplerende pla-
ner.

1.3 Ikrafttreeden

Denne udgave af bestemmelserne traeder i kraft, nar den er godkendt af sik-
kerhedsmyndigheden.

Den erstatter den tidligere udgave af SODB anleegsbestemmelser af
01.06.2006.

Dermed er fglgende dele af SODB af 1949 ugyldiggjort:
Afsnit I., punkterne 1, 2, 509 7.
Bilag I-VIII.

Endvidere erstattes fglgende dokumenter, som tidligere har veeret normgi-
vende:

SODB's anleegsbestemmelser omfatter ikke ATC og Ks.
Brev. Skt/13414/jk/3.0247/28.5.1993.

Anvendelse af sporskiftedrev, oversigt (med bilag)
Brev. Baneafdelingen, Elsi/5154/A/AK/PKa/BBj/24.4.85.

Handsving i udvendigt betjeningsskab.
Notits. Tkont-T/1 5005/Handsving/BMN//2.10.1991.

Handsving i udvendige betjeningsskabe, principaendring.
Brev. Skt/13415/3.0247/BMN/3.5.1993.

Afhaengighed mellem "signalet annulleret" og kontrol pa spor-
skifter. Brev. Skt/13415/SODB/BMN/18.3.1993.

Principper for el-stedbetjente sporskifter.
Brev. Elsek/1 5005/BMN/16.6.1989.

Etablering af nadbetjening af el-stedbetjente sporskifter pa sikringsanlaeg
DSB 1977.
Brev. Tkont-T/1 5005/Hg 00/BMN/udateret.

Princip for "udvidet" radt lys i PU-signaler.
Brev. Takt/13539/6.720/BM/9.11.1989.

10.10.2013
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Ny type afstandsmaerker samt bedre placering af afstandsmaerker. Brev.
DSB trafikstyring/tss/13415/3.0247/BM/BMN/11.4.1994.

Signalsynlighed (maribo-reglen)
Notat. TPKT/TL/13.04.1983 Rev 09.05.1983

Opl@snings- og speerretider i sikringsanleeg
Notat. Sikkerhedssektionen/PP/juli 1983.

Notat vedr Kravspecifikation Banaliseret drift TPKT/3296/TL/16.5.1983.

Signalopstilling ved banaliseret drift
Brev/@pafd/3296/84.511.01.82/29.3.1983.

Retningslinier for opstilling af signaler Brev/skt/13414/JK/3.0247/6.2.1991.

Principper for opstilling af signaler ved vekselspor.
Sikkerhedssektionen/13414/JK/Notat/9.3.1990.

Notat fra mgde mellem trafiktjenesten og elektrotjenesten torsdag den
8.6.1989 om

e det nuveerende sikkerhedskoncept vedr. ATC som overbygning pa nuvae-
rende sikkerhedssystemer stadig er geeldende? Herunder hvilke hastig-
heder det forventes, at tog uden virksom ATC kan fremfgres med?

e kan sikkerhedskonceptet vedr. signalering af udkarselshastigheder mod
streekninger med vekselspordrift @&ndres uden at pavirke sikkerheden (jf.
eltjs notat herom)?

Elsek/1-5007/CJ/4.8.1989.

Hvordan skal udkarselshastigheden signaleres pa PU/SU-signaler, der ven-
der ud mod streekninger med vekselspordrift?
Notat Elsek-T/1-5007/CJ/30.5.1989.

Rangertogveje
Brev takt/3539/6.710/BM/5.5.1986.

Notat. Retningslinier for signalkommissioner.
takt/13414/JK/3.0247/2.5.1990.

Beregning af placering af teendingsted for varslingsanlaeg for overgange, der
passeres af darligt gdende.
Notits. Takt/februar 1987.

Princip for "udvidet” radt lys i PU-signaler (med bilag).
Brev. Takt/13539/6.720/BM/9.11.1985.
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Oversigt over indkgrselstogvejes sikkerhedsafstande.
Elsek/1 5005/SODB/BMN/28.2.1989.

Deaekning af togveje.
Brev. takt/13539/6.70/BM/4.4.1989.

Randers-Aalborg, fuldelektroniske sikringsanleeg.
Brev/takt/13539/6.723/BM/14.01.1995.

Anlaegsbestemmelser for stgdlgse sporisolationer.
Teknisk Meddelelse Nr. 01 / 01.03.2004

Signalsynlighed (rettelsesblade til SODB anlsegsbestemmelser)
Teknisk meddelelse Nr. 02 / 26.08.2004

Normering af sporleengder for togvejsspor

| plan Anl 01 01 er der angivet regler for, hvordan de ngdvendige leengder pa
togvejsspor kan beregnes.”

Ovenneevnte regler hgrer principielt ikke til i SODB, idet de ikke udtrykker krav til sik-
ringsanleeg, men til sporanleeg (og samlede stationsanlaeg).

De er dog i farste omgang fart med over fra den gamle SODBs Bilag I, hvor de hidtil
har staet, idet det ellers ikke ville vaere muligt at erstatte alle bilagsbestemmelserne.

Senere kan de s evt. flyttes til et mere passende sted.

Samtidig er der foretaget en opdatering af reglerne i overensstemmelse med den
udvikling, der er sket siden de blev udformet. Disse aendringer vedrgrer togenes
leengde, sammenkobling og bremser samt placering af signaler og isolerede stad.
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Normering af sporleengder for togvejsspor
Generelt

Ved normering af, hvor lange togvejsspor skal veere, skal der tages ud-
gangspunkt i, hvor lange tog der skal kunne ekspederes i det pageeldende
spor. Dermed vil leengden (hvis ikke andre forhold ger sig geeldende) norme-
res af, hvor lange godstog der karer pa den pageeldende straekning.

Denne togleengde betegnes T.

For at ekspedere tog af denne leengde, skal sporet under normale omstaen-
digheder have en leengde pa T + 90 m.

Denne afstand males mellem de to frispormaerker hhv. tungespidser, som af-
graenser sporet (se Fig. 1).

For stationer, hvor der geelder specielle ekspeditionsforhold skal de supple-
rende regler i pkt 3. anvendes ved noprmering af stationerne.

Ved seerlige forhold teenkes der f.eks. pa:
e faste krydsningsstationer til personfgrende tog pa enkeltspor
e begraensninger i de fysiske/gkonomiske muligheder for at give stationen den
optimale laengde. Dette kan vanskeliggare ekspeditionen af f.eks. godstog pa
den pageeldende station

11

111

10.10.2013
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» T+90m

A\ 4

& T+90m

Anvendelse af anlaegget

Tilleegget til T pa 90 m anvendes til falgende formal:

Synlighed pa togvejens endepunkt

30 m er den afstand foran det signal (normalt PU eller U), hvor toget senest
skal standse. Afstanden svarer til den minimale synlighed af en normal sig-

nallanterne. Det er ngdvendigt for at kunne seaette i gang igen, at lokomotivfg-
reren kan se dette signal.
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Afstanden kan nedsaettes efter godkendelse af signalkommissionen nar det
sikres, at signalet fortsat kan ses fra fgrerpladsen.

Anvendelse af LED-lanterner eller signaler tilpasset ngije til fgrerrumshgjden pé tog-
seet kan ogsa muliggere nedsat afstand.

Standsningsmargen

30 m er standsningsmargen. Under indkgrsel anses det ikke for muligt at
standse godstog med stgrre praecision end denne.

Afstanden kan nedsaettes efter vurdering af de tog, der skal ekspederes pa
den pageeldende station.

Forholdet skyldes den tidsforsinkelse, som bremsesystemet normalt fungerer med
(aktiveres ved trykfald i den gennemgaende ledning). Det gges med togleengden og
er derfor af seerlig betydning for godstog.

Denne arsag kan dog begraenses i korte tog og moderne togsaet med EP-bremser
(hvor bremsning aktiveres ad elektrisk vej og derfor pdbegyndes samtidig pa alle kg-
retgjer).

Det skyldes endvidere de forskelle, som der altid findes i bremseevnen for det kon-
krete tog betinget af dets sammensaetning.

Hvis margenen reduceres vil det medfare, at indkarsel méa ske med starre forsigtig-
hed, hvis toget skal bringes korrekt til standsning.

Sikringstekniske installationer

15 m i hver ende af sporet (altsa i alt 30 m) anvendes for at skaffe plads,
primeert til de sikringstekniske installationer til sporet:

e udstraekning af sporskiftets SMUTO-togdetekteringsafsnit

e afstand mellem afgreensende signal og tilhgrende isolerede skinnestad
eller andet togdetekteringsudstyr

¢ ngdvendige tolerancer af hensyn til stedlige sporforhold, karelednings-
master e.l.

Se i gvrigt eksemplerne i Fig. 2 og Fig. 3.

T

& (ry]
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5m 10m Normerende afstand
1m  10/20m")  Minimal afstand

10 m anvendes, hvor sporskiftet er enkeltlgbende eller indgar som
farstlgbende i koblet sporskiftepar

20 m anvendes, hvor sporskiftet indgar som sidstlgbende sporskifte i koblet
sporskiftepar uden samtidig omstilling.

Eksempler
Enkeltspor
Stationerne normeres normalt som angivet ovenfor.

For stationer, hvor der geelder specielle ekspeditionsforhold skal de supple-
rende regler i pkt. 3 anvendes ved normering af stationerne.

Ved etablering af stationer uden PU-signaler, skal der fremover anvendes
den pa plan Anl 05 04 beskrevne model med U-signaler anbragt foran spore-
nes sammenlgb.

| SODB af 1949 fandtes endvidere regler for normering af sporleengder pa falgende
stationstyper:

1. Korte stationer med U-signaler anbragt som signalbillede
Denne stationstype har siden 1970 kun veeret etableret i ét tilfeelde, nemlig Kee i
1982, hvor et nedtaget anleeg (RY-type) med denne signalopstilling blev genan-
vendt.

2. Stationer med "samtidig indkgrsel”’, som dette var foreskrevet i 60’erne. (Be-
skrevet i afsnit 15.5.2 hhv. plan Anl 15 02)

Ved fremtidig etablering af stationer, som har indkgrselstogveje uden sikker-
hedsafstand helt ud af stationen, skal de generelle anleegsbestemmelser her-
for falges. Normering fremgar af Fig. 6 med tilhgrende tekst.
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2.2 Flere spor

| Fig. 4 og Fig. 5 er vist eksempler pa normering af sporleengder pa stationer
med overhalingsspor pa flersporede straekninger, hvor der skal kunne eks-
pederes godstog, sa der ikke anvendes nedsatte afstande.

Fig. 4 Flere spor, sideligge overhalingsspor
) Cy)
< T+90m B

Males mellem frispormaerkerne

Fig. 5 Flere spor, midtliggende overhalingsspor
< T+90m J \
3 Stationer med specielle forhold

Ved normering af sporlaengder pa sadanne stationer, skla der indlaegges de
ngdvendige afstande af hensyn til at opfylde de seerlige krav, som stilles til
den pageeldende station.

Med specielle ekspeditionsforhold forstas f.eks.:

e Tog fra begge side skal kunne kgre ind pa enkeltspor (samtidig indkar-
sel)

e Tog skal kunna afga fra ét spor, mens et andet tog karer ind i nabosporet
(togvej uden sikkerhedsafstand helt ud af stationen)

Pa disse stationer skal falgende forhold behandles for at normere sporlaeng-
den.

1. Skal de normalt normerende tog (med lzengden T) normere den "seerlige

10.10.2013
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indkgrselstogvej”?
Evt. afvigende laengde for disse tog skal fastseettes.

2. Skal sikkerhedsafstanden for den seerlige indkgrselstogvej kunne rum-
mes helt inden for det pageeldende togvejsspor?

| givet fald skal denne normeres saledes:

Er indkarselshastigheden 40 km/t, er sikkerhedsafstanden 50 m (tilleegges
sporleengden)

Er indkarselshastigheden 60 km/t, er sikkerhedsafstanden 100 m (tillaegges
sporleengden)

Er indkgrselshastigheden over 60 kml/t, varierer sikkerhedsafstanden efter
e erkendelsesafstanden pa togvejsendepunktet

e om der kan stilles signal "ker igennem” hhv. samtidig veere signal for ind-
og udkersel for pageeldende spor og kereretning.

Se om de naermere regler for normering pa sadanne stationer i afsnit 7.2 om
togvejens sikkerhedsafstand.

3. Fungerer det signal, der skal anvendes som "togvejens endepunkt” for
den seerlige indkarselstogvej som daekningsgivende signal for togveje i
nabosporet?

| givet fald skal der laegges yderligere en sikkerhedsafstand til leengden af
sporet.

Et eksempel pa normering af sporleengde pé en station af denne type er vist i
Fig. 6.

"Togveje uden sikkerhedsafstand helt ud af stationen” er identiske med de togveje,
som i SODB af 1949 var omfattet af bilag VI.
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Fig. 6 Enkeltspor med 1 seet PU-signhaler og sikkerhedsafstand inden for
vigesporet

(f.eks. samtidig indkarsel)

\e e /
\ /
Sikkerheds- Sikkerheds-

afstand afstand

e 100 m

l¢ 100 m

A 4

< T+260m

Normerende forhold i Fig. 6 er fglgende:

1. Stationen skal kunne anvendes til samtidig indkgrsel” med valgfri spor-
benyttelse.

2. Ved samtidig indkarsel gaelder en indkgrselshastighed pa 60 kmit.

3. Sikkerhedsafstanden er derfor 100 m.

4. Da et holdende tog skal veere deekket i bagenden af det samme signal,
som er togvejsendepunkt for modsat kareretning, ma sterste togleengde

kunne rummes indenfor signalet.

Der ma derfor tilleegges sporleengden en afstand svarende til sikkerhedsaf-
standen

10.10.2013
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4 Togvejsleengder for blindspor med HKT
Fig. 7
Togleengde
<> <>
@ £ T 1T 1T =
max 3m
I<10/20m>=4 1-5m >|[4 S iy T ‘llmin1m§{4 min 9m g

”S” = minimum synlighed pa PU-/DV-signalet. Fastsaettes i hvert enkelt til-
feelde af signalkommissionen, men vil normalt veere 8m.

Materieltype Antal togseet og litra | Togleengde "T”
1 SA 83,78 m

2 SE 85,16 m

4. generations S-tog 2 SA 167,56 m
1SA+2SE 168,94 m

4 SE *) 170,32 m

*) lkke tilladt i normal drift

10.10.2013
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Sporskifter

Definitioner

Generelt

Dette afsnit omhandler bade centralbetjente og centralaflaste sporskifter
samt aflabssko. Hvor der geelder szerlige forhold for en af typerne, fremgar
dette af teksten. For aflgbssko geelder de samme forhold som for sporskifter,
hvor andet ikke er anfart.

Kontrol pa sporskifter

Nar der i anlaegsbestemmelserne tales om kontrol pa sporskifter, er dette de-
fineret saledes:

Centralbetjente sporskifter

Sporskiftets drev og kontrolsystem har begge registreret sporskiftets tunger i
den endestilling, hvortil sporskiftet sidst er beordret omstillet via sikringsan-
laegget. Endvidere ma sporskiftet ikke vaere registreret opskaret.

Centralaflaste sporskifter

Visning af sporskiftets status (aflast) over for betjeningspersonalet, nar spor-
skiftet star i den aflaselige stilling, og sporskiftet er aflast fra centralapparatet.

For el-stedbetjente sporskifter geelder det samme som anfgrt for centralbe-
tjente sporskifter.

For nggleaflaste sporskifter gaelder, at sporskiftets nagle skal veere last fast i
den elektromagnetiske ngglelas.

Anvendelse af centralbetjente hhv. centralaflaste sporskifter

Centralbetjente sporskifter anvendes mellem togvejsspor indbyrdes. Central-
betjente sporskifter anvendes endvidere i forbindelser til sidespor, hvor

e derfindes rangertogveje i den pageeldende sporforbindelse” eller

e der rangeres gennem den pagaeldende sporforbindelse flere gange om
dagen.”

| gvrige tilfeelde anvendes centralaflaste sporskifter.?

| spor med hastighed pa hgjst 75 km/t ma der etableres centralaflaste spor-
skifter sikret med elektromagnetisk ne:gleléls.“j

| andre spor etableres centralafléste sporskifter som el-stedbetjente.” ®
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Centralaflaste sporskifter anvendes for eksempel i sporforbindelser, der udelukken-
de anvendes af arbejdskgretgjer.

Tidligere anvendtes de centralaflaste sporskifteformer
e magnetlas, hvor sporforbindelsen skulle benyttes ofte
e elektromagnetisk ngglelas, hvor sporforbindelsen kun sjeeldent blev benyttet.

Magnetlasen er udgaet, dels fordi den ikke produceres laengere, dels fordi den ikke
har tilstraekkelig fastholdekraft til benyttelse i spor med hastighed over 120 km/t.

Efter at man havde vaeret uheldige én gang (togafsporing forarsaget af en fejlbehaef-
tet ngglelas i Glumsg i 1990), blev anvendelsen af ngglelase i hovedspor (spor med
hastighed pa mindst 80 km/t) forbudt.

Til erstatning for magnetlasen blev sporskiftetypen el-stedbetjent sporskifte udviklet.
Teknisk svarer det til et centralbetjent sporskifte, men SMUTO-funktionen er sparet,
og omstilling kan til gengeeld kun ske fra en stedbetjeningskontakt. Den ma siges at
veere en kostbar Igsning til formalet, men det var eneste tilgeengelige mulighed pa
dette tidspunkt. | mange tilfaelde vil et centralbetjent sporskifte veere at foretreekke af
bade tekniske og betjeningsmaeessige arsager.

Antal sporskiftedrev og drevtype

Generelt

Reglerne for antal sporskiftedrev og drevtyper findes grundlseggende i bladteg-
ningerne for de enkelte sporskiftetyper. De er i hovedtreek gengivet her i SODB
for at kunne anvendes ved trafikal sagsbehandling af nye og ombyggede sik-
ringsanlaeg.

Antal sporskiftedrev

Antallet af sporskiftedrev pa en sporskiftetype, fremgar af sporskiftets blad-
tegninger.

Sporskifter med haeldning 1:12, 1:14 og 1:19 skal altid udstyres med 2 spor-
skiftedrev ved hastigheder p& over 120 km/t. S

Nar der anvendes uopskeerligt sporskiftedrev med udvendig betjeninglas
(drevtype DSB 1994), pa et sporskifte med kun ét sporskiftedrev, skal dette
suppleres med en tungekontrolboks. ST

Antallet af drev pa centralbetjente og el-stedbetjente sporskifter bestemmes af tun-
gernes laengde, og dermed normalt af sporskiftets krydsningsforhold.

Formalet er dels at fastholde tilliggende tunge, dels at fare tungerne sa preecist, at
slitagen bliver mindst mulig.

Antallet af drev p& sporskifter af specielle typer fastsaettes i samarbejde mellem Ba-
nedanmarks systemansvarlige for sporskiftedrev og sporkonstruktioner.

Nar sporskifter som hidtil har veeret udstyret med ét sporskiftedrev, udveksles med
et nyt sporskifte med samme haeldning, men med 2 drev, kan Banedanmarks sy-
stemansvarlige for sporskiftedrev tillade, at dette midlertidigt (hajst 3 maneder) kun
udstyres med ét drev, indtil sikringsanlaegget er ombygget til at styre 2 drev. Mens
dette er tilfaeldet, skal hastigheden veere nedsat til maks. 60 km/t.
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Oversigt over antal sporskiftedrev pa almindelige sporskiftetyper
(til orientering):

Sporskiftets haeldning Antal sporskiftedrev
1:7,5
1
1:9
1:12
1:14 2
1:19
1:26,5 3

Drevtype

Drevtypen afheenger af den stgrst tilladte hastighed gennem sporskiftet, jf.
TIB.

Er hastigheden hgijst 120 km/t, skal der anvendes opskaerlige drev.”
Er hastigheden over 120 km/t, skal der anvendes uopskaerlige drev.> '

Er sporskiftedrevet med udvendig betjeningslas (drev type DSB 1994) skal
kun drevet ved tyngespidsen veere uopskeerligt, mens de gvrige drev skal
veere opskeerlige.

Er hastigheden over 160 km/t, skal der anvendes uopskeerlige drev med ud-
vendig betjeningslas (type DSB 1994), eller uopskeerlige sporskiftedrev type
BSM 2010 (MET).5T

Ved sporskifter med to eller flere sporskiftedrev skal drevet laengst veek fra
tungespidsen vaere med kort slagleengde, mens de gvrige drev skal veere
med lang slaglaengde. '

Formalet med indfarelse af uopskeerlige drev er at hindre selvopskeering forarsaget
af de starre sporkreefter, der falger af hgjere hastighed.

| sagens natur har disse drev den uhensigtsmeaessighed, at en opskeering vil medfgre
alvorlige skader pa sporskiftets dele og/eller drevet. Eller i vaerste fald en afsporing.

| sidste del af 80’erne og farste del af 90’erne blev der indfart nye sporskiftetyper,
som kraevedes udstyret med dobbelte drev af hensyn til lsengden pa tungerne hhv.
et gnske om at skabe bedre fastholdelse af tungerne. P& det tidspunkt fandtes der
ikke et opskeerligt mellemdrev som type (med rigtig slagleengde og kontaktbesaet-
ning med mulighed for parallelkobling), fordi den hidtidige type (DSB 1926) ikke
fremstilledes mere. Det var som fglge heraf ngdvendigt at etablere uopskeerlige drev
ogsa pa steder, hvor dette ikke kraevedes pé grund af hastigheden.

Disse begraensninger er bortfaldet med godkendelsen af de nye 2005-
sporskiftedrev.

Dette er ikke gnskeligt, idet en i gvrigt banal opskaering kan fa de alvorlige konse-
kvenser, der er naevnt ovenfor.
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Derfor skal der anvendes opskeerlige drev i alle tilfaelde, hvor hastigheden tillader
dette, gerne flere, hvis dette i gvrigt er ngdvendigt jf. det foregdende afsnit.

Med sporskiftedrev type 1994 genindfartes udvendig betjeningslas (pallds) i Dan-
mark. De uopskaerlige 94-drev har vist sig sammen med pallasen at have sa stor
holdekraft, at der har vaeret registreret adskillige tilfaelde af opksaeering eller forsgg pa
opskaering, hvor sporskiftestramlgbets opskeeringsdetektering (overbraending af sik-
ring ved Kortslutning i drevet) ikke har fungeret, selv om sporskiftedrev og/eller tun-
ger er blevet beskadiget.

Som fglge heraf anvendes der nu kun uopskeerligt 94-drev naermest tungespidsen,
mens gvrige drev pa sporskifter med flere 94-drev altid er opskeerlige. Ved sporskif-
ter med kun ét uopskeerligt 94-drev er dette suppleret med en kontrolboks, som kan
detektere en opskeering.

Ved visse typer sporskifter samt aflgbssko er der ikke plads til 94-drev og/eller den
tilhgrende udvendige betjeningslas, hvorfor anvendelse af en anden type drev, f.eks.
2005 kan veere ngdvendig eller hensigtsmaessig.

Koblede sporskifter

To sporskifter forbundet med en sporforbindelse (transversal) kan etableres
som koblede sporskifter, dvs med faelles betjening og eventuelt ogsa centralt
teknisk udstyr.

Om en transversal skal etableres pa denne made afggres ud fra en vurdering
af falgende fordele og ulemper:

Koblede sporskifter har fglgende fordele i forhold til individuelle sporskifter:

e De erbilligere
e De reducerer risikoen for opskeering betragteligt.

De har fglgende ulemper:

e De er mindre smidige rent deekningsmaessigt.
e Fejl ved ét sporskifte pavirker ogsa det tilhgrende koblede sporskifte.
e Handtering af sneforhold vanskeliggeres.

Koblede sporskifter uden samtidig omstilling af de to sporskifter skal indret-
tes, sa sidstlgbende sporskifte er det, bag hvilket rangerbevaegelser hyppigst
vil vende.®

Omstillingsraekkefglgen tillades at veere modsat i disse tilfeelde:

e Hvor rangering normalt foregar p& R-togveje.”

e Hvor eksisterende togdetekteringsafsnit udnyttes til SMUTO.?

e Hvor der er signalmaessig daekning foran det sporskifte, hvor der hyppigst
vendes.”

e Hvor et opskeerligt og et uopskeerligt sporskifte er koblede, skal det
uopskeerlige normalt veere farstigbende for at reducere risikoen for op-
skaering af dette.®

e Hvor en aflgbssko og et sporskifte er koblet, skal aflabsskoen normalt veere
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fzrstslizbende for at reducere afsporingsrisikoen ved pakarsel af den palagte
sko.

Transversaler har i stort set alle tilfeelde veeret etableret som koblede sporskifter.
Eksempler pa ikke-koblede transversaler findes i Ro, Nf, Od og Oj. De er etableret
pa steder, hvor der har veeret pakraevet spormaessig deekning for H-togveje, men
hvor samtidig omstilling af en koblet gren ville virke urimeligt generende for range-
ringen.

Formalet med den valgte omstillingsraekkefalge pa koblede sporskifter er, at opskae-
ringsrisikoen herved nedseettes, da kagrsel ind i transversalen efter vendingen farst
sker, efter at begge sporskifter er omstillet.

Indtil indfgrelsen af 2005-drevet (som har 2 kontaktsaet), var afvigende omstillings-
reekkefglge ved kombination af opskeerlige og uopskeerlige drev desuden begrundet
i, at kontaktbesaetningen pa de eeldre opskeerlige drev (type 1957) ikke muligger an-
dre lgsninger.

Koblede sporskifter blev oprindeligt indfart for at billiggare sikringsanleeggene, idet to
sporskifter her kan ngjes med ét stramlgb og én udvendig kabelforbindelse.

| fuldelektronisk sikringsanleeg type DSB 1990 omstilles begge koblede sporskifter
samtidig.

Sikring mod utidig omstilling (SMUTO)
Se plan Anl 02 01.

Alle centralbetjente sporskifter skal veere udstyret med en funktion, som sik-
rer det mod omstilling, nar der holder/kgrer jernbanekgretgijer i et specificeret
togdetekteringsafsnit.®

Afsnittet har en udstraekning foran sporskiftets tungespids og bag sporskiftets
frispormaerke.®

Laengden foran tungespids skal mindst veere:

For enkeltlgbende sporskifte,

for fgrstlgbende sporskifte i et koblet seet og

for koblede sporskifter med samtidig omstilling: 10 m.5P

For sidstlsbende sporskifte i et koblet seet: 20 m.>"

Afstanden tillades nedsat ved stedbetjening, hvor omstilling sker fra en stedbe-
tieningskontakt i umiddelbar naerhed af sporskiftet.”

SMUTO-funktionen kan evt. helt fiernes ved stedbetjening’. | s& fald skal sted-
betjeningskontakten forsynes med oplysning herom.®

SMUTO-afsnittet skal udstreekkes mindst 5 m bag frispormaerket.®

Hvor de ovennaevnte afstande ikke kan skaffes,kan der laegges ekstra afsnit
ind i SMUTO-funktionen for sporskiftet, s oven nzevnte afstande bliver over-
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holdt. S

Hvor ekstra afsnit ikke er muligt eller skannes uhensigtsmaessigt, kan afstan-
dene nedseettes efter tilladelse fra den instans, der forvalter disse anleegsbe-
stemmelser. | sa fald skal forholdet beskrives i det lokale instruktionsstof for det
pageeldende sikringsanleeg.” ?

En centralbetjent aflgbssko skal forsynes med SMUTO efter de samme ret-
ningslinjer som sporskifter. En aflgbssko, der er koblet med et sporskifte, skal
have en selvstaendig isolation.®

Leengden foran tungespidsen har oprindelig haft til formal, at en omstilling som er
igangsat umiddelbart far en rangerbeveegelse pa vej mod sporskiftet besaetter isola-
tionen, kan blive afsluttet far bevaegelsen nar ind i sporskiftet, og bliver afsporet.
Dette har normeret de hidtil geeldende afstande.

Disse afstande har vaeret normeret ud fra

e rangerhastighed op til ca. 15 km/t
e sikringsanleeg med stort set momentan reaktion pa, at en isolation beseettes
e omstillingstid for et sporskifte pa ca. 3 sek

En "opdatering" af dette princip til nutidens rangerhastighed (ofte op til 40 km/t) vil
betyde at minimumsleengder for SMUTO skulle forgges fra 10 til ca. 40 meter.

Nar der dertil medregnes, at i datamatstyrede sikringsanlaeg er tiden fra en isolation
bliver besat til anleegget reagerer ofte 2-4 sek., ville det betyde, at laeengden foran
tungespids skulle forgges til ca. 70 m.

Pa baggrund heraf anses en sadan "opdatering” for ubrugelig, idet en forleengelse
som beskrevet ovenfor vil medfgre, at antallet af tilfeelde, hvor SMUTO-funktionen
overstroppes i det daglige arbejde, vil forgges betydeligt.

Dette vil fare til, at SMUTO far den stik modsatte effekt af den tilsigtede.
Medvirkende ved disse overvejelser har veeret, at

e der findes kun et fatal af rangeruheld forarsaget af den nuvaerende funktionsma-
de

e pa visse stationer med omfattende rangering har afstandene veeret reduceret il
under det i dag geeldende for sporskifter med signalmaessig deekning, uden at
dette har givet saerlige problemer.

De geeldende afstande fastholdes derfor.

SMUTO-funktionen bag frispormaerket har til formal at sikre at karsel ad sporskiftets
ene gren ikke farer til pakarsel af keretgjer, som er hensat i sporskiftets modsatte
gren.

| bestemmelserne for SMUTO-isolationer i SODB af 1949 fandtes en regel, som pa
64-anleeg maksimerede SMUTO's udstreekning bag frispormeerket til 10 m. Begrun-
delsen herfor var - sa vidt det har kunnet opklares - angst for, at der kunne "gemme"
sig et karetgj mellem stadet og frispormaerket, nar sporskiftet star til daekning, da
overvagning af isolationen i dette tilfaelde ikke kunne etableres.

Reglen har veeret foresldet udstrakt til ogsa at geelde for andre anleegstyper med
geografisk deekningssystem. Samtidig har der dog veeret dispenseret fra den for at
kunne spare sporisolationer.

Pa andre anlaegstyper var denne afstand (som altsa pa 64-anleeg skulle vaere 5-10
m) fastsat til mindst 15 m. Dette har sa vidt vides ikke givet anledning til problemer.
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Da den beskrevne risiko findes pa alle sikringsanleeg ved henseetning af karetgjer
mellem sporskiftet og frispormaerket, hvor afstanden ofte er meget laengere, kan
denne regel om maks-afstand derfor bortfalde.

Den stgrste leengde pd SMUTO bag frispormaerket vil i de fleste tilfaelde begreenses
af gnskerne om god udnyttelse af produktionsapparatet, idet den leegger begreens-
ninger pa den starste anvendelige sporleengde.

TSI-CCS (tidligere UIC fiche 512) fastseaetter, at starste afstand fra aksel til puffer pa
et jernbanekgretgj er 4,2 m. 5 m vil derfor sikre sporfrihed i alle tilfeelde.

Pa zeldre sikringsanleeg pa landstationer opererede man som naevnt ovenfor med en
tilsvarende afstand pa min. 15 m. S& vidt det har kunnet opklares, har formalet her-
med dels veeret at sikre, at et indkgrende tog blev bragt til standsning far det sene-
ste standsningssted (som efter SR af 1935 var frispormzerket), dels at togets sma
beveegelser efter standsning ikke ville medfgre, at det kom ind i fritrumsprofilet. P&
nyere anlaeg har afstanden veeret nedsat til 5-10 m, uden at dette har givet anled-
ning til problemer (muligvis medvirker en bedre opstramning af togenes koblinger
hertil). Den geeldende minimumsafstand fastholdes derfor.

Kravet om selvsteendig SMUTO-isolation til koblede afslgbssko skyldes, at en tidlige-
re ret udbredt anvendelse af feelles isolation med det koblede sporskifte kan medfagre
stopfald i den togvej, skoen daekker, nar denne isolation beszettes. Disse feelles iso-
lationer havde i mange tilfselde kun en udstraekning pa 1 m foran skoen for at elimi-
nere risikoen for stopfald, En sadan afkortning vil i almindelighed ikke kunne tillades.

Sporskiftesignaler
Omfang

Etableres pa stationer eller stationsomrader hvor der foregar planlagt range-
ring, og denne ikke foregar pa fastlagte rangertogveje.”

Der skal endvidere opstilles sporskiftesignaler ved sporskifter, hvis ene gren
farer til et spor uden kgreledning. Sporskiftesignalet mod dette spor skal for-
synes med brandgult glas.”®

Aflgbssporskifter og aflgbssko forsynes altid med sporspzerresignal.”

Den klassiske type sporskiftesignaler har flere ulemper:

De er relativt dyre.

De kreever jeevnlig justering for at virke korrekt.

De bevaegelige dele giver problemer under snelaeg.

Signalet er uden afhaengighed til sporskiftets kontrolsystem eller mekaniske Ias.

Af disse arsager blev det omkring 1980 besluttet at fierne de fleste sporskiftesignaler,
nemlig dem, som ikke var pakraevede efter ovennaevnte retningslinjer.

Typer
Sporskiftesignaler kan etableres som

e mekaniske (drejelige) signaler
o med indlagt lys
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o uden lys, men med refleksbelaegning
o elektriske signaler.

Lyset i mekaniske sporskiftesignaler skal kunne teendes og slukkes fra cen-
trapparat og FC.?

Til krydsningssporskifter skal altid anvendes elektriske sporskiftesignaler.”
Signalerne er beskrevet i normaltegninger i serien EN/KN 030 - 035.
Krav til elektriske sporskiftesignaler :

Signalet skal vise de signalbegreber (figurer), der fremgar af SR § 10. Figu-
rerne ma vises over hinanden, sa kun den eller de aktuelle er taendt.

Signalet ma kun vise fast lys for pageeldende stilling, nar bade til- og fralig-
gende tunge er i endestilling.

Styringen af sporskiftesignalet kan ske med aftastning af, at den fraliggende tunge er i
endestilling (f.eks. med en induktiv faler) eller fra sikringsanleeggets eller sporskifte-
drevets kontrolmeldinger.

Fordelen ved aftastning pa selve sporskiftet er, at signalet sa ville kunne anvendes
som fall-back for en melding om sporskiftets fysiske stilling, selv om den elektriske
kontrol i sikringsanlaegget er mistet.

Kravet om, at fysisk aftastning skal ske pa den fraliggende tunge, har sammenhaeng
med funktionen af et sporskifte med betjeningslas, hvor den fraliggende tunge aflaser
den tilliggende.

Visse typer elektriske sporskiftesignaler kan endvidere med blinklys vise, at sporskiftet
har mistet kontrollen eller er opskaret.

Overvejelserne bag indfarelsen af elektriske sporskiftesignaler er, udover de gene-
relle problemer med de bevaegelige signaler, disse:

Efter fijernelsen af sporskiftesignalerne og indfgrelsen af uopskaerlige drev omkring
1985 skete der nogle opskaeringer af sporskifter med uopskaerlige drev med alvorli-
ge konsekvenser for sporskifterne og for trafikken. Det blev derfor besluttet at etable-
re afhaengighed mellem sporskifter med uopskeerlige drev og "signalet annulleret” i
DV- og PU-signaler neer disse (se afsnit 2.8).

Denne afhaengighed har i praksis vist sig mindre hensigtsmaessig end farst antaget.
Der sker stadig en del opskeeringer af disse sporskifter, og afheengigheden er i en
del tilfeelde teknisk vanskelig at realisere. Det rangerende personale og betjenings-
personalet oplever ikke altid sammenhgeng mellem det deekkende signal og sporskif-
tet, for eksempel fordi der er

o afheengighed til flere sporskifter efter hinanden,
e afhaengighed til modgaende sporskifters kontrol,
e betydelig afstand mellem sporskiftet og det deekkende signal visse steder.

Det kan ikke afvises, at et velfungerende sporskiftesignal kan forebygge en del op-
skeeringer og i virkeligheden giver en bedre markering end den nuvaerende afhaen-
gighed, fordi der vil opleves en bedre sammenhang mellem sporskifte og signal.

Hvis blot enkelte opskeeringer af sporskifter med uopskaerlige drev kan afveerges
ved etablering af elektriske sporskiftesignaler, vil udgiften til dem formentlig veere
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tjent hjem igen.

| forbindelse med etablering af specielt lange (1:26,5) eller komplicerede sporskifter
(kryds med beveegelige tunger) er en tydelig markering af sporskiftets stilling mere
aktuel end nogensinde.

Sporskiftesignaler af den elektriske type kendes flere steder fra, bl.a. de danske pri-
vatbaner og Norge. De er endvidere pa forsggsbasis opstillet i Rg og Hgl.

Elektriske sporskiftesignaler vil blive et krav til sporskifter med bevaegelig hjerte-
spids. | denne type sporskifter vil der blive stillet skeerpede krav til antal og kobling af
signalerne, fordi de bl.a. skal hjeelpe med til at forhindre utilsigtet karsel ind i hjerte-
spidsen.

Stedbetjening

Centralbetjente sporskifter indrettes til stedbetjening

e péfjernstyrede stationer °
e hvor der pa en station eller i et stationsomrade er behov for at rangere
uden medvirken fra stationsbestyreren.”

Sporskifter kan frigives til stedbetjening individuelt og/eller omradevis afhaen-
gig af sikringsanleegstype.” T Stedbetjeningsomraderne defineres ved krav-
specifikationen af det pageeldende anleeg.

Inddeling i stedbetjeningsomrader sker efter de lokale behov.

Stedbetjening kan finde sted fra stedbetjeningskontakt ved pageseldende spor-
skifte. Det kan endvidere ske fra det udvendige betjeningsskab, hvor et sadant
findes for pageeldende station / stationsomrade. Betjening fra det udvendige
betjeningsskab kan eventuelt erstatte stedbetjeningskontakter ved de enkelte
sporskifter, hvis dette specificeres for det pageeldende anleeg.?

| stedbetjeningsomrader med omfattende rangering kan der indrettes seerlige
betjeningstavler med tableauer og betjeningsknapper som et udvendigt betje-
ningsskab.

Ved koblede sporskifter anbringes stedbetjeningskontakten ved det sporskifte,
bag hvilket der hyppigst vendes jf. overvejelserne i afsnit 2.4.7S

Ved koblede sporskifter uden samtidig omstilling anbringes stedbetjenings-
kontakten derfor ved det sidstlgbende sporskifte.

Der kan anbringes stedbetjeningskontakt ved begge koblede sporskifter.” Hvis
der er behov for at betjene sporskiftet fra et farerrum, kan kontakten gares hgj
eller suppleres med en ekstra hgj betjeningsmulighed.”

Ved nyetablering af sikringsanlaeg skal der etableres kontrollampe pa stedbe-
tieningskontakterne for centralbetjente sporskifter med funktion som beskrevet i
afsnit 2.7.1.7°
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| gvrige tilfeelde kan stedbetjeningskontakter for centralbetjente sporskifter ud-
styres med kontrollampe. " *2

Kontrollamper anses som en fordel, fordi de giver rangerpersonalet en tydelig informa-
tion om sporskiftets stilling og om, at det er frigivet til stedbetjening. Ved egentlige ny-
anleeg anses den ekstra omkostning til de mere hensigtsmaessige kontakter for be-
skeden.

Betjening af el-stedbetjente sporskifter

Efter frigivning fra centralapparatet kan el-stedbetjente sporskifter betjenes
fra sporskiftets stedbetjeningskontakt. For koblede sporskifter anbringes
stedbetjeningskontakten som beskrevet oven for i afsnit 2.7.

Stedbetjeningskontakten for sadanne sporskifter skal indrettes med en kontrol-
lampe, som kan vise 7 ®

e fast hvidt lys, nar sporskiftet er frigivet og har kontrol

e hvidt blinklys, nar sporskiftet er frigivet og uden kontrol henholdsvis under
omstilling

o slukket, nar sporskiftet ikke er frigivet.

Opskeering af el-stedbetjente sporskifter skal registreres af sikringsanlaegget og
vises pa centralapparatet.

Afhaengighed mellem uopskeerlige sporskifter og ”signalet annulleret” i
DV- og PU-signaler

For at begreense risikoen for opskeering af uopskeerlige sporskifter, skal der
etableres afheengighed mellem kontrol pa disse sgorskifter og "signalet annulle-
ret" i DV- og PU-signaler, der daekker sporskiftet.

Afheengigheden etableres séledes:

1. Der ma kun kunne vises "signalet annulleret", nar sporskiftet har kontrol i den
stilling, hvorfra det pageeldende signal deekker sporskifterne.®

2. Afhaengighed etableres til centralbetjente og centralaflaste sporskifter med
uopskeerlige drev,® til aflabssko ° og til lange sporskifter med opskaerlige
drev (heeldning 1:19).”

3. DerS etableres kun afhaengighed fra et signal til farste sporskifte bag signa-
let.

4. Afhaengigheden etableres kun i signaler, som daekker for medgaende karsel
ind i sporskiftet.®

5. Der etableres kun afheengighed, hvis afstanden mellem signalet og sporskif-
tet (frispormaerket) er hgjst 100 m.®

Hvor der lokalt skennes behov herfor, kan afheengighed etableres i udvidet om-
fang i forhold til ovennaevnte regler.
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Afheengigheden kan vaere indrettet, sa "signalet annulleret" magasineres, hvis
det indkobles, mens sporskiftet ikke star i den stilling, som tillader "signalet an-

nulleret".”

Pa fiernstyrede stationer skal en sadan magasineringsfunktion etableres for at
lette betjeningen.”

Se baggrund til afsnit 2.6 vedrgrende de oprindelige begrundelser for etablering af
afhaengigheden.

Oprindelig var der ikke klare regler for omfanget, hvorfor dette varierede en hel del
og ofte var uoverskueligt. Der blev derfor foretaget en egentlig sagsbehandling, som
udmgntede sig i ovenstaende regler.

Ved behandlingen blev fglgende punkter overvejet:

1. Sikringsanleeggets muligheder (anleegstype, afhaengighed til mange sporskifter
kan veere kompleks).

2. Overskuelighed for stationsbestyrerne (mange sporskifter, betingede afhaengig-
heder, afhaengighed til bade med- og modgaende sporskifter mv.).

3. Rangerpersonalets ansvar i forhold til overskuelighed (samme
begrundelse som anfart ovenfor for stationsbestyrerne samt
afstanden mellem deekkende signal og sporskifte).

Vedrgrende eventuelt bortfald af afhaengigheden, nar der er spor-skiftesignal pa det
pageeldende sporskifte, se afsnit 2.6 (baggrund).

Nummerering af sporskifter

Se plan Anl 02 01 for centralbetjente sporskifter hhv. Anl 03 01 for centralafla-
ste sporskifter.

Den instans, der forvalter anleegsbestemmelserne, kan give tilladelse til at und-
lade omnummerering ved ombygning i best&ende sikringsanlaeg.?

Omnummerering af sporskifter i et eksisterende sikringsanleeg vil i de fleste tilfaelde
medfare omfattende rettelser, dels i hele anleeggets egen dokumentation, dels i man-
ge andre tekniske systemer, der ogsa indeholder sporskiftenumre, f.eks. ATC-
dokumentation, FC-skaermbilleder, spordokumentation eller karestrgm. Derfor skal
omnummerering altid overvejes ngije.

Ved etablering af nye sikringsanleeg skal pateenkte sendrede numre pa sporskifter
fastseettes under hensyn til andre sporskiftenumre pa stationen, sa brug af samme
nummer til to sporskifter undgas.

Sporskiftehandsving

Pa ikke-fiernstyrede stationer skal der findes et handsving, hvormed sporskifte-
drev kan omstilles.”

Handsvinget skal veere under stationsbestyrerens kontrol, f.eks. anbragt plom-
beret i kommandoposten.®
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Pa nogle stationer var handsvingene anbragt i uaflaste skabe pa pladsen. | forbin-
delse med driftshesparelser faldt vedligeholdelses-personalets jeevnlige tilsyn med
skabene veek, hvorfor man matte flytte handsvingene til kommandoposterne.

Lase handsving kan udggre en betydelig risiko for togsikkerheden. Det er derfor vig-
tigt, at der er tale om en reel overvagning af dem.

Pa fiernstyrede stationer skal der etableres tilsvarende sporskiftehandsving,
safremt dette specificeres i det pagaeldende projekt, og handsvinget saettes
under sikringsanlaeggets kontrol.” >

Denne kontrol etableres normalt pa fglgende made:

Handsvinget er placeret i en holder i det udvendige betjeningsskab, hvor et s&-
dant findes.”

Fjernelse af handsvinget fra holderen skal medfare, at al signalgivning i hand-
svingsomradet forhindres.>

Et handsvingsomrade vil i almindelighed svare til en hel station. Hvis der pa
starre stationer etableres flere betjeningsskabe, kan disse hver for sig udgere
et handsvingsomrade, sa udtagning af ét handsving ikke spzerrer al signalgiv-
ning pa hele stationen.”

Handsvingsomraderne skal veere klart afgreensede fra hinanden.®

Der skal etableres en seerlig frigivningsfunktion, sa der kan foretages en frigiv-
ning af hAndsvinget fra centralapparatet/FC. Nar h&ndsvinget er frigivet, kan
det tages ud af skabet uden restriktioner for signalgivningen. Frigivet handsving
skal indikeres i betjeningsskabet.

Denne frigivningsfunktion kan undlades etableret pa eksisterende releebasere-
de anlaegstyper.

Udtagning af handsvinget skal

e enten frakoble motorstrgmmen til samtlige sporskifter i det pageeldende
handsvingsomrade pa en made, sa sporskiftet ikke mister kontrollen ved
forsgg pa omstilling,

e eller motorstrgammen for det enkelte sporskifte skal frakobles, nar hand-
svinget seettes ind i drevet

eller motorstrammen for det enkelte sporskifte skal frakobles, far sporskifte-
handsvinget kan szettes ind i drevet.®

Pa de drevtyper med indbygget 18s, der anvendes pa sikringsanlaeg type DSB 1990
(drev type 1987) afbrydes motorstrgmmen, nar sporskiftehandsvinget seettes ind i dre-
vet.

P& 94-drev afbrydes motorstrammen, nar et szerligt handtag er indsat i drevet og dre-
jet. Sporskiftehandsvinget kan fgrst seettes ind i drevet, nar motorstremmmen er af-
brudt.
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| de tidligere udfarelser for hdndsving med motorstramsfrakobling sker frakoblingen
ved at afbryde motorensretteren. Denne funktion betyder, at et sporskifte, der forsgges
omstillet, vil miste kontrollen, som ikke kan genoprettes, sa laenge handsvinget er ude
af skabet. Denne lgsning er ikke hensigtsmaessig, fordi den kan medfgre yderligere
trafikale konskvenser ud over selve brugen af hdndsving. Den rigtige lgsning er at fast-
laegge hvert enkelt sporskifte p&A samme made, som i den klassiske handsvingslgsning
(se nedenfor).

Udtagning af h&ndsvinget mé ikke medfare frakobling af kontrol p& sporskifter.®
P Ved omstilling af et sporskifte med h&ndsvinget, vil sporskiftet blive registreret
opskaret (f.eks. overbreendt kontrolsikring). Nar sporskiftet er bragt i orden igen,
kan opskeeringsmeldingen fjernes.

Enhver udtagning af h&ndsvinget skal vises p& centralapparatet og i FC.®

Efter at hdndsvinget igen er sat pa plads i holderen i betjeningsskabet, skal der
foretsages en betjeningshandling for at ophaeve spaerringen af signaler i stopstil-
ling.

Ved ombygning af bestdende sikringsanlaeg med handsving i afheengighed til
sikringsanlaegget pa andre mader end den ovenfor beskrevne, ma denne af-
haengighed bibeholdes.

Betjeningshandlingen, der opheever speerring af signalgivning, kan enten veere en
seerlig til formalet eller en i forvejen eksisterende. En betjening, der medfarer togvej-
sindstilling bar dog ikke anvendes. Pa releeanlaeg er en frigivningsfunktion vanskelig
og kostbar at etablere, fordi den er sikkerhedsmaessig og derfor skal overvages i sig-
nalgivningen. Det er derfor accepteret, at der kan ses bort fra den i disse anleeg. Der-
imod vil funktionen veere et krav til nye anleegstyper, hvor den kan indga i anleeggets
konstruktion fra starten. | de aeldre fiernstyrede sikringsanlaeg fungerer handsvingets
interaktion med sikringsanleegget pa forskellige mader:

Pa fiernbaner sidder handsvinget i det udvendige betjeningsskab, men har ikke den
beskrevne frigivningsfunktion, herunder saerlig visning af udtaget handsving. Udtag-
ning af handsvinget vil her medfare frakobling af bade motor- og kontrolstram (spor-
skifterne mister kontrollen og fastleegges). Efter at hAndsvinget er genplaceret i skabet,
skal der foretages omstillingsmangvre for at opna kontrol pa sporskiftet.

Pa S-banen sidder handsvinget i en holder ved centralapparatet. Det fungerer i gvrigt
som pa fiernbaner.

Pa gvrige fiernstyrede sidebaner findes intet sporskiftehandsving, medmindre det er
blevet glemt inddraget, da stationen overgik til fiernstyring.

| sikringsanlaeg type BSS 2003 (Ar-Gr) har det ikke vaeret muligt at etablere frakobling
af motorstrgmmen, nar sporskiftehandsvinget seettes ind i drevet. | stedet spzerres
sporskifteomstillingen ved, at alle sporskifter pa stationen lokalaflases, nar handsvin-
get fiernes fra det udvendige betjeningsskab.

Tilstedeveerelse af sporskiftehandsving ma alene betragtes som en regularitetsmaes-
sig foranstaltning (som muligger opretholdelse af toggangen ved en alvorlig fejl, for
eksempel svigtende stramforsyning, defekte motorstramsensrettere eller uoplgselige
fastleegninger).

Det er derimod et sikkerhedsmaessigt krav, at brug af hdndsvinget sker under ledelse
af personale med den forngdne sikkerhedsuddannelse (stationsbestyrer), eller at
handsvinget kun kan anvendes (af lokomotivfgrere, rangerpersonale mv.), efter at der
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via sikringsanlaegget er truffet de ngdvendige foranstaltninger.

Lignende overvejelser geelder for vedligeholdelsespersonalets handsving. Dette per-
sonale har den forngdne sikkerhedsmaessige uddannelse og mé derfor anvende egne
lzse handsving efter aftale med stationsbestyreren.

Det pa en raekke stationer etablerede tableau, som viser, at vedligeholdelsespersona-
lets handsving er fiernet fra dets plads i relaerummet, har ingen reel betydning og kan
derfor bortfalde.

Pa enkelte stationer, som er forberedt for fjernstyring, er handsvinget placeret i det ud-
vendige betjeningsskab, sikret som beskrevet for fijernbaner ovenfor (Sd, Vg, Hr).

Lasebolte
Faste lasebolte

Til sikring af sporskifter, der ikke kan opnas kontrol pa samt af opskarne spor-
skifter, skal der findes faste lasebolte til aflasning af tilliggende tunge i neden-
stdende omfang:” ®

| centralbetjente sporskifter i togvejsspor skal der kunne aflases til karsel ad
togvejsspor.”

| centralaflaste sporskifter med el-stedbetjening skal der kunne aflases til karsel
ad den aflaselige gren.

Laseboltene har generelt til formal at kunne opretholde driften i uregelmaessige situati-
oner pa et sikkerhedsmaessigt forsvarligt niveau.

Tidligere fandtes der faste lasebolte til aflasning af fraliggende tunge i togvejsspor pa
fiernstyrede stationer, de sakaldte togfgrerladse. Ved etableringen af uopskeerlige spor-
kiftedrev kunne disse ikke anvendes, fordi deres indirekte aflasning forudsatte intakt
betjeningslas i sporskiftet.

Til erstatning blev der udviklet en god og billig fast lasebolt til aflasning af tilliggende
tunge. Denne las er senere gennem aendrede sikkerhedsbestemmelser autoriseret til
anvendelse ogsa i opskeerlige sporskifter. Lasebolten har dog den svaghed, at den
kun kan sikre karsel med hgjst 40 km/t.

Da der herudover ikke lzengere kan paregnes at vaere personale til paseetning af
transportable lasebolte, er det valgt at @ge omfanget af lasebolte ogsa til ikke-
fiernstyrede stationer. Lasebolte har i gvrigt siden 1990 veeret etableret efter disse
principper.

Transportable lasebolte

Pa togfglgestationer med centralbetjente sporskifter skal der findes mindst to
transportable I&sebolte til afldsning af sporskifter.S”

Laseboltene skal vaere tilgaengelige for en stedlig stationsbestyrer.” Hvis statio-
nen er udstyret med et udvendigt betjeningsskab, skal laseboltene opbevares i
dette.”

Transportable lasebolte anvendes til aflasning af fraliggende tunge efter opskeeringer.
De kan endvidere anvendes til aflasning af tilliggende tunge, nar dette er foreskrevet i
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SR, eller nr sporskiftet ikke har fast lasebolt.

Et tidligere krav om, at der skulle forefindes haengeldse sammen med laseboltene er
bortfaldet fordi der i SR § 34 kun er krav om aflasning med hzengelas i tilfselde, hvor
der skal keres med mere end 40 km/t gennem aflaste sporskifter. Disse haengelase
paseettes altid af sikringsteknisk personale, som selv medbringer haengeldse (FQ-
nggle) til formalet.

Til karsel med hgijst 40 km/t (fraliggende tunge pa et opskaret sporskifte) anses en
split for tilstraekkelig sikring.

Ved sporkryds med bevaegelige tunger og ved mellemdrevene pa visse sporskifter
med flere drev skal der anvendes transportable lasebolte med lille hoved pa grund af
den mindre afstand mellem tunge og sideskinne.

Brug af sddanne lasebolte er dog kun aktuel, hvis der skal kares med normal hastig-
hed i sporskifterne, nar det pagaeldende drev er afmonteret eller gdelagt. Disse lase-
bolte findes derfor normalt kun hos vedligeholdelsespersonalet. | 2002 er der udviklet
en ny type transportabel lasebolt, der har et hoved i to forskellige bredder, som kan
anvendes i alle typer sporskifter. Fremover er det udelukkende denne type lasebolt,
der nyanskaffes.
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Anl 0201 Nummerering af DV-signaler mv.
Betegnelse for centralbetjente sporskifter.
Togdetekteringsudstyr ved sporskifter og DV-signaler.

Kareretning svarende til Hg - Kh - Fa hhv Pa - Fh

<
<

1-65m

m 8 SPOR 2

e 2
T

-

min 10 m min5m
’ " sPor 1

SPOR 11 ) G;_l (] "
2z L

1-65m 1-5m

\ 4

Kareretning svarende til Fa - Kh - Hg hhv Fh - Pa

Sporskiftenumrene er mindst 2-cifrede og nummereres fortlgbende i kilometreringens
retning.

Kareretning svarende til Hg - Kh - Fa hhv Pa - Fh

<
<«

min 10 m ved sporskifter der karer samtidig
min 20 m ved sporskifter der karer enkeltvis

21

SPOR 22 ‘_T

sm 222| ] L_SD
SPOR 21 ‘_T

212| )

min 10 m
Koblede sporskifter, har samme nummer efterfulgt af a hhv. b.
Ved sporskifter, der karer enkeltvist, er a som hovedregel fgrstlgbende. Se dog
baggundtekst i afsnit 2.9.
Ved sporskifter, der kgrer samtidigt, er a det sporskifte, der ligger i den laveste
kilometrering.

SPOR 2

SPOR 1

Pa anleegstyper, hvor sporskifternes numre er bestemt af feltplaceringen af betjenings-
handtag hhv. relaeer, nummereres de herefter.
Skitserne anvendes uanset drevtyper.

10.10.2013
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Centralaflaste sporskifter
Se afsnit 2 Sporskifter.

Plan for nummerering af centralaflaste sporskifter: Anl 03 01.

40
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Anl 0301 Nummerering af centralaflaste sporskifter

Sporskifter uden drev
(nggle-, magnetlaste mv.).
Fortlabende i kilomtreringens retning med et ”S” foran.

Kilometerretning

>

togvejsspor

S2 s3,/ S4

sko
S1

® sidespor

Sporskifter med drev
(Elstedbetjente).
Som centralbetjente (eventuelt kun 1-cifret), men med ”S” foran nummeret

togvejsspor

Sia
S1b

sidespor

Pa anlaegstyper, hvor sporskifternes numre er bestemt af feltplaceringen af betjenings-
handtag hhv. releeer, nummereres herefter.

10.10.2013
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Togdetektering

Dette afsnit handler kun om togdetektering pa stationer. Detektering pa fri bane
omtales i afsnit 10, medmindre det er seerligt naevnt i dette afsnit.

Om sikring mod utidig omstilling af sporskifter, se afsnit 2.5.

Hvor der kan veelges mellem forskellige typer af togdetektering, bgr valget mel-
lem disse foretages ud fra en samlet vurdering af gkonomi, sikkerhed og regu-
laritet over hele den forventede levetid for udstyret 572

Omfang

Togfelgestationers togvejsspor skal i hele sin udstraekning veere udstyret med
udstyr til detektering af jernbanekeretgjer i sporet.” =T

Sidespor udstyres tilsvarende efter vurdering af det lokale behov, herunder om-
fang af rangertogveje og det ngdvendige udstyr til oplgsning af disse.

Falgende forhold medfgrer behov for togdetektering i sidespor:

1. Alle rangertogveje skal kunne oplgse automatisk, hvis de gennemkgares
helt.” Det ngdvendige antal detekteringsafsnit hertil skal etableres.

2. For at hindre utilsigtet indstilling af en rangertogvej gennem et besat spor,
skal alle spor, hvorigennem der kan stilles R-togvej have togdetektering.®

3. For at kunne fare kontrol (for eksempel med udkarsel fra maskindepot) kan
der i det hertil ngdvendige omfang etableres togdetektering foran fgrste DV-
signal ved karsel fra usikret mod sikret omrade.

4. For at kunne indseette og aktivere tognumre i automatiske trafikafviklingssy-
stemer, skal alle spor, hvori dette skal kunne finde sted, udstyres med tog-
detektering.

Ved indfgrelse af nye former for togdetektering skal sikringsanlseggets instruktionsstof
tilpasses i forngdent omfang.

Leengde af togdetekteringsafsnit

For togdetekteringsafsnit med akselteellere findes supplerende regler i afsnit
17.

For togdetekteringsafsnit med stadlgse sporisolationer findes supplerende reg-
ler i afsnit 4.2.2.

Togdetekteringsafsnit med akselteellere eller sporisolationer pa stationer og fri
bane skal vaere mindst 25 m lange. ° '

Togdetekteringsafsnit med stadlgse sporisolationer pa stationer og fri bane skal
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veere mindst 30 m lange.”

Hvis afsnit skal passeres med hgjere hastighed, skal leengden forgges i hen-
hold til nedenstaende skema.

Afsnit som befares” "
med hastighed skal mindst have
indtil falgende leengde
km/t m
60 25"
100 40
120 48
140 56
160 64
180 72
200 80
1) For stadlgse sporisolationer dog
mindst 30 m

Et togdetekteringsafsnit mellem I- og U-signal ("isolation 12") skal mindst vee-
re

e 120 mved nyanleeg ° '
e 60 mibestdende anleeg.”?

Om isolation 12 pa den fri bane se afsnit 10.1.4.1.

Hvor tabellens leengder ikke kan opnads pa grund af de stedlige forhold, skal
det i stedet sikres, at oplgsning af togveje mv. kan ske palideligt med de i
praksis anvendte laengder.

Der findes falgende tekniske "leengdegraenser” for sporisolationer (undtagen
stadlagse sporisolationer) pa stationer.T Ved overskridelse af disse gges pri-
sen springvis, fordi der skal anvendes mere eller dyrere teknisk udstyr:

S-baner:

240 m (normal isolation)

2000 m (dobbeltstrenget isolation)
@vrige streekninger:

350 m (normal isolation)

440 m og 700 m (mere kompliceret teknisk udstyr)

1600 m (kun i helt specielle tilfeelde).

Hvis anvendelse af de tekniske leengdegraenser kan pavirke antallet af spor-

isolationer i et anleeg, bgr den af de mulige lgsninger, der over anlaeggets le-
vetid giver de laveste udgifter, veaelges.?
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Leengden af togdetekteringsafsnit er bestemt af fglgende forhold:

De skal veere leengere end den leengste kendte akselafstand pa jernbanemateriel for
at forhindre, at afsnittet bliver ubesat under et kgretgjs passage (mellem akslerne).

Hvis de indgar i oplgsning af togveje, gentagelsesspaerrer mv., skal de veere sa lange,
at der er sikkerhed for, at oplgsning for de hurtigste tog pa stedet kan ske palideligt.
Palidelig oplgsning kan sikres ved seerlige tekniske lgsninger, for eksempel ekstra fri-
meldingsforsinkelse. Dette geelder ogsa for “isolation 12"

Immunisering mod elektriske forstyrrelser fra elektrisk togopvarmning eller eltraktion
pabyder starste leengder.

Der har veeret foretaget adskillige analyser af de ngdvendige leengder. Disse er sam-
menfattet i de normerede laengder.

Det forggede krav til leengden af "isolation 12" i forhold til gvrige isolationer ved sam-
me hastighed skyldes, at isolationen medbvirker i flere oplgsningsfunktioner (bade sta-
tion og linjeblok).

Der er sammenhaeng mellem leengden af "isolation 12" bag indkgrselssignaler og den
maksimalt tilladte hastighed (Ilgsehastigheden) ved brug af ATC-funktionen "lgsetil-
bud". Reglerne findes i ATC anleegsbestemmelser. Hvis leengden af "isolation 12" aen-
dres, skal lgsehastigheden evt. sendres.

Nar der tales om "bestaende anleeg” i forbindelse med kravene til leengden af “isolation
12" geelder det ogsa i tilfaelde af nye spor, der er en kopi af et eksisterende spor, som
dette f.eks. er sket i forbindelse med anlaeg af dobbeltspor Lj-Pe og Vm-Oj.

Akselteellere som togdetektering

Se afsnit 17.

Stgdlgse sporisolationer som togdetektering

Plan Anl 04 03.

Dette afsnit geelder bade afsnit pa stationer og pa fri bane.

Kravene til stgdlgse sporisolationer gaelder for de typer, som anvendes hos
Banedanmark.

Disse kaldes

e FTGS 917 (korte afsnit)
e FTGS 46 (lange afsnit).

Laengden af stadlgse sporisolationer er begraenset af hvor langt udstyret kan
sende.

Der geelder nedenstdende maksimale laengder og tekniske lzengdegraenser.”

Ved overskridelse af de tekniske laengdegraenser gges prisen springvis, fordi der skal
anvendes mere eller dyrere teknisk udstyr.
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FTGS 917

Fri bane Station

Maks. tilladt leengde: 1000 m Maks. tilladt leengde: 850 m
Teknisk leengdegraense: 400 m | Teknisk laeengdegraense: 350 m

FTGS 46

Fri bane Station

Maks. tilladt leengde: 1500 m Ma ikke anvendes

Tekniske leengdegreenser:
750 m og 1000 m

Stadlgse sporisolationer type FTGS 46 ma kun anvendes pa den fri bane og
mé ikke anvendes, hvor der er faste HKT-anlaeg. 7 '

Stagdlgse sporisolationer type FTGS 917 ma anvendes bade pa stationer og
pa den fri bane. ° "Isolation 12" regnes i denne forbindelse som hgrende til
stationen.

Hvis anvendelse af de tekniske laengdegreenser kan pavirke antallet af spor-
isolationer i et anlaeg, bgr den af de mulige lgsninger, der over anlaeggets le-
vetid giver de laveste udgifter, veelges. 2

Stadlgse sporisolationer adskilles ved hjeelp af S-forbindere placeret mellem skinne-
strengene jf. Anl 04 03.

Det indebeerer, at afsnittene ikke kan afgreenses praecist som det kendes fra ordinsere
sporisolationer med isolerede skinnestad.

Begraensningen i anvendelsesomradet af FTGS 46 skyldes, at denne type anvender
S-forbindere, som er sé lange, at det vil vaere vanskeligt at projektere korte stations-
sporisolationer praecist nok med denne type.

Forbuddet mod anvendelse af FTGS 46 i forbindelse med HKT skyldes ogsa den lan-
ge udstraekning af S-forbindere, som kan medfare, at det efterfglgende HKT-afsnit re-
gistreres besat, far togets HKT-modtager er fri af den foregdende HKT-slgjfe med en
HKT-fejl til folge.

HKT-slgjfer, som skal anvendes sammen med FTGS 917 skal - jf. projekteringsfor-
skrifterne - projekteres meget preecist for at sikre mod det samme forhold.

De tre tveerforbindelser betegnes heri som naermeste, midterste hhv. fjerne-
ste tveerforbindelse set fra det punkt, de placeres i forhold til.

Placering af S-forbindere til stgdlgse sporisolationer sker som beskrevet i af-
snit 4.6 med tilhgrende planer.

Nar der angives afstand til en stadlgs sporisolation males denne
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e tilden Qaermeste tvaerforbindelse, nar en S-forbinder ligger bagved et
signal

e til den midterste tveerforbindelse, nar en S-forbinder ligger foran tunge-
spids eller bagved et frispormaerke til et sporskifte.>

Leengden af en stadlgs sporisolation males mellem de midterste tvaerforbin-
delser i isolationens ender. Hvor en stgdlgs sporisolation afsluttes med et
isoleret stad eller en kortslutningsforbinder (jf. plan Anl 04 03), skal leengden
dog méles dertil.> T

Kortslutningsforbindere er en simpel tvaerforbindelse mellem de to skinnestrenge. Den
anvendes ved afslutning af sporomrader med stgdlgse sporisolationer mod spor med
akselteellere eller uden sporisolation.

Hvor en FTGS-isolation afsluttes med et isoleret stad, anvendes en endeforbinder,
som mellem tilslutningen til de to skinnestrenge ligger som en slgjfe.

Signaturer for de tre former for forbindere, der anvendes til stgdlgse sporisolationer,
fremgar af plan Anl 04 03.

For projektering af FTGS i forbindelse med komplicerede spor- og afstandsforhold
samt neer ved kgreledningsanlaeggenes sporforbundne dele, se "Projekteringsforskrift.
Tonefrekvens-sporisolationer med central fgdekreds FTGS (PN 257.10 V nr. 1535).

Overlejrede sporisolationer

Der anvendes endvidere tonefrekvens-isolationer (10 kHz, 12 KHz og 100 kHz) til
hjeelpefunktioner baseret pa registrering af togs beseettelse af isolationerne, men hvor
beseettelsen ikke pa traditionel made vises pa betjeningsmediet.

Isolationerne kan fungere "oven pa”- overlejret - de ordingere sporisolationer.
Anvendelsesomraderne er:

retningsafheengig teending af overkarsler

to-delt slukning af overkgrsler

stoprelee pa 69-blok (se afsnit 7.2)

Fzeldning af gentagelsesspzerre pa manuel signalblok type DSB 1991
Retningsfunktion til sporkryds i relaegruppeanleeg type DSB 1964, 1969 og 1972
Formelding

Slukning af varslingsanleeg.

Denne type isolationer er normalt vist pa sikringsplanerne/den skematiske spor- og
signalplan for de bergrte anleeg.

Da deres funktion alene er teknisk, findes reglerne for deres etablering ikke i neervee-
rende anleegshestemmelser, men i de tekniske anleegsforskrifter.

Ledig

Overvagning i signalgivning

Ved overvagning i signalgivning forstas i dette afsnit, at der kun kan gives sig-
nal til en togvej, nar den pageeldende betingelse er opfyldt (her at togdetekte-

ringsafsnittene er ubesatte).

Det skal overvages i signal "kar” og "ker igennem”, at togdetekteringsafsnit i
togvejens befarede del og i dens eventuelle sikkerhedsafstand er frie.



SODB

4.5

45.1

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 47

| rangertogveje skal det overvages i signal "forbikarsel tilladt", at togdetekte-
ringsafsnit i togvejen er frie. Det samme geelder signalgivningen i bade ran-
gertogveje og hovedtogveje i sikringsanlaegstyper, hvor denne overvagning
er standard. ®

Der er i 2013 foretaget en opbladning af et generelt krav fra arene 2006-13 om den-
ne overvagning. Kravet tog ikke hgjde for relaeanlaeg, hvor en sddan overvagning er
vanskeligt at realisere. En generalisering af dette krav har hverken vaeret gnskeligt
eller tilsigtet.

Overvagning af frie sporisolationer i signalgivning "forbikarsel tilladt” er standard i re-
leegruppeanlaeg og elektroniske anlaeg.

Om overvagning af togdetekteringsafsnit i forbindelse med deekning, se afsnit
7.5.1.

Nummerering
Plan Anl 04 01.

Togdetekteringsafsnit nummereres med 2-4 cifrede numre, hvor det/de farste
cifre :émgiver spornummer, de sidste 2 cifre er fortlgbende inden for hvert

T
spor.

Pa eksisterende anlaeg kan den eksisterende nummerering (f.eks. en num-
merering efter togdetekteringsafsnittets placering i sikringsanlaegget) dog bi-
beholdes, og nye sporisolationer pa disse anlaeg kan nummereres efter
samme princip som gaelder for de eksisterende.?

Afsnittet mellem I- og U-signalet benaevnes med signalbetegnelsen for I-
signe;k;t, dog U-signalet mod hgjre spor pa dobbeltspor, efterfulgt af nummer
"12".

Nummeret "12" bar i almindelighed ikke anvendes i stationens fortlgbende
nummerering af hensyn til risiko for forveksling med ovennaevnte afsnit.®

Benaevnelsen af afsnittet mellem |- og U-signalet (“isolation 12") har veeret overvejet.
Det kunne teenkes indplaceret i stationens fortlgbende nummerering, men den tradi-
tionelle betegnelse vurderes at vaere sa velkendt og praktisk, at den bgr fastholdes.

| vurderingen heraf har ogsa indgaet, at betegnelsen ved et sikringsanleeg med ta-
staturbetjening ville blive sd lang som 5 karakterer (for eksempel 122.12). Ved frem-
tidige mere brugervenlige betjeningsformer, f.eks. "mus" eller lyspen vil der ikke
lzengere veere sa strikt et krav om, at betegnelserne absolut skal fglge principperne
for tastaturbetjening, s& derfor er det hidtidige princip fastholdt.

Seerlige regler for S-banen

Pa S-banen anvendes et saerligt nummereringssystem for hovedspor og tog-
detekteringsafsnit (herunder HKT-afsnit) af hensyn til entydig identifikation for
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den pagaeldende FC:®T
1. ciffer angiver straekning efter nedenstaende princip:

Ciffer  Straekning
0 Ledig

Skelbaek — Kage og Kage — Kgbenhavn H
Kgbenhavn H — Hgje Taastrup og omvendt
Valby — Frederikssund og omvendt
Svanemgllen — Farum og omvendt
Kgbenhavn H — Hillerad og omvendt

Ledig

Hellerup — Klampenborg og omvendt

00 N OO 0o A WO DN P

Hellerup — Flintholm — Vigerslev naer (Ny Ellebjerg) (Ringbanen)

2. ciffer er et lsbenummer indenfor den pagaeldende straekning, som tillige
angiver spornummer. Der anvendes ulige numre for hgjre spor i kgreretnin-
gen Kagge/Hgje Taastrup/Frederikssund — Farum/Hillergd/ Klampenborg:

Cifrene 1-2 benyttes i banens kilometer 0-9.

Cifrene 3-4 benyttes i banens kilometer 10-19.
Cifrene 5-6 benyttes i banens kilometer 20-29.
Cifrene 7-8 benyttes i banens kilometer 30-39.
Cifrene 9-0 benyttes i banens kilometer 40-49.

De sidste 2 cifre angiver den omtrentlige kilometer for det pagaeldende afsnit
(med én decimal).

Hvor der er behov for flere togdetekteringsafsnit end systemet grundleeggen-
de er indrettet til, anvendes de ledige straekningsnumre 0 og 6 som farste cif-
fer, mens afsnittene i gvrigt nummereres efter de generelle regler. Disse saer-
lige numre skal fortrinsvis anvendes i sidespor.

Pa S-banen nummereres togdetekteringsafsnittene efter deres afgreensning i
den normale kgreretning (det HKT- standsningsmeerke, som angiver afsnit-
tets endepunkt).> "

Nummereringsprincippet er indfart, da anlaegningen af 69-anleeggene pa S-banen
begyndte omkring 1970.

Siden er systemet udbygget til at deekke de "rene” S-baner, som potentielt skal fjern-
styres fra DICS, hhv. udrustes med HKT, mens det ikke skal deekke andre straeknin-
ger, der kunne taenkes trafikeret af fler-systems S-tog, f.eks. Hta-Ro.

Placering af signaler i forhold til togdetekteringsafsnit
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Hvor et signal skal opseettes ved afgraensningen af et togdetekteringsafsnit,
skal signalet placeres i henhold til planerne Anl 02 01, Anl 05 03, Anl 05 04,
Anl 05 05, Anl 05 06, Anl 05 07, Anl 05 12, Anl 07 01, Anl 07 05, Anl 10 01,
Anl 10 02 og Anl 10 08.

Ved aendringer i bestdende anleeg af de viste typer, der ikke pavirker anleeg-
genes anvendelse eller funktionalitet ma planerne Anl 15 01 - Anl 15 07 an-
vendes.

Afstanden mellem et DV- og PU-signal og afgreensningen af et togdetekteringsafsnit
bag signalet ma hgijst veere 5 m for at reducere risikoen mest muligt for, at et kgretgj
kan holde mellem signalet og stgdet ved afgraensningen.

Den tidligere anvendte opstilling af et DV- eller PU-signal midt i et krydsningsspor-
skifte er ikke gnskelig, fordi signalet bliver tvetydigt, og en sadan opstilling er da hel-
ler ikke mulig efter de nuveerende regler.

Afstanden mellem I-, SlI-, SU-, og U-signal og afgraensningen af et togdeteringsafsnit
bag signalet skal veere mindst 5 m. Hvor et stationsbloksignal er suppleret med DV-
signal, normeres afstanden til stadet heraf (hgjst 5 m).

Formalet med at placere greensen et stykke bag hovedsignaler er, at lokomotivfgre-
ren ikke ma se signalet skifte fra en kertilladelse til stopstilling under passagen af
det. Den tilsvarende gamle afstand var 20 m, betinget af, at farerrummet var tilbage-
trukket pa4 damplokomoativer.

Pa tilsvarende made var isolationsovervagningen bag PU-signaler i seldre sikrings-
anlaeg indrettet, sa farste isolation kun overvages under togvejsindstillingen, men ik-
ke, nar signalgivning er sket (éngangsovervaget), sa signalet fgrst faldt, nar toget
besatte anden isolation bag signalet. Denne Igsning ("sent stopfald”) etableres ikke
mere. Funktionen findes dog fortsat i et stort antal sikringsanleeg, men fjernes ved
ombygning.

| relaesikringsanleeg (og eeldre) findes pa mange stationer "dublerende” PU-signaler,
som kun er etableret ud fra et tidligere gnske om, at der altid kunne ses et PU-signal
under togets udkgrsel. Denne type signaler er ofte placeret uden tilknytning til et iso-
lerstad og skifter derfor sammen med det efterfglgende PU-signal i udkgrselstogve-
je. Denne type signaler etableres ikke leengere, da de ikke har noget formal jf. reg-
lerne pa plan Anl 05 08, Eksisterende signaler af denne type ma opretholdes i de
pageeldende sikringsanlaegs resterende levetid. Der findes dog ogsa eksempler pa,
at signaler af denne type besluttet nedlagt, f.eks. i forbindelse med etableringen af
ATC.

Stadlgse isolationer kan give saerlige problemer, idet disses udbredelse ikke altid
kan styres tilstraekkeligt preecist til at ligge indenfor de temmelig snaevre graenser,
som af sikkerhedsmaessige grunde kreeves visse steder.

Hvor der er stor afstand mellem et signal og det tilhgrende stad e.l., er der risiko for,
at et arbejdskaretgj - eller endda i visse tilfeelde et helt tog - kan holde, sa det over
for stationsbestyreren vises i afsnittet foran signalet, mens det reelt holder bag sig-
nalet. Dette kan give anledning til misforstaelser i forbindelse med sikkerhedsmel-
dinger.

| forbindelse med signaler, der er beregnet til rangering, og hvor risikoen derfor an-
ses for seerlig stor, er stgdafstanden reduceret til et minimum for at begreense denne
risiko.

| forbindelse med korte togdetekteringsafsnit mellem hovedsignaler (isol 12) er det
gnskeligt at begreense afstanden mellem signaler og stad til minimum, sa "hullet"
mellem signalerne udfyldes bedst muligt af isol 12.
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Hvor der ikke anvendes isol 12, er der endvidere en risiko for, at der kan gives sig-
nal, selv om den normalt kreevede sikkerhedsafstand ikke er fri, fordi der holder et
tog eller kgretgj efter det stad, hvortil der overvages frit spor, men ikke i den generelt
foreskrevne sikkerhedsafstand for den togvej, der er givet signal til (typisk 150 m ved
karsel frem mod et I-signal). Se f.eks. plan Anl 05 04 fig. 2, hvor der kan vaere besat
mellem farste sporskifte og stadet, selv om der er tog pa vej mod I-signalet.

Denne afstand kunne efter SODB af 1949 ngjes med at vaere 50 m. Se ogsa bag-
grund til afsnit 5.13.4 om "rangergraensen”.

P& S-baner er den kraevede afstand mellem signal og stad i SODB af 1995 gget fra
de naevnte 50 til 80 m for at gare sikkerhedsafstanden lang nok til anvendelse af tog
med HKT, men den er fortsat ikke lang nok i forhold til tog uden HKT.
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Anl 0401 Nummerering af signaler og togdetekteringsafsnit pa stationer

(Der geelder seerlige regler for S-banen, se afsnit 4.5.1)

51
PU c2 PU D2
- - SPOR 2
-+ 21 4 22
b1
SPOR 1
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Anl 04 03s1 Stgdlgse sporisolationer (funktionsprincip)

Isolation 1 [solation 2

—_—

A 4

FTGS 917

FTGS 46

1) Toget beseetter isolation 1 og isolation 2 er fri.

2) Toget beseetter isolation 1 og isolation 2.
Mellem 1 og 2 vil toget beseette isolation 2.

3) Toget beseetter isolation 1 og isolation 2.

4) Toget beseetter isolation 2 og isolation 1 er fri.
Mellem 3 og 4 bliver isolation 1 fri.

10.10.2013
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Anl 04 03s2 Stadlgse sporisolationer (signaturer for forbindere)

Signatur for forbindere

Signatur

Udformning

T T
| |

| |
13,5m|3,6m
—ple—p

95m 95m FTGS 46

|
|
| FTGS 917

Kortslutningsforbinder

Signatur
Udformning
Endeforbinder
Signatur \/
7%
Udformning E spor med FTGS

I |
| |
| |
| |

:<—>: 7,00m FTGS 46
<+«—» 235m FTGS 917

10.10.2013
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Anl 04 03s3 Placering af S-forbindere til stadlgse sporisolationer (DV og spsk.)
(Supplerende regler)

Placering i forhold til DV-signaler og sporskifter

1-65m
alfaE
= q SPOR 2
min 10 m min5m
SPOR 11 L @ | O U™ spor1
b | | |
112
3r51-5m 1-5m
Modsat rettede DV- eller PU-signaler
[ [ 1
L[
K 1-5m t:3,5=<3,5;: 1-6m ¥
< 9-17m >

10.10.2013
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Anl 04 03s4 Placering af S-forbindere til stadlgse sporisolationer (hovedsignaler)
Supplerende bestemmelser

Placering i forhold til hovedsignaler

Hovedsignaler uden 12’er togdetekteringsafsnit

min 50 m ")

A
A 4

|

0]

Modsat rettede hovedsignaler uden 12’er togdetekteringsafsnit

min 150 m

A
A 4

min 50m ")

A

».
»

il

0]

Hovedsignaler med 12’er togdetekteringsafsnit

[

min 120 m

v

<)
@
S
3

|

| L

]

3.5/9,5 jf. plan Anl 04 03 side 1

0

Modsat rettede hovedsignaler med 12’er togdetekteringsafsnit

min 150 m

v

min 120 m

A
A 4

Jc?
]
I

g
Q

=

3.5/9.5 jf. plan Anl 04 03 side 1

1) Pa S-baner med fuld HKT min. 80 m.

10.10.2013
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Signaler

Dette afsnit indeholder retningslinjer, som skal anvendes ved opstilling af signa-
ler.

Signallys

Som lyskilde kan anvendes bade glgdelamper og LED (lysdioder). Kravene
til disse er som hovedregel de samme. Hvor der er seerlige regler for den ene
type, er dette naevnt.

Formélene med etablering af LED-lanterner er at nyttiggare disses langt starre levetid
end traditionelle glgdelamper (10 & mod 1 ar for hovedtrad hhv. 1 uge for reservetrad)
til besparelse i vedligeholdelsesomkostningerne samt at reducere antallet af fejl og
togforsinkelser som fglge af overbraendte lamper. Den lange levetid bevirker ogsa, at
LED-lanternerne ikke er udstyret med reservetrad.

Farvede lys
Dette afsnit gaelder ogsa for hvide lys i overkarsels- og uordenssignaler.®

Farven pa signallys skal ligge inden for de greenser for bglge- leengder mv.,
som er anfgrt i Elektrisk Normaltegning EN 810, R Nr. 3071 og 3072.% Uanset
om en signalfarve i Anleegsbestemmelserne er angivet som gul eller brandgul,
menes der brandgul.

I 2013 er der endnu ikke indfgrt LED-lanterner. Nar/hvis det sker, kan det veere ngdvendigt
at justere kravene til signallysets farve.

Signalernes lanterner skal veere af en konstruktion, som ger det muligt at se ly-
set i mindst 450 m's afstand og indtil 30 m foran signalet under normale sigt-
barhedsforhold.>?

Anvendelse af linsetyper i signallanterner skal ske i henhold til normaltegning
SN 091 V nr. 0776.°

Konstruktionen af de nu anvendte glgdelampesignallanterner med steaerkt retnings-
bestemt lys medfarer, at de selv under vanskelige lysforhold (modlys, tdge), kan ses
i de kreevede 450 m, mens de under mere gunstige vejrforhold ofte kan ses i langt
stgrre afstand, i mange tilfeelde over 1000 m.

De 30 m som minimal synlighed skyldes lanternens retningsbestemte konstruktion.
LED-lanteners konstruktion ggr det muligt at se dem bade pa meget stor og meget
lille afstand. De kan derfor ses taettere pa end de kraevede 30 m. Det betyder, at det
vil vaere muligt at placere et afgangssted naermere signalet end de 30 m der er det
generelle krav. Dette vurderes i hvert enkelt tilfeelde af signalkommissionen.

Undersggelse af signallys' lystekniske egenskaber
Analyse

| denne forbindelse ville en videnskabelig undersggelse af signallanternernes lystek-
niske egenskaber vaere den korrekte fremgangsmade, men en sadan har ligget uden
for det mulige i forbindelse med udarbejdelsen af disse bestemmelser.
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| stedet er der foretaget en vurdering af de tidligere analyser af signallampernes lys-
tekniske egenskaber, som ligger til grund for den i SODB af 1949 anvendte synlig-
hedsgreense pa 400 m (foretaget i 1944 ("Sikringsteknikeren” 1. &rgang, nr. 6-7) hhv.
1954 ("Sikringsteknikeren" 11. argang nr. 4-6)).

Arsagen til, at kravet er blevet revurderet, er falgende:

e En egentlig udskiftning af signallanternerne til nyere og bedre typer er ikke reali-
stisk

e Med de nye og forggede minimale synlighedsafstande (gget fra 250 hhv. 287 m
til 300 m), vil der veere levnet mindre "margen” fra den minimale synlighed til den
teoretiske maksimale synlighedsgreense (nuvaerende 400 m) end hidtil.

Denne margen er interessant til flere formal, nemlig:

o tilleeggene for "skyggemeter” fra bl.a. kgreledningsmaster skal holdes inden for
denne margen

e pavisse signaler (hovedsignaler uden forsignalering pa 75 km-baner, F-signaler
opstillet 400 m foran hovedsignaler) er der i anleegsbestemmelserne i SODB af
1949 kreevet en minimal synlighed pa 400 m, dvs. der levnes ingen margen mel-
lem minimal synlighed og maksimal teoretisk synlighed.

e som det ses i overvejelserne vedrgrende bremseafstande i afsnit 7.1, var oven-
neevnte synligheder reelt i underkanten, hvis man skulle kunne standse foran et
hovedsignal i "stop" inden for synlighedsafstanden

o ifglge de geeldende bestemmelser for overkarsler (jf. bl.a. SR § 11), skal overkgr-
selssignalet kunne ses fra maerke 11.5, og afstanden mellem disse er 250-450 m,
altsa et reelt synlighedskrav, som ligger over det teoretiske maksimum.

e et stort antal praktiske signaliagttagelser tilsiger, at en forggelse er mulig. Af
samme grund er det uden ngjere undersggelser besluttet at forage det tilsvaren-
de krav for hastighedsvisere fra 250 til 300 m.

Undersggelsen af kildematerialet er foretaget specifikt med henblik p&, om man kan
finde argumenter for, at et gget teoretisk synlighedskrav ud over de 400 m kunne op-
nas med de i dag anvendte lanternekonstruktioner.

Fglgende punkter i de to artikler kan anvendes i disse overvejelser:
Artiklen fra 1944

1. De grundleeggende beregninger er lavet pa basis af en teoretisk synlighedsaf-
stand p& 700 m (s7, 2. spalte).

2. Denne suppleres med en sikkerhedsfaktor pa 30-100 gange for at kompensere
for darlige synlighedsforhold (snavsede signaler og ruder, usigtbart vejr, mang-
lende detailkendskab til signalets placering mv.) (s8, 1. spalte).

3. De videre beregninger foretages pa basis af den "veerste" faktor, nemlig 100, selv
om der i noten samme sted oplyses, at "senere forsgg synes at vise, at en sik-
kerhedsfaktor p& 30 ma siges at veere tilstraekkelig".

4. Som beregningsgrundlag for linsens koncentration af lysstralerne til retningsbe-
stemt lys (sfeerisk middellysstyrke) anvendes en faktor pa 1000, selv om man
umiddelbart efter siger, at denne i virkeligheden er hgjere (s8, 2. spalte nederst).

5. Pa basis af alle disse forhold (og restriktioner) kommer man frem til en teoretisk
maksimal synlighed pa 440 m. Denne laegges sa til grund for de i dag kendte 400
m, idet der tages hensyn til den spredning af lysstralen, som finder sted i en al-
mindelig linse (samlelinse), nemlig ca. 40.

6. Ved anvendelse af spredelinser i stedet for samlelinser, sker der en veesentlig re-
duktion i synligheden af lyset. Anvendelse af en linse, som spreder 16°, vil séle-
des halvere synligheden (s10, 2. spalte gverst).

Artiklen fra 1954
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Denne artikel tager sit udgangspunkt i den farste, og har iseer til formal at forklare de
forbedringer, man i den mellemliggende periode har opnaet. Disse er primaert:

7. Anvendelse af "trappelinser”, som medfarer lavere lystab i linsens glas (s563,
1.spalte) (i dag anvendes disse altid ved hovedsignaler, mens der ved farvet lys i
PU- og venstresporssignaler anvendes Vol-linser, som er lidt ringere pa dette
felt).

8. Optimering af hver enkelt linse gennem systematisk afprgvning (s564, 1. spalte).
9. Anvendelse af bedre (meget klare) farvefiltre (s654, 2. spalte).

Endvidere kan det oplyses, at der i dag i alle signaler undtagen det gule lys i de fle-
ste uordenssignaler anvendes den type signallamper (30 V 15 W), som fungerer
bedst af de beskrevne typer.

Beregning
P& basis af ovenstaende, hvor man altsa;

e iberegningerne i meget hgj grad har taget hgjde for de veerst taenkelige forhold
e | praksis anvender bedre konstruktioner end forudsat,

bar det tillades at forudseette ét punkt i beregningsforudsesetningerne aendret, nemlig
den under 2. naevnte "sikkerhedsfaktor". Ved at tillade denne faktor reduceret, kan
falgende "teoretiske maksimale synligheder" opnas, nar der samtidig foretages en
reduktion i den praktiske synlighed med ca. 10 %, som man ggr for at komme fra
formlens 440 m til det nuveerende krav pa 400 m (ferste spalte midt pa side 9):

Faktor 100: 395 m
Fra 100 til 90: 416 m
Fra 100 til 80: 442 m
Fra 100 til 70: 472 m
Fra 100 til 60: 510 m
Fra 100 til 50: 559 m
Fra 100 til 40: 625m
Fra 100 til 30: 722 m.

30 er den minimale, men efter det i noten anfgrte realistiske sikkerhedsfaktor. Den er
dog i denne formel uanvendelig, idet anvendelse af den, som det ses, medfarer en
forggelse i synlighedsafstanden.

Som det ses, vil en reduktion i sikkerhedsfaktoren fra 100 til ca. 80 kunne gge den
teoretiske maksimale synlighed til ca. 450 m, mens en reduktion til 60, tillader syn-
ligheden gget til 500 m.

Valg af en vilkarlig af disse forggelser vil indebzere konsistens til visse andre dele af
anleegsbestemmelseskomplekset, idet et valg af 500 m naturligvis vil give betydelige
fordele.

Begrundelser for 450 m
Konsistent med stgarste tidligere synlighedskrav (overkgrselssignaler).
Giver samme antal meter til afbrydelser som de tidligere regler.

Er konsistent med summen af de minimale synligheds- og sikkerhedsafstande ved
hastighed pa op til ca. 80 km/t (mere end starste hastighed uden ATC pd 70 km/t),
sa tog kan nedbremses foran et stopvisende signal med maksimal synlighed.

Passer med reel bremseafstand pa 75 km-baner.

Begrundelser for 500 m
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Giver flere meter til afbrydelser.
Er fuldt konsistent med hastighed pa 80 km/t inkl. reaktionstid.
Imod en forggelse helt til 500 m taler, at

e pa kurvede straekninger vil man ikke i alle tilfaelde kunne opna en synlighed pa
500 m i praksis, fordi andre forhold (bevoksning, skraninger, bygninger) virker
hindrende herfor

o de p& signaler i kurver anvendte spredelinser (med 8° spredning), nedszetter
den teoretiske synlighed til 66-75 % af en normal samlelinses, sa synligheden
pa sadanne signaler kun kan n& op p& 500 m under mere gunstige betingelser
end i gvrigt

e s& store afbrydelser, som der her bliver mulighed for, vil af lokomotivfgreren
muligvis kunne opleves som en vaesentlig forringelse.

Hvide lys i PU-, DV- 0g venstresporsignaler

For hvide lys i overkarsels- og uordenssignaler geelder de samme krav som
til farvede lys.

Eventuelle krav til farven af det hvide signallys i PU-, DV- og venstresporssignaler,
vil blive taget op til vurdering, nar de igangvaerende forsgg med indfarelse af LED-
lanterner er afsluttet.

Signalernes lanterner skal veere af en konstruktion, som ger det muligt at se ly-
set i mindst 200 m's afstand

Hvor der i PU- eller VU-signaler i eksisterende sikringsanlaeg anvendes hvide
lys, nar signalet fungerer som togvejsendepunkt, skal disse opfylde kravene i
afsnit 5.3.3.1-5.3.3.2.

Om hvide lys i VI-signaler, se afsnit 15.3.5. Om VM-signaler, se afsnit 15.6.3.

Det eneste kendte krav til synlighed p& hvide lys i SODB af 1949 var et krav om
mindst 100 m synlighed p& VM-signalets lave signal.

Det fastsatte lystekniske krav svarer til den kreevede synlighed p& 150 m med et vist
tilleeg. Safremt det ikke kan lade sig gare at opfylde dette krav, f.eks. i et DV-signal,

der er togvejsendepunkt, ma der anvendes farvede lys i stedet for hvide ved at sig-

nalet erstattes af et PU-signal.

Hastighedsviser

Hastighedsviseren skal veere konstrueret til at kunne afleeses i mindst 300 m
afstand.”ST

Tidligere krav var 250 m. Hastighedsviseren kan ofte ses i langt stgrre afstand (700-
1000 m), men det er vanskeligt at afleese den klart pa disse afstande, iszer for tal-
hastighedsvisere.

Signalsynlighed, generelt

Synligheden pé de farvede signallys i de enkelte signaltyper fremgar af afsnit-



SODB Anleegsbestemmelser 61

tene om de enkelte typer signaler nedenfor.

Signalet skal enten veere uafbrudt synligt i den foreskrevne afstand, eller syn-
ligheden kan afbrydes, nar kravet til signalets samlede synlighed kan opfyldes
indenfor 450 m fra signalet.®

Kan kravet til signalsynlighed herefter ikke opfyldes, kraeves tekniske lgsninger.

Disse lgsninger kan f.eks. veere

flytning af signalet

anvendelse af hgje signaler

anvendelse af lave signaler

signaler anbragt pa den unormale side af sporet
signaler ophaengt i rammer over sporet

kareledninger anbragt pa galger pa modsat side af sporet i forhold til signa-
let.

Om dokumentation for foretagne undersggelser af tekniske lgsninger, se afsnit
5.7.5.

Signalsynligheder under et vist minimum ma kun anvendes * (se ogsa afsnit
1.1) nar

e signalkommissionen er enige om det

e de foretagne undersggelser af tekniske lgsninger dokumenterer, at der ikke
findes andre lgsningsmuligheder

e den instans, der har ansvaret for forvaltning af SODB anleegsbestemmelser
har givet tilladelse til det (jf. reglerne i afsnit 1.1)

De konkrete minimumsafstande, som kun ma anvendes pa disse skaerpede
betingelser, fremgar af synlighedsreglerne for de enkelte signaltyper.

Tekniske Igsninger
Ovennaevnte lgsninger er velkendte til Igsning af synlighedsproblemer.
Sadanne Igsninger medfgrer altid bade fordele og ulemper:

o flytning af signaler kan medfare en uhensigtsmaessig inddeling af straekningen,
afledte flytninger af andre signaler, flytning af tilhgrende udstyr. | lange kurver
vil flytning ofte ikke forbedre synligheden

e hgje signaler er sveere at se pa naert hold, i tdge og pa elektrificerede streeknin-
ger (kareledningsopheaeng)

e lave signaler ma anbringes leengere fra sporet end normalt, og kan derfor blive
skjult bag master o.l., de kan vanskeligt anbringes ved snavre sporforhold

e signaler pa den unormale side af sporet gar det vanskeligt for lokomotivfareren
at erkende signalet som gaeldende for ham

e udskiftning af paerer i signaler pa rammer kraever kgrestramsafbrydelse og
sporspeerring eller troljekarsel.

Feelles for stort set alle lgsningerne gaelder, at de er dyrere end konventionel signalop-
stilling.

10.10.2013
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Normer anvendt indtil 1993

De tidligere sikkerhedsmeessige overvejelser vedr. signalsynlighed i forbindelse med
opseetning af "skyggeskabende" kagreledningsmaster findes i "Maribo-notatet"
(TPKT/TL 13.04.1983 Rev 09.05.1983).

| dette notat anvendtes metoden, at den indtil da geeldende "uafbrudte synlighed" pa
signalerne blev omregnet til iagttagelsestid, baseret pa iagttagelse i intervallet fra
minimal kreevet synlighed til 30 m fgr signalet.

Formel til beregning af synlighed:

Hastighed (km/t) x 6,6 (sek.)
3,6

+ 30 m = synlighed (m)

Ved 250 m synlighed blev iagttagelsestiden herved 6,6 sek.

| disse 6,6 sek. var der taget hgjde for, at lokomotivfgreren kortvarigt (i indtil 3 se-
kunder, uopmaerksomhedsperioden) kunne vaere optaget af andre karselsfunktioner
end signalobservation.

lagttagelsestiden matte ikke veere kortere end dette minimum.

For ogsa i praksis at kunne anvende ovenstaende overvejelser, regnede man heref-
ter tiden tilbage til meter, og man kom frem til reglen om, at "skyggemeter" skulle
kompenseres med tilleeg af et tilsvarende antal ekstra synlighedsmeter.

Man indlagde dog en overgraense for, hvor langt fra signalet, man kunne tilleegge
synlighedsmeter, nemlig den teoretiske maksimale synlighed pa lanternerne pa 400
m.

Der er ikke i det foreliggende skriftlige kildemateriale fundet noget om de nuveerende
synlighedsregler, bortset fra det, der er refereret i afsnittet om lystekniske egenska-
ber.

| de behandlinger af forholdet, som har fundet sted i arene 1983-93 (Maribo-notatet
og tidligere udkast til nye regler), har begrundelsen for en kraevet synlighedsafstand
alene veeret et gnske om at opna en tilstraekkelig observationstid til at skelne, hvad

signalet viser (viser det "kar" eller" "kar igennem", altsa en rent hastighedsbestemt

synlighed).

Overvejelserne omkring iagttagelsestid blev saledes anvendt analogt, da den gene-
relle forhgjelse af maksimalhastighederne fra 120 til 140 km/t blev gennemfgrt, hvor-
ved synlighedsafstanden blev fastsat til mindst 287 m ved 140 km/t.

Analyse og nye regler i 1993

Der blev i forbindelse med udarbejdelsen af anlaegsbestemmelserne i 1993 veeret fo-
retaget nedenstdende analyse af det foreliggende kildemateriale om signalsynlighed:

Analyse

En raekke erkendte faresituationer (signalforbikarsler af AM- og |- signaler) bekraefter
de foretagne overvejelser, som har fgrt frem til, at synligheden ikke alene kan veaere
bestemt af iagttagelsestiden og dermed kan opfattes som veerende hastighedsbe-
stemt. Der ma ogsa lasegges en reaktions- og eventuel bremseafstand ved karsel
mod et restriktivt signal til grund for synlighedsafstanden. Dette underbygges af, at
synlighedsafstandene i den gamle SODB's bilag 1 ikke varierer med hastigheden
(antageligt pga. gnsket om enkle regler). Samme overvejelse har fart til beslutningen
om at indfgre synlighedskrav pa togvejsendepunkter.

Analysen har afdeekket en naerliggende mulighed for dels en generel forbedring af
signalsynligheden, dels en forenkling af de eksisterende regler (bl.a. af overskuelig-
hedshensyn) ved en ret lille gendring, nemlig at gore de tidligere synligheder ved ha-
stigheden 140 km/t til de generelle.



SODB

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 63

Derfor er den generelle signalsynlighed fastsat til 300 meter.

Under hensyn til forggelsen i den maksimale synlighedsafstand fra 400 til 450 m, vil
en synlighed pa 300 m i langt de fleste tilfeelde kunne opnas.

Tidligere fandtes der ikke egentlige synlighedskrav til togvejsendepunkter.

Arbejdet med revisionen af SODB har fart frem til, at der rimeligvis matte gives lo-
komotivfareren en vis synlighed, ogsa pa de togvejsendepunkter, der ikke af andre
arsager var synlighedskrav til, f.eks. DV, PU og meerker.

Det har veeret overvejet, om denne synlighed skulle veere afheengig af hastigheden i
den pageeldende indkarselstogvej, men dette blev ikke fundet relevant, da toget un-
der alle omsteendigheder skulle veere under nedbremsning, nar det nsermer sig tog-
vejens endepunkt.

150 m anses for en passende afstand, idet den modsvarer en bremsning fra ca. 40
km/t inkl. reaktionstider mv. Den har i gvrigt sammenhaeng til den tid, som styrer op-
lzsningen af togvejsendepunktet og sikkerhedsafstanden, som ogsa er bestemt af
40 kmlt.

Dispensation

Det kan dog ikke afvises, at denne skeerpelse kan medfgre enkelte situationer, hvor
det bliver vanskeligt eller seerligt omkostningskraevende at honorere det ggede syn-
lighedskrav.

| disse situationer kan det blive relevant - hvor hastigheden jf. TIB (streekningsha-
stighed eller fast hastighedsnedseettelse) er 120 km/t eller mindre, og under hensyn-
tagen til seerlige lokale forhold - at vurdere hvorvidt der kan dispenseres.

En eventuel dispensation fordrer saerskilt sagsbehandling af hvert enkelt tilfselde.

Skyager

Analysen har fagrt frem til, at det ikke er rimeligt med seerlige regler, som tillader syn-
ligheden afbrudt af kareledningsmaster, men ikke af andre genstande (lysmaster,
bevoksning, bropiller e.l.). Derfor er synligheden tilladt afbrudt, nar blot den kreevede
synlighed i gvrigt er til stede.

Der er samtidig gjort op med Maribo-notatets diffuse begreb "uafbrudt synlighed",
nemlig hvor synligheden kortvarigt var afbrudt af skygger fra kareledninger e.l. og
derfor faktisk ikke var uafbrudt. Der regnes herefter kun med "uafbrudt synlighed",
nar signalet rent faktisk kan ses uafbrudt.

ATC-relaterede overvejelser

Generelt

Det har i forbindelse med analysen af signalsynlighed vaeret overvejet, om en an-
dring af synlighedsreglerne overhovedet var relevant pa streekninger med fuld ATC.

Denne overvejelse har fart frem til falgende, som underbygger aendringerne:

Synlighed pé togvejsendepunkter

ATC-bremsekurven ved kgrsel mod et stopvisende signal (f.eks. et togvejsende-
punkt) peger ikke pa signalet, men pa enden af sikkerhedsafstanden bag signalet.
Lokomotivfareren har derfor behov for en synlighed pa alle togvejsendepunkter, sa
toget med sikkerhed kan bringes til standsning far det.

Fornyede overvejelser i forbindelse med regelaendringen i 2001-2004

ATC-relaterede overvejelser

| reglerne fra 1993 og aendringen af disse i 1995 var det ikke taget hensyn til ATC,
fordi der kun foreld meget begraensede driftserfaringer med ATC i Danmark pé da-
veerende tidspunkt.
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Erfaringerne fra den mellemliggende periode har vist, at lokomotivfarerne pd ATC-
streekningerne i ret stort omfang baserer karslen pa ATC og farerrumssignalet. Imid-
lertid er det randviseren (som viser overvagningshastigheden) i hgjere grad en af-
standssgijlen (der viser afstanden til det stopvisende signal), der kgres efter. Med fg-
rerrumssignalets konstruktion er dette ud fra en brugermaessig (man/machine inter-
face, MMI) betragtning forstaeligt.

Denne kgrsel i kombination med den valgte kodning af ATC, hvor bremsekurven ik-
ke ender ved det stopvisende signal, men ved enden af sikkerhedsafstanden har
veeret medvirkende arsag til et antal signalforbik@rsler p4 ATC-straekninger i den pe-
riode, ATC har veeret i drift.

Grundlaeggende kan der veere adskillige hundrede meters afstandsforskel mellem de
to steder, sa randviseren star pa en temmelig hgj hastighed, nar toget rent faktisk er
standset foran det stopvisende signal.

Denne type signalforbikarsler medfarer ikke i sig selv direkte fare for togsikkerhe-
den, men er meget ubehagelig for den pageeldende lokomotivfarer.

Disse erfaringer har vist, at der er behov for at foretage en afkortning af den kodede
ATC-sikkerhedsafstand, s& bremsekurven ikke peger sa langt forbi det stopvisende
hovedsignal, som den faktiske sikkerhedsafstand muliggar med det formal at skaffe
bedre sammenhaeng mellem lokomotivfgrerens egen bremsning mod det stopvisen-
de signal og visningen af randviseren i farerrumssignalet.

En sadan afkortning er der da ogsa lagt op til at foretage med det seet ATC-
anlaegsbestemmelser, som er skrevet i 2000-2001. Muligvis kan der vise sig behov
for en endnu starre afkortning, sa der skabes fuldsteendig eller tiineermelsesvis
sammenhaeng mellem bremsningerne.

Problemet med en ATC-bremsekurve, der peger teet bagved det stopvisende signal,
er, at der efter restriktiv forsignalering kun kan kgres med meget lav hastighed frem
mod hovedsignalet, nar dette er skiftet fra "stop” til en kertilladelse til gene bade for
kapaciteten og for lokomotivfgrerens karselsoplevelse. Dette kan imgdegas med
etablering af linjeledere, men disse er kostbare bade i etablering og drift, og det er
ikke alle steder, der fysisk kan skaffes plads til linjeledere.

Under drgftelser af disse forhold har lokomotivfarerne peget pa et brugergnske om
endnu kortere ATC-maessige sikkerhedsafstande, men ogsa pa, at generne fra dem
kunne kompenseres ved en gget brug af lgsetilbud i ATC.

Ovennaevnte forhold betyder, at det fortsat — og maske endda i starre omfang end
hidtil — er ngdvendigt at sikre den forngdne synlighed pa de signaler, der anvendes
som togvejsendepunkter i bredeste forstand.

Det har fra flere sider i arene efter indfgrelsen af ATC vaeret fremfart, at nar der blev
indfgrt ATC, ville kravene til de ydre signaler, f.eks. synligheden, kunne reduceres.
Ovenstaende afkrzefter desveerre dette. Endvidere viser det, at nar der indfares nye
sikkerhedssystemer som ATC og det tilhgrende fgrerrumssignal, er det meget vigtigt
at se dem i sammenhaeng med de andre systemer, de skal fungere sammen med,
her de ydre signaler, idet ATC-overvagningen og farerrumssignalet vil aflede nye
mader at reagere pa hos lokomotivfarerne, og at imgdega dem, hvis de er uhen-
sigtsmaessige, vil ikke alene kunne ske ved at tilpasse ATC, men vil ogsa kraeve til-
pasninger i de ydre signaler.

Disse overvejelser geelder ikke kun for ATC, men er helt generelle i forbindelse med
indfgrelse af nye tekniske systemer.

Dispensationer

Der har i perioden 1993-2001, hvor de hidtidige regler har veeret anvendt, veeret be-
hov for et antal dispensationer fra isger visse af synlighedsreglerne. Behandlingen af
disse har i ganske stor grad medvirket til at identificere de af synlighedsreglerne,
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som har vaeret vanskelige at overholde, men ogsa hvilke steder, der pa sikkerheds-
maessigt forsvarlig made har kunnet lempes pé reglerne.

Det har veeret et vaesentligt formal med den foretagne modernisering af nedsaette
behovet for dispensationer ved pa den ene side fortsat at have et fuldt sikkerheds-
maessigt forsvarligt regelseet, pa den anden side at gare reglerne sa fleksible, at der
kun i ganske fa tilfelde ville veere behov for at dispensere fra dem.

Det er ogsa fremover veesentligt at fglge antallet af dispensationer ngje, sa eventuel-
le regler, der ofte kreaever dispensation, fordi de er mindre hensigtsmaessige, ved
kommende revisioner kan tages op til fornyet vurdering.

Andre sikkerhedsmeessige overvejelser

| perioden siden 1993 er der sket en udvikling pa en del andre punkter af betydning for
signalsynligheden, nemlig at

e togenes maksimalhastighed er blevet gget fra 140 km/t til 180 km/t

e der har veeret registreret en antal signalforbikgrsler af PU-signaler, der er tog-
vejsendepunkter pa stationer, hvor tog ikke standser af ekspeditionsmaessige
arsager

e visse af synlighedsreglerne har vist sig at veere sikkerhedsmeessigt mindre
sammenhaengende.

Der er naermere redegjort for disse overvejelser under de signaltyper, de vedrgrer, i
de efterfglgende afsnit.

Signalsynlighed for de enkelte signaltyper

| afsnit 5.3.10 findes szerlige regler for signaler i omrader, hvor der kares
med lav hastighed.

F-signaler
Synligheden skal veere mindst 300 m.®

Om F-signaler anbragt 400 m foran det tilhgrende hovedsignal, nar streek-
ningshastigheden er 100 km/t, se afsnit 15.3.2.

Det har veeret analyseret, om F-signaler skulle have aendret synligheden fra de ge-
nerelle 300 m til at vaere bestemt af iagttagelsestiden som for hovedsignaler.

F-signaler har ikke eller kun ringe betydning, nar de forsignalerer restriktivt, idet
nedbremsningen forudseettes at forega pa basis af afstandsmaerkerne.

Derimod har F-signalet kapacitetsmaessig betydning, idet dets positive forsignalering
har til formal at oplyse lokomotivfgreren om, at bremsning kan undlades eller ophga-
re.

| analysen har ogsa indgaet, om opstillingsreglerne skulle moderniseres, idet det re-
elt er en kombination af afstand fra F-signal til hovedsignal og synligheden péa F-
signalet, som skal sikre, at F-signalets formal er opfyldt. Ved 120 km/t (800 m af-
stand + 300 m synlighed) passer disse afstande netop, mens de ved 100 km/t er ri-
geligt lange, idet bremsevejen er 750 m.

Ved endnu lavere hastigheder kan F-signaler anbragt 800 m fra hovedsignalet veere
direkte uhensigtsmaessige, hvilket et par dispensationssager pa straekninger med
hastighed 80 km/t vidner om.

Derfor er der i forbindelse med den generelle revision af SODB anlaegsbestemmel-
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ser i 2001-2004 foretaget en revurdering af opstillingsreglerne for F-signaler.

Ved 120 km/t vil iagttagelsestiden pa 6,6 sek. svarende til en synlighedsafstand pa
250 m ikke levne nogen margen i forhold til bremsevejen, hvilket vil medfare, at lo-
komotivfarerens vil veere ngdt til at pabegynde bremsning fra eller kort efter 1200 m-
meerket, for derefter at lase bremsen igen, nar F-signalet kan ses, hvis nedbrems-
ningen skal kunne foretages roligt med en normal driftsbremsning. 300 m synlighed
har da ogsa veeret anvendt her ogsa fer 1993.

Det vurderes af betydning — isaer under ugunstige synlighedsforhold, at lokomotivfg-
reren ud fra sit aimindelige straekningskendskab ved, at F-signalet star praecis ud for
800 m-meerker.

Analysen har derfor fart frem til, at det vil vaere mest hensigtsmaessigt at opretholde
de nuvaerende regler for bade opstilling og synlighed pa F-signaler i hastighedsom-
radet 100-120 kmi/t.

I-, SI-, AM-, AM/DS- og DS-signaler

Signalsynligheden skal mindst veere som anfgrt med fed skrift i nedenstaen-
de skema ®

Hastighed ved kgrsel mod signalet km/t
180 | 160 | 140 | 120 | 100 | 90 | 80 | 75 | 70 | 60

Hastighed i m/s 50 |44,4|389|333|278| 25 |22,2|20,8|19,4]|16,7

Beregnet synlig-

. 360 | 324 | 287 | 250 | 214 | 195 | 177 | 167 | 158 | 131
hed i m

Kreevet synlig-

hed i m 360 | 324 | 287 250 250 *)

*) Synlighed 200-249 m dog tilladt p& saerlige betingelser, se afsnit 5.2

Pa streekninger med streekningshastighed indtil 75 km/t, hvor der ikke er opsat
afstandsmeerker eller F-signal foran et |-, AM-, AM/DS eller DS-signal, skal syn-
ligheden veere mindst 450 m.

Seerreglen om 450 m vedrgrer kun privatbanerne, da der altid anvendes afstands-
maerker hos Banedanmark. Se i gvrigt begrundelsen nedenfor.

Hastighedsvisere skal have samme synlighed som det signal den hgrer til, dog
hgjst 300 m.®

Synlighedskravet svarer til det tekniske krav som fremgar af afsnit 5.1.3.

Hvis synligheden er bestemt af en hastighed, som er lavere end straek-
ningshastigheden” ?, skal togets hastighed veere bragt ned til den hastighed,
der er normerende for synligheden (hastighedssignalering fra foregaende sig-
nal eller fast hastighedsnedseettelse) senest i den kraevede synlighedsafstand
foran signalet.®

Disse regler er udarbejdet med udgangspunkt i den synlighedstid pa signaler pa 6,6
sek., som 14 til grund for de justerede synlighedsregler ved hastighedsforggelsen fra
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120 km/t til 140 km/t. Nettotiden tilleegges ekstra 30 m, da hovedsignaler af de
naevnte typer normalt ikke kan ses i mindre afstand end 30 m.

Det er valgt at undlade afrunding af starrelserne i det hgje hastighedsomréade, fordi
det er erfaringen, at forskellen mellem den beregnede og den oprundede synlighed
ofte vil blive gjort til genstand for dispensationsansggninger, disse vil ikke laengere
veere relevante.

Reglerne er udvidet til ogsa at give den normale iagttagelsestid ved hastigheder over
140 km/t. Dette var der ikke taget hgjde for i reglerne fra 1993, hvor stgrste tilladte
hastighed var 140 km/t. Til gengeeld er der i mellemtiden etableret ATC til at statte
lokomotivfgrerens kgrsel, overalt hvor hastigheden er over 120 km/t.

Signaliagttagelsestiden ved hgje hastigheder tager primaert sigte pa, at lokomotivfg-
reren skal have den forngdne tid til at skelne, om signalet er restriktivt (én gran) eller
ikke-restriktivt (to grenne), se i gvrigt nedenfor.

Det vil kun yderst sjeeldent forekomme, at lokomotivfgreren ved hastigheder over
140 km/t skal skelne, om et hovedsignal viser én eller to grgnne, da de lange brem-
seveje oftest medfgrer, at ATC har varslet nedbremsning noget tidligere.

De ggede signalsynlighed péa hgjhastighedsstraekningerne vil i langt hovedparten af

tilfeeldene veere til stede i forvejen, idet det pa kurverige streekninger sjeeldent vil vee-
re muligt at fremfgre tog med hastigheder p& 160-180 km/t. Som falge af anleegsbe-
stemmelsernes generelle anvendelsesomrade, vil der ikke opsta et akut behov for at
&ndre konkrete signaler, som ikke opfylder de ggede synlighedskrav.

Ved ombygninger vil de ggede krav vanskeligggre etableringen af signalerne, men
det er erfaringen fra et antal anlsegsprojekter, at det vil veere muligt at skaffe den
ngdvendige synlighed ved gennemtaenkte tekniske Igsninger. Med det nye og mere
fleksible regelseet bliver det endvidere enklere at Igse synlighedsproblemer, fordi
disse — inden for det kapacitetsmeaessigt acceptable — kan imagdegas ved at nedsaette
hastigheden.

| det lavere hastighedsomrade er der sikret en signaliagttagelsestid pa mindst de
samme 6,6 sek.

Formalet med at lempe synlighedskravet i det lave hastighedsomrade er primeert at
aendre en dispensationsmulighed baseret pa vurderinger til et regelsaet, som signal-
kommissionen pa det konkrete signal kan arbejde inden for og dermed selv finde
den optimale lgsning.

Det skal slas fast, at disse signaliagttagelsestider ikke giver mulighed for at bringe
toget til standsning inden for synlighedsafstanden, da dette kun er muligt ved meget
lave hastigheder (se afsnit 5.3.10), lige s lidt som de hidtil anvendte 250/300 m har
muliggjort det. Dette er imidlertid heller ikke en ngdvendighed, idet samtlige signaler
er forsignaleret, dels gennem den signalmaessige forsignalering (foregdende hoved-
signal(er)) eller F-signal, dels gennem afstandsmaerkernes funktion som bremse-
maerker, en funktion, der er blevet tydeliggjort ved SR-rettelsen i 1998.

Pa 75 km-baner, hvor der ikke er krav om F-signaler, vil en signalsynlighed pa ned til
200 m veere sikkerhedsmaessigt acceptabel pa grund af afstandsmaerkernes funktion
som bremsemeerker, men den vil som oftest ikke kunne accepteres rent regulari-
tetsmaessigt, fordi alle tog skal bremse ned til ca. 50-60 km/t ved karsel frem mod |-
signalet for med sikkerhed at kunne standse foran det, hvis det reelt star pa "stop”.
Dette forhold kan imagdegéas ved

e enten at sikre en synlighed pa 400-450 m
e eller at etablere et F-signal foran I-signalet.

Pa denne made vil et F-signal formél sdledes veere kapacitetsmaessigt (og komfort-
maessigt i forhold til karslen) mere end sikkerhedsmeessigt.

Det forudsaettes altsa fortsat, at lokomotivfareren reagerer korrekt pa restriktiv for-
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signalering, hvis toget skal standse foran det stopvisende signal.

De nye regler indebaerer ggede synlighedskrav i hastighedsomradet over 140 km/t.
Ved hastigheder pa 100-140 km/t er reglerne reelt sammenfaldende med dem, der
blev benyttet indtil 1993, mens der i hastighedsomradet under 100 km/t er tale om
en lille nedseettelse af de kraevede synligheder malt i meter, nemlig med 50 m for-
hold til reglerne fgr 1993 og 100 m i forhold til reglerne fra 1993, men der er i alle til-
feelde en signaliagttagelsestid pa mindst 6,6 sek. til radighed, ved hastigheder op til
80 km/t endda vaesentlig mere.

PU-signaler

Stationer med planmeessig passagerudveksling

Stationer med planmaessig passagerudveksling er stationer, hvor personfgrende
plantog standser, jf. den geeldende publikumskgreplan.

Det skal vaere muligt at se mindst ét PU-signal fra det normale standsnings-
sted.”

PU-signaler, som fungerer som endepunkt for en indkarselstogvej, skal have
den synlighedsafstand/erkendelsesafstand, der fremgar af nedenstaende
skema:

Indkgrselshastighed kmi/t
40 60 75 eller derover

Nar sikkerhedsafstanden ?

- 50" | 150 | 100 | 300 | 250 | 200 | 150
mindst er (meter)

Kreeves en synlighed pa mindst

(meter) 150

Kraeves en erkendelsesafstand ?

haie 150 [200%| 150 | 200 | 250 |300%
pa mindst (meter)

1) TUS-togvej ogsa tilladt.
2)  Om sikkerhedsafstande og beregning af erkendelsesafstand, se afsnit 7.2.

3) Geelder ogsa i spor med gensidig speerring mellem ind- og udkarselstogveje,
hvor sikkerhedsafstanden er nedsat til 50 m, jf. afsnit 7.2.

Sammenlignet med de generelle synlighedskrav, kraeves der lidt bedre synlighed pa
PU-signaler, nar sikkerhedsafstanden er den samme. Det skyldes primeert, at et PU-
signal, der er togvejsendepunkt, kun er forsignaleret fra I-(eller SlI-) signalet, men ik-
ke er varslet med afstandsmeerker.

De nye regler er de samme, som har vaeret generelt geeldende i arene 1993-2001,
dog med den skaerpelse, at det nu ved 60 km/t — er signalets erkendelsesafstand i
stedet for den rene synlighed, der skal anvendes, samt at det skal vaere muligt at
bringe toget til standsning inden for summen af erkendelses- og sikkerhedsafstan-
den, dvs. denne skal mindst vaere 300 m.

For at give en vis fleksibilitet i signalopstillingen er der ogséa ved 60 km/t, som hidtil
ved hgj hastighed, indbygget variationsmuligheder inden for brugen af de to afstan-
de, blot summen er tilstreekkelig.
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Disse regler har generelt vist sig fuldt brugbare pa denne type stationer, som er ken-
detegnet ved, at lokomotivfgrerne er kendt med, hvor togvejsendepunkterne befinder
sig, idet disse jo altid — hvis det ikke drejer sig om TUS-togveje - befinder sig efter
perronen/det normale standsningssted.

Det vurderes, at PU-signaler ikke har behov for synligheder pa over 300 m, da syn-
ligheden iseer er vigtig, nar signalerne er togvejsendepunkter, og i disse tilfaelde for-
udseettes lokomotivfgreren at vaere pa vej mod et sted, der er identificerbart og
kendt, da det er ogsa er standsningsstedet i henhold til kereplanen.

Overvejelser frem til reglerne i 1993

PU-signaler er principielt uden betydning, nar der er givet signal "kar igennem" i |-
signalet. Signalets formal er at give afgangstilladelse til et afgdende tog og at veere
togvejsendepunkt for indkgrende tog. Synlighedsbehovet hertil er deekket af kravet
om 150 m synlighed pa disse.

Dublering af PU-signaler med det formal at skaffe en synlighed p& 250 m (evt. til-
sammen pa flere PU-signaler efter hinanden, som det har veeret kreevet i de hidtidige
regler) er saledes ungdvendig.

Tidligere tiders anvendte praksis om, at et tog under udkgrsel uafbrudt skal kunne se
et PU-signal er formodentlig begrundet i afviklingsmaessige hensyn, men er faktisk
uden belaeg i tidligere og nuveerende regler.

Den forholdsvis korte synlighedsafstand pa PU-signaler kan i visse ganske specielle
situationer gnskes forgget af trafikafviklingsmeaessige grunde. Der er typisk tale om
stationer med sa intensiv trafik, at gennemkgrende tog ekspederes med "ker" i |-
signalet, fordi blokken endnu ikke tillader gennemkgrsel. Forholdet bliver seerlig
markant, hvis stationen ogsa har forgrening. Eksempler: Hif K1, Val K55.

Stationer uden planmaessig passagerudveksling

Disse stationer er dem, der ikke er omfattet af reglerne i afsnit 5.3.3.1.

Det skal veere muligt at se ét PU-signal fra det normale standsningssted.”

PU-signaler, som fungerer som endepunkt for en indkgrselstogvej, skal have
denssynIighedsafstand/erkendeIsesafstand, der fremgar af nedenstaende ske-

Indkgrselshastighed km/t
40 60 75 eller derover
Sikkerhedsafstand ? mindst (meter) 50 Y 100 150
Synlighedsafstand p& mindst (meter) 150
Erkendelsesafstand ? pa mindst (meter) 200 300

1) TUS-togvej ogsa tilladt.

2) Om sikkerhedsafstande og beregning af erkendelsesafstand, se afsnit 7.2.

Pa denne type stationer forekommer stort set kun standsning af driftsmaessige arsa-
ger (sammenfletning, overhaling eller krydsning). Hovedparten af togene er derfor
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gennemkgrende, sa denne type stationer for de fleste lokomotivfgrere opleves som
et blokafsnit.

| &rene 1993-2001 er der registreret i uforholdsmeessigt stort antal signalforbikgrsler
pa togvejsendepunkter pa denne type stationer, endda med stigende tendens efter
indfgrelsen af ATC.

Derfor har det veeret et udtrykt gnske at fa skaerpet reglerne netop pa stationer af
denne type.

Arsagen til signalforbikarslerne kan naeppe alene relateres til synligheden péa togvej-
sendepunkterne, idet dette jo altid er forsignaleret med "ker” i |- eller Sl-signalet.

Derimod vurderes det, at haendelserne udover oven naevnte har elementer af ATC-
adfeerd i sig (jf. baggrundsteksten til afsnit 5.1.1), og ikke mindst skyldes, at det nu-
veerende signalsystem ikke er seerlig tydeligt i sin sondring mellem "kgr” ind pa stati-
onen, og "kgr igennem” stationen, da forskellen mellem disse ved hgj hastighed reelt
kun er den gverste grgnne lanterne i I-signalet.

Ved begraenset hastighed er forskellen mere markant, idet den gule lanterne i I-
signalet sa er teendt.

Ud fra de hidtidige erfaringer anses det ikke for realistisk at eendre ved de grund-
leeggende begreber i signalsystemet. Derfor vurderes den kombination af eendringer,
der nu iveerkseettes (bedre synlighed pa togvejsendepunkter kombineret med en
ATC-kodning i bedre overensstemmelse med de reelle forhold) at veere det mest
hensigtsmeessige.

Reglerne er maxima af synligheds-/erkendelsesafstand og de dertil hgrende sikker-
hedsafstande, dvs. med sa stor en del af den til radighed veerende afstand placeret
foran signalet.

Pa de fa stationer, hvor det ikke vil veere muligt at opfylde reglerne til togveje med
hgj hastighed, vil det i stort set alle tilfeelde veere muligt at opfylde reglerne ved lave-
re hastigheder, og den nedsatte hastighed vil kun medfare sma trafikale gener, da
"kgr” ind pa denne type stationer jo netop er undtagelsen og ikke benyttes szerlig of-
te.

SU-signaler
Reglerne i afsnit 5.3.2. geelder.

Endvidere skal et SU-signal kunne ses fra det normale standsningssted, hvis
det er farste signal efter dette sted. ”

SU-signaler opstillet efter reglerne i disse anleegsbestemmelser har altid funktion
som togvejsendepunkt for udkgrselstogveje fra perron, og pa grund af den tilsvaren-
de blokfunktion i forhold til U-signalet, vil det veere ngdvendigt med iagttagelsestid til
at sondre, om signalet viser "kar” eller "kgr igennem”.

U-signaler

U-signalet skal kunne ses fra det normale standsningssted, hvis det er farste
signal efter dette sted. P

For U-signaler, som i forbindelse med indstilling af udkerselstogvej kun kan vi-
se “ker”, og som ikke har funktion som togvejsendepunkt for indkarselstogveje,
skal det tilstreebes, at reglerne i afsnit 5.3.2 er overholdt, men disse kraeves ik-



SODB

5.3.6

5.3.7

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 71

ke opfyldt. 2

For gvrige U-signaler gaelder reglerne i afsnit 5.3.2. °

Overvejelserne er de samme som for SU-signalet.

Den tilladt reducerede synlighed ved visse U-signaler kan tillades, fordi ingen af de
beskrevne formal med synligheden er til stede, da signalet altid er forsignaleret af
PU-signal pa “ker igennem” pa denne type stationer.

Set i lyset af uheldene i Rt og JI, hvor det i begge steder var U-signalet pa “stop”,
som gjorde lokomotivfareren opmaerksom pa, at der var sket en fejl, har det veeret
vurderet, om et generelt skeerpet synlighedskrav pa U-signaler ville veere relevant.
Resultatet er dog blevet, at det snarere er en forbedring af PU-signaler til at vise

“stop” i stedet for “forbikarsel forbudt” i sddanne situationer, der vil veere relevant —
sadan som det ogsa er anbefalet efter de naevnte uheld.

VU-signaler

VU-signalet skal kunne ses fra det normale standsningssted, hvis det er fgrste
signal efter dette sted. P

For VU-signaler, som er togvejsendepunkt for indkarselstogveje, geelder reg-
lerne i afsnit 5.3.3.1 hhv. 5.3.3.2. °

For gvrige VU-signaler skal det til straebes, at reglerne i afsnit 5.3.3 er over-

holdt, men disse kraeves ikke opfyldt. 2

Et VU-signal er i forbindelse med venstre-udkarselstogveje altid pa “kar”, far det for-

anstaende PU- eller SU-signal kommer pa “ker”, sa behovet for iagttagelsestid er

derfor ikke markant i forbindelse med denne type togveje.

For togvejsendepunkter geelder derimod de almindelige synlighedskrav, herunder de
deri indeholdte variationsmuligheder bestemt af hastigheden.

DV-signaler, rede lys pa sporstoppere og mzrke 17.12. ”stop”

Nar et DV-signal, rede lys pa sporstoppere eller meerke "stop”, fungerer som

endepunkt for en indkarselstogvej, geelder falgende synlighedsregler:

Indkgrselshastighed hgjst km/t
40 60 75 eller derover
DV-signal Synlighedsafstand: | Erkendelsesafstand: Ikke tilladt
150 m 200 m
Rade lys pa spor- | Synlighedsafstand: | Erkendelsesafstand: | Erkendelsesafstand:
stoppere 150 m 200 m 300 m
Meerke 17.12. Synlighedsafstand: Ikke tilladt Ikke tilladt
"Stop” ¥ 150 m

1) Om eksisterende meerker, se afsnit 15.4.2
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En eventuel erkendelsesafstand beregnes efter reglerne i afsnit 7.2.

DV-signaler, som ikke kan veaere endepunkt for en indkarselstogvej, herunder
DV-signaler, der er endepunkter for rangertogveje, skal have en synlighed pa
mindst 50 m.®

DV-signaler, der ikke er etableret med tekniske afhaengigheder efter reglerne i
afsnit 7.5.3.1, skal endvidere opfylde disse krav *:

Starste tilladte rangerhastighed Sum af synlighed og afstand
frem mod signalet fra signal til "farepunkt”
40 km/t 136 m
30 km/t 85m
25 kmi/t 61m
20 km/t 56 m

Ved farepunkt forstds neermeste
frispormaerke i forhold til et togvejsspor
tungespids i et sporskifte i et togvejsspor
forkant af overkarsel.

Synlighedskrav for DV-signaler, der ikke er togvejsendepunkt for hovedtogveje, er
indfart efter gnske fra lokomotivfarerne og Jernbanetilsynet i 2004, fordi flere projek-
ter har etableret DV-signaler, som slet ikke kunne ses. Synlighedskravet pa DV-
signaler af denne type er udformet efter samme principper som geelder for sikker-
hedsafstand/erkendelsesafstand for hovedtogveje. Hvis der ikke kan skaffes til-
straekkelig synlighed til at nedbremse rangertraekket foran signalet, kompenseres
den manglende synlighed med sikkerhedsafstand (bremseafstand) bag signalet, sa-
ledes at en rangerbevaegelse kan standse inden farepunktet efter signalet.

Dette vurderes som rimeligt i forhold til at opna en tilfredsstillende sikkerhed, idet
den kraevede synlighed skal ses i sammenhaeng med SR’s regler for rangering, som
foreskriver, at rangerlederen skal afpasse hastigheden efter forholdene, herunder
om det er muligt at overskue rangervejen.

Ved DV signaler, som daekker en hovedtogvej (undtaget "teknisk rgde dvaerge”), vil
det for at opn& en optimal udnyttelse af spornettet ofte veere hensigtsmaessigt at pro-
jektere med en sikkerhedsafstand, der ikke er for lang (typisk 50 meter). Herefter vil
synlighedskravet for sddanne signaler veere 86 meter, nar rangerhastigheden er 40
km/t. Kravet kan ogsa opfyldes med den modsatte tilgang, i yderste konsekvens en
kombination af en synlighed pa 50 m og en afstand fra signal til farepunkt pa 86 m.

Minimumsafstanden pa 56 m forekommer, nar DV-signalet er placeret i den mindste
tilladte afstand fra frispormaerket pa 6 m.

Rgde lys pa sporstoppere samt maerke 17.12. "Stop”, som kan veere ende-
punkt for rangertogveje (men ikke hovedtogveje) skal opfylde disse synlig-
hedskrav:®
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Stgrste tilladte rangerhastighed Synlighedskrav
frem mod signalet
40 km/t 136 m
30 km/t 85m
25 kmit 61m
20 km/t 56 m

Synlighedskravene til rade lys og sporstoppere er baseret p& samme principper som
for DV-signaler med samme funktion, men da der ikke kan indregnes nogen afstand
efter togvejsendepunktet i forbindelse med sporstoppere, skal hele afstanden be-
tragtes som synlighed.

HKT-standsningsmeerker (signal 17.21. - 17.24.)
Se plan Anl 05 14.

Synligheden pé disse maerker skal vaere mindst 85 m. °

Dette synlighedskrav passer med, at disse meerker kun anvendes af S-tog med virk-
som HKT, som under kgrslen frem mod signalet karer med stopinformation, som
hgjst tillader en hastighed pa 30 km/t.

Beregningen, der fgrer frem til den kreevede synlighed, er den samme, som er be-
nyttet i afsnit 5.3.10.

Se i gvrigt baggrundsteksten vedrgrende S-baner med HKT i afsnit 7.2.
Signaler til overkarsler

Disse regler er kopieret fra anlseegsbestemmelser for overkgrsler. Begrundelserne og
baggrunden for reglerne er derfor ikke medtaget i nserveerende.

Overkgrselssignaler °

Signalet skal veere uafbrudt synligt i mindst 3,6 sek. fra maerke 11.5. og have
en samlet synlighed pa mindst 250 m fra meerke 11.5., idet synligheden tillades
afbrudt kortvarigt af kereledningsmaster o.l., efter de 3,6 sek. uafbrudte synlig-
hed.

Synligheden beregnes pa basis af den starste tilladte hastighed i den aktuelle
afstand efter maerke 11.5., uanset om denne er lavere end straekningshastig-
heden.

3,6 sek. uafbrudt synlighed svarer til at synligheden malt i meter skal veere den
samme som hastigheden malt i km/t.

Hvor disse krav ikke kan opfyldes skal signalet dubleres, sa de to signaler til
sammen far den kraevede synlighed.
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Ved dublering regnes synligheden pa det andet signal i kereretningen farst fra
passage af det fgrste. Kan den kreevede synlighed ikke opnas med to overkar-
selssignaler, skal forholdet behandles af den instans, der har ansvaret for disse
anleegsbestemmelser.

Uordenssignaler °

Signalet skal veere synligt i en afstand pa mindst 150 m inden for de sidste 250
m far signalet, og ma sa vidt muligt ikke vaere synligt fra en foranliggende over-
karsel.

Hvis den kraevede synlighed ikke kan opnas, kan signalet dubleres, sa de to
signaler tilsammen opnar den kreevede synlighed. Ved dublering regnes syn-
ligheden pa det andet uordenssignal i kereretningen farst fra passage af det
farste.

Hvis et hovedsignal med O-meerke er placeret mindre end 150 m foran over-
karslen, kraeves uordenssignalet kun synligt fra det pagaeldende hovedsignal.

Pilmeerke (signal 11.5.) °
Meerke 11.5. skal veere uafbrudt synligt de sidste 3 sek., fgr toget passerer det.

Synligheden beregnes pa basis af den stgrste tilladte hastighed i den aktuelle
afstand foran meerke 11.5., uanset om denne er lavere end straekningshastig-
heden.

3 sek. uafbrudt synlighed svarer til (idet veerdien rundes opad til neermeste 5
m):
e 65 meter ved 75 km/t

e 85 meter ved 100 km/t
e 100 meter ved 120 km/t.

Ved andre hastigheder end de anfarte kan den uafbrudte synlighed beregnes
som beskrevet i afsnit 5.3.9.1.

Signaler i omrader med lav hastighed
Ved lav hastighed forstas en hastighed pa hgjst 40 kmlt.

Reglerne i dette afsnit gaelder 2

e pa streekninger med faste ATC- eller HKT-anlaeg, herunder for VI-
signaler pa S-banen

e hvor seerlige lokale forhold umuligger opfyldelse af de normale synlig-
hedsregler i afsnit 5.3.1-5.3.9

e 09 hvor det heller ikke er muligt at opfylde de normale regler ved brug af
de tekniske lgsninger, der fremgar af afsnit 5.2.
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Reglerne méa kun anvendes, nar de saerlige regler for signaler med synlighed
under et vist minimum i afsnit 5.2 fglges.

Der teenkes pa lokaliteter, hvor banen er anlagt med en given og problematisk linje-
faring, primaert i teet bebyggede byomrader, som f.eks. Kgbenhavn (LOKO-projektet)
eller Arhus.

Derimod er det ikke acceptabelt, hvis egentlige nyanlaeg etableres, sé det ikke er
muligt at overholde de normale signalsynlighedsregler. Et eksempel herpa er den
tunnellagte personbane gennem Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, hvor reglerne ikke
er overholdt og heller ikke vil kunne overholdes, fordi andre hensyn er veegtet hgjere
end at overholde de geeldende normer ved banens anlaeg. Efter anlseggelsen er der
i realiteten ikke andre lgsningsmuligheder end dispensation eller optagelse i saerlige
regelsaet som dette.

| omrader med togkontrolanleeg tillades signalsynligheden nedsat som anfart
med fed skrift i nedenstdende skema:

Hastighed frem mod pageeldende signal

Hgjst 30 kmi/t Hajst 40 km/t

Bremseafstand, meter 83 136
Synlighedsafstand for at opna 85 104
6,6 sek. iagttagelsestid

Kreevet synlighed p& mindst 85 136
(meter)

Hastighedsvisere skal have samme synlighed som det signal den hgrer til,
dog hgjst 300 m.

Ved VI-signaler pa S-banen tillades signalsynligheden nedsat som anfart
med fed skrift i nedenstdende skema:

Hastighed frem mod pageeldende signal

Hajst 30 kmi/t

Hgjst 40 km/t

Bremseafstand, meter 83 136
Synlighedsafstand for at opna 30 40
3,6 sek. iagttagelsestid

Kraevet synlighed pa mindst 113 176

(meter)

Ovennaevnte synlighedsafstande tager bade hgjde for, at tog kan standse i synlig-
hedsafstanden foran et stopvisende signal og for, at der er den kreevede iagttagel-

sestid pa 6,6 sek. pa et karvisende signal til at skelne, om det er restriktivt eller ej.
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De skeerpede regler pa S-banen blev indfart efter et antal signalforbikarsler af VI-
signaler med nedsat synlighed. De tager hensyn til signaliagttagelsestiden (uden til-
leeg for uopmaerksomhedstiden) + den ngdvendige bremseafstand ved den nedsatte
hastighed.

S-banen er speciel vedrgrende venstre spor, idet der ikke er nogen overvagning ved
karsel pa streekninger med HKT, mens togstop-slgjferne p& Nordbanen understgtter
venstresporskgrsel, idet slgjfen foran VI-signalet (og I-signal for venstre spor) sender
stopinformation, nar signalet viser en stopstilling.

Pa séraekninger med faste ATC-anleeg ma synlighederne i skemaet kun anven-
des >, hvis

pageeldende togvej ATC-maessigt er kodet entydigt (dvs., s der vises af-
standssgile og randviser i ATC-fagrerrumssignalet.

der ATC-maessigt er kodet en kort sikkerhedsafstand (jf. geeldende ATC
anleegsbestemmelser) bag pageeldende signal, sa der er overensstemmel-
se mellem fgrerrumssignalets visning og de faktiske afstande.

ATC ved det pageeldende signal sdledes er kodet pa en sadan made, at
forbikarsel af det stopvisende signal er sggt umuliggjort.

Hastigheden for bade tog med og uden togkontrolanlaeg skal veaere bragt ned til
den hastighed, der svarer til den kraevede synlighed pa pagaeldende signal se-
nest i denne afstand foran signalet, jf. de to skemaer ovenfor.®

Dette sker:

for tog med ATC ved, at den kreevede hastighed skal veere kodet i interval-
let fra den kreevede afstand foran signalet og hen til signalet.

for tog med HKT gennem HKT-systemets almindelige virkemade, nar der
udsendes stopinformation.

for tog uden togkontrolanlaeg ved, at den tilladte hastighed signaleres fra
det foregdende hovedsignal, hvis dette er et I-, Sl,- PU- eller SU-signal, der
af anden arsag er udstyret med hastighedstavle eller -viser, jf. afsnit 5.4.2,
5.45,5.4.6 0g 5.4.7.

for tog uden togkontrolanlaeg endvidere ved etablering af en fast hastig-
hedsnedseettelse til den kreevede hastighed i intervallet fra den kreevede
afstand foran signalet og hen til signalet. Hastighedsnedsaettelsen skal
markeres med standsignaler efter reglerne i SR.

ved bekendtggrelse af de naevnte hastigheder i TIB.

Er der tale om karsel mod et PU-signal, som er togvejsendepunkt for en TUS-
togvej, gaelder endvidere, at denne skal: °

veere daekket efter reglerne i afsnit 7.6.4
veere kodet med en ATC-maessig sikkerhedsafstand pa hgjst 10 m bag
togvejens endepunkt (jf. ATC anleegsbestemmelser).

De anfarte synligheder er baseret pa bremsninger efter SODB’s almindelige regler
inkl. reaktionstider, men uden oprunding.

Det vil ofte veere muligt at kode mere nuancerede hastigheder i ATC, end der kan vi-
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ses i de ydre signaler, af hensyn til kapaciteten er dette tilladt.

Reglerne for denne korsel i “lavhastighedsomrade” er udviklet i samarbejde mellem
Jernbanetilsynet og Banedanmark i forbindelse med etableringen af nye TUS-
togveje pa Kgbenhavn H i 1999-2001. Reglerne er udarbejdet, sa de pa en sikker-
hedsmaessigt forsvarlig made kan deekke et antal tilfeelde, der er kendt fra Arhus sik-
ringsanlaeg og LOKO-projektet.

| disse projekter, hvor der er tale om meget lave signalsynligheder, vil der blive tale
om tilsvarende sikkerhedsmaessige modforanstaltninger, nar der skal skaffes et
sammenhaengende regelsaet.

Udover de neevnte sikkerhedsmaessige tiltag, vil det veere ngdvendigt at etablere
ATC-linjeledere foran de kritiske signaler for at muligggre en rimelig trafikafvikling.

| forbindelse med udviklingen af reglerne blev det overvejet, om der vil veere behov
for “lavhastighedsregler” pa straekninger uden ATC, men sadanne behov blev ikke
identificeret. Efterfglgende er der identificere et behov foran VI-signaler pa S-banen,
séledes at disse i 2013 er indarbejdet i anleegsbestemmelserne efter at have vaere
handteret pa dispensation siden 2007.

Signalopstilling

Der kan veelges mellem eksemplerne i de viste principielle signalopstillinger, |f.
plan Anl 05 03 - Anl 05 10 og plan Anl 05 12.°

| gvrigt geelder de i nedenstaende afsnit 5.4.1 - 5.4.7 anfarte regler.

Hvor flere spor Igber ved siden af hinanden og hvor signaler hgrende til hvert sit
spor ikke star pa linje, skal lokomotivfgrerens erkendelse af de pagaeldende signaler
skaenkes seerlig opmaerksomhed, idet han ikke ma "lokkes" ved at det fiernere signal
erkendes far det geeldende.

Signalbilleder

Signalopstillinger med flere signaler for hver sit spor opstillet samlet ved siden
af sporene (jf. plan Anl 15 01), ma ikke etableres leengere.

Signalbilleder er blevet forbudt, fordi de erfaringsmaessigt indebeerer risiko for misop-
fattelse (dokumenteret gennem flere forbikarsler i Ho). Det er vurderet, at der altid vil
kunne findes alternative lgsninger.

Overkgrsler

Overkgrsler og deres indpasning i sikringsanleeggene fremgar af "'SODB an-
lzegsbestemmelser for automatisk sikrede overkarsler”.

Fiktive lanterner til brug for ATC
Signaler pa streekninger med faste ATC-anleeg kan suppleres med fiktive lan-
terner, der kan aftastes af ATC og dermed veere grundlag for mere nuancerede

ATC-informationer, men som ikke etableres i de fysiske signaler.

Den mest gaengse fiktive lanterne er den 3. grgnne, som anvendes i ATC for at ggre
et muligt at informere om 3 frie blokafsnit foran togene, sa de kan kare med op til
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180 kmlt.

Fiktive lanterner kan f.eks. herudover vaere forgreninger, som anvendes til at signa-
lere gennemkarsel i ATC i togveje, som gar ad andre spor end gennemkgarselsspo-
rene (Spr), eller hastighedsvisere, som enten er fiktive, eller som har flere (skjulte)
symboler end de synlige (Od fra Svg).

F-signal

Pa streekninger med streekningshastighed over 75 km/t skal der opstilles F-
signaler foran |-, AM-, AM/DS- og DS-signaler, hvor disse ikke forsignaleres
gennem et foreg&ende hovedsignal.”

Pa streekninger med streekningshastighed indtil 75 km/t kan F-signal etableres,
hvor dette af trafikale arsager skannes ngdvendigt for at muliggare positiv for-
signalering af hovedsignalet.”

Der opstilles ikke F-signaler foran I-signaler for venstre spor pa& dobbeltspor.?
F-signalets afstand til det hovedsignal, der forsignaleres, er:”

Ved straekningshastighed 0-90 km/t: 400 m
Ved streekningshastighed 100 km/t og derover: 800 m

Pa ATC-streekninger er F-signalets opgave primeaert at understatte afstandsmeerket,
idet forsignaleringen sker gennem ATC's fgrerumssignal. For tog uden virksom ATC,
har F-signalet kun begraenset betydning, da maks. hastighed for disse tog er 70
km/t. Pa streekninger hvor straeekningshastigheden gges over 120 km/t, vil F-
signalerne typisk allerede st i 800 m.

Begrundelsen for at etablere F-signaler ved hastigheder indtil 75 km/t fremgar af af-

snit 5.3.1, idet det er hovedsignalets synlighed, der ved disse hastigheder kan aflede
det trafikale behov, idet iagttagelsen af F-signalet pa grgnt ger det muligt at ophaeve
den nedbremsning, der er padbegyndt i henhold til afstandsmaerkerne.

Hvis det er ngdvendigt for at opna den kreevede synlighed, ma afstanden
mellem F-signalet og det tilhgrende hovedsignal gges saledes i forhold til det
normale:

e Indtil 60 m uden seerlig tilladelse.”® De tilhgrende afstandsmaerker skal
placeres sammen med F-signalet, jf. afsnit 5.13.2. °

e 61-300 m efter tilladelse fra den instans, der forvalter SODB anlaegsbe-
stemmelser.” @ Afstandsmaerkerne skal forblive i de normale afstande foran
hovedsignalet. Forholdet dokumenteres efter reglerne for anvendelse af
undtagelsesbestemmelser i afsnit 1.1.

F-signalets afstand til det tilhgrende hovedsignal bekendtgeres i TIB.
Et F-signal skal sta mindst 300 m bag det foregaende hovedsignal. Vil det

komme til at std neermere, skal det ikke opstilles. | stedet skal det foregaende
hovedsignal indrettes til at forsignalere det efterfalgende.®
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F-signaler star til hgijre for sporet. Signalkommissionen kan dog beslutte en af-
vigende placering.®

Pa straekninger med vekselspordrift (2 spor) opstilles signalet for det venstre
hovedspor i kareretningen dog til venstre for sporet, medmindre signalkom-
missionen beslutter en anden placering.®

F-signaler, som forsignalerer I-signaler, udstyres altid med stor baggrunds-
plade med plads til 3 lanterner.®

F-signaler har 3 lanterner, hvis det I-signal, som det forsignalerer, kan vise "kar
igennem".>

F-signaler, som forsignalerer I-signaler, som kun kan vise "kar" med hastighed
p& hgjst 60 km/t, udstyres kun med brandgul lanterne.?

@vrige F-signaler udstyres med 2 lanterner.?

F-signaler har forgreningsangivelse, hvis det hovedsignal, som forsignaleres,
har "ker igennem" med forgreningsangivelse.”

F-signalers normalstilling er "ker forsigtigt".> "

F-signalers lanterner udstyres ikke med reservetrad.?

Overvejelser i forbindelse med 1993-revisionen af SODB

Ved en hastighed pa 75-80 km/t vil det ikke veere muligt at standse foran et stopvi-
sende hovedsignal alene pa basis af dets kraevede synlighed. SR foreskriver forsig-
nalering, nar der kares over 75 km/t, men i praksis kares der 80 km/t uden forsigna-
lering ad venstre spor. | praksis bremses der pa basis af afstandsmaerkerne.

Ovenneaevnte overvejelser har medvirket til bortfald af det alene kapacitetsbegrunde-
de krav om F-signaler pa 75 km-baner, hvor synligheden var darlig.

F-signal i 1200 m er kun etableret enkelte steder (p& Rd-Hb. Endvidere pa Lk-Es,
hvor de dog er nedtaget ved etableringen af ATC). Nar disse straekninger har faet
ATC, vil det ikke laengere veere tilladt at kare over 120 km/t uden ATC. Seerreglen
om F-signaler p& sddanne straekninger kan derfor falde veek pa det tidspunkt.

Pa baggrund heraf er det vurderet mest hensigtsmaessigt kun at foretage en meget
begreenset eendring af reglerne for F-signaler.

Reglen om F-signalets afstand til foregdende hovedsignal er hentet fra SODB af
1949, men andret til den "ordineere" signalafstand p& 300 m for at undga krav om
iagttagelse af mere end ét vitalt signal ad gangen (lokomotivfgreren skal ikke kon-
centrere sig om at se pa 2 signaler samtidig). Dette er i overensstemmelse med reg-
lerne for PU-SU-U.

F-signalers normale hgjde pa 2,5 m over skinneoverkant skyldes, at de fra starten
var teenkt opsat "i lokomotivfgrerens gjenhgjde".

Overvejelser i forbindelse med rettelsen af SODB i 2002

Erfaringerne fra anvendelsen af SODB anlaegsbestemmelser i arene 1993-2001 har
vist, at den meget enkle regel om at opstille F-signalet 800 m foran hovedsignalet i
hele hastighedsomradet 0-120 km/t har givet anledning til en betydeligt antal dispen-



SODB

5.4.2

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 80

sationssager. Det skyldes, at karereglerne i forbindelse med F-signaler (bremseve-
jen bestar af bade signalets synlighedsafstand og afstanden til hovedsignalet) tilsiger
en form for hastighedsafhasngighed.

Der har samtidig vaeret udtrykt, at det anses for bedst, nér F-signalet er placeret
sammen med en af afstandsmaeerkegrupperne, hvilket kun tilsiger en nuancering
mellem 400 og 800 m.

Med den aktuelle synlighed pa 300 m betyder det, at F-signal anbragt 400 m foran
hovedsignalet kan anvendes indtil en hastighed pa 90 km/t (bremsevej 596 m).

Pa straekningen Lk-Es er F-signalerne nedtaget, da der blev etableret ATC. Det har
veeret et gnske at fa foretaget en lignende nedtagning/besparelse pa gvrige ATC-
streekninger. Dette gnske er seerlig markant, efter at hastigheden for tog uden ATC
pa disse straekninger er nedsat til 70 km/t, en hastighed som bade teoretisk (SR) og
praktisk (bremsevej 372 m) ikke kraever F-signal. Dette forhold behandles i gjeblikket
af sikkerhedsmyndigheden. En gget afstand mellem F-signal og hovedsignal pa ind-
til 60 m svarer til den tilladte forggelse for afstandsmaerker, som er bestemt af af-
standen mellem kgreledningsmasterne pa elektrificerede straekninger.

I-signal
Opstilles foran en station og markerer stationsgreensen mod den fri bane.®

Fra godsbaner skal der dog kun etableres I-signal, hvis hastigheden pa den
pagaeldende godsbane er mere end 45 km/t.?

|l-signaler udstyres altid med brandgul og red lanterne.®

I-signalers lanterner udstyres med reservetrad til brandgul, red og nederste
grenne lanterne.” T Reservetrdden i nederste grgnne lanterne kan dog undla-
des, hvis stationens eksisterende I-signaler som hovedregel ikke har det. ?

Reservetrdd kan undlades, nar der anvendes LED-lanterner.?
|-signaler er udstyret med hastighedsviser eller -tavle.”

Hastighedsviser (altid symbolhastighedsviser) anvendes, hvor der fra signalet
kan vises "kar"

e med mere end én hastighed, som er under 75 km/t”

e til en togvej uden sikkerhedsafstand” °

¢ eller I-signalet forsignalerer et Sl-signal, hvor der skal vises frit til SI-
signalet med en hastighed p& mindst 75 km/t ("braekket arm").” S

Desuden anvendes hastighedsviser, hvor der skal kunne vises SORF, og dette
ikke kan vises ved gul over rgdt blink i den pageseldende anleegstype.

Hastighedstavle anvendes i avrige tilfeelde.?

Hvor I-signalet i normal drift ikke skal vise "kar med begraenset hastighed” (gul
over gran) forsynes det med hastighedstavle med hastigheden 40 km/t.
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I-signaler udstyres med gverste grgnne lanterne, hvor der er gennemkgar-
selstogvej fra det p&gaeldende signal.”

I-signaler udstyres med forgreningsangivelse (med gren lanterne), hvor der er
mere end én gennemkarselstogvej fra det pageeldende signal.”

I-signaler skal udstyres med forgreningsangivelse (med brandgul lanterne),
hvor fejlkgrsel kan medfare

e nedrevne kgreledninger °

e tog i forkert spor, hvorfra det ikke kan ekspederes videre.”

|l-signaler, som kan vise SORF, viser dette med brandgult over rgdt blink.” Har
signalet hastighedsviser, kan SORF ogsa vises med gul over fast rgd med
kryds i hastighedsviseren.?

I-signaler udstyres til at vise "betinget stop", hvor sikringsanleegget er udstyret
med S-togveje i forbindelse med HKT.P S

|l-signalers normalstilling er "stop" (brandgult over rgdt).> T
Fra ethvert I-signal skal der etableres mindst én indkerseltogvej.” ®

I-signalet skal opstilles mindst 150 m fra frispormaerke hhv. tungespids ved
yderste sporskifte.®

Hvor der normalt forekommer rangering i hovedsporene, skal I- signalet opstil-
les mindst 250 m fra tungespids eller frispormaerke i yderste sporskifte.”

I-signaler opstilles til hgjre for sporet. Signalkommissionen kan dog beslutte en
afvigende placering.®

Pa streekninger med vekselspordrift (2 spor) opstilles signalet for det venstre
spor i kareretningen til venstre for sporet, medmindre signalkommissionen be-
slutter en anden placering.®

Ved nyanleeg og starre sendringer erstattes VI-signaler af I-signaler.” S

Et sadant I-signal for venstre spor behgver kun at kunne vise det samme som
VlI-signalet, idet den brandgule lanterne dog skal overvages i "kar".5?

Et sadant I-signal tillades saledes udstyret med hastighedstavle i stedet for ha-
stighedsviser, men hvor der fra signalet er togvej til et Sl-signal, ma I-signalet
kun kunne vise signal "kar’ med begreenset hastighed.

I-signaler for venstre spor pa dobbeltspor skal placeres séledes i forhold til spo-
ret (prioriteret):> 2

1. Til hgjre for sporet.
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2. Til venstre for sporet

Der skal ikke treeffes seerlige foranstaltninger (sporflytning, etablering af udlig-
ger mv.) for at fa plads til signalet placeret pa mast til hgjre for det spor, det
geelder for.?

Kravene til godsbaner er lempeligere end til personbaner. Hvis en godsbane gnskes
anvendt til planmaessig persontrafik, ma der derfor paregnes en opgradering til den
standard, der gaelder for personbaner.

Eksemplet findes pa streekningen Tander-graensen(-Niebiill), hvor der dog blev givet
en midlertidig dispensation, sa trafikken kunne pabegyndes, far de kraevede signaler
og togveje var etableret.

Anvendelse af hastighedstavle har veeret overvejet. Hastighedsmeessigt er den af
begraenset betydning, fordi den ikke kan ses i seerlig stor afstand, og fordi den lave
hastighed er entydig og kendt (TIB). Pa signaler, som ikke kan vise "kar med be-
graenset hastighed" er en tavle vanskelig at forsta for lokomotivfareren, men tavlien
vil kunne komme i anvendelse i forbindelse med den hyppigst anvendte nedkobling
af hastigheden i anledning af LA, herunder den hastighed, der bedst understgttes af
ATC.

Tavlen understgtter den seerlige markering, som kraeves af stationsgraensen, men
denne opnas ogsa med den brandgule lanterne. Se i gvrigt afsnit 5.10 om skilte mv.
pa signaler.

Der er ikke automatisk krav om, at I-signaler, som star ved siden af hinanden beg-
gel/alle er ens udstyret, f.eks. med hastighedsviser. | visse tilfeelde anvendes relae-
udstyr for et VI-signal til styring af I-signalet for venstre spor. Her vil det medfare en
voldsom fordyrelse at anvende hastighedsviser.

Afvigende brandgul: der taenkes pa stationer som Hgl, Ler, Klv eller Ig, hvor fejlker-
sel kan medfgre vaesentlige sikkerhedsmeessige eller trafikale ulemper.

I-signaler mindst 250 m fra sporskiftet skal sikre, at rangering kan forega uden pas-
sage af rangergraensen som en daglig foreteelse.

Opstillingsreglen for I-signaler for venstre spor er justeret i forhold til det, der gjaldt i
arene 1993-2004, sa signalerne tilstraebes opstillet til hgjre for sporet, hvor dette kan
lade sig gare uden saerligt dyre tekniske lgsninger.

Formaélet er:

e at gare opstillingsreglerne for I- og VU-signaler for venstre spor konsistente

e atfareglerne til at afspejle de praktiske erfaringer fra etableringen af denne ty-
pe signaler i de mellemliggende ar

e at opfylde lokomotivfgrernes gnsker om at fa disse signaler opstillet til hgjre,
hvor dette er muligt.

I-signaler der erstatter VI-signaler udstyres normalt kun med hastighedstavle, i visse
tilfeelde ogsa hvor de efterfglges af Sl (Gl, Hif) selv om dette egentlig strider mod SR
§ 6. | disse tilfeelde vises "kgr” altid med begraenset hastighed.

SR bar eendres, sa dette signal optages i § 6.

Det sikkerhedsmaessige formal med etablering af togveje fra I-signaler fra "de unor-
male spor” er at undga indrangering pa et lavere sikkerhedsniveau.

Fra hovedspor, der benyttes oftere, f.eks. vekselspor, vil det herudover veere det
produktionsmaessige, der taler for etablering af togveje, og i denne sammenhaeng vil
der som oftest vaere behov for flere togveje for at muligggre en fleksibel trafikafvik-
ling, herunder i forbindelse med driftsuregelmeessigheder.
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U-signal

U-signaler opstilles for at sikre karslen fra stationen ud mod den fri bane.® U-
signaler etableres, hvor der kan kares ud mod enkeltspor, vekselspor og hgjre
spor pa dobbeltspor.

Mod godsbaner skal der dog kun etableres U-signal, hvis hastigheden pa den
pageaeldende godsbane er mere end 45 km/t.?

Om udkgrsel mod venstre spor pa dobbeltspor se afsnit 5.4.4.

U-signaler udstyres altid med rad og grgn lanterne.® P& streekninger hvor U-
signalet forsignalerer efterfalgende signal, udstyres det med gverste grgnne
lanterne, dog ikke pa S-baner, hvor "kar igennem" vises med blinkende gran i
nederste lanterne.”®

P& S-baner, hvor linjeblokken tillader karsel i HKT-afstand, udstyres signalet til

at vise "betinget stop".” ®

U-signaler udstyres med reservetrad til red og nederste grgnne lanterne, samt
til eventuelle brandgule lanterner.” " Reservetrdden i nederste grgnne lanterne
kan dog undlades, hvis stationens eksisterende U-signaler som hovedregel ik-
ke har det.?

Reservetrad kan undlades, nar der anvendes LED-lanterner.?

U-signalers normalstilling er “stop".5 "

U-signaler mod straekninger med linjeblok, skal kunne bringes til at vise en kar-
tilladelse uafhaengigt af togvejsfastleegning pa stationen.”®

Muligheden ma dog ikke etableres, hvor

e U-signalet er opstillet inden for yderste sporskiftes tungespids eller frispor-
maerkeS

o udkarselstogveje mod det pagaeldende U-signal er belagt med restriktioner
efter afsnit 7.3.>

e Linjeblokken er af en type, hvor blokretningen kun kan aktiveres af en fast-
lagt udkarselstogvej '

Tredje pind geelder bl.a. for de simple bloktyper manuel linjeblok (Sd-Hr og Lg-Str)
og manuel signalblok (type 1991), som ikke har en selvstaendig blokretning.

U-signaler indrettes til at kunne vise SORF, nar streekningen har en linjeblok-
type, som muligger det.” >

U-signaler opstilles til hgjre for sporet. Signalkommissionen kan dog beslutte
en afvigende placering.®
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Pa straekninger med vekselspordrift (2 spor) opstilles signalet for det venstre
spor i kareretningen til venstre for sporet, medmindre signalkommissionen
beslutter en anden placering.®

Traditionelt har der vaeret mulighed for SORF ad hgjre spor pa dobbeltspor (dog ikke
i S-banens linjeblok af type DSB 1969) samt pa straekninger med vekselspordrift.

At SORF ikke blev etableret pa enkeltspor skyldes dels:

e atdet fordyrede blokanlaeggene (releeanleeg)

e at blokanleeggene fik en trafikalt bedre (men mindre sikker) made at handtere
blokuorden pa, nemlig ngdoplgsning af straekning, sa der slet ikke var brug for
SORF.

I moderne anlaeg er det generelt gnskeligt at afvikle trafikken sa effektivt som muligt,
ogsa ved uregelmaessigheder. Kan SORF derfor skaffes til veje uden veesentlige
meromkostninger, er denne signalgivning absolut @nskelig, ogsa pa enkeltsporede
streekninger. Med den generelle anvendelse af vekselspordrift flyder bloktyperne
sammen mellem enkeltsporede og flersporede straekninger. Ved opgraderingen af
Od-Svg til 120 km/t udrustes denne streekning da ogsa med 1994-blok, som i sin
grundkonstruktion er beregnet til vekselspor. Blokken pa denne streekning udstyres
dog ikke med SORF, fordi der kun er AM-signal et enkelt sted.

Ved udvikling af nye, elektroniske bloktyper, bgr SORF vaere en del af standardud-
rustningen.

Signalblok muliggar p.t. ikke SORF i U-signaler, selv om visningen kunne vaere gn-
skelig, nar bloktypen skal fungere sammen med overkarsler og varslingsanlzeg. |
forbindelse med specifikation af samspil mellem signalblok pa den ene side og over-
kgrsels- og varslingsanleeg pa den anden, skal eventuel anvendelse af og betingel-
ser for SORF slas fast.

VU-signal

Signalet opstilles ved udkarsel fra stationer mod venstre spor pa straekninger
med linjeblok for kersel ad venstre spor.®

Signalet skal placeres séledes i forhold til sporet (prioriteret):> 2

1. Hait til hgjre for sporet.

2. Hagijt til venstre for sporet.

3. Lavt mellem sporene.

Der skal ikke treeffes seerlige foranstaltninger (sporflytning, etablering af udlig-

gergmv.) for at fa plads til signalet placeret hgit til hgjre for det spor, det geelder
for.

VU-signalet indrettes med to hvide, en gul, en rad og en gren lanterne.®

VU-signalers normalstilling er “forbikarsel forbudt".> T

VU-signalet indrettes altid, sa det kan seettes pa "kar" uden togvejsfastlaegning
pa stationen (venstresporsbelaegning).” ®
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Det er uigennemskueligt for lokomotivfareren, nar der opstilles VU-signaler, uden at
der er venstrespors-linjeblok bag signalet (Hot, Ab). Jernbanetilsynet har derfor i
2003 kreevet, at samtlige signaler af denne type ugyldiggares eller fiernes.

PU-signal

PU-signaler opstilles:

e som begyndelsespunkt pd en udkgrselstogvej’ °
e som endepunkt for hovedtogveje, jf. afsnit 7.4°
e som signal for rangerbevaegelser.”

PU-signaler udstyres med grgn lanterne som nederste venstre, undtagen i de
tilfaelde, hvor signalet ikke kan indgd i en udkgrselstogvej.” °

NA&r et PU-signal viser hvidt lys, har det funktion som et DV-signal.”

PU-signalers grgnne lanterne kan vise "kgr" mod et efterfglgende SU- eller
U-signal i "stop” samt "kar igennem" (forsignalering af U-signalet), nar der fra
signalet kan stilles udkgrsel mod

streekninger med vekselspordrift

hajre spor pa dobbeltspor

enkeltspor, hvor der er kapacitetsmeaessigt behov for denne funktion
enkeltspor, hvor der ligger en automatisk sikret overkarsel i fuldsteendig
signalafhaengighed efter U-signalet, hvor denne signalgivning har til for-
mal at forsinke teendingen af denne overkarsel.

og afstanden til det efterfglgende SU- eller U-signal er mindst 282 m.P®

"Ker" fra et PU-signal til et U-signal pa "stop" ma kun vises, nar linjeblokken pa
det pageeldende hovedspor er indstillet i retning fra stationen. ©°

"Kar" fra et PU-signal til et U-signal pa "stop" mod en straekning med manuel
linjeblok (Lg-Str, Sd-Sl og Fu-Hr) ma kun vises, nar blokkens betingelser for
"ker” i U-signalet er opfyldt, og der ma ikke anvendes automatiske driftsformer
pa den pageeldende station.®

PU-signaler med talhastighedsviser ma ikke vise "kar igennem" i udkgrselstog-
veje, Q\T/or udkarselshastigheden er under 80 km/t i stedet skal signalet vise
"kar”.

Ved udkegrsel mod venstre spor pa dobbeltsporede streekninger, ma PU-
signaler kun vise "kgr", og dette ma farst vises, nar VU- signalet er skiftet il
"kar"

PU-signalers grgnne lanterne kan i alle gvrige tilfeelde kun vise "kar igennem®.
Det tillades dog, at hvor PU-signalet kunne vise "k@r igennem” vises i stedet
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kun "kar”, enten af hensyn til ATC (hastighedsstyret signalgivning).

e PU-signaler skal udstyres med rgd lanterne, hvis et projekt sendrer i det
pageeldende signals anvendelse eller funktionalitet (jf. afsnit 1.1). °

e PU-signalers rgde lanterne kan vise SORF nar det efterfalgende U-signal
kan vise SORF®, om SORF p& U-signalet, se afsnit 5.4.3.

e eller sikringsanlaegget har SORF fra PU-signaler som standard.”

PU-signaler udstyres med hvide lanterner, sa signalet kan vise "forbikarsel for-

budt”, samt "signalet annulleret".” S

PU-signaler kan endvidere udstyres med gverste hgijre lanterne, nar signalet
skal kunne vise "forsigtig forbikarsel tilladt".”

PU-signaler skal udstyres med reservetrad til red og gren lanterne.” " Reser-
vetraden i rgd og gren lanterne kan dog undlades, hvis stationens eksisterende
PU-signaler som hovedregel ikke har det. 2

Reservetrad kan undlades, nar der anvendes LED-lanterner.?

PU-signaler, hvorfra der kan stilles signal mod mere end en banestraekning,
suppleres med en bogstawviser.” ® Hvor flere PU-signaler falger efter hinanden,
er det tilstraekkeligt, at det yderste har bogstawviser.?

PU-signaler, hvorfra der kan stilles signal mod streekninger med vekselspordrift,
suppleres med

e talhastighedsviser, hvis udkarselshastigheden er forskellig mod de forskel-
lige hovedspor P S
 hastighedstavle, som angiver den tilladte hastighed i gvrige tilfeelde.?

Pa stationer med ATC, hvor de forskellige hastigheder gives gennem ATC, kan
talhastighedsviser erstattes af hastighedstavle, der angiver den laveste af de
forekommende hastigheder.

Pa stationer med ATC, hvor de forskellige hastigheder gives gennem ATC, kan
talhastighedsviser erstattes af hastighedstavle.

Hvor et PU-signal efter ovenstaende regler kraeves udstyret med bade bog-
stavviser og hastighedsviser/tavle, geelder fglgende:

e Hvis der udelukkende kan kares ud mod streekninger med linjeblok fra sig-
nalet, udstyres det med hastighedsviser hhv. -tavle.”

e Hvis der kan kagres ud mod straekninger uden linjeblok fra signalet, udstyres
det med bogstawviser.®

PU-signalers normalstilling er “forbikersel forbudt".> "
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Den instans, der forvalter anleegsbestemmelserne, kan dog tillade, at et PU-
signal i stedet har "stop” som normalstilling.

PU-signaler opstilles til hgjre for sporet. Signalkommissionen kan dog beslutte
en afvigende placering.®

Der opstilles ét PU-signal ved afgangsstedet for laengste tog.”

Hvor dette PU-signal vil veere feelles for flere togvejsspor, skal det suppleres
med et PU-signal for hvert togvejsspor.®

Hvor signalet ved afgangsstedet for leengste tog ikke kan ses fra det ekspediti-
onsmaessige standsningssted, opstilles yderligere ét signal, som skal kunne
ses herfra.” Dette signal kan anvendes som togvejsendepunkt, hvis der er be-
hov herfor.”

PU-signaler opstilles kun far det ekspeditionsmaessige standsningssted, hvis
de skalpbsenyttes som togvejens endepunkt for "togvej uden sikkerhedsaf-
stand".

Herudover kan der ved trafikalt behov for flere indkgrselstogveje etableres PU-
signaler som endepunkter for disse.”

Plan for opstilling af PU-signaler: Anl 05 08.

Eksempler pa "ker" i PU-signaler mod enkeltspor er Pa og Nf (kapacitet) og Ar, Lih,
Rb og Sl (sen teending afoverkgrsler) samt Kb, hvor der endda kares pa "kgr” fra in-
derste til yderste PU efter en SIN-instruks.

Pa visse forgreningsstationer med ATC er der aendret i signalgivningen fra PU-
signaler, sa "kgr igennem" kun kan vises ad udkarselstogvejen med hgjeste hastig-
hed. | den/de gvrige udkgrselstogveje fra pagaeldende spor kan der kun vises "kar".
Herved bliver signalgivningen indrettet nogenlunde som ved PU-signaler med tal-
hastighedsviser. Lgsningen er valgt for at muligggre ATC etableret simplest muligt
pa disse stationer (lampestrams-aftastning). Lasningen indfares indtil videre ved
sagsbehandling i hvert tilfeelde. Lasningen er beskrevet mere indgaende i ATC An-
leegsbestemmelser afsnit 5.6.9.1.

Overvejelserne vedrgrende SORF er analoge med de for U-signaler i afsnit 5.4.3 an-
farte. Flere typer stationssikringsanleeg (1964, 1972, 1990) har SORF som standard,
hvorfor signalgivningen kan skaffes "gratis". Den er derfor gnskelig.

| forbindelse med 2006-udgaven af Anleegsbestemmelserne blev det overvejet, om
det skulle hjemles, at PU-signaler kunne fa normalstilling "stop”, bl.a. fordi dette kun-
ne forenkle signalernes konstruktion og styring. Resultatet blev dengang, at dette
blev anset for mindre hensigtsmaessigt, fordi skiftet i signalets visning er med til at
skaffe den gnskede skeerpede opmeerksomhed, nar signalet skal vise "stop” som
togvejsendepunkt eller deekning. | forbindelse med 2013-udgaven, har en fornyet
overvejelse fgrt frem til, at dette nu kan accepteres. Den eendrede opfattelse skal
ses i lyset af, at dette kan billigggre anleeggene.

"Stop” som normalstilling er primeert tiltaenkt relaesikringsanlaeg. Funktionen etable-
res ved anvendelse af det eksisterende strgmlgb for "stop” (eller etablering af et nyt).
Ved denne lgsning vil "forbikersel forbudt” fungere som reserve for "stop”, hvilket ger
anvendelse af "stop” som normalstilling hensigtsmaessig, nar der ikke er reservetrad
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pa den ragde lanterne.

PU-signaler kan indrettes, sa de skifter til "stop”, hvis de ikke kan vise "Forbikarsel
forbudt" pa grund af overbreendte paerer. Visse relaeanleeg med rad lanterne i PU-
signalerne samt releegruppeanlaeg type 69 og 72 er indrettet pa denne made.

Det vil veere sikkerhedsmaessigt betaenkeligt at opsaette bade hastighedsviser/tavle
og bogstavviser pa samme signal, fordi informationsmaengden til lokomotivfgreren
da bliver uoverskueligt stor.

Bogstavviseren har kun sikkerhedsmaessig betydning ved udkgrsel mod straekninger
uden linjeblok. @vrige steder har den kun ekspeditionsmeaessig betydning.

| forbindelse med etableringen af ATC erstattes talhastighedsviserne med hastig-
hedstavler, der viser den laveste hastighed fra pageeldende signal, idet disse kun
har betydning for tog uden ATC. Efter hastighedsforggelsen til 180 km/t i 1997 er de
eksisterende talhastighedsvisere (alle pa streekninger med ATC) endvidere nedtaget
og erstattet af hastighedstavler, idet de ikke har kunnet understgtte de forskellige
hastigheder for forskellige togtyper.

Det er dog ved revisionen af bestemmelserne i 2001-2005 besluttet at opretholde
reglerne for talhastighedsvisere, idet det ikke kan udelukkes, at der igen bliver behov
for s&danne, f.eks. hvis der engang skal etableres vekselspordrift pa straekninger
uden ATC. Huvis reglerne fijernes, og der senere viser sig behov for talhastighedsvi-
sere, ma der forudses en saerdeles omfattende sagsbehandling for at f& gengod-
kendt reglerne.

PU-signaler placeres meget sjeeldent til venstre for sporet, da der oftest findes flere
signaler neer hinanden, som den unormale placering ville gare det vanskeligt at
skelne fra hinanden. Der har vist sig et par konkrete tilfselde, hvor synligheden har
kunnet forbedres vaesentligt pa isoleret placerede PU-signaler uden forvekslingsrisi-
ko. Derfor er den indtil 2005 geeldende meget strenge regel blgdt op svarende til
reglerne for gvrige signaler placeret unormalt.

Sl-signal
Plan Anl 05 09.
Sl-signal opstilles péa stationer, hvor

e togene fglger sa teet efter hinanden, at der er behov for at stille indkarsel
for et efterfalgende tog, for det forankgrende er afgdet.”

Eksempler: Kk og Hif fra Kh/lg

e indkarselsenden er sa lang, at der er behov for at kunne stille signal fra |-
signalet for et tog, for det foreg&ende er ankommet til stationen. ©

Eksempler: Kh fra Hif, Nee fra Lu og Tl fra Sno/Fa

e afstanden fra I-signalet til det punkt, som normerer indkgrselstogvejens be-
graensede hastighed er sa lang, at en nedseettelse af hastigheden allerede
fra I-signalet, medfarer uhensigtsmaessig lang keretid.”

Eksempler: Kj fra Lw og Ab

Det sidste opstillingskriterie bruges ikke pa streekninger med faste ATC- anleeg, da
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ATC kan nuancere hastigheden uden signaler (sporskiftestyret balise eller fiktiv gul af-
vigende).

o der gnskes etableret et hovedsignal for at kunne etablere fuldstsendig sig-
nalafhaengighed til en overkarsel pa et signal neermere denne end I-
signalet.”

Signaler af denne type findes i Re og Rb.

Der vil ofte veere tale om at Sl-signaler opfylder flere af de naevnte kriterier.
Sl-signaler udstyres med brandgul, red og nederste grenne lanterne. " °
Sl-signalers lanterner udstyres med reservetrad til brandgul, rad og nederste
grenne lanterne.” T Reservetrdden i nederste grgnne lanterne kan dog undla-
des, hvis stationens eksisterende Sl-signaler som hovedregel ikke har det. ?
Reservetrdd kan undlades, nar der anvendes LED-lanterner.?

Sl-signaler er udstyret med hastighedsviser eller -tavle.”

Hastighedsviser (altid symbolhastighedsviser) anvendes, hvor der fra signalet
kan vises "kar"

e med mere end én hastighed, som er under 75 km/t "
e til en togvej uden sikkerhedsafstand. P S

Desuden anvendes hastighedsviser, hvor der skal kunne vises SORF, og dette
ikke kan vises ved gul over rgdt blink i den pageeldende anlaegstype.

Hastighedstavle anvendes i avrige tilfselde. 2

Sl-signaler udstyres med gverste grgnne lanterne, hvor stationen har gennem-
karselstogvej, som passerer det pagaeldende signal. "

Sl-signaler udstyres med forgreningsangivelse (med gran lanterne), hvor der
fra signalet kan vises "kar igennem" til mere end én togve;.

Sl-signaler kan udstyres med forgreningsangivelse (med brandgul lanterne) ef-
ter samme retningslinjer som for I-signaler.

Sl-signalers normalstilling er "stop" (brandgult over redt). > T

Sl-signaler indrettes til at vise SORF pa samme made som I-signaler.
Sl-signaler skal suppleres med et DV-signal.

DV-signalet kan dog undlades efter tilladelse fra den instans, der forvalter

SODB anleegsbestemmelser, hvis signalet ikke planmaessigt skal passeres af
rangertreek, se ogsa afsnit 1.1.7 >
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Hvor Sl-signalet er togvejens endepunkt, skal der etableres et signal, som giver
daekning i mindst falgende afstand bag Sl-signalet, nar hastigheden i indkar-
selstogvejen fra I-signalet til SI-signalet "stop"” er

50 m ved hastighed pa hgjst 40 km/t
100 m ved hastighed pa hgjst 60 km/t
150 m ved hastigheder over 60 km/t

Hvor der ikke vurderes kapacitetsmaessigt behov for denne daekning, kan den i
stedet gives fra i forvejen eksisterende signal eller sporskifte.?

Sl- og SU opstilles som oftest af kapacitetsmaessige grunde, hvorfor denne "skarpe”
daekning er pakraevet af hensyn til hurtig togfelge, hvis stationsbloksignalets formal
skal veere opfyldt.

Sl-signaler opstilles til hgjre for sporet. Signalkommissionen kan dog beslutte
en afvigende placering.®

Om sammenkoblingstogveje i forbindelse med Sl-signaler, se afsnit 7.6.6.

DV-signal ved foden etableres for at undga uklarhed om, hvorvidt Sl-signalet méa
passeres af evt. rangerbevaegelser. Kriteriet for etablering er en vurdering af det lo-
kale rangermgnster. Reglen er skaerpet i 2002 fordi der under projekteringen af bl.a.
Kastrup station er blevet anlagt en rent gkonomisk vurdering uden hensyn til den re-
elt forventede rangering med arbejdskaretgjer i forbindelse med Drogdentunnelen,
da stationens Sl- og SU-signaler blev etableret. Ved ombygningen af stationens sig-
naler med flere lanterner, etableres de manglende DV-signaler.

Langt de fleste af de eksisterende Sl-signaler har DV ved foden (bl.a. fordi den ire-
leegruppeanlaeg er en del af anlaeggets standardopbygning). Undtagelser: Od spor 4.

Sl-signaler anvendes ikke pa S-banen, hvor der er HKT.
SU-signal
Plan Anl 05 10.

SU-signaler opstilles normalt kun pé stationer, hvor togene fglger sa taet efter
hinanden, at der samtidig skal kunne veere to tog efter hinanden pé vej ud af
stationen.”

SU-signal kan dog ogsa etableres, hvor der gnskes etableret et hovedsignal for
at kunne etablere fuldsteendig signalafheengighed til en overkarsel pa et signal
naermere denne end PU-signalerne.”

Eksempel p& SU-signal til dette formal findes i Rb.

Der ma kun vises signal "kar” fra SU-signal til U-signal pa "stop”, hvor afstan-
den fra SU-signal til det efterfglgende U-signal er mindst 282 m.®
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o

"Ker" fra et SU-signal til et U-signal pa "stop” ma kun vises, nar linjeblokken pa
det pagaeldende hovedspor er indstillet i retning fra stationen. ©°

Ved udkarsel mod venstre spor pa dobbeltsporede streekninger, ma SU-
signaler kun vise "kgr", og dette ma farst vises, nar VU- signalet er skiftet il
"kﬂr"_s

SU-signal udstyres altid med rgd og gren lanterne.®

Det udstyres med gverste grgnne lanterne, hvor det skal kunne vise "kar igen-
nwPS
nem".

SU-signaler udstyres med reservetr&d til red og nederste grenne lanterne.” '
Reservetraden i nederste granne lanterne kan dog undlades, hvis stationens
eksisterende SU-signaler som hovedregel ikke har det. ?

Reservetrad kan undlades, nar der anvendes LED-lanterner.?

SU-signaler med talhastighedsviser ma ikke vise "kar igennem" i udkarselstog-
veje, hvor udkarselshastigheden er under 80 kmft, i stedet skal signalet vise

”kﬁr”.s T

Det tillades, at hvor SU-signalet kunne vise "kgr igennem?” vises i stedet kun
"kgr”, enten af hensyn til ATC (hastighedsstyret signalgivning) eller hvor SU-
signalet har hastighedsviser og denne viser en hastighed under 80 km/t.

SU-signaler, hvorfra der kan stilles signal mod mere end en banestraekning,
suppleres med en bogstawviser.”

SU-signaler, hvorfra der kan stilles signal mod straekninger med vekselspordrift,
suppleres med

e talhastighedsviser, hvis udkarselshastigheden er forskellig mod de forskel-
lige hovedspor 7
e hastighedstavle, som angiver den tilladte hastighed i gvrige tilfeelde.?

Pa stationer med ATC, hvor de forskellige hastigheder gives gennem ATC, kan
talhastighedsviser erstattes af hastighedstavle, der angiver den laveste af de
forekommende hastigheder.

Hvor et SU-signal efter ovenstaende regler kreeves udstyret med bade bog-
stavviser og hastighedsviser/tavle, geelder fglgende:

e Huvis der udelukkende kan kgres ud mod straekninger med linjeblok fra sig-
nalet, udstyres det med hastighedsviser hhv. -tavle.”

e Hvis der kan kagres ud mod straekninger uden linjeblok fra signalet, udstyres
det med bogstawviser.®

SU-signaler opstilles til hgjre for sporet. Signalkommissionen kan dog beslutte
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en afvigende placering.®

SU-signalers normalstilling er "stop".> "

SU-signaler skal suppleres med et DV-signal.

DV-signalet kan dog undlades efter tilladelse fra den instans, der forvalter
SODB anleegsbestemmelser, hvis signalet ikke planmaessigt skal passeres af
rangertreek, se afsnit 1.1.7°

Til deekning af udkgrselstogveje med endepunkt ved SU- signalet, skal der
etableres et signal, som giver daekning, i mindst fglgende afstand bag SU-
signalet,® nar hastigheden i udkarselstogvejen til SU-signalet er

50 m ved hastighed pa hgjst 40 km/t
100 m ved hastighed pa hgjst 60 km/t
150 m ved hastigheder over 60 km/t

Hvor der ikke vurderes kapacitetsmaessigt behov for denne daekning, kan den i
stedet gives fra i forvejen eksisterende signal eller sporskifte.?

Sl- og SU opstilles som oftest af kapacitetsmaessige grunde, hvorfor denne “skarpe”
deekning er pakraevet af hensyn til hurtig togfelge, hvis stationsbloksignalets formal
skal veere opfyldt.

SU-signaler indrettes til at kunne vise SORF, hvor

e det efterfglgende U-signal kan vise SORF, om SORF pa U-signalet se af-
snit5.4.3. °
e eller sikringsanlaegget har SORF fra SU-signaler som standard.

Om SORF og “kegr” fra SU til U i "stop”: Se afsnit 5.4.3 om U-signaler hhv. afsnit
5.4.5 om PU-signaler.

| visse tilfeelde er SU-signaler anvendt i stedet for PU-signaler (eksisterende kun i
Hg, men tidligere ogsa pa& Gb, Ler og Hgl samt i Sd og en reekke steder pa S-
banen).

SU-signaler anvendes ikke pa S-baner med HKT.

Om kriterier for etablering af DV-signaler ved SU-signaler, se baggrund til afsnit
5.4.6 om Sl-signaler.

Anvendelse af signalopstillingerne fra plan Anl 05 03 - Anl 05 04

Der er beskrevet lgsninger med to forskellige "ambitionsniveauer" for signalopstilling
i stationernes udkgrselsender, dels den traditionelt anvendte lgsning, dels en Igs-
ning, som tidligere har veeret anvendt i forsgget pa at etablere en simplificeret og bil-
ligere lgsning (Ballerup-Frederikssund).

En Igsning som kunne taenkes anvendt i forbindelse med en evt. udbygning af side-
banernes bestaende sikringsanlaeg (type DSB 1954 Forenklet).
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De to signalopstillinger fremgar af skitserne Anl 05 03 hhv. Anl 05 04.
Plan Anl 05 03

PU-signaler for hvert spor opstillet far sporenes sammenlgb og et U-signal efter
sammenlgbet feelles for alle spor.

Plan Anl 05 04
U-signaler for hvert spor opstillet far sporenes sammenigb.

| forbindelse med etablering eller ombygning af bestaende sikringsanlaeg, bar der
ved sagsbehandlingen tages hensyn til nedenstaende forhold, nar der skal veelges
signalopstilling:

@konomi, herunder:

e er de trafikale behov rimelige set i forhold til en merpris for den pagaeldende fa-
cilitet

e star de trafikale fordele i et rimeligt forhold til de forggede vedligeholdelsesom-
kostninger (PU-signaler medfarer flere signaler, flere lanterner og mere kompli-
ceret styring)

Teknisk kompleksitet, herunder:

e rummer det pageeldende sikringsanleeg (ved ombygninger) mulighed for at ind-
bygge den gnskede lgsning, i yderste konsekvens kan en etablering af nye sig-
naler aflede behov for udskiftning af hele sikringsanleegget i stedet for ombyg-
ning

o flere signaler (og dermed flere lanterner) og mere kompliceret styring giver flere
fejlkilder.

Trafikale behov, herunder:

e vil der veere behov for at stationsbestyreren skal kunne give tilladelse til range-
ringen med "signalet annulleret” kontra at skulle give tilladelsen til rangering via
telefon eller radio.

Sikkerhedsmaessige forhold, herunder:

e behovet for positivt at kunne styre rangeringen visuelt med "signalet annulleret"
/ “forbikarsel forbudt" kontra alene at basere styringen pa aftaler

e U-signaler, som viser "stop", har ikke betydning for rangertraek, og kan derfor
formelt ikke give deekning for disse

e karsel forbi signaler i "stop” kan medvirke til generelt at nedseette den alminde-
lige respekt for dette signal.

Trafikale konsekvenser af uregelmaessigheder, herunder:

e erdet ved udkgrsel mod en linjeblokstreekning acceptabelt, at fejl i stationens
udkarselsende (ved sporskifte, isolation eller en evt. overkgrsel) medfarer kar-
sel pa sigt til naeste station.

Andre signalopstillinger

Det kan ikke afvises, at der kan blive behov for at analysere andre signalopstillinger
end de beskrevne. | vurderingen af sddanne bgr ovenstaende forhold ligeledes be-
handles.

Signalers hgjde og afstand til sporet

Signaler og maerker skal opstilles, sa de er uden for det fritrtumsprofil, som geel-
der for det p&gaeldende spor i henhold til reglerne for fritrumsprofiler.®
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| tvivistilfeelde afger Banedanmarks systemansvarlige for fritrumsprofiler, hvilket
profil, der skal anvendes.

De skal endvidere opstilles, sa de er uden for UT-begraensningslinjen. Hvor
dette undtagelsesvis ikke kan ske, skal den instans, som giver tilladelse til be-
fordring af profiloverskridende transporter underrettes om forholdet.?

Signalernes hgjde og afstand til sporet afggres af signalkommissionen hhv. af
den instans, som opstiller signalet, hvis der ikke kreeves signalkommission.

Hvor sporforholdene ikke giver mulighed for at placere signaler mellem to spor,
og hvor det ikke vil veere muligt at anvende f.eks. signalgalge, kan der ansgges
om dispensation fra gaeldende fritrumsprofil.?

Hgjde

| signalkommissionsprotokollen angives signalers hgjde fra skinneoverkant
(s.0.) til midten af signalets nederste lanterne.”

Signalernes normale hgjde fremgar af plan Anl 05 02, som ogsa viser nogle
eksempler pa deres placering, nar ovennaevnte profiler og begraensningslinjer
skal overholdes. De anfarte hgjder overholder de ovenfor naevnte profiler og
begraensningslinjer.”

Signaler af samme type, der placeres pa linje, bgr have samme hgjde.”
Afstand til sporet

Ved signalopstilling pa stationer, hvor der i stgrre omfang forekommer range-
ring, hvor rangerpersonalet opholder sig uden pa materiellet, skal signalerne
opstilles sa langt fra sporet, at det saerlige fritrumsprofil "R" til beskyttelse af
rangerpersonalet overholdes.®

Hvis fritrumsprofil "R" ikke kan overholdes, skal de jernbanevirksomheder,
som rangerer det pagaeldende sted underrettes.®

Signalernes afstand til sporet angives i signalkommissionsprotokollen

« for signaler p& mast fra spormidte til mastens kant mod sporet '
e for signaler ophaengt pa signalbro eller lignende fra spormidte til signalkant
mod sporet.”

Eksemplerne i plan Anl 05 02 er vejledende, men indeholder et lille spillerum for pla-
cering af signalet af hensyn til, at det ikke i praksis kan placeres med en ngjagtighed
pa under ca. 5 cm. | spor med kurver eller andre seerlige sporforhold skal malene
forgges i henhold til reglerne for fritrumsprofiler.

Ledig

Retningslinjer for signalkommissioner ST
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Formal

Projekter, der foretager:

e nyopseetning
e andring, som pavirker signalsynligheden

af signaler og meerker af de typer, som fremgar af afsnit 5.7.2.1, eller etablerer
synshindrende anlaeg af enhver art, skal sikre, at der holdes signalkommissi-

on.ST

Signalkommissionen skal bedgmme signalernes placering med det mal at opna
den kreevede synlighed set fra lokomotivfgrerens plads.®

| praksis kan projekterne forvalte oven naevnte ansvar via henvendelse til Banedan-
marks signalkommissionskoordinator.

Synshindrende anleeg kan f.eks. veere kareledninger, lysmaster, broer, elevatorer el-
ler bygninger.

Omfang
Signaler og maerker®

Falgende signaler og maerkers synlighed og placering skal behandles af en
signalkommission:

e |-, SI-, PU-, SU-, U-, AM-, AM/DS-, DS-, VU- og F-signaler,

e overkgrsels- og uordenssignaler samt meerke 11.5. “automatisk sikret
overkgrsel fglger”

e DV-signaler

e Rgade lys pa sporstoppere og meaerke "stop”(17.12.) nar disse har funktion
som togvejsendepunkt for hoved- eller rangertogveje

e HKT-standsningsmaerkerne 17.21., 17.22. og 17.24. (togvejsendepunkter
for S-togveje)

e Maerke 17.13. "Stop for farepunkt” og standsningsmaerke 17.18., nar disse
opstilles i tilknytning til et af oven naevnte signaler.

Endvidere behandles synlighed og placering af

VI-, VM-, VM/DS- og TU-signaler,

hvor disse aldre signalformer flyttes eller aendres, jf. afsnit 15.
Nyanleeg

Signalkommissionen skal afholdes sa tidligt, at dens arbejde kan indga i plan-
laegningen af projektet.”
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Signaler, hvis placering ikke sendres ved nyanlaeg eller som 5placeres identisk
med tidligere signaler, skal ogsa omfattes af kommissionen.

Genbrugte signaler/placeringer skal kommissioneres, fordi der ellers ikke findes do-
kumentation for de pagaeldende signalers synlighed mv.

Foranlediget af manglende dokumentation for seldre signalkommissioner, er der i
2001 igangsat et arbejde pa at fremskaffe og systematisere alle foreliggende signal-
kommissionsprotokoller samt at afholde signalkommission pa alle signaler, hvor do-
kumentationen ikke kan findes.

Underretning om andre gendringer

Den instans i Banedanmark, som har ansvaret for afholdelse af signalkom-
missioner, skal sgrge for underretning af bergrte repraesentanter i signal-
kommissioner om aendringer og nyanlaeg af signalsynlighedsmaessig interes-
se, ogsa selv om disse efter ovenstaende ikke giver anledning til afholdelse af
signalkommission.®

Sammensaetning® "
Kreevede deltagere

Signalkommissionen ledes af en repraesentant fra den instans i Banedan-
mark, som har ansvaret for afholdelse af signalkommissioner.

Det er ngdvendigt, at kommissionerne ledes af en repraesentant for Banedanmarks
basisorganisation og ikke af en ekstern radgiver, hvilket med de hidtidige regler kun-
ne blive aktuelt med udskillelsen af Radgivning.

Teknisk Drift er endvidere hovedinteressent (skal overtage anlaeg til drift efter ibrug-
tagningen) og fast deltager i kommissionerne. Endvidere besidder Teknisk Drift den
ngdvendige faglige viden til at kunne foresta opgaven.

Lederen af signalkommissionen skal have indgaende kendskab til SODB's
regler for signalsynlighed og signalopstilling. Endvidere skal lederen kunne
treeffe bindende beslutninger med signalkommissionen pa Banedanmarks
vegne.

Den beskrevne viden kraever en SR-maessig uddannelse som f.eks. stationsbestyrer
eller sikringsmontar samt erfaring fra deltagelse i signalkommissionsarbejde, admi-
nistrativt arbejde med SR og SODB eller undervisning i SR / SODB.

For at signalkommissionen kan traeffe beslutning om signalplaceringen, skal
der herudover deltage en repreaesentant for lokomotivfgrerne, som er sted-
kendt pa den pageeldende straekning.

Lokomotivfgreren er efter den nuveerende praksis udpeget af Dansk Jernbanefor-
bund direkte til den instans i Banedanmark, der har ansvaret for afholdelse af signal-
kommissioner.

Endvidere skal alle jernbanevirksomheder, der er tildelt kapacitet pa den pa-
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geeldende straekning have mulighed for at deltage i (veere indbudt til) signal-
kommissionen.

Hvis jernbanevirksomheder gnsker at deltage i sighalkommissioner med bestemte
personer, kan dette aftales med lederen af signalkommissionen.

Til dato har DSB fremfagring og DSB sikkerhed gnsket at blive indbudt til at deltage i
alle signalkommissioner, som vedrgrer straekninger hvor DSB karer fjern- og regio-
naltog, og DSB S-tog fremfagring og DSB S-tog sikkerhed har gnsket at blive indbudt
til at deltage i alle signalkommissioner der bergrer S-baner.

Mulige deltagere

Foruden de kraevede deltagere kan signalkommissionen besta af en eller fle-
re af nedenstaende til at varetage de for hver enkelt anfarte opgaver.

Lederen af den pageeldende signalkommission vurderer, hvilke instanser ud-
over de kreevede, der skal indbydes til at deltage i den enkelte signalkom-
mission.

For de enkelte repreesentanter kan der veere anfgrt supplerende kriterier for delta-
gelsen.

e Repraesentanter for det pageeldende anleegsprojekt, hvis signalkommissio-
nen vedrgrer et anlaegsprojekt (anlaegsprojektets interesser) 2

I modseetning til det almindeligt geeldende, har anlaegsprojekternes ledelse ikke den
endelige beslutningskompetence pa Banedanmarks vegne i signalkommissioner,
idet denne er lagt pa lederen af signalkommissionen.

e Repraesentanter fra jernbanevirksomheder (operatgrinteresser) ”

e En repraesentant fra Banedanmarks trafikale regelansvarlige (relationen til
sikkerhedsbestemmelserne) *

e En sikringsteknisk kyndig (sikringstekniske forhold) "2

e En baneteknisk kyndig (banetekniske forhold) "2

e En forstkyndig (beskaering og beplantning) ™%

e En kerestremskyndig (pavirkning fra kereledningsanlaeg) 5 ™2

e En repraesentant for ejeren / infrastrukturforvalteren, hvis signalkommissio-
nen vedrgrer infrastruktur, der ejes eller forvaltes af andre end Banedan-
mark (ejerinteresser). S T?

Andre ejere og infrastrukturfrovaltere kan f.eks. veere ejerne af de faste forbindelser
eller privatbaner, nar signalkommissionen arbejder med overkarsler pa disse straek-
ninger, hvor overkgrslerne forvaltes af Banedanmark.

¢ En repraesentant for den instans, der har ansvaret for forvaltning af SODB
anleegsbestemmelser (principielle forhold i relation til SODB) °
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Den instans, der har ansvaret for forvaltning af anleegsbestemmelserne, skal indby-
des til signalkommissioner, hvor der kan blive behov for dispensation fra synligheds-
reglerne. Se i gvrigt afsnit 5.2.

e Andre tekniske eksperter med relevans for pageeldende signalkommission
(for eksempel systemansvar, bygninger, broer eller tele).

Underretning af interessenter

Banedanmark underretter interessenter i signalkommissioner - herunder sik-
kerhedsmyndigheden - om, hvem der har ansvaret for afholdelse af signal-
kommissioner samt hvem, der har ansvaret for SODB.

Den instans i Banedanmark, som har ansvaret for afholdelse af signalkom-
missioner, udsender én gang arligt samt ved sendret sammenszetning en liste
over de udpegede signalkommissionsrepraesentanter til interessenter, her-
under sikkerhedsmyndigheden.

Protokol

Efter signalkommissionens besigtigelse udfaerdiges én protokol for hvert signal,
der underskrives af deltagerne. Protokollen skal indeholde oplysning om:

signalets udformning

signalets placering (kilometrering, afstand til spormidte)
signalets hgjde

terreenhgjde i forhold til skinneoverkant (s.0.)
synlighedsafstanden

erkendelsesafstanden, hvor denne er kraevet. 57

Hvis den signalopstilling, signalkommissionen har besluttet, kreever dispen-
sation fra reglerne i SODB anleegsbestemmelser, skal den instans som har
ansvaret for det pageeldende projekt sarge for, at den ngdvendige dispensa-
tion udarbejdes og godkendes, jf. afsnit 1.1.

Herefter er protokollen grundlag for arbejdets udfarelse.®

Indtil den underskrevne signalkommissionsprotokol kan arkiveres sammen
med anlaeggets tegningsdokumentation, skal protokollen opbevares hos den
instans i Banedanmark der har ansvaret for afholdelse af signalkommissioner.
Nar de pageeldende signaler er ibrugtaget, sarger den instans i Banedanmark
der har ansvaret for afholdelse af signalkommissioner for, at den underskrevne
signalkommissionsprotokol afleveres til Banedanmarks tegningsarkiv. °

Signalkommissionsprotokol for alle de signaler i et givet sikringsanleeg, der er
krav om signalkommission pa, skal opbevares sammen med anleeggets teg-
ningsdokumentation, sa det til enhver tid kan slas fast, hvilken synlighed, det
enkelte signal havde ved etableringen, og som derfor efterfglgende skal veere
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til stede. °
Opfelgning

Hvor signalkommissionen er afholdt sa tidligt i et projekt, at det ikke har veeret
muligt at besigtige de endelige forhold pa stedet, eller hvor signaler placeres pa
basis af tegninger, EDB-simulationer af synlighed mv., skal der afholdes en
supplerende signalkommission fgr tillysningen for at sikre, at forholdene ogsa i
virkeligheden er tilfredsstillende.®

Udagifterne til at udbedre eventuelle utilfredsstillende forhold, skal afholdes af
det pageeldende anleegsprojekt.”

Eksempler pa den naevnte form for verifikation er, hvor kgreledningsanlaegget etab-
leres, efter at signalernes placering er besluttet.

Anleegsbestemmelser

Anlzegsbhestemmelserne for opstilling af signaler og for synligheden pé disse
fremgar af neerveerende afsnit 5.

Instruktion og opfalgning

Den instans i Banedanmark, som har ansvaret for afholdelse af signalkom-
missioner, holder mindst én gang om aret mader med deltagere i signal-
kommissioner samt mgder med @gvrige relevante instanser herunder Bane-
danmarks trafikale regelansvarlige og sikkerhedsmyndigheden.

Pa maderne informeres om relevante nyheder mm.
Dveergsignaler
Plan Anl 02 01.

DV-signaler opstilles:

som signal til at styre rangerbeveaegelser. 7 °

til deekning af togveje. °

som togvejsendepunkt .52

til daekning for automatisk omstilling af sporskifter, hvor saddan deekning er
pakraevet. 75T

e som endepunkt for en rangertogvej hvor denne skal kunne udggre sikker-
hedsafstanden i en hovedtogvej.

Signalets normalstilling er “forbikersel forbudt".> "

DV-signaler skal kunne szettes pa "signalet annulleret".” >

DV-signaler udstyres med hvide lanterner, s& de to ovennaevnte signalbegreber
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kan vises.F S

Signalet kan endvidere udstyres med gverste hgjre lanterne, nar signalet skal

kunne vise "forsigtig forbikersel tilladt".> T

Hvor der findes rangertogveje, anvendes DV-signalerne til signalgivning i disse
(“forbikersel tilladt" hhv. "forsigtig forbikersel tilladt").” ®

DV-signal opstilles til hgjre for sporet.® DV-signal er lavt. Signalkommissionen
kan dog beslutte at ggre signalet hgijt.” '

Et DV-signal, der supplerer et SI- eller SU-signal anbragt til venstre for sporet,
anbringes séledes: ®

e Til venstre for sporet og hgit (f.eks. pa samme mast som det tilhgrende SI-
/SU-signal), hvis denne placering ikke medfgarer risiko for forveksling af,
hvilket spor signalet geelder for.

e Huvis en placering til venstre vil medfare risiko for forveksling af, hvilket spor
signalet geelder for, skal det anbringes lavt til hgjre for sporet.

Et DV-signal, der benyttes som spidsdaekning for en TUS-togvej (jf. afsnit 7.6.4)
skal vaere hgit, > medmindre fritrumsprofilet ikke gar dette muligt. °

Et DV-signal, som muligger karsel fra usikret til sikret omrade, kan opstilles ud
for eller over et handbetjent sporskifte efter reglerne i plan Anl 05 12. Det geel-
der s& for begge spor, som ferer ind i sporskiftet.?

Hvor erkendelsen af et DV-signal er saerlig vigtig, f.eks. hvor det benyttes som
togvejsendepunkt, kan det anbringes p& mast (som et PU- signal).®

DV-signaler alene til deekning for sporskifters automatiske omstilling etableres kun,
hvor trafikken er sa teet, at det vil begreense kapaciteten at lade omstilling vente, ind-
til daekning kan skaffes fra et signal, som ogséa har andre formal. Signaler af denne
type er kun ngdvendige i sikringsanlaeg med geografisk daekningssystem, f.eks.
DSB 1964 og 1969 (f.eks. DV G3 i Hundige).

72-anlaeg anvender som standard en rangertogvej fra togvejsendepunktet til det nee-
ste signal som sikkerhedsafstand (sidste pind). Der findes eksempler pd, at DV-
signaler til dette formal har veeret ngdvendige, for at fa sikringsanlaegget til at virke
hensigtsmeessigt.

Der er ved rettelsen af SODB i 2004 sket en detaljering af reglerne for opsaetning af
DV-signaler efter gnske fra sikkerhedsmyndigheden.

Nummerering af signaler 57
Se plan Anl 02 01 og Anl 04 01.

Afvigende nummerering i eksisterende sikringsanlaeg ma viderefgres i disse
anleegs resterende levetid. 2

| sikringsanlaeg type 1977 og 1990 med tastaturbetjening anvendes der et nummere-
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ringssystem baseret pa “skaermrapporten”, hvor signaler er betegnet efter type,
spornummer og kareretning (f.eks. F21, 121, P11, P13, U32) efter et princip lignende
DV-signaler (se afsnit 5.9.3).

Imidlertid har dette system vist sig at medfare problemer i forbindelse med afgivelse
af sikkerhedsmeldinger pa grund af de meget ensartede betegnelser for vidt forskel-
lige signaler (worst case fra Cph: 122, SI22, P22, SU22, U22).

Endvidere har det i DC-systemet ikke voldt vanskeligheder at tastaturbetjene signa-
ler nummereret efter det traditionelle princip, ligesom fremtidige anleeg med skaerme
ma antages at blive betjent med mus eller andet udpegningsmedie og ikke med ta-
statur.

Derfor er dette princip forladt, men dog saledes, at de eksisterende anlaeg ikke kree-
ves andret.

| de farste ar med etablering af vekselspor, var det praksis, at I- hhv. U-signaler pla-

ceret pa linje blev nummereret med samme bogstav efterfulgt af hovedsporsnumme-
ret. Dette princip kan viderefgres hvor det findes. | forbindelse med etablering af nye
vekselsporstilslutninger foretraekkes, at hvert I- og U-signal far sit unikke bogstav.

I-, SI-, PU-, SU-, U- og VU-signal
Plan Anl 04 01.

Disse signaler betegnes med et stort bogstav, evt. suppleret med et spornum-
mer, hvis der findes flere signaler af samme type. Nummereringen begynder
med A ved et af stationens I-signaler (se tegning Anl 04 01 gverst).

Er der s& mange signaler af en bestemt type, at dette ikke er tilstraekkeligt
(f.eks. PU-signaler), kan disse underopdeles ved at betegnelsen tilfgjes et un-
derlitra (a, b, c osv.).

F-signal

Plan Anl 04 01.

Et F-signal betegnes med det samme bogstav som det I-signal, det forsignale-
rer., F-signalets betegnelse er det tilsvarende lille bogstav. Eksempel: I-signal A
forsignaleres af F-signal a.

DV-signal

Plan Anl 02 01.

DV-signaler betegnes med et 2-cifret nummer, hvor 1. ciffer angiver spornum-
meret, og 2. ciffer er et lgsbenummer, som stiger i forhold til den aktuelle kare-
retning: ulige i den ene kareretning, lige i den anden. Signaler i den kareret-

ning, der svarer til karsel Hg-Kh-Fa og Pa/Es-Fh, har ulige numre.

Er spornummeret 2-cifret, bliver signalbetegnelsen 3-cifret, se tegning Anl 02
01 nederst.
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Pa eksisterende anleeg kan den eksisterende nummerering (f.eks. en numme-
rering efter signalets placering i sikringsanleegget) dog bibeholdes, og nye DV-
signaler pa disse anleeg kan nummereres efter samme princip som geelder for
de eksisterende.

Ved etablering af DC-fjernstyring skal DV-signaler omnummereres i overens-
stemmelse med de generelle regler.”

Den instans, der har ansvaret for SODB anlsegsbestemmelser kan (i henhold til
reglerne for undtagelsesbestemmelser i afsnit 1.1) give tilladelse til, at ovensta-
ende principper fraviges.

Denne betegnelse for signaler er i henhold til "skeermrapporten”, som indeholder
retningslinjer for betjening af sikringsanleeg med skeaermterminal.

Betegnelse af signaler p& gvrige straekninger sker efter ovenstdende hovedprincip-
per. Tvivlistilfeelde og fravigelser — f.eks. hvor spornummeret er 3-cifret eller der op-
stilles mere end 5 DV-signaler i samme spor i samme kgreretning - afggres af den
instans, der har ansvaret for anleegsbestemmelserne.

| afsnit 10.6 (Nummerering af signaler og blokafsnit) omtales de foretagne overvejel-
ser om, hvad indfgrelsen af nye betjeningsformer kan betyde for betegnelsen af sig-
naler, isolationer mv.

Skilte og meerker pa signaler
Hovedsignaler forsynes med et hvidt skilt med dets type, jf. SR.®

De skgl endvidere forsynes med en maerkat, som oplyser om signalets beteg-
nelse."

Betegnelsen kan veere anfart pa skiltet med signalets type.

Hvor der er opstillet flere I-, SI-, SU- eller U-signaler neer hinanden, sa forveks-
Iingser mulig, skal skiltet pa signalet indeholde signalets fuldsteendige betegnel-
se.

l-signaler skal forsynes med et gult skilt med stationens navn.” S

Hvis et signal skal udstyres med flere skilte og meerker, skal disse placeres
som angivet pa plan Anl 05 13.

En saerlig markering pa I-signaler af hensyn til identifikation af stationsgraensen har
veeret behandlet.

Denne markering sker i dag ved hjeelp af:

e den gule lanterne
e hastighedsviser/tavle.

Opseetningen af hastighedstavler pa I-signaler, hvor tavlen ikke har nogen betydning,
er temmelig vanskelig at forsta. Det gule skilt med stationens navn kan derfor fremover
erstatte hastighedstavlen som markering (sammen med den gule lanterne), hvor tav-
len ikke har andet formal.
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Varslingsanleeg
Formal

Varslingsanleeg etableres med det formal at advare passagerer, hvor disse for
at komme til perroner, m& krydse togvejsspor.

Varslingsanleeg kan dog undlades, hvor den pagaeldende overgang bevogtes
af personale, né&r den passeres af tog. "

Etablering

Hvor hastigheden er over 140 km/t, etableres varslingsanleeg ikke, idet der her
skal etableres niveaufri adgang.®

Hvor hastigheden er hgjst 75 km/t, kan den instans, der har ansvaret for disse
anleegsbestemmelser, give tilladelse til at undlade varslingsanleeg etableret ef-
ter reglerne for anvendelse af undtagelsesbestemmelser i afsnit 1.1.7

Varslingsanleeg skal dog etableres, ogsa hvor hastigheden er hgijst 75 kmtt,
hvor

e adgangen til et tog mindst én gang i timen sker over den pageeldende per-
ronovergang, mens der ekspederes tog i det spor, overgangen passerer

e der er stor feerdsel over den pageeldende perronovergang, f.eks. fordi al
passage til et nabospor pa en stor station foregar over denne

Et varslingsanlaeg ma som hovedregel kun daekke ét spor. Hvor en perron-
overgang passerer flere spor, skal der normalt etableres 2 varslingsanlaeg med
en sikkerhedszone imellem.®

Varslingsanlaeg, der deekker to spor uden mellemliggende sikkerhedszone
ma dog etableres efter tilladelse fra den instans, der forvalter disse anlaegs-
bestemmelser. ®

Tilladelse gives pa baggrund af en konkret risikovurdering af den pageseldende
perronovergang.

Varslingsanlaeg over to spor findes i Ringe. Her er det etableret pa basis af en risi-
kovurdering af det konkrete anlaeg udarbejdet under ledelse af den ansvarlige TSA.
Denne analyse vil kunne anvendes som paradigme, men skal tilpasses de konkrete
forhold.

Der kreeves SIN-instruks for fjernstyrede stationer med perronovergang uden
varslingsanlaeg.®

Reglerne for sikring af perronovergange uden varslingsanlaeg pa ikke-fiernstyrede
stationer star i SR § 45.
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Bestaende anlaeg

Ved ombygning af eksisterende varslingsanleeg uden advarsel med lys efter
disse anlaegsbestemmelser skal disse suppleres med advarsel med lys. °

Varslingsanlaeg uden lys findes pa 1954 Ry-anleeg, primaert pa streekningerne Skan-
derborg-Skjern og Lang&-Struer.

Hvis en lydgiver af eeldre type, hvor lyden er overvaget, gnskes aendret til lydgiver af
ny type, hvor lyden ikke kan overvages, skal varslingsanlaegget suppleres med lys,
som overvages.

Eksempler pa eendringer af denne type er aendret anvendelse af et eksisterende an-
leeg, f.eks. ved en hastighedsforhgijelse eller vaesentlig sendret benyttelse af en eksi-
sterende perronovergang.

Derimod kraeves den eksisterende funktion ikke aendret ved ombygninger, som i gv-
rigt ikke pavirker den pageeldende perronovergang.
Funktion
Ved ind- og gennemkgrsel skal varslingsanleegget advare passagererne med
lys- og lydsignal i s& god tid, far tog passerer perronovergangen, at passagerer
kan nd at komme i sikkerhed.®
Denne tid er fastlagt saledes:

Anlaeggets reaktionstid fra tog aktiverer det: 2 sek. T

Den ;id, det tager én gang at advare ("ga ikke over sporet, der kommer tog"): 3
sek.

Passagetid (beregnet for darligt gdende): 18 sek.®

Anleegget skal derfor igangseettes 23 sek. fgr ind- og gennemkgrende tog pas-
serer overgangen.

Det svarer ved de viste hastigheder til de tilhgrende afstande:

40 km/t 260 m
60 km/t 390 m
75 km/t 480 m
Ved hastighed | 80 km/t 520 m
100 km/t 640 m
120 kml/t 770 m
140 km/t 900 m
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Ved andre hastigheder eller hvis hastigheden mellem teendested og vars-
IingsanFI)aSeg varierer, kan teendeafstanden beregnes ud fra de aktuelle hastig-
heder.

Varslingsanleegget skal slukke, nar toget er kommet hen til overgangen (togde-
tektering), eller nar toget m& formodes at vaere standset (tidsmaling).5 "

Hvor en perronovergang ligger i sikkerhedsafstanden til en indkarselstogvej,
skaLvarinngsanIaegget ikke seettes i funktion i den pagaeldende indkarselstog-
vej.

Hvor en perronovergang med varslingsanleeg ligger efter det normale stands-
ningssted, skal varslingsanlaegget teende i forbindelse med udkarselstogveje,
hvor toget under sin udkersel passerer overgangen.®

Selv om det er en uhensigtsmaessig placering, kan det forekomme, at perronover-
gangen ligger efter det normale standsningssted, men far farste signal i udkar-
selstogvejen. | dette tilfaelde skal anleegget teende i bade ind- og udkgrselstogveje-
ne, og i udkarselstogvejene er det acceptabelt, at der sker overvagning i togvejens
farste signal, selv om dette ligger efter overgangen.

| en del eeldre anlaeg teender varslingsanlaeggene slet ikke i forbindelse med udkgr-
selstogveje, selv om toget passerer perronovergangen. Disse opfylder ikke de gene-
relle krav og ma derfor ikke viderefares, hvis der ombygges efter denne SODB.

Ved etablering eller flytning af perronovergange skal de generelle regler overholdes,
eller det skal ved placeringen af standsningssted, signaler eller perronovergang sik-
res, at overgangen ikke passeres af et udkgrende tog, uden at varslingsanlaegget er
i gang.

Det samme geelder ved fastseettelsen af sporbenyttelsen pa disse stationer, der ty-
pisk er krydsningsstationer pa enkeltspor.

Varslingsanleeg i rangertogveje skal teendes og overvages pa samme made
som i udkgrselstogveje.

Det er en betingelse for signalgivning "ker", "kar igennem" og "forbikarsel til-
ladt” hen over perronovergangen, at varslingsanlaeggets lys er teendt.® Lydsig-
nalet overvages ikke i signalgivningen.”

SORF og "forsigtig forbikersel tilladt” ma vises ogsa ved fejl i anlaegget.” "

Hvor varslingsanleegget teendes for udkarende tog, ligger anlseggets funktion
som betingelse for signalgivning i farste signal i udkarselstogvejen.

Varslingsanlaeg er historisk set blevet etableret, hvor stationer blev fijernstyret for at
kunne varetage stationsbestyrerens pligt (jf. SR) til at sikre perronovergangen.

Ved etableringen af "sidebanefjernstyringen”, fgrst pa Ar-Os, senere pa Od-Svg,
Bm-Tdr og Te-Sdb s& man bort fra en del af det traditionelle udstyr i forbindelse med
fiernstyringen, herunder varslingsanleegget. Selv om der i de senere ar er foretaget
opgradering pa flere af disse streekninger, hvor der bl.a. er etableret varslingsanlaeg,
findes der fortsat mange perronovergange uden varslingsanlaeg.
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Det har veeret diskuteret, hvorvidt man generelt kan undveere varslingsanleeg ved la-
vere hastigheder (som det er tilfaeldet pa sidebanerne i dag).

Det har endvidere veeret diskuteret, om man skal anvende sporets eller straeknin-
gens hastighed som grundlag for, om der skal etableres varslingsanlaeg eller €j.
Konklusionen er, at det primeert bgr veere sporets hastighed, som er afggrende, hvis
der skal vaere sammenhaeeng i reglerne. Et eksempel pd, at en anden opfattelse vil
veere problematisk, fas i forbindelse med hastighedsforagelsen pa sidebanerne. Her
paregnes der en fast hastighedsnedsaettelse til de nuvaerende 75 km/t gennem sta-
tionerne, sa et krav om varslingsanleeg vil ikke veere rimeligt her.

| SODB anleegsbestemmelser af 1993 var der kun krav om varslingsanlaeg ved ha-
stigheder pa 100 km/t eller derover. Imidlertid viste det sig, at denne greense blev
udnyttet til at undlade etablering af varslingsanlaeg pa ikke-sidebaner ved kunstigt at
nedseette hastigheden til 90 km/t.

Dette var ikke hensigten med lempelsen i reglerne, hvorfor hastighedsgreensen for
etablering er eendret til at veere en undtagelsesbestemmelse.

Indtil 1995 var det et krav, at bade lys og lyd blev overvaget i signalgivningen. Over-
vagning af lyden er kun delvist muligt med den zeldre teknik.

| 90’erne er der udviklet en enklere talemaskine, som gar det billigere at etablere
varslingsanleeg, nar der samtidig tages hensyn til, at kravet om overvagning af lyden
er fjernet.

Denne type varslingsanleeg findes bl.a. i Fredensborg og pa Odense - Svendborg.

Det er klart ikke hensigtsmaessigt med perronovergange for passagerer ved hastig-
heder over 140 km/t, hvorfor allerede eksisterende anlaeg skal sgges nedlagt.

De hidtil anvendte varslingstider er ikke revurderet i denne forbindelse.
Traktorvejssignaler

Skal etableres ved perronovergange uden varslingsanleeg, og som ikke er be-
regnet for publikum, men hvor der kares over togvejsspor med perronkarrer, og
lignende, eller hvor der i gvrigt feerdes personer, som ikke er uddannet til at
feerdes i spor.®

Signalerne viser brandgult blinklys, nar de er teendt.> "

Traktorvejssignalerne teendes ved togvejsindstilling over pageeldende over-
gang, og slukkes enten ved togvejsoplgsning eller udstyr til slukning af signa-
lerne.? De ma tidligst slukke, nar togets (rangertraekkets) forende er ndet over
overgangen.®

Traktorvejssignalerne skal veere taendt ved signal "ker" og "ker igennem®,®
SORF ma vises, selv om de er slukket eller viser fast gult lys.”

Hvor en perronovergang ligger i sikkerhedsafstanden til en indkgrselstogvej,
skal traktorvejssignalerne ikke teendes i den pageeldende indkarselstogvej.”

Ved rangertogvej hen over overgangen, skal traktorvejssignalerne veere teendt,

ndr der vises "forbikersel tilladt",> "forsigtig forbikersel tilladt" ma vises, selv om

de er slukket eller viser fast gult lys.” T
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Hvor der hen over overgangen foregar rangering uden togvejsfastleegning, skal
traktorvejssignalerne indrettes, sa de taender, nar togdetekteringsafsnit i eller
neer ved traktorvejen er besat.®

Signalerne bgr ikke etableres ved overgange, der primaert benyttes af jernbaneper-
sonale, idet dette er instrueret i at varetage den personlige sikkerhed ved krydsning
af spor. Signalernes funktion bevirker nemlig, at de ikke ngdvendigvis taender, nar
overgangen passeres af jernbanekaretgjer.

Taending ved besat spor i overgangen kan give nedsat opmaerksomhed, fordi signa-
lerne s er teendt, nar der ikke er karsel over overgangen, men blot henstillet karetgs-
jer i sporet. Etablering pa denne made i spor, der normalt benyttes til henstilling af
karetgjer, bar derfor overvejes ngije.

Endvidere skal Arbejdstilsynets regler og krav falges.

Pa visse sikringsanlaeg kan der gives SORF, hvis signalerne er taendt med fast lys,
men ikke hvis de er slukkede.

Meerker

Maerker, som ikke er optaget i SR, ma ikke opstilles uden forudgaende god-
kendelse.®

Denne regel er forarsaget af, at der flere gange er sket opstilling af maerker eller sig-
naler af en vis sikkerhedsmaessig betydning, som af lokomotivfgreren kunne forveks-
les med de officielle, en praksis som gnskes begraenset mest muligt.

Formalet med reglen er endvidere at sikre, at det bergrte personale instrueres om
maerkers betydning, far de tages i brug.

Meerke 17.12. "Stop"

Meerket anvendes som togvejsendepunkt for hovedtogveje.
Anvendelsen fremgar af afsnit 7.4.1 om togvejsendepunkter.
Synligheden fremgar af afsnit 5.3.7 om signalsynlighed.

Regler for meerker anbragt foran sporstoppere findes i afsnit 15.4.2.
Mzerket opstilles med underkant 2,5 m over s.0.°

Maerket opstilles til hgjre for sporet. Kan maerket pa grund af fritrumsprofilet ik-
ke anbringes i den foreskrevne hgjde”, kan meerket placeres

e hgijere end foreskrevet, for eksempel pa eksisterende master, broer etc.
e lavere end foreskrevet.

Ovenstaende er udtryk for en prioritering.

Den i visse tilfeelde anvendte opstilling af maerke STOP som "ekspeditionsmaessigt"
standsningssted f.eks. foran overkgrsler, hvor der i forvejen findes et signal, som er
togvejsendepunkt, ma ikke finde sted mere. | stedet skal S-maerke benyttes (se af-
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snit 5.13.3).

Den tidligere udstrakte anvendelse af maerke STOP til afgreensning af sporomrader,
markering af standsningssted foran vaskeanlaeg mv. samt foran sporstoppere o |,
hvor der ikke er tale om et togvejsendepunkt tillades ikke laengere, idet den reduce-
rer respekten for maerket som togvejsendepunkt.

Til disse forméal anvendes i stedet:

e meerke "rangergraensen”, se afsnit 5.13.4
e standsningsmeerke, se afsnit 5.13.3
e maerke "stop for farepunkt”, se afsnit 5.13.8.

Nyopstilling af maerket foran sporstoppere tillades ikke mere. | stedet anvendes re-
fleksstriber samt rgde lys, hvor sporstopperen er togvejsendepunkt eller af andre ar-
sager anses for seerlig farlig. Se ogsa afsnit 14.

Afstandsmeerker
Hovedregler for opstilling af meerkerne fremgar af SR.

Foran I-signaler skal der opstilles afstandsmaerker med gul firkantet tavle for-
neden (SR signal 17.1.2.,17.1.4.,17.1.6, 17.2.2., 17.2.4. hhv. 17.2.6.). Det
samme geelder hvor der nyopstilles afstandsmeerker foran eksisterende VI-
signaler.

Foran AM-, AM/DS og DS-signaler, samt hvor der nyopstilles afstandsmeer-
ker foran eksisterende VM- og VM/DS-signaler, skal der opstilles afstands-
maerker uden supplerende gul tavle (SR meerke 17.1.1.,17.1.3., 17.1.5,,
17.2.1.,17.2.3. hhv. 17.2.5.).

Detaljerede regler findes i Elektrisk Normaltegning IN 063 og SN 063.

Afstandsmaerkernes tavler skal vaere af stgrrelsen 50 x 27 cm.>

De tidligere anvendte "store" afstandsmaerker (mal 110 x 46 cm) opstilles ikke leen-
gere.

Arsagen hertil er primzert et gnske om at fa forbedret forholdene pa elektrificerede
straekninger, hvor de store afstandsmaerker uundgaeligt skjules bag karelednings-
masterne - der er anbragt i samme afstand fra sporet som meerkerne.

De opfylder endvidere gnsker:

o fra lokomotivfgrerne om mere synlige maerker

e om mindre pladskreevende og dermed lettere anbringelige meerker

e fravedligeholdelsesinstanserne om maerker, der er sveerere at udgve heaerveerk
pa (f.eks. graffitimaling).

Afstandsmaerker skal veere synligt i 3 sek., far toget passerer det. Synlighe-
den kan vaere afbrudt kortvarigt af kereledningsmaster e.l.®

Hastighed | 6o 75 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180
Synlighed | 50 | 63 | 67 | 84 | 100 | 117 | 133 | 150
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Synligheden beregnes pa basis af den starste tilladte hastighed i den aktuelle af-
stand foran afstandsmeerket uanset om denne er lavere end streekningshastigheden.

Der skal ikke holdes signalkommission p& afstandsmaerker.?

Der er i 2013 indfart et synlighedskrav til afstandsmaerker. Synlighedskravet svarer
til den geaeldende praksis i Banedanmark. Det er Banedanmark som farer tilsyn med
at synligheden opfyldes for de enkelte maerker. Der vil sdledes ikke blive tale om, at
afstandsmaerkerne vil skulle behandles af signalkommissionen, idet en s&dan for-
ggelse af signalkommissionens ressortomrade ikke sk@nnes ressourcemaessigt mu-

ligt.

Der skal opsaettes separate afstandsmeerker for signaler for venstre spor pa
dobbeltspor.

Fra og med nyudgivelsen af SODB anleegsbestemmelser i 1993 skal der opstilles
separate afstandsmaerker for venstre spor. Denne gendring skyldtes gnsket om at
gore afstandsmeerkerne sé gode sa muligt, bl.a. fordi omfanget af karsel ad venstre
spor fremover far karakter af "vekselspordrift" i modsaetning til dengang den gule
tavle blev indfart.

| 1998 blev betydningen af den gule undertavle i SR aendret til, at denne betad for-
varsel af stationsgraensen.

Maerkerne anbringes s& naer sporet, som profilforholdene tillader.®

Pa elektrificerede straekninger skal maerkerne anbringes pa eller umiddelbart
foran kereledningsmasterne.®

Af hensyn til placeringen pa/foran kareledningsmasterne ma afstanden fra

afitgndsmaerke til hovedsignal forages med indtil 60 m i forhold til det norma-
le.

Endvidere skal afstanden for et maerke, der er placeret sammen med en F-
signal, gges, hvis F-signalets afstand er gget med indtil 60 m, sa F-signalet
og afstandsmeaerket er anbragt sammen, jf. afsnit 5.4.1.

Maerkerne skal placeres hgit alle steder, hvor dette er muligt, ogsa selv om
en gruppe afstandsmaerker foran et signal sa bliver af forskellig type. Alle
maerker til et bestemt signal skal sta pa samme side af sporet, men de tilla-
des placeret p& modsat side af sporet end signalet.®

Hgje meerker skal normalt opstilles, s& nederste hgjre hjgrne af nederste hvi-
de tavle er mindst 2,3 m over s.0.5?

Hvor fritrumsprofilet ikke muligggr den normale anbringelse af tavlerne til et af-
standsmaerke pa skra, tillades disse anbragt lodret oven over hinanden. Hgjden pa
maerkerne svarer til "lokomotivfgrerens gjenhgjde".

Lodret placerede maerker er anvendt i fierndelen af Boulevardtunnelen Kh-Kk, hvor
pladsen er sa trang, at der indtil 2002 (LOKO-projektet) slet ikke fandtes afstands-
meerker.



SODB

5.13.2.1

5.13.3

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 110

Der har veeret dispenseret til et 800-meter maerke anbragt neermere end det normale
foran VI-signalet til Kk naer fra Kh, fordi meerket i normal afstand ville blive placeret
pa perronen pa Kn. Det var lagt op til, at denne form for etablering skulle hjemles
med en undtagelsesbestemmelse, men dette vurderes i 2003 som overfladigt, fordi
den lodrette anbringelse af maerkerne i tunneler ville ggre det muligt at etablere dis-
se meerker indenfor reglerne.

Er afstanden mellem to hovedsignaler mindre end 1200 m, opstilles kun af-
standsmaerkerne for 400 m og 800 m.®

Er afstanden mellem to hovedsignaler mindre end 800 m, opstilles kun af-
standsmaerket for 400 m.®

Er afstanden mellem to hovedsignaler mindre end 400 m, bortfalder afstands-
meerkerne.®

Vekselspordrift
Der skal anbringes hgje afstandsmaerker foran ethvert signal.

Pa streekninger med 3 eller flere spor, hvor de signaler, som afstandsmaerkerne
geelder for, star pa linje, ma afstandsmaerkerne veere feelles for flere spor.

Pa straekninger med 3 eller flere spor, hvor signalerne ikke er opstillet pa linje,
skal der etableres separate afstandsmaerker for hvert signal til hgjre for sporet.

Afstandsmaerker, som er faelles for flere spor, er valgt, fordi et seet feelles "hgje" af-
standsmaeerker totalt set vil give en bedre erkendelse af signalerne end "lave" meer-
ker for hvert spor (jf. opstillingen Hta - Ro, hvor den samme overvejelse har veeret
bragt i anvendelse).

Kravet om etablering af separate maerker, hvor signalerne ikke star pa linje skyldes,
at der ellers kan opsta risiko for, at lokomotivfgreren overser sine "egne" afstands-
meerker (som er feelles og/eller anbragt p& sporets venstre side) og derfor ikke far
standset foran et hovedsignal i "stop".

Standsningsmeerker

Disse maerker anvendes for at markere standsningssted for tog ved perron (jf.
SR).

De kan endvidere anvendes til markering af "det ekspeditionsmaessige”
standsningssted, ogsa hvor der ingen perron findes.”

S-meerket kan saledes ogsa anvendes:

o foran vaskeanlaeg "

o foran en overkarsel, som ligger teet bag et togvejsendepunkt, og hvor det er
anskeligt at standse toget tidligere end togvejsendepunktet for at undga
besaettelse af slukkeskinnen til overkarslen. © T
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| gvrigt kan standsningsmeerker, bade med antal keretagjer og med "S" ogsa
anvendes til at markere standsningssteder i depotspor, vendespor mv.”

Nar S-maerke (maerke 17.18.) opstilles i tilknytning til et signal eller foran en
sporstopper med rgdt lys og refleks, skal det have en synlighed pa mindst 85
meter.

Standsningsmeerker i forbindelse med HKT
Se plan Anl 05 14.
Disse er meerkerne 17.21, 17.22 og 17.24 jf. SR.

Meerkerne anvendes som endepunkt for:

e S-togveje pa stationer
e HKT-afsnit pa fri bane.

Meerket er 1,5-2,5 m hgit.
Meerkets mindste synlighed er 85 m jf. afsnit 5.3.8.
Rangergreensen (meaerke 17.10.)

Reglerne i dette afsnit gaelder ved enhver sendring af sikringsanlaeg.®
Meerket opstilles til markering af

e det sted hvortil rangering i gennemgéaende spor kan finde sted uden szaerlig
tilladelse (jf. SR), herunder pa rangertogveje. °

e det sted hvortil rangering ved sidespor pa fri bane kan finde sted uden seer-
lig tilladelse (jf. afsnit 10.5.2). S

e administrative greenser mellem rangeromréder. ”

e stationsgraense pa godsbaner, hvor denne ikke kreeves markeret af et I-
signal samt havnebaner. 7 °

Ved anvendelse af meerket i stationens udkarselsende skal det anbringes sa
langt fra I-signalet, at der er sikkerhedsafstand mellem maerket og I-signalet.®
Dette normerer en afstand pa 150 m.

Der skal opstilles et maerke for hvert hovedspor, der farer ud af stationen. °
Dog kan meerket undlades for venstre spor ud af stationen mod en straekning
med dobbeltspor og linjeblok for venstre spor.?

Pa S-baner med fuldsteendig HKT skal rangergreensemaerket placeres min. 10
m foran U-signalet i lighed med HKT-standsningsmeerket.

Maerket skal have en synlighed pa mindst 35 meter.
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Der skal ikke holdes signalkommission p& maerket.?

Denne afstand er en forggelse af de tidligere, hvor man i nogle tilfeelde (dobbeltspor
og enkeltspor med straekningshastighed pa 75 km/t) gik helt ned til sikkerhedsaf-
standens minimum pa 50 m, begrundet i at der kun kunne ventes tog fra dette spor
med hgijst 80 (75) km/t.

Pa gvrige enkeltsporede straekninger var den tilsvarende afstand 120 m.

Set i sammenhaeng med den fremtidige benyttelse af venstre spor (hyppigere og
med hgijere hastighed), og de forggede hastigheder pa sidebanerne, synes dette ik-
ke rimeligt.

De 150 m vil typisk veere nogenlunde samme sted som U-signalet er placeret. Det
har pa et tidspunkt veeret overvejet at eendre SR's betydning af "stop" i U- og VU-
signalet og sa lade rangergraeensemaerket bortfalde, men dette er aldrig blevet gen-
nemfart.

Ved anvendelse af meerket som stationsgraense pa godsbaner og havnebaner skal
maerket opstilles mindst 50 m far farste sporskifte.

Den hidtidige opstilling af rangergraensemaerket til markering af stationsgraensen fra
venstre spor skal ikke benyttes mere, da der her forudsaettes opstillet I-signal.

Opstilling af rangergraensemazerket for at markere et sidespor pa fri bane ved kearsel
ad venstre spor pa dobbeltspor er faldet veek, og maerket erstattet af "timeglas”, se
afsnit 10.3.3, hhv. afsnit 10.5.2.

| forbindelse med etableringen af ATC er rangergraensemaerkerne de fleste steder
flyttet til U-signalet for at understatte, at dette signal ATC-maessigt ikke kan passeres
af rangertraek. Hvis meerkerne i stedet var blevet flyttet til den geeldende
mindsteafstand p& 150 m fra stationsgreensen, ville det have givet den fordel, at ran-
gergreensen var blevet placeret foran U-signalets balise, som — modsat selve signa-
let - er det sted, ATC forhindrer rangering forbi. Den almindelige placering af ATC-
balisen er 20-35 m foran U-signalet.

Eksempler pa rangergraenser, som stadig er placeret la&engere ude end U-signalet er
Hg, Od og Pa.

Tidligere har det veeret kutyme kun at opstille rangergreensemaerker til hgjre for det
hgjre spor ud af stationen. Dette er aendret for at udnytte den fleksibilitet, som vek-
selspor indebaerer ogsa i forbindelse med rangering.

Meerket kan undlades mod venstre spor, hvor der er linjeblok for venstre spor og
dermed et VU-signal, der kan erstatte rangergreensen.

Pa S-baner med fuld HKT skal rangergreensemazerket placeres, sa S-relaeet ikke feel-
des ved rangering til maerket. Dette normerer en minimumsafstand pa 10 m.

Selv om meerket kan veaere endepunkt for en rangertogvej, er der ikke behov for syn-
lighedskrav til det, da rangerlederen gennem det i SR forudsatte lokalkendskab for-
udseettes at kende dets placering.

Efter SODB af 1949 Bilag Il skulle rangergraensemaerket opstilles i falgende afstand
fra stationsgreensen:

1. P& enkeltspor med straekningshastighed p& 75 km/t og dobbeltspor (generelt): 50
m.
2. Pa gvrige straekninger: 120 m.

| SODB af 1949 er der inkonsistens mellem rangergraensemaerkerne vist pa signalop-
stillingsreglerne i Bilag | (meerket placeret i forhold til stad ved blokkens isolationer), og
Bilag I, som alene opregner afstande mellem I-signal og rangergraense.

Det har ved gennemgang af en raekke eksisterende anlaeg vist sig, at i praksis blev Bi-
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lag II's regler ikke fulgt: | T@, Hv og pa en reekke af Ry-anlaeggene (PU-modellen), bl.a.
Vp, Sm og Ik, er rangergreensemeerket opstillet mindre end de tilladte 120 m fra I-
signalet (ca. 50 m indenfor I-signalet).

Man har - formentlig for at tilgodese afvikling af rangering pa de pageeldende stationer
- blot holdt sig til minimumsafstanden for opstilling af rangergraensemaerket i forhold til
stationens I-signal p& 50 meter. Denne afstand fremgar af SR (far 1975 SIR), hvor
hensynet til den aktuelle streekningshastighed ikke er/var praeciseret.

Den nugaeldende minimumsafstand p& 150 m skal derfor anvendes ved alle sendrin-
ger, idet rangeringen pa disse stationer i dag har et sa beskedent omfang, at en flyt-
ning ikke vil give negative konsekvenser.

Om baggrunden for, at der ikke er krav om signalkommission, se afsnit 5.13.2.
Holdested uden deekningssignal (meerke 17.5.)
Meerket er beskrevet i afsnit 10.3.3 om fri bane.
Endepunkt for rangering for signal (meerke 17.17.)
Se afsnit 6.2 om togvejsendepunkter i rangertogveje.

Meerket tillades endvidere opstillet til markering af endepunkt for mundtlige ran-
gertilladelser.

Maerket skal have en synlighed pa mindst 35 meter.

Der skal ikke holdes signalkommission p& meerket.?

Selv om meerket kan veere endepunkt for en rangertogvej, er der ikke behov for syn-
lighedskrav til det, da der ikke skal standses ved det, og rangerlederen gennem det i
SR forudsatte lokalkendskab forudseettes at kende dets placering og sit ansvar i for-
bindelse med karsel far hhv. efter passage af maerket.

Om baggrunden for, at der ikke er krav om signalkommission, se afsnit 5.13.2.

Streekning med el-togvarme ophgrer (maerke 17.8.)

Maerket opsaettes pa eller ved U- hhv. VU-signaler mod straekninger, som ikke
er immuniseret imod pavirkninger fra den elektriske togopvarmning. Hvis der
ikke er noget signal, opstilles maerket ved rangergreensen.® '

Maerke "stop for farepunkt” (maerke 17.13.)"?

Meerket er firkantet, hvidt med rad kant samt reflekterende. Det har samme
starrelse som maerke "rangergraensen”, men star ikke pa spidsen.

P& maerket skrives med sort tekst, hvilken restriktion, maerket markerer.

Nar meerke "stop for farepunkt (maerke 17.13.) opstilles i tilknytning til et sig-
nal, skal det have en synlighed p& mindst 85 meter.®
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Eksempel pa anvendelse af meerket: Se plan Anl 05 12.

Eksempler pa restriktioner, der kan angives pa mzerket:

"Stop for Dv22"

"Stop for spsk S1A"

"Stop for SKO S3".

Dette maerke er en del steder anbragt som det fremgar af plan Anl 05 12.

| forbindelse med etablering af ATC-togstop pa stationer med signalopstilling som
vist pa plan Anl 15 01 er maerket anvendt som markering af det seneste stands-
ningssted for indkgrende tog. Maerket star ca. 2 m foran U-signalets balise og er
maerket "Stop for U-signal”.

Om baggrunden for, at der ikke er krav om signalkommission, se afsnit 5.13.2.
Gyldighedsmeerke (SR 8 6 punkt 1.1.2.)

Meerket findes i to stgrrelser:

e stort (b=78 cm h=51 cm)
e lille (b=35 cm h=35 cm)

Det store maerke bgr anvendes overalt, hvor pladsforholdene (fritrumsprofil
mv.) gar dette muligt.

Maerket anbringes pé alle signaler, der er placeret pa modsat side i forhold til
sporet end den normale placering af den pageeldende signaltype, som denne
fremgar af afsnit 5.4.

Maerket kan endvidere anbringes pa eller ved signaler

e hvor det kan medvirke til at lette identifikationen af det
e eller hvor signalkommissionen skanner det hensigtsmaessigt.

Det gamle gyldighedsmeerke pa signaler (rundt og hvidt med rad kant og forsynet
med spornummer, stationsforkortelse e.l.) anvendes kun sjeeldent til at markere sig-
naler, der er unormalt placeret i forhold til sporet, bl.a. fordi det fylder temmelig me-
get, og fordi det vil kunne forveksles med en hastighedstavle.

| stedet har unormalt opstillede signaler (f.eks. pa Kk fiern og Kh neer) veaeret marke-
ret med specialdesignede skilte, pile o.l., eller de har overhovedet ikke veeret marke-
ret under henvisning til, at lokomotivfgreren skulle kende disse via sit streeknings-
kendskab.

| Sverige anvendes der konsekvent et pilformet maerke til markering af signaler op-
stillet unormailt i forhold til sporet.

| LOKO-projektet (mere kapacitet Kh-KKk) i &r 2001 har det veeret ngdvendigt at op-
seette en del signaler pa den unormale side af sporet pa grund af de sneevre kurver
og tunnelen. Derfor har lokomotivpersonalet og DSB’s repraesentanter ved signal-
kommissioner i LOKO-projektet foreslaet Banedanmark konsekvent at ga over til at
anvende en markering som den svenske.

Da det svenske meerke bade var godt, billigt og kendt af de svenske Ikf, der karer pa
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straekningen, blev det i enighed besluttet at anvende dette.

| LOKO-projektet er gyldighedsmaerkerne i tunnelen i gvrigt etableret med lys efter
gnske fra lokomotivfarerne.

10.10.2013
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Anl 0501 Ledig

10.10.2013
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Anl 05 02s1 Normale signalhgjder

Se i gvrigt hovedteksten i afsnit 5.

Anlaegsbestemmelser

Hgjde i meter

I PU | SU | VU DV F Ovk | UO /Eldre signal-
Signal sig- - former
9 Sl U nal ?]lgl
AM
TU | VM VI
DS
Uden 38
hastighedstavie 38 | 39 | 38 25 | 26 | 28 | 39 | og | 38
hastighedsviser
. 0,2
bogstavviser
Med
hast!ghedstavle 51 | 50 | 5.1
hastighedsviser
bogstavviser
Lavt placeret signal
(under fritrumspro- 0,2 | 0,2 0,2
fil)

10.10.2013
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SODB

Anl 05 02s2 Signaler af type ”E” til fjernbaner
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Anl 05 02s3 |- og U/AM-signaler pa S-banen (med ”betinget stop”)
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SODB
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Anl 05 02s5 Signaler til automatisk sikrede overkarsler

SODB
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Anl 0503 Signalopstilling i stationsende (enkeltspor med 12’er)

(Ved aendringer, der ikke pavirker anleeggenes anvendelse og funktionalitet i bestaende
anleeg se Anl 15 02)

min 150 m 3)

A
A 4

(U X2
=T o b b

T
O
< e ale »le q min 5 m
< plg > ple >

800 m 5-80m min 120 m4) 5-80m
>
min 150 m ¥

1) Se afsnit5.4.2
2) U-signaler kan veere opstillet fgr sporenes sammenlgb (se Anl 05 04)

3) Huvis der ikke samtidig kan indstilles togvej / blokretning op mod I- og U-signalet,
tillades signalernes indbyrdes afstand nedsat til 100 m. Rangergreensemaerket skal
dog stadig sta min. 150 m bag I-signalet.

4) Dog min. 60 m i bestaende anlaeg

min 150 m

»,
>

<>T_‘ =

OCD

&
<

»

A 4
A

»le
L]

800 m 5-80m min 120 m 2

-+
min 150 m 1)
1-5m

1) Se afsnit5.4.2
2) Dog min. 60 m i bestaende anlaeg.
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Anl 0504 Signalopstilling i stationsende (enkeltspor uden 12’er)

(Ved aendringer, der ikke pavirker anleeggenes anvendelse og funktionalitet i bestaende
anleeg se Anl 15 02)

min 50 m2)

oD

A

800 m min 50 m 2)

A
A\ 4

min 150 m3)

min 150 m

A
\ 4

min 150 m 1)

1) Se afsnit5.4.2
2) Pa S-baner med fuldsteendig HKT mindst 80 m.

3) Huvis der ikke samtidigt kan indstilles togvej / blokretning op mod I- og U-signalet,
tillades signalernes indbyrdes afstand nedsat til 100 m.

min 150 m

A
y

,‘ 1-65m

Q)

min5m

oD

&
<

A 4
A
A 4

800 m min 50 m?

) min 150 m "
1-5m
1) Se afsnit5.4.2

2) Pa S-baner med fuldsteendig HKT mindst 80 m.

\ 4

10.10.2013
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Anl 0505 Signalopstilling i stationsende (2-sporet straekning med 12’er)

min 150 m 1)

min 15Om2)
< > 17-5m

800 m ——p¢— 5-80m—>’<7min 120 m3)4+7 5-80m~b{

1) Se afsnit5.4.2

2) Huvis der ikke samtidigt kan indstilles togvej / blokretning op mod I- og U-signalet,
tillades signalernes indbyrdes afstand nedst til 100 m. Rangergraensemaerket skal dog
stadig sta min. 150 m bag I-signalet

min5m

lﬂl—P
e min5m .

T

2 e
T T
T

3) Dog min. 60 m i bestaende anleeg

10.10.2013
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Anl 0506 Signalopstilling i stationsende (3- eller flersporet straekning med 12’er)

min 150 m1)

A
A 4

min 150 m 2

A

T 1-5m

-
T
— 5- 80m~>{0m/n120m 5-80m

5 BOmem 120mT5 80m

1) Se afsnit5.4.2

2) Huvis der ikke samtidigt kan indstilles togvej / blokretning op mod I- og U-signalet,
tillades signalernes indbyrdes afstand nedsat til 100 m. Rangergreensemaerket skal
dog stadig sta min. 150 m bag I-signalet.

o o
T

3) Dog min. 60 m i bestaende anlaeg

10.10.2013
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Anl 0507 Signalopstilling i stationsende (dobbeltspor med og uden 12’er)

Med 12’er togdetekteringsafsnit

5-80m min 120 m> 5-80m
O <>—‘
+ - J
- min 150 m g
’

a
o
S
3

5-80m min 150 m®) 5-80m

\4

min 150 m !

1) Se afsnit5.4.2
2) Kan ogsa opstilles til venstre for sporet, se i gvrigt afsnit 5.4.4
3) Dog min. 60 m i bestaende anlaeg

Uden 12’er togdetekteringsafsnit

min 50 m min 50 m 2
F »a =|
O
-
T
.
min 150 m
—
f
1D J
T »ie »
min 50 m? min 50 m

min 150 m 7

1) Se afsnit5.4.2
2) Pa S-baner med fuldsteendig HKT mindst 80 m
3) Kan ogsa opstilles til venstre for sporet, se i gvrigt afsnit 5.4.4

10.10.2013
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Anl 0508 Kiriterier for opstilling af PU-signaler

1 2 3
5 D

1 Opstilles ved standsningssted for lsengste tog.

2 Opstilles kun hvis 1 ikke kan ses fra det normale standsningssted.
2 skal kunne ses herfra.
Kan endvidere opstilles som togvejsendepunkt efter behov.

3 Opstilles kun hvis der forekommer TUS-togveje.
Se i gvrigt anleegsbestemmelserne for TUS-togveje, afsnit 7.6.

10.10.2013
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Anl 0509 Sl-signal
af

4

50-150m "

1) Minimum sikkerhedsafstand i henhold til reglerne for normering af sadanne, se afsnit
7.2.

2) Opstilles kun, hvis der ikke findes et egnet signal til daekning i forvejen.
3) Se afsnit 5.4.6.

10.10.2013
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Anl 0510 SuU-signal
ok

50-150m "

1) Minimum sikkerhedsafstand i henhold til reglerne for normering af sadanne, se afsnit
7.2.

2) Opstilles kun, hvis der ikke findes et egnet signal til deekning i forvejen.
3) Se afsnit 5.4.7.

10.10.2013
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Anl 0511 Ledig

10.10.2013
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Anl 0512 DV-signal feelles for flere spor
Sp 1 - Sikret omrade SR meerke 17.17
T y 01
Sp 2 F_T—“ A/
@t@/%oﬂ
Usikret omréade <\
Sp 3

Det centralbetjente sporskifte 01 og det handbetjente sporskifte A ligger sa teet, at
SMUTO-togdetekteringsafsnittet for sporskifte 01 ma fares forbi det handbetjente
sporskifte A for at overholde mindstemalene for SMUTO i afsnit 2.5.

| sadanne tilfaelde opstilles et feelles DV-signal, der geelder for bade spor 2 og 3, ud for
sporskifte A.

For at sikre, at rangering mod Dv22 ikke kommer i farlig neerhed af en togvej i det sikrede

omrade, skal signalet suppleres med meerker "Stop for Dv 22” (jf. afsnit 5.13), opstillet
mindst 1 m foran togdetekteringsudstyret ved sporskifte 01’s SMUTO-

togdetekteringsafsnit.

X) =

10.10.2013
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Anl 0513 Placering af maerker og skilte mv. pa signaler

Nar der skal anbringes meerker og skilte samt hastighedsviser eller hastighedstavle pa et
signal, skal disse anbringes i fglgende raeekkefglge regnet fra oven og ned.

Lbnr | Navn pa udstyr SR nr.
1 Togekspeditionsstedets navn 17.6
2 Hastighedsviser eller hastighedstavle
3*) | Kendingsbogstav og/eller nummer
4*) | Gyldighedsmaerke 6.1.1.2
5 O-meerke 11.6
6 F-meerke 7.3.1
7 ATC begynder/ender 17.27
17.28
8 Rangergraensen 17.10
9 Streekning med el-togvarme ophgrer 17.8
10 Radiokanal 17.39
17.40

*) Ma evt. placeres over hastighedsviser eller -tavle, hvis plads-
forholdene tillader dette

Maerkerne kan eventuelt anbringes pa en separat stander eller ved siden af
hinanden, hvis deres forstaelse ikke generes af dette.

Maerker og skilte skal sgges ligeligt fordelt pa masten og sa vidt muligt ikke
placeres lavere end 1 m over s.o.

Den indbyrdes afstand mellem maerkerne skal veere mindst 10 cm.

10.10.2013
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Anl 0514  Opstilling af HKT-standsningsmaerker (maerke 17.21 og 17.24)

Ja Er det pa Nej
en togfalge-
station
Er der
_ Ja en perron
U-signal hvor »<_<= 190 m for
aerket op, S-relee
stilles,
Mrk. 17.24
= Nej
2557
= X
Meerke Meerke Star
opstilles 5 m opstilles Nej “der et signal
for stgd —> <4— >90m fra sted hvor maegrket
(perron- =10 m for opstilles
delepunkt) S-dase P
Ja U Ja
Mrk. 17.21
2483
A 4 e
A\ 4
) Meerke opstilles
Skal meerket \_Nej Meerke opstilles min. 10 m fgr
. ud for signal F— < h
opstilles ved (DV eller PU) signal
perron (U, AM eller I)
Ja L
\ 4
Meerke opstilles
ved standsnings-
sted for leengste

S-tog

10.10.2013
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Rangertogveje

Etablering af rangertogveje

Rangertogveje skal som hovedregel etableres, hvor:

stationssikringsanlaegget har rangertogveje som standard. 2

der i det omrade af stationen, der omfattes af sikringsanleegget forekom-
mer mere end 2 samtidige rangerbevaegelser. © °

eller samme rangerbeveaegelse gentages mere end 5 gange i degnet. ©

Den instans som har ansvaret for SODB anlaeegsbestemmelser kan bestem-
me, at rangertogvej kan undlades, selv om ovenstaende kriterier er opfyldt.

Beslutningen om at undlade rangertogveje skal baseres pa en indstilling,
som skal indeholde

En risikoanalyse af de hasarder for trafikafviklingen og betjeningspersona-
let arbejdssituation, som der vil kunne opsta, hvis togvejene ikke etableres.
Betjeningspersonalets vurdering.

En vurdering af etableringsomkostningerne i forhold til omkostningerne ved
eventuelle uheld, der vil kunne opsta som fglge af manglende togveje, jf. ri-
sikovurderingen.

Etableringen foretages pa basis af driftsoplaegget for det pagaeldende projekt og kan
evt. udmgntes direkte i et krav om rangertogveje i kravspecifikationen.

Grundprincippet er, at ved enhver trafikal produktionseendring skal den ansvarlige
instans fortage en risikovurdering i henhold til sikkerhedsledelsessystemet. Etable-
ring af rangertogveje vil veere et resultat af denne vurdering.

Som fglge af indfarelsen af CSM er der ogsa indfgrt krav om egentlig signifikansvur-
dering af produktionsaendringer, f.eks. omfanget af rangering pa en given station.
Praktiske erfaringer har vist, at disse sendringer kommer drypvis, sa de hver for sig
accepteres uden den kraevede vurdering. Her er det vigtigt, at vaere opmaerksom pa
akkumulationen af eendringer, som kan medfgre krav om signifikansvurdering.

Normalt vil gkonomi ikke veere et brugbart argument for at undlade R-togveje, da der
kun skal et enkelt alvorligt rangeruheld til for at tilbagebetale investeringen. Dette
synspunkt er dog ofte vanskeligt at fremfare over for anlaegsprojekter, da omkost-
ningerne som fglge af rangeruheld afholdes andre steder i organisationen.

Ved revisionen af SODB i 2013 er der foretaget en opteelling af sikkerhedsmaessige
haendelser opstaet i forbindelse med rangering uden rangertogveje i &rene 2007-12
pa en raekke starre stationer af denne type (Od, Es, Kd, Vj, Str, Lg, Hj, Nf, Hgl, Hg,
Kb). Der er i perioden registreret 7 afsporinger, ca. 100 opskeeringer, 2 kollisioner og
14 tillgb til sammenstad.

Begrundelse for at undlade etablering kan derimod f.eks. veere:

e at sikringsanleegget ikke fysisk kan rumme togvejens logik
e eller at der i stedet etableres en anden form for sikring af rangeringen.
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Daekning

Bestemmelserne i afsnit 7 vedr. deekning af togveje geelder ogsa for rangertog-
veje ved signal "forbikarsel tilladt" med fglgende undtagelser:

e Signalmeessig deekning af rangertogveje er i alle tilfzelde tilladt.”
e Afstanden fra rangertogvejens endepunkt til desekningsgivende signal skal
veere mindst 6 meter.”

Endvidere skal reglerne for synlighed pa DV-signaler i afsnit 5.3.7 vaere over-
holdt.

Togvejsendepunkt °

Endepunkt for en rangertogvej ma vaere

PU-signal

DV-signal

Sl-signal uden supplerende DV-signal

SU-signal uden supplerende DV-signal

Sporstopper med radt lys og refleks

meerke (17.10.) "Rangergraensen”

maerke (17.17.) "Endepunkt for rangering for signal”.

Hvor sikringsanlaegget giver denne mulighed, skal det i rangertogveje med sig-
naler som togvejsendepunkter overvages, at der er teendt lys i togvejsende-
punktet.

Det er generelt gnskeligt, at der er lys i togvejens endepunkt (overvaget) for R-
togveje p4 samme made som for H-togveje. Kravet er dog skrevet som fravigeligt,
da det ikke umiddelbart er realiserbart i alle sikringsanleegstyper.

Meerke 17.17 anvendes som togvejsendepunkt for rangertogveje (med signal
“forbikarsel tilladt" hhv. "forsigtig forbikarsel tilladt"), hvor der ikke findes et sig-
nal til formalet. Mzerket opstilles efter sidste fastlagte sporskifte i kareretningen
og normalt ud for afslutningen af sidste togdetekteringsafsnit og over for farste
DV-signal for modsat kareretning.

Hvor en rangertogvej ender i et blindspor uden togdetektering, ma togvejsen-
depunktet vaere sporstopper med radt lys og refleks, nar

e signalgivningen i togvejen er "forsigtig forbikersel tilladt"
e sporet kan overskues i hele sin leengde fra afslutningen af den del, som har
togdetektering, og der herfra til enden af sporet hgjst er 150 m.

Der findes i dag eksempler pa fejlagtig anvendelse af meerke 17.17., f.eks. anbragt
som graense for den del af stationen, der har togdetektering.

Erstatningen af 17.17. med stopmaerket har i en arreekke veeret praksis, selv om det
kan betragtes som risikabelt, idet der ikke er kontrol med evt. kgrsel i den del af spo-
ret, der ikke har togdetektering. Denne praksis har dog ikke givet anledning til pro-
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blemer. Passage af maerket, nar lokomotivfareren er rangerleder, kraever instruktion,
hvorfor opstilling bar undgas, hvor sddan karsel ofte forekommer.

Kriterierne for anvendelsen har til formal at begreense risikoen ved evt. fiendtlige be-
vaegelser i det udetekterede spor. 150 m som maks-afstand er valgt, fordi denne af-
stand er anerkendt som synlighed pa f.eks. maerke "stop".

Tilbagetagning af rangertogveje pa fijernstyrede stationer

Pa fjernstyrede stationer ma rangertogveje ikke kunne tilbagetages (ng-
doplgses) uden tidsforsinkelse, medmindre der er sikkerhed for, at togvejen
ikke har vaeret delvist benyttet.®

| 1969- og 1972-anlaeg er ngdoplgsningen af rangertogveje en integreret del af hele
anlaeggets feelles ngdoplgsning og har dermed den dertil hgrende (lange) ng-
doplgsningstid.

| 1977- og 1990-anleeg overvager sikringsanlaegget, om rangertogvejene er delvist
benyttet og indkobler i sa fald en tidsforsinkelse, der typisk er 15 sek., men en ube-
nyttet togveje ngdoplgses uden tidsforsinkelse.

Pa relaesikringsanlaeg er det relativt sjaeldent at have fjernstyrbare rangertogveje
(findes pa 54-anleeggene i Gl, Ap, Md, Tg, Ni og Lih). Disse er forsynet med tidsfor-
sinket ngdoplgsning af rangertogvejene, idet ngdoplgsningen er koblet sammen
med et af stationens "ngdoplgsningsomrader” og dermed har den dertil hgrende
tidsforsinkelse.

Starre 1953-anleeg er traditionelt udstyret med rangertogveje bygget i seerlige relee-
gruppen (EH 1000). Ngdoplasningen her sker dels uden tidsforsinkelse, dels pa
steerkt forsimplede betingelser. | forbindelse med fijernstyring af disse anleeg (Gb og
Kb) er det blevet risikovurderet, at denne type togveje ikke forsvarligt kunne tillades
fiernstyret. Der er derfor udviklet et nyt princip for rangertogveje i 1953-anleeg (PN
753 Q nr. 3905), som dels forbedrer den tekniske sikkerhed, dels er fjernstyrbar.
Disse togveje er forsynet med tilbagetagning af rangertogveje med et selvsteendigt
"omrade” og en tidsforsinkelse péa ca. 15 sek.
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Hovedtogveje

Hovedtogveje er de togveje, der i SR er defineret som ind-, ud- og gennemkgar-
selstogveje.

Om signalgivning i indkarselstogveje, se plan Anl 07 04.
S-togveje

Plan Anl 07 01 hhv. Anl 10 08.

Den grundlaeggende definition findes i SI.

| S-togvejes befarede del udsendes HKT-informationer om den tilladte hastig-
hed.

Om sikkerhedsafstand se afsnit 7.2.

Om togvejsendepunkt se afsnit 7.4.2.

Om daekning se afsnit 7.5.1.

Togvejsleengder °T7

Se plan Anl 07 02.

Togvejslaengden beregnes ved at sammenlaegge:

1. Den "rd" bremsevej ved indgangshastigheden til togvejen og retardation pa

0,6 m/s?.
2. Vejleengden, som tilbageleegges pa 3 sek. ved den samme hastighed

Hvor T er togvejsleengden og V hastigheden fas saledes:

2
T="2x0,6m/s?

+3 (sek)xV

Falgende togvejsleengder geelder, bestemt af den starste hastighed, som toget
ma passere signalet ved "togvejens begyndelse" med:

hgjst
60 kml/t: 282 m
70 kmft: 372 m

75 kmit; 423 m
80 km/t: 478 m
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90 kmft; 596 m
100 km/t: 727 m
120 km/t: 1024 m

Disse afstande normerer "togvejsleengder" i bred forstand, dvs. afstande:

e fral-, Sl-signal mv. til togvejens endepunkt
o fral-signal til Sl-signal
e fra hovedsignal til hovedsignal pa fri bane

hvor der i alle tilfeelde er en sikkerhedsafstand bag ved endepunktet.

For S-baner med fuld HKT gaelder ovenstaende togvejsleengder ved karsel pa
ydre signaler. Ved karsel fra HKT-maerke til HKT-maerke pa stationer og fri ba-
ne geelder "THKT — Bremsevejlaengder for S-tog med EP-bremser”, SN nr. 650,
V nr. 0881.

| ATC anleegsbestemmelser, afsnit 7.2.3.4.1, findes supplerende krav for ind-
karselstogveje pa stationer.

Togvejsleengder pa streekninger med faste ATC-anleeg for hastigheder over 90
km/t fastsaettes alene under hensyn til ATC og pa basis af det eller de tog, der

anvendes som normtog hhv. typetog for det aktuelle projekt, jf. ATC anlsegsbe-
stemmelser afsnit 1.6.1 og 1.6.4.

Der bgr principielt ogsa veere togvejslaengde fra F-signal til forsignaleret hovedsig-
nal.

Der er for naerveerende ikke foretaget revurdering af de kreevede afstande mellem F-
signal og tilhgrende hovedsignal. F-signaler pa streekninger uden faste ATC-anleeg
opstilles som anfart i afsnit 5.4.1.

Tilleeg i togvejsleengderne
Togvejsleengderne i SODB af 1949 indeholder foruden bremsevejen en eller anden
form for ekstra afstand.

Denne afstand har tidligere (ved fastseettelsen af ATC's projekteringsafstand og i
PTM-analysen fra ca. 1980) svaret til en ekstra tid til falgende faktorer:

lokomotivfgrerens uopmaerksomhedstid (3 sek.)
lokomotivfgrerens reaktionstid (1 sek.)

bremsesystemets reaktionstid (1,5-4,5 sek. (tog uden G-bremse))
gennemslagstid i bremsesystemet (0-4 sek.).

Analyse frem til de normerende togvejsleengder

Forholdene omkring bremseafstandene og dermed togvejsleengderne, har veaeret un-
derkastet en analyse, se plan Anl 07 02.

Med udgangspunkt i den af DSB (og andre europeeiske jernbaneforvaltninger) aner-
kendte driftsbremseretardation pa 0,6 m/s® er de "r&" bremseveje uden tilleeg af no-
gen art beregnet.

Denne retardation vil ikke kunne opnés af tog med ekstremt lave bremseprocenter
og under helt ekstreme adhaesionsforhold. Disse undtagelser forudseettes allerede i
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dag handteret instruktorisk (kersel med nedsat hastighed).

Der ma derudover indregnes tekniske og menneskelige reaktionstider, der her er
baseret pa en sk@nsmaessig vurdering.

De tidligere analyser (for eksempel PTM og ATC samt i forarbejdet til bilag VI i
SODB af 1949) har som naevnt ogsa beskeeftiget sig med disse forhold, men har ik-
ke kunnet fastsaette en deekkende formel, hvorfor disse ogsé har fastsat skensmaes-
sige veerdier. Det har ikke veeret muligt at finde en valid objektiv metode til erstatning
for skansprincippet, som derfor fastholdes.

Lokomotivfgrerens uopmaerksomhedstid er der taget hgjde for i de kreevede synlig-
hedsafstande (se afsnit 5.2), hvorfor den ikke indgar her.

Den skgnnede tid skal herefter kun tage hgjde for de tre resterende faktorer, men ik-
ke i fuldt omfang, idet:

e den anvendte retardation er opnéelig i stort set alle tilfeelde og derfor rummer en
vis margen
o faktorerne varierer og neeppe antager maksimum samtidig.

Til at tage hgjde for disse tre forhold tilleegges der togvejsleengderne en afstand sva-
rende til 3 sekunders karsel med den aktuelle hastighed. Disse 3 sek. ma ikke for-
veksles med lokomotivfgrerens uopmaerksomhedstid, som altsa ogsa er 3 sek.

Den foretagne analyse af bremselaengder fremgar af plan Anl 07 02.
Seerligt om S-banen

| SODB anlaegshestemmelser fra 1995 er det forudsat, at de generelle togvejsleeng-
der ogsa kan anvendes for S-tog med HKT. De praktiske erfaringer fra anleegsopga-
ver pa S-banen har imidlertid vist, at dette ikke er hensigtsmeessigt, fordi det s& ikke
er muligt at kode HKT efter de geeldende forskrifter, fordi disse tager hgjde for S-
togenes afvigende bremseegenskaber og variationerne i straekningernes fald. End-
videre vil brug af de generelle togvejsleengder ved forhgjelsen af streekningshastig-
heden pa S-banerne til 120 km/t ved indfarelsen af 4. generations S-togene kunne
medfagre behov for en del i gvrigt ungdvendige (og kapacitetsnedsaettende) sendrin-
ger af infrastrukturen. Det er derfor i 2002 vurderet, at det mest hensigtsmeessige er
at fastsl3, at de generelle togvejsleengder gaelder for kgrsel uden HKT, mens HKT-
projekteringsforskriften gaelder for karsel med HKT.

Forhold ved overkgrsler

Afstanden mellem overkgrsler og deres maerke 11.5. (pilmaerket) er i princippet ogsa
en togvejslaengde, dog med den afvigelse fra de gvrige togveje, at der ikke er sik-
kerhedsafstand efter togvejsendepunktet, som er den usikrede overkgrsel.

De afstande, som gjaldt indtil 1994, og som stadig findes ved en raekke overkarsler,
afviger fra togvejsleengderne (se sammenligningen pa plan Anl 07 02). Afvigelsen er
beteenkelig pa streekninger med hastighed 75 kmf/t, idet den i praksis tilstedevaeren-
de afstand er 100 m kortere end den normerende afstand!

Forholdet skyldes, at pilmaerkerne blev opsat, fgr hastigheden péa disse straekninger
blev gget fra 70 til 75 km/t, og afstanden svarer da ogsa rimeligt til bremsevejen fra
70 km/t. | mellemtiden har dette problem vaeret handteret gennem:

e krav om farebremsning foran en usikret overkarsel pa disse straekninger

e en senere omgjort beslutning om at flytte pilmaerkerne ud fra 350 til 400 m foran
overkgrslen

e enjustering af afstandene i arbejdet med de nye "Regler for sikring af jernbane-
overkgrsler &bne for almindelig faerdsel" ("det nye regelsaet")

Efter faerdigggarelsen af SODB anleegsbestemmelsers afsnit om togveje i 1993 har
der veeret arbejdet med at skabe konsistens mellem SODBs og regelseettets tog-
vejslaengder. | det seneste udkast til regelsaet samt i det samlede saet anlsegsbe-
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stemmelser for overkgrsler, som er faerdigskrevet i 2004, er denne konsistens til ste-
de, hvilket bl.a. betyder, at afstanden mellem overkgrsel og pilmaerke er fastsat til
450 m.

Pa straekninger med hastighed 140 km/t var der et lignende misforhold mellem af-
standene. Det er blevet handteret ved udflytning af pilmeerker/deekkende hovedsig-
naler og nedsat hastighed de pagaeldende steder (evt. kun for visse tog).

Togvejslaengder pa streekninger med faste ATC-anleeg

Pa straekninger med faste ATC-anlzeg vil alle tog med ATC ved hastigheder pa 60
km/t eller derover veere fuldt ATC-overvaget (jf. ATC anleegsbestemmelser), hvorfor
den korrekte nedbremsning og standsning - i hvert fald inden for sikkerhedsafstan-
den - overvages.

Togvejsleengderne for hastigheder pa 60 km/t eller derover kunne derfor pa straek-
ninger med faste ATC-anlaeg principielt fastseettes udelukkende under hensyntagen
til tog uden ATC, som hgjst ma kare 70 km/t.

Sadanne korte togveje (togvejsleengde helt ned til 500 m ved en hastighed pa 80
km/t) vil dog ud fra et trafikalt synspunkt kun veere hensigtsmeessige, hvis de skal
benyttes i forbindelse med teet toggang eller pa straekninger, hvor hastigheden ogsa
for tog med ATC er lav, idet de ellers vil patvinge store kapacitetsmaessige be-
greensninger.

Endvidere vil anvendelse af meget korte togveje kraeve, at der ATC-maessigt etable-
res mulighed for at "se" et stort antal togveje frem, hvis kgrsel med normal hastighed
(120-180 km/t) skal veere mulig. De nuveerende faste ATC-anlaeg er normalt indrettet
til at informere om tre blokafsnit ("3 grgnne"). Hvis hvert blokafsnit kun er 500 m
langt, vil starste mulige hastighed for ATC-overvagede tog med gennemsnitlig brem-
seevne blive omkring 110 km/t.

Der er i ATC anleegsbestemmelser (afsnit 7.2.3.4.1) optaget regler for ATC-maessig
projektering af togveje og sikkerhedsafstande, som sikrer, at det altid vil vaere muligt
for lokomotivfgreren selv at bringe et ATC-overvaget tog til standsning foran togve-
jens endepunkt.

Bremsetabellerne for tog uden ATC i TIB er udarbejdet pa basis af de virkelige
bremseveje foran farepunkter, bl.a. hovedsignaler. Hvis der indfares korte togveje pa
f.eks. 500 meter, vil det betyde, at kravet til bremseprocenten skulle gges i forhold til
de generelle.

Se ogsa afsnit 10.1.3.

Pa straekninger med ATC er det saledes ATC'’s projektering af togveje/hastigheder,
der i hastighedsomradet over 90 km/t udger det trafikale grundlag for sa vidt angar
togvejsleengder.

Hastigheden er valgt ud fra, at den skal passe med synlighedsreglerne, herunder
muligheden for at anvendes en nedsat synlighed ved hastigheder op til 90 km/t.

"Troljetogveje" pa Sprogg
P& Sprogg findes der to togveje fra:

e [11-D11
e [21-D21

hvor togvejsleengden er under geeldende minimum p& 300 m (lseengde pé 250 - 285
m).

Togvejene er specielt kravspecificeret til dette anlseg af den myndighed der pa da-
veerende tidspunkt forvaltede anlsegsbestemmelserne. Indkgrselshastigheden er 40
kmit.

Sikkerhedsafstand
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Sikkerhedsafstanden defineres efter SR som togvejens forlgb fra togvejens en-
depunkt til det punkt, hvorefter der er risiko for afsporing, opskeering af sporskif-
te eller bergring med en fjendtlig togvej.

Sikkerhedsafstand males fra det signal, der er togvejens endepunkt, til det reel-
le farepunkt, dvs. tungespids, frispormaerke, endedaekkende signal, sporstop-
per eller lignende.

Der har veeret efterlyst en eksakt regel for, hvortil sikkerhedsafstanden skulle males.
Det er blevet vurderet, at det mest reelle er at tillade, at der males til det virkelige fa-
repunkt, altsa det sted, hvor den farlige haendelse (jf. SR kan ske), og ikke til green-

sen mellem togdetekteringsafsnit, som jo kan veere placeret steerkt varierende i for-

hold til et tilhgrende signal eller sporskifte.

Den tilladte hastighed i sikkerhedsafstanden har traditionelt ikke haft betydning for
hastigheden i selve togvejen. Der kan saledes kares ind med hgj hastighed, selv om
sporskifter kort efter togvejens endepunkt star i afvigende stilling. Dette er konsistent
med at sikkerhedsafstanden ikke skal tage hgjde for forsammelighed fra lokomotiv-
forerens side.

Ved etablering af ATC geelder skeerpede regler jf. ATC anlsegsbestemmelserne.

Sikkerhedsafstanden (og en evt. ikke befaret del af indkgrselstogvejen fra
standsningsstedet til togvejsendepunktet) skal veere sikret pa en af falgende
mader:

e togvejsfastleegning som den gvrige del af togvejen
e fastleegning af seerlig type
o eftertidsspeerre.®

Om deekning af sikkerhedsafstanden: Se afsnit 7.5.1.
Sikkerhedsafstandene fastszettes saledes:®

Ved en starste hastighed i togvejen pa
hgjst 40 km/t: 50 m

hgjst 60 km/t: 100 m

over 60 km/t: 150 m

Disse sikkerhedsafstande geelder felgende steder: ®
e Bag togvejsendepunkter i indkgrselstogveje,
o undtagen TUS-togveje (se afsnit 7.6.4)
o undtagen togveje, der ender foran en sporstopper (se afsnit 7.2.2)

o undtagen togveje, hvor erkendelsesafstanden i stedet skal anvendes
(se herunder)

o undtagen i spor med gensidige speerringer mellem ind- og udkear-
selstogveje (se herunder)
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e Bag SI- og SU-signaler

Bag PU- og DV-signaler, hvor den signalerede hastighed i togvejen frem mod
signalet er 60 km/t eller derover, bestemmes sikkerhedsafstanden bag signalet
af dets erkendelsesafstand.®

Erkendelsesafstanden svarer som udgangspunkt til signalets synlighedsaf-
stand. Hvor signalet i denne afstand ikke entydigt kan erkendes som endepunkt
for den pageeldende togve;j,

o fordi toget endnu ikke entydigt er inde i det pagaeldende spor
o fordi der er mulighed for forveksling med andre signaler
o fordi der er mulighed for forveksling med andre lys,

ma erkendelsesafstanden farst regnes fra det sted, hvor togvejen og dens en-
depunkt entydigt kan identificeres. ®

Indkgrselshastighed km/t

60 75 eller derover

Nar sikkerhedsafstanden

X 150 100 300 250 200 150
mindst er (meter)

Kraeves en erkendelsesaf-
stand pa mindst (meter)

Note 1) 2) 1) 1) 1) 2)

1) Ma ikke anvendes pa stationer uden planmaessig passagerudveksling (jf.
afsnit 5.3.3.2)

2) Geelder ogsa i spor med gensidig spaerring mellem ind- og udkgrselstog-
vej, hvor sikkerhedsafstanden er nedsat til 50 m.

150 200 150 200 250 300

| spor med gensidig speaerring mellem ind- og udkarselstogveje fastsaettes sik-
kerhedsafstanden til 50 m, uanset indkarselshastigheden. Gensidig spaerring
betyder, at der ikke kan saettes udkarselstogvej, for indkgrselstogvejen og dens
sikkerhedsafstand er oplgst.” ®

Sikringen af sikkerhedsafstanden bag togvejens endepunkt i en indkarselstog-
vej skal opretholdes, indtil toget kan paregnes at veere standset (tid normeret i
henhold til afsnit 7.7.6).°

Sikkerhedsafstanden bag et SU-signal, der er endepunkt for udkgrselstogveje,
skal opretholdes som for indkgrselstogveje.®

Sikkerhedsafstanden bag SI- og SU-signaler kan indrettes, sa den ikke oplgses
automatisk, men farst ved togets videre kgrsel fra signalet.”

Hvis sikkerhedsafstanden bag SI-/SU-signaler gnskes oplgst pa tid, normeres
som for indkgrselstogveje (i henhold til afsnit 7.7.6).°



SODB

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 143

S-baner med fuldsteendig HKT
Ovenstaende generelle regler geelder med nedenstaende tilfajelser.

Sikkerhedsafstanden skal veere mindst 80 m. Hvor et PU-signal bade kan veere
endepunkt for en S-togvej og en indkgrselstogvej pa ydre signaler (Y-togvej),
skal sikkerhedsafstanden endvidere overholde de krav der geelder for Y-
togvejen.>

For DV-signaler, som kun kan have funktion som togvejsendepunkt i forbin-
delse med S-togveje, kraeves kun en sikkerhedsafstand pa 80 m uanset ha-
stigheden i den pagaeldende togvej. Det samme geelder for HKT-
standsningsmeerker, der fungerer som togvejsendepunkt for en S-togvej til et
perrondelepunkt (jf. afsnit 7.4.2 og plan Anl 07 01).”

Sikkerhedsafstanden sikres sadan:

1. Nar endepunktet er et |- eller U-signal etableres en seerlig overlejret isolati-
on (S-relee) ved signalet. Hvis toget beseetter denne isolation, mens I-/U-
signalet viser "stop" (der er HKT-stopinformation i HKT-afsnittet foran sig-
nalet) vil HKT-stopinformationen i afsnittet foran signalet blive frakoblet,
hvorved toget ngdbremses.

Endvidere vil en eventuel HKT-hastighedsinformation i afsnittet bag sig-
nalet blive zendret til en stopinformation.® "

Funktionen er den samme ved AM-signaler og HKT-afsnit uden signaler
pa den fri bane.® "

2. For avrige S-togveje pa stationer er sikkerhedsafstanden et eller flere tog-

detekteringsafsnit efter togvejens endepunkt, hvori der ikke ma udsendes
HKT-information - heller ikke for et andet tog.5 " Se Anl 07 01.

Hvis et tog med HKT passerer togvejsendepunktet, vil det blive ngd-
bremset pa grund af den manglende HKT-information.

Sikring af sikkerhedsafstanden med fastlaegning af seerlig type findes pa sikringsan-
leeg type DSB 1969 (med SSD-releegrupper), i DSB 1972 (R-togvej og evt. SSD-
grupper) og i DSB 1977 og 1990.

Der er foretaget en ngje analyse af begrebet "sikkerhedsafstand", idet der tidligere
(bl.a. i SODB af 1949, Bilag VI) ikke har vaeret sammenhaeng mellem det erkleerede
formal med sikkerhedsafstanden (lokomotivfarerens uopmaerksomhedstid pa 3 sek.)
og de her geeldende afstande.

Lokomotivfgrerens uopmeerksomhedsperiode skal ikke indregnes i sikkerhedsaf-
standen.

| stedet er der taget hgjde for uopmeerksomhedsperioden i de fastsatte signalsynlig-
heder.

Der er endvidere ved normeringen af togvejsleengder indregnet en ekstra tid, som
sammen med synlighedsafstanden ggr det muligt at:

o foretage en "rolig"” signalobservation med efterfalgende udramatisk pabegyn-
delse af bremsningen
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e leegge en sikkerhedsmargen ind i de meget kritiske overkgrselsafstande
e erkende og standse foran togvejens endepunkt i stedet for at risikere at passere
endepunktet og dermed skulle benytte sikkerhedsafstanden.

Fglgende forhold bgr derimod have betydning for normeringen af sikkerhedsafstande:

e for sen erkendelse af, hvor togvejens endepunkt er placeret (er af betydning,
fordi togvejens endepunkt kan veere f.eks. maerker eller hvidt lys i PU eller DV,
og der kraeves kun 150 m synlighed pé disse togvejsendepunkter. Dette er end-
videre af betydning, hvor der er flere mulige endepunkter i samme spor med
samme signalgivning)

o fejlbedgmmelse af togets reelle bremseevne, herunder mindre gunstige brem-
seforhold (adhzesion) eller for sen pabegyndelse af bremsning.

Derimod fastholdes reglen fra SODB af 1949 om, at sikkerhedsafstanden ikke skal ta-
ge hgjde for:

uopmaerksomhed over for signaler

forkert adfeerd fra lokomotivfgreren

anden forsgmmelighed fra lokomotivfgrerens side
fejl ved bremsesystemet.

Ved at normere sikkerhedsafstanden efter ovennaevnte forhold, bringes reglerne pa
linje med UICs anbefalinger om at opfatte sikkerhedsafstanden som en "Durch-
rutschweg".

Det har veeret overvejet, hvorvidt sikkerhedsafstanden ved indkgrsel med 40 km/t
kunne fastseettes til mindre end 50 m, evt. 0 m.

For en sadan reduktion af sikkerhedsafstanden kan fremfares at:

e den steerkt kritisable brug af TUS-togveje for at undga den i dag kraevede mini-
mum sikkerhedsafstand p& 50 meter kan bortfalde
antallet af togdetekteringsafsnit kan begraenses ved en nedseettelse til 0 meter
synligheden pé togvejens endepunkt (150 meter) vil i de fleste tilfeelde veere til-
streekkelig til at toget vil kunne bringes til standsning foran endepunktet.

En sadan reduktion af sikkerhedsafstanden kan dog medfare:

¢ konflikt med SR's bestemmelser om fjendtlige togveje (jf. at selv eksisterende
TUS-togveje i visse tilfaelde har indbygget en "kort" sikkerhedsafstand (f.eks.
Ro). Der er i disse tilfeelde foretaget en tolkning af reglerne i SODB af 1949, Bi-
lag V om rangering op imod togvejens endepunkt)

e brud med SR's skarpe skel i kgrereglerne imellem TUS og gvrige indkar-
selstogveje kraever gendring af "rygmarvsviden" hos lokomotivfgrerne.

e tekniske problemer ved indfgrelse af en egentlig sikkerhedsafstand, som er kor-
tere end 50 meter, idet etablering af sa korte togdetekteringsafsnit ikke altid er
mulig, jf. afsnit 4.

Overvejelsen har fart til den konklusion, at ulemperne ved at afskaffe den hidtidige
sikkerhedsafstand pa mindst 50 meter ved en hastighed pa 40 km/t er s& betydelige,
at sikkerhedsafstanden ma fastholdes. Ulemperne er i gvrigt i et vist omfang reduce-
ret i forbindelse med revision af anleegsbestemmelserne for TUS-togveje.

Sikkerhedsafstanden p& mindst 50 meter er derfor fastholdt.

Sikkerhedsafstandene er normeret efter, at et tog, som kommer ud for en af de "kriti-
ske heendelser", som sikkerhedsaftstanden er tilteenkt at tage hgjde for (jf. ovenfor),

og farst erkender det i synlighedsafstanden foran signalet ved togvejens endepunkt,

kan bringes til standsning inden for sikkerhedsafstanden.

Forudsaetningen for overvejelsen har vaeret togets "rd" bremsevej (uden reaktions-
tid), jf. plan Anl 07 02, med den almindelige driftsbremseretardation p& 0,6 m/s® samt
de minimale signalsynlighedsafstande, som er kreevet i afsnit 5.2-5.3.
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| den naevnte situation vil togets reelle bremsning veere en farebremsning, men dels
er farebremseretardationen ikke let at udtrykke sa eksakt, dels méa der i dette tilfeelde
tilleegges reaktionstid, indtil lokomotivfgreren erkender situationen og derfor fare-
bremser. Derfor anses den anvendte starrelse for rimelig.

Normerende for de 150 m har veeret, at toget kgrer 80 km/t i signalets minimale syn-
lighedsafstand. Begrundelsen herfor er, at 80 km/t er den absolut hgjeste hastighed,
hvormed et tog kan tillade sig at kgre pa dette sted, uden at det ma betragtes som
uforsvarligt, og dermed forsgmmeligt jf. definitionen.

Pa S-baner med HKT har sikkerhedsafstanden ikke tidligere veeret beregnet pa
ovenstdende made. Afstanden har i stedet veeret normeret af farebremsevejen for et
HKT-overvaget S-tog, som passerer togvejsendepunktet i en S-togvej med den
starst opnaelige hastighed i dette tilfeelde (30 km/t med HKT-stopinformation). Ud fra
den anvendte farebremseretardation pa 0,6 m/s? skulle toget med sikkerhed kunne
bringes til standsning inden for sikkerhedsafstanden. Der var altsa tale om en noget
mere restriktiv opfattelse baseret pa, at et teknisk system skulle skaffe sikkerheden,
ogsa ved totalt svigt fra lokomotivfgrerens side.

Oprindelig har der veeret krav om ggede sikkerhedsafstande i visse Y-togveje (i
gennemkgrselsspor), men i praksis har de naevnte 80 m veeret anvendt overalt, ogsa
selv om der herved for tog uden HKT kunne fremkomme sikkerhedsafstande langt
under det normale.

Ud fra princippet om at sikre fuldstaendigt er det valgt at viderefgre den generelle
mindste sikkerhedsafstand pa 80 m, men ved hastigheder over 40 km/t at gge den
svarende til de generelle regler.

S-releeet er en overlejret toneisolation (100 kHz), som fra sit tilslutningssted breder
sig indtil 7,5 m til hver side. Dette bestemmer placeringen af HKT-
standsningsmaerket (mindst 10 m fra tilslutningsstedet), idet det skal sikres, at S-tog
med HKT ikke bliver ngdbremset, far maerket er passeret. Se ogsa Plan Anl 10 08.

For togvejsendepunkter, som kun kan fungere som togvejsendepunkter i S-togveje
kan det sikres, at togvejene kun kan anvendes af S-tog, som er HKT-overvagede.
Starste hastighed pa vej mod disse togvejsendepunkter vil derfor vaere 30 kmtft, jf.
ovenfor, sa en sikkerhedsafstand pa 80 m altid vil veere tilstreekkelig.

ATC anvender en lignende betragtning om, at et fuldt overvaget tog ikke méa kunne
kare ud over sikkerhedsafstanden.

Det har tidligere vaeret tilladt at anvende meget korte sikkerhedsafstande pa kun 50
m uanset hastigheden for indkgrselstogveje pa stationer, hvor der var gensidige
speerringer mellem ind- og udkarselstogvejene, sa der ikke kunne stilles udkarsel,
for indkarslen og dens sikkerhedsafstand var oplgst (sa alle tog derfor var nadt til at
standse). Denne regel har veeret overvejet, og det er fundet rimeligt at fastholde den,
da den ikke har givet anledning til faresituationer (overvejelsen er helt analog med
den der foretoges i 1965, da reglen blev konfirmeret i SODB af 1949, Bilag VI.2).

Begrundelsen herfor er, at nar lokomotivfgreren ved, at han i alle tilfzelde skal stand-
se, er risikoen for, at han misopfatter togvejens endepunkt, meget lille.

Det har endvidere vaeret draftet, om reglen kunne udvides til ogsa at geelde for spor,
hvor alle tog skal standse, dvs. spor, hvor de ovenfor neevnte spaerringer mellem
ind- og udkarselstogveje er etableret. Pa baggrund af de samme overvejelser som
ovenfor, tillades denne udvidelse af omfanget.

Forholdet om, hvorvidt overkarsler i udkgrselsenden skal sikres for indkgrende tog,
har veeret diskuteret. Ifglge de historiske kilder skulle der indtil 1967 veere en reel
sikkerhedsafstand pa 50-140 m mellem togenes "normale" standsningssted og en
ikke sikret overkgrsel. Senere er denne afstand gradvist blevet begraenset til 30-120
m (ved indfarelse af S-maerket), indtil den i dag reelt er 0. Forholdet er pa nuvaeren-
de tidspunkt ikke behandlet tilstreekkeligt indgaende, til at der kan konkluderes noget



SODB

7.2.1

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 146

eksakt.

ATC-forhold

Ved projekteringen af faste ATC-anlaeg anvendes falgende maksimale sikkerheds-
afstande (i ATC benaevnt D2):

175 m, nar

e der er linjeleder ved togvejsendepunktet

e der ikke er linjeleder ved togvejsendepunktet, og hastigheden er hgjst 40 km/t

o eller der i sikkerhedsafstanden findes sporskifter, som i togveje kun tillader 40
km/t.

| gvrige tilfeelde er sikkerhedsafstanden hgjst 300 meter.

Disse maksimale sikkerhedsafstande kan normere, at der ikke etableres lsengere
sikkerhedsafstande i sikringsanleegget, hvis der kan opnas fordele herved.

Feelles sikkerhedsafstand
Se plan Anl 07 03.
To togveje mé ikke deles om den samme sikkerhedsafstand.®

Hvor der mellem to togvejsendepunkter for hver sin kareretning i samme spor,
er stagrre afstand end summen af de kreevede leengder for begge togvejes sik-
kerhedsafstande, tillades dette sporomrade anvendt som sikkerhedsafstand for
begge togveje samtidig. "

Hvor U- hhv. VU-signaler er togvejsendepunkter tillades sikkerhedsafstanden
bag det pagaeldende signal at veere sammenfaldende med sikkerhedsafstan-
den bag I-signalet for modsat kareretning. Sikkerhedsafstanden skal her veere
mindst 150 meter uanset hastighed.” "

Ifglge UICs fiche om sikkerhedsafstande (savel den eksisterende som den foreslaede
nye) er det tilladt, at to fijendtlige togveje benytter den samme sikkerhedsafstand. Be-
grundelsen herfor er angiveligt, at det ikke er sandsynligt, at to tog samtidig karer forbi
"togvejens endepunkt".

DSB har derimod traditionelt fastholdt princippet om, at "sikkerhedsafstanden skal vae-
re sikret lige s& godt som selve togvejen" og derfor ikke ma geelde for andre togveje
samtidig. Denne holdning er senest blevet bekraeftet i forbindelse med indfgrelsen af
ATC.

Der findes dog en reekke afvigelser herfra i dagens virkelighed:

e Ved indkgrselstogveje med rangergreensemaerket som togvejsendepunkt (be-
grundet i den historiske udvikling).

e Bag U-signaler, nar disse er togvejsendepunkter. Her findes kun "isolation 12"
og eventuelt et sporskifte mellem dette og I-signalet for den modsatte kareret-
ning. Her taenkes pa stationer som Sam (Frihavnsbanen), Sno, Ad og Eh, hvor
stationen kun har til formal at forage streekningens kapacitet eller deekke et fa-
repunkt, f.eks. en overkgrsel, et varslingsanlaeg eller et sidespor, eller hvor sig-
nalopstillingen er foretaget ud fra plan Anl 05 04 i et gnske om at spare signa-
ler, f.eks. pa Svendborgbanen og Grenaabanen.

e P& sikringsanlaeg type DSB 1969, hvor sikkerhedsafstandene er konstrueret pa
bestemte mader (S-togvejene er principielt rangertogveje, som har "naturligt for-
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lgb™) og leengdemaessigt begraenset af gnsket om intensiv trafik. (Det samme
geelder for anlaeg type DSB 1964 og 1972, men pa disse anleeg er det muligt at
konstruere hovedtogvejenes sikkerhedsafstand, sa den ikke samtidig kan an-
vendes af andre tog).

Det har veeret diskuteret, hvilket princip der bgr benyttes fremover. Generelt bgr det
hidtidige princip fastholdes. Arsagerne hertil er dels definitionen p& sikkerhedsafstan-
den (jf. ovenfor), dels gnsket om at skabe konsistens mellem reglerne for synligheds-
og sikkerhedsafstand.

For ikke at stille eksorbitante krav til anleeggenes udstyrelse med signaler er det dog
gnskeligt at den nuveerende afvigelse, som findes i forbindelse med I- og U-signaler,
opretholdes, idet sandsynligheden for at to tog samtidig benytter disse togveje og far
brug for sikkerhedsafstanden er meget lille, da der enten er tale om tog ad venstre
spor eller "venstre" vekselspor.

N&r man samtidig fastholder, at sikkerhedsafstanden skal vaere mindst 150 m i disse
situationer, anses dette for forsvarligt.

Om de gvrige tilfeelde geelder fglgende:

Rangergreensemaerket som togvejsendepunkt falder veek med disse bestemmelser,
og anvendes i gvrigt ikke ret mange steder mere, tilfeeldet er uinteressant.

Problemet omkring 69-anleegget er afgjort ved en dispensation, som sikkerhedssektio-
nen har udarbejdet (sommeren 1992) og som fastslar

e atved bestdende anleeg tillades en feaelles sikkerhedsafstand ved modvendte tog-
vejsendepunkter i samme spor, der svarer til l.engden p& en S-togvejs normale
sikkerhedsafstand: 80 meter.

e atved nyanlaeg skal de nye regler om feelles sikkerhedsafstand ved modvendte
togvejsendepunkter i samme spor anvendes.

Sikkerhedsafstand for togveje, som ender ved en sporstopper

P4 stationer, hvor

e Alle spor ender i sporstoppere
¢ Nogle spor ender i sporstoppere, og indkgrselstogvejene til disse spor ikke
er omfattet af kravet om anvendelse af TUS-togvej i afsnit 7.6.1,

tillades sikkerhedsafstanden erstattet af en bevaegelig sporstopper.”

Der skal anvendes sporstoppere i henhold til bestemmelserne i Banenorm

BN1-95-1 "Sporstoppere. Projektering, etablering, tilstandsvurdering.".S

Sporstoppere skal vaere markeret som anfart i afsnit 14.

Indkarselstogveje, som ender foran sporstoppere, har ofte givet anledning til uheld
med personskade. Arsagen hertil er, at der ikke er nogen sikkerhedsafstand bag tog-
vejens endepunkt, s& selv en mindre fejlbedemmelse af togets bremseevne kan fa al-
vorlige konsekvenser. | de tidligere regler var det tilladt at kgre ind til en sporstopper
med den hastighed, som sporet tillader (f.eks. Rf og Hg: 90 km/t, Kb: 60 km/t).

| overensstemmelse med overvejelserne om leengden pa sikkerhedsafstanden, ma det
konkluderes, at man ved indkgrselstogveje mod faste sporstoppere altid bgr kraeve
anvendelse af TUS-togvej, idet alle gvrige togveje fordrer en eller anden form for sik-
kerhedsafstand.

Hvor lokomotivfareren altid ma paregne at komme ind i et spor, der ender i en spor-



SODB

7.3

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 148

stopper, f.eks. fordi alle - eller i hvert fald de mest benyttede - spor pa stationen er af
denne type, vil karslen pa grund af lokomotivfgrerens straekningskendskab forventes
afpasset efter dette forhold.

Anvendelse af TUS-togvej i disse tilfaelde vil endvidere medfare, at store udgifter til
sporanleeg ikke kan nyttiggares.

Stopperne skal dimensioneres og udformes efter den tilladte hastighed i togvejen frem
mod dem samt det materiel, der anvendes det pageeldende sted, jf. BN1-95-1.

Ved at anvende de bevaegelige sporstoppere vil der kunne opnas en bremseeffekt
som i et vist omfang kan erstatte sikkerhedsafstanden ved at nedbringe togets hastig-
hed, omend det ikke sker seerlig komfortabelt, jf. ovenfor.

Dikterede reekkefglger af togvejsindstillinger

Reglen geelder for stationer, hvor der samtidig kan vaere signalgivning for ind-
karsel i et spor, og signalgivning for udkersel fra et andet spor i samme kare-
retning.

Den finder kun anvendelse for de spor, hvor der samtidig kan veere signalgiv-
ning for ind- og udkarsel - herunder gennemkgarsel - i samme kgreretning.

Nar der er foretaget togvejsindstilling for indkarsel i ét spor, skal signalgivning
for udkarsel - herunder SORF - fra andre spor i samme k@reretning veere spaer-
ret, indtil indkerselstogvejen, inkl. sikkerhedsafstanden, er oplgst.®

Nar der er foretaget togvejsindstilling for udkearsel, skal signalgivning for indkar-
sel - herunder SORF - i andre spor i samme kgreretning veere speerret, indtil de
signaler i udkgrselstogvejen, der er feelles for begge spor, er skiftet til "kar",
"ker igennem” eller SORF.>

Reglen geelder ogsa, nar der i U- og VU-signaler vises "kar" uafhaengigt af tog-
vejsfastlaegning pa stationen, nar signalerne kan indga i togveje af ovenstaen-
de type.®

Reglen kommer dog ikke i anvendelse®, nar

e Det feelles signal ikke kan ses under indkarsel

e Der mellem indkgrselstogvejens endepunkt og det feelles signal findes et
signal, som viser "stop"

e Der er spormaessig deekning, saledes at bergring mellem de to togveje
(inkl. indkarselstogvejens sikkerhedsafstand) ikke kan finde sted

e Afstanden mellem indka@rselstogvejens endepunkt og det feelles signal er
mindst 600 m

e Karsel frem mod U- hhv. VU-signalet ikke kan ske for signal.

Disse restriktioner geelder ikke for TUS-togveje.”

TUS-togvejen kraever alene efter sin definition seerlig agtpagivenhed. Derfor er supple-
rende restriktioner ungdvendige.

Ved revisionen af anlaegsbestemmelserne i 2002 er 7.3-speerringerne revurderet i ly-
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set af indfgrelsen af ATC. Der finder fortsat en ikke helt ubetydelig karsel uden ATC
sted, primaert med arbejdskaretgjer. Disse udgar en risiko, som 7.3-spaerringerne kan
medvirke til at reducere. Det vurderes derfor, at der fortsat er behov for speerringer af
denne art, indtil det leenge naerede gnske om en eller anden form for togkontrol- eller
togstopanleeg i arbejdskaretgijer er opfyldt.

Bilag VI - bestemmelser

De seerlige regler for indkgrselstogveje, som ikke har sikkerhedsafstand helt til stati-
onsgreensen i SODB af 1949, bilag VI har veeret overvejet. Reglerne er nu i ngdven-
digt omfang indarbejdet i de generelle regler for togvejsleengder, sikkerhedsafstande
og togvejsendepunkter.

De seerlige regler for togveje af ovennaevnte type i gennemkgarselsspor (Bilag VI pkt.

3.1) har dog i tidens lgb veeret genstand for s& stor opmaerksomhed, at det har veeret
anset for ngdvendigt med en seerskilt analyse af dem. Denne analyse refereres i det

efterfglgende punkt for punkt (i henhold til punkterne i bilag VI.3.1):

3.1.1 Togvejens endepunkt:

Behandles ikke seerskilt for disse togveje leengere, se afsnit 7.4.

3.1.1 "Stop" i afheengighed af sporskifter efter togvejens endepunkt:

Denne regel er oprindelig blevet til for at sikre mod fejlagtig igangseetning af et tog i
gennemkagrselssporet pa udkarselstogve;j stillet fra nabosporet, efter at bilag VI-
togvejen i gennemkarselssporet er oplgst. Denne lovlige togvejsindstilling vil forarsage
et signalskift til "kar" foran toget i gennemkgarselssporet, som geelder for et andet tog.
"Stop" i togvejsendepunktet er blevet til, fordi "forbikarsel forbudt" kunne overdgves af
det farvede (gregnne) lys, det kunne "stop" vanskeligere.

Det samme forhold varetages i dag af "udvidet rgdt lys" ved daekning af udkgrselstog-
veje. Derfor er reglen bortfaldet.

3.1.2 Dikterede reekkefglger af togvejsindstillinger

Gensidige spaerringer mellem de omhandlede indkgrselstogveje og udkgrselstogveje
mod samme U-signal, har stadig en vis sikkerhedsmaessig betydning. Reglen har frem
til 1993, mens SODB af 1949 stadig gjaldt, veeret anvendt saledes, at "det farlige” er et
signalskift fra "stop" til "ker" pa& U-signalet foran tog under indkarsel (herunder plan-
maessigt gennemkarende tog), der benytter gennemkgrselssporet.

Denne anvendelse tager ikke hgjde for, at der kan forekomme feelles signaler mellem
togvejens endepunkt og det pageeldende U- signal.

Analysen har afdeekket, at efter en meget firkantet regelopfattelse kan denne spaerring
undveeres, da reglen tager hgjde for situationer, som egentlig ma karakteriseres som
overtraedelser af SR.

Der kan dog ikke ses bort fra, at dette signalskift er af en sddan psykologisk betydning,
at der stadig kan veere risiko for, at lokomotivfgreren "lokkes" til at overse det neerme-
ste signal, og karer pa et signal leengere fremme.

Denne risiko ma umiddelbart ogsa antages at veere til stede efter indferelsen af ATC,
fordi lokomotivfgrernes rutine i signaliagttagelse og efterfglgende reaktion vil vaere
sveekket.

En mere udbredt anvendelse af vigespor, ogsa for planmaessigt gennemkgrende tog
og den ggede trafikintensitet har medfgrt, at "gradvis gennemkgrsel" benyttes i langt
starre omfang, end da reglen blev indfgrt midt i 60'erne.

Reglen er derfor udvidet til bade at omfatte gennemkgarselsspor og gvrige spor hvor
"gradvis gennemkgrsel" kan anvendes.

Speerringerne bgr etableres pa signalgivningen, ikke pa togvejsfastleegningen, da det-
te er mere overskueligt for stationsbestyreren. Speerringen pa signalgivningen for ud-



SODB

7.4

7.4.1

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 150

karsel er lagt pa samtlige udkarselstogvejens signaler af de samme overskueligheds-
hensyn som naevnt ovenfor.

Den er efter et sikkerhedsmaessigt synspunkt kun ngdvendig pa det/de feelles sig-
nal(er).

Arsagen hertil er, at fejlagtig kersel p& et signal i nabospor enten er forsggt opfanget i
erkendelses- og sikkerhedsafstanden eller ma betragtes som forssmmelighed.

Ved U-/VU-signaler, hvortil der ikke findes togveje fra stationens spor, vil lokomotivig-
reren ikke blive vaennet til at kunne fortseette uden standsning, fordi tog i disse situati-
oner altid skal udrangeres.

3.1.3 Sikkerhedsafstande

Disse er behandlet i afsnittet om sikkerhedsafstande. Supplerende kan bemaerkes, at
de tidligere anvendte forleengede sikkerhedsafstande ved bilag VI-togveje kan bortfal-
de, fordi der nu bliver stillet krav om

e Mindste synlighed pa togvejsendepunkterne

e Kompensation for darlig synlighed gennem foraget sikkerhedsafstand

e Hvilke signaler og maerker, der ma anvendes som togvejsendepunkter, jf. afsnit
7.4.

Togvejsendepunkter
Meerke 17.12. "stop”

Meerke "stop" kan kun anvendes som togvejens endepunkt, hvor viderekarsel
fra dette sted foreg&r som rangering.®

Meerke "stop" kan ved anvendelse af naerveerende anlsegsbestemmelser, ikke
anvendes som endepunkt for TUS-togveje.

Indkerselshastigheden m& hgjst veere 40 km/t.

Eksisterende TUS-togveje med meerke "stop” som togvejsendepunkt foran sporstoppe-
re er omfattet af dels de generelle regler for togveje mod sporstoppere i afsnit 7.6.1.1
0g 14.2, dels af bestemmelserne i afsnit 15.4.2.

Det har vaeret overvejet, om maerke "stop” helt burde opgives som togvejs- endepunkt,
idet det ikke er let at identificere og derfor mest kan opfattes som et administrativt tog-
vejsendepunkt.

Til erstatning skulle s& anvendes en eller anden form for radt lys p& samme made som
pa sporstoppere eller et PU-signal, evt. alene med red lanterne.

Konklusionen er dog blevet, at der stadig vil vaere behov for et billigt togvejsendepunkt
som et stopmaerke, hvorfor det naeppe er realistisk at afskaffe maerket.

Meerke "stop" blev indfgrt samtidig med bilag VI til SODB af 1949 i midten af tresserne
som markering af "togvejens endepunkt”, et begreb som ikke fandtes fgr dette tids-
punkt.

Meerket blev brugt i vigespor og spor, der endte i en sporstopper, hvorfra viderekarsel
for signal ikke kunne eller skulle finde sted.

| SIR af 1944 kendtes ogsa et meerke, "Stop for indkarende tog" (som var trapez-
formet).

Der har dog ogsa dengang hersket en vis uoverensstemmelse mellem reglerne for op-
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stilling og maerkets praktiske anvendelse.

Sikringsplaner fra arene 1950-1964 dokumenterer dette, idet maerket pa nogle by-
stationer blev anvendt som en tydeliggerelse af det administrative standsningssted,
som jo var opgivet i togplanerne.

Det trapezformede "stop-maerke", faldt bort i forbindelse med fremkomsten af det "al-
mindelige stopmaerke" (17.12.).

| forbindelse med maerkets anvendelse foran sporstoppere faldt signalet "sporspaerre”
veek i disse spor.

Maerke "stop" har i 80'erne veeret opstillet, hvor man pa en nem made gnskede togve;j-
sendepunktet "flyttet" fra et i forvejen eksisterende signal til et mere bekvemt sted, for
eksempel foran en ikke sikret overkgrsel. Ved denne Igsning var man ngdt til under
den videre kgrsel at passere stopmaerket for at komme hen til det reelle begyndelses-
punkt for udkgrselstogvejen.

Denne opstilling er ikke leengere tilladt efter naerveerende bestemmelser.

Pa stationer uden U-signaler har en tilsvarende opstilling af stopmaerkerne veeret an-
vendt, fordi maerket her kunne erstatte et andet togvejs-endepunkt af administrativ ka-
rakter, nemlig rangergreensemaerket.

Rangergreensemeerkets rolle som togvejsendepunkt blev opfundet i forbindelse med
fiernelsen af begrebet "det normale standsningssted efter togplanerne" i forbindelse
med SR 75.

Ved nyanleeg er denne anvendelse af stopmaerket derimod ikke relevant, fordi der ef-
ter de nye anleegsbestemmelser altid kraeves U-signaler.

Meerket etableres fra 2006 ikke leengere foran sporstoppere, men er her erstattet af re-
fleksstriber og rade lys, jf. afsnit 14.

Standsningsmaerker i forbindelse med HKT °
Se plan Anl 05 14 og Anl 07 01.

Meerkerne 17.21., 17.22. og 17.24 (jf. SR) benyttes som endepunkt for S-
togveje pa stationer. Betydningen fremgar af SR.

Meerkets opstilling, hgjde og synlighedskrav er beskrevet i afsnit 5.13.3.

Det sikkerhedsmaessige endepunkt ved karsel pd HKT er altid et af ovenstdende
maerker. Indstilling af S-togveje sker til et PU- eller DV-signal. Udkgrselstogveje stil-
les til U-signalet, som aktiveres og viser "stop", hvis HKT-afsnittet bag signalet er
besat.

Et perronspor kan veere delt ved hjeelp at et perrondelepunkt (DP). Nar S-togvej il
perron stilles, mens et udkgrende tog befinder sig pa det yderste togdetektering-
safsnit ud for perronen, vil der automatisk blive indstillet en deltogvej med togvej-
sendepunkt ved et HKT-standsningsmaerke foran perron og med sikkerhedsafstand
derfra til perrondelepunktet. Sikkerhedsafstanden er ikke daekket (jf. afsnit 7.5.1),
hvorfor signalgivningen automatisk bliver "forsigtig forbikgarsel tilladt". Se i gvrigt plan
Anl 07 01, fig. 2.

De i dag anvendte S-relaeer har en maksimum udbredelse pa omkring 7,5 m, hvorfor
den tidligere anvendte afstand pa 5 m principielt kan fare til frafald far meerket er
passeret.

Signaler
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Ved overvagning forstas i dette afsnit, at der kun kan gives signal til en togvej,
nar den pageeldende betingelse er opfyldt (her at lanternerne i signalet ved tog-
vejsendepunktet er teendt).

Som togvejsendepunkt i indkgrselstogveje kan anvendes °:

e DV-signal pa "forbikarsel forbudt".

e PU-signal pa "stop" eller "forbikarsel forbudt”

e Sl-signal pa "stop"

e U-signal pa "stop"

e SU-signal pa "stop"

e VU-signal pa "stop".

Lyset i signalet ved indkagrselstogvejens endepunkt skal veere teendt, for at der
kan gives signal til pageeldende togvej. S

Regler for de enkelte signaltyper fremgar af de efterfglgende afsnit.

Tidligere har det ikke veeret en betingelse for signalgivning, at lyset i togvejsende-
punkterne var teendt (jf., at det jo ikke havde nogen betydning), dog har "stop" altid
veeret overvaget, nar det blev anvendt som togvejsendepunkt.

| konsistens med SR's regel om, at I-signalet skal holdes pa "stop", hvis togvejens
endepunkt er slukket, er det fundet naturligt at indfgre overvagning af lyset i togvej-
sendepunktet. Ved de togveje, som kraever "stop" i togvejsendepunktet, har dette
principielt starre sikkerhedsmaessig betydning end ved dem, som kun kraever "forbi-
kgrsel forbudt". Derfor er det fundet ngdvendigt at kraeve et rgdt endepunkt overva-
get, ogsd i SORF. Overvagningskravet kan medfare mindre regularitetsproblemer,
hvis de pagzeldende signallanterner ikke er forsynet med reservetrad. Til gengeeld
medvirker overvagningen til en hurtig abenbaring af den overbraendte lampe.

DV-signal

DV-signal kan anvendes som togvejsendepunkt, hvor viderekarsel fra signalet
kun kan foregd som rangering.

a. Visning

Signalet skal vise "forbikarsel forbudt", indtil togvejen, og herunder dens sikker-
hedsafstand, er oplgst, evt. pa tid.>

b. Overvagning

Signalsets visning skal overvages i signalgivning "ker" og SORF i indkarselstog-
vejen.

Anvendelsen er analog med de tilfaelde, hvor maerke "stop" tillades anvendt som
togvejsendepunkt for togveje, der ikke ender ved en sporstopper. | mange tilfeelde vil
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DV-signalet ogsa kunne nyttiggares til rangering.

DV-signalet er som udgangspunkt et bedre togvejsendepunkt end maerke "stop",
fordi der er lys i det.

PU-signal
Om PU-signaler i indkgrselstogveje, se ogsa plan Anl 07 04.
a. Visning

Nar PU-signal anvendes som togvejsendepunkt, skal det vise "stop" hhv. "for-
bikarsel forbudt” efter reglerne pa plan Anl 07 06.

Hvor et PU-signal viser "Stop" som togvejsendepunkt, skal denne visning fast-
holdes, indtil togvejen og dens sikkerhedsafstand er oplgst, eventuelt pa tid.>

Hvor den pageeldende togvej er tilladt forleenget med en udkerselstogvej, ma
det ogsa vise "kar", "kar igennem" eller SORF, nar udkgrselstogvejen samtidig
er stillet.”

b. Overvagning

Se plan Anl 07 06.

Frem til 2006 var det tilladt at anvende “forbikarsel forbudt” i PU-signal som togvej-
sendepunkt, i togveje med sikkerhedsafstand helt til stationsgraensen og togveje
med begraenset hastighed.

| forbindelse med undersggelserne af forskellige sammenstgd i &rene 1998-2000 og
de henstillinger, der har fulgt heraf, har betydningen af togvejsendepunktets visning
veeret analyseret. Disse analyser har pa basis af registreringerne i MOSH-systemet
vist, at der kun sker forholdsvis fa forbikgrsler af indkarselstogvejes endepunkt.

Jernbanetilsynet har gnsket en gget brug af "stop” som togvejsendepunkt, da det ik-
ke kan udelukkes, at den bedre erkendelse af rgdt end hvidt lys kan medvirke til at
hindre signalforbike@rsler med efterfalgende sammenstad pa streekninger uden tog-
kontrolanlaeg, som det i Rt i 1997.

| konsekvens heraf samt af de skaerpede krav til brug af radt lys i deekningsgivende
PU-signaler og den deraf fglgende ggede etablering af de rade lanterner blev det
ved rettelsen af anlsegsbestemmelserne i 2006 vurderet, at reglerne hensigtsmaes-
sigt kunne skeerpes, sa de undtagelser, som tillod "forbikgrsel forbudt” som togvej-
sendepunkt, blev fijernet.

Plan Anl 07 06 er en nuancering af reglerne fra 2006-udgaven. For hastigheder pa
60 km/t og derunder opblgdes reglerne, mens de for hgje hastigheder er fastholdt.
For hastigheder p& 60 km/t og derunder er der flere Igsningsmuligheder, som kan
veelges, afhaengigt af hvad der giver mindst ombygning i eksisterende sikringsanleeg.
Reglerne skal ses i sammenhaeng med, at der i afsnit 5.4.5 er &bnet mulighed for, at
PU-signaler kan have "stop” som normalstilling. Hvor der i plan Anl 07 06 gives mu-
lighed for, at et PU-signal kan vise savel "forbikarsel forbudt” som “stop”, skal "stop”
veelges, hvis den rgde lanterne allerede findes i signalet, eller hvis den etableres af
anden grund.

Pa releegruppeanlaeg (type DSB 1964, 1969 og 1972) accepteres det, at "forbikgrsel
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forbudt”, som er reserve for "stop”, indgar i en kraevet overvagning pa lige fod med
overvagningen af "stop” i tilfeelde af overbreendt lampe i den rade lanterne.

Sl-signal

Sl-signalet fungerer som togvejsendepunkt for indkgrselstogveje fra I-signalet.
a. Visning

Signalet skal vise "stop”, ndr det fungerer som togvejsendepunkt.®

For indstilling af togvej i forleengelse af indkarselstogvejen, i dette tilfeelde en
indkarsel fra Sl-signalet, gaelder analoge regler som for PU-signaler.

b. Overvagning

Signalet skal overvages i I-signalets signalgivning ved "kar" og SORF fra I-
signalet.®

SU- og U-signal
a. Visning
Signalerne skal vise "stop", nr de fungerer som togvejens endepunkt.®

Om togveje indstillet i forleengelse af indkarselstogvejen geelder de samme reg-
ler som for PU-signaler.

b. Overvagning

SU- og U-signal, der anvendes som endepunkt for en indkarselstogvej, skal al-
tid overvages i indkarselstogvejens signalgivning.®

VU-signal
a. Visning

VU-signalet skal vise "stop", nar det er togvejens endepunkt. "Stop" tillades
vist med rgd lanterne alene, hvis gul lanterne er overbraendt.” "

Reglerne om indstilling af udkarselstogvej (venstresporsbelsegning, jf. afsnit
5.4.4) i forleengelse af indkarselstogvejen geelder pa tilsvarende made som for
PU-signaler.

Reglerne om VU-signal som togvejsendepunkt er skaerpet i 2003 i konsistens med
reglerne for PU-signaler.

Et VU-signal anses for farligere end et PU-signal i de sjeeldne tilfelde, hvor det er en-
depunkt for indkarselstogveje, da
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e Togvejen har feelles sikkerhedsafstand med I-signalet (jf. afsnit 7.2.1)
e Der ikke er en ekstra mulighed for at redde en forbik@rsel som ved et PU-signal
(if. afsnit 7.4.3.2).

b. Overvagning

Signalet skal overvages i indkgrselstogvejens signalgivning ("ker"/SORF).®

Hvor VU-signal anvendes som togvejens endepunkt, vil der altid veere sikkerhedsaf-
stand til stationsgraensen, men der vil ikke vaere en ekstra mulighed for at fange en
evt. forbikarsel ved et efterfalgende signal. Derfor kravet om overvagning.

Sporstoppere

Se afsnit 14.2.

Daekning af togveje

Definition

Dette afsnit geelder for hovedtogveje, herunder S-togveje.

Ved daekning forstas, at det tilstreebes at hindre karsel ind i en togvej fra siden
eller mod dens endepunkt. Endvidere skal signalgivning "ker"/"ker igennem" til
togvejen forhindres, hvis togdetekteringsafsnit mellem daekningsgivende objek-
ter og togvejen bliver besat (f.eks. ved forbikgrsel af et deekningsgivende sig-
nal). Det samme gaelder signalgivningen i bade rangertogveje og hovedtog-
veje i sikringsanlaegstyper, hvor denne overvagning er standard. °

Bestemmelserne i afsnit 7.5.3 geelder ikke for sikkerhedsafstanden.

Til objekter, der efter ovenstaende yder daekning, stilles falgende krav:

e Sporskifter skal have kontrol i deekningsgivende stilling og veere aflast °,
medmindre der forud for en gnsket omstilling er skaffet anden daekning til
erstatning. 7 '

e Signaler skal veere speerrede i "stop" hhv. "forbikgrsel forbudt" og det skal
overvages, at signalet er teendt i denne stilling.®> Om daekning fra PU-
signaler, se afsnit 7.5.6.

o Togdetekteringsafsnit mellem de daekningsgivende objekt og togvejen skal
veere ubesatte.®

| togveje, der har sikkerhedsafstand, skal denne deekkes pa samme made som
selve togvejen. Der er ikke er krav om, at PU-signaler som giver daekning for en
sikkerhedsafstand viser "stop” og der er ikke krav om overvagning af lys i disse.

Daekningen af sikkerhedsafstanden og togvejsendepunktet skal opretholdes,
indtil disse oplgses, jf. afsnit 7.7.6.
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| S-togveje fra et DV-signal til et perrondelepunkt (jf. plan Anl 07 01, fig. 2) gives
signal “forsigtig forbikarsel tilladt" automatisk, selv om sikkerhedsafstanden ikke
er daekket efter ovenstéende regler.” T

Pa en del zldre sikringsanleeg er der etableret overvagning af, at der er lys i de deek-
ningsgivende signaler. Denne overvagning er ikke et generelt krav. Ved nyanlaeg af re-
lzeanleeg skal der etableres overvagning, mens overvagningen ved ombygninger bgar
folge sikringsanlaeggets hidtidige princip.

Af overskuelighedsgrunde for bade betjenings- og fejlretningspersonale ber det til-
straebes, at et helt sikringsanlaeg er udformet pa en konsistent made.

I-signaler, der giver deekning, er normalt ikke overvagede. PU-signaler er ofte overva-
gede, nar de giver direkte daekning for den befarede del af togveje, mens de kun er
speerrede, nar de daekker sikkerhedsafstanden.

Spormaessig deekning forhindrer indlgb i togvejen (det kgrende ledes vaek fra togvejen
eller afspores), mens signalmaessig deekning reelt ikke kan forhindre karsel ind i togve-
jen for eksempel ved at henstaende vogne seetter sig i gang, eller at signalet overses
og forbikgres. Signalmaessig daekning er derfor kombineret med SR's betydning af
disse signaler og korrekt reaktion pa dem. Signalmeessig daekning ma derfor karakte-
riseres som mindre sikker end spormeessig deekning. Der er i afsnit 7.5.2 opstillet reg-
ler for, hvilke forudseetninger, der skal opfyldes for at tillade signalmaessig deekning.

Togveje med sikkerhedsafstand er i denne forbindelse indkarselstogveje, udkar-
selstogveje til SU samt S-togveje.

| en raekke sikringsanlaeg etableret i 60’erne og 70’erne er der mange steder kun etab-
leret deekning fra sidespor som signalmaessig deekning med hjemmel i en tilladelse til
dette p& visse betingelser i den udgave af SODB 1949, som gjaldt pa dette tidspunkt.
Eksempler pa fiernbaner er Nf samt de fleste stgrre 64- og 72-anleeg. Der findes ikke
eksempler pa en sadan daekning af togveje med hgj hastighed.

Pa S-banen har dette udviklet sig til, at hovedreglen neermest blev, at der kun blev
etableret signalmaessig deekning fra vende- og depotspor, uanset hastigheden. Ek-
sempler er Her, T4, Und, Sol og K.

I 1995 blev kravene til deekning af togveje med hgj hastighed mod indlgb fra sidespor
skaerpet til spormaessig deekning, bl.a. med udgangspunkt i, at togenes hastighed
skulle gges og i de eksisterende forhold pa fiernbanerne.

Der er i 2002 foretaget en yderligere skaerpelse af kravet til, hvorndr signalmaessig
daekning kan tillades, idet hastighedsgraensen er aendret fra 60 til 40 km/t. Denne
skeerpelse er forarsaget af, at der i en raekke anleegsprojekter bevidst har veeret set
bort fra hovedreglen og i stedet er etableret en hastighedsnedseettelse. En sddan an-
vendelse af reglerne medfgrer en reel nedseaettelse af sikkerheden, fordi signalmaessig
deekning er mindre sikker end spormaessig daekning. En hastighedsreduktion til 40
km/t bevirker dels, at konsekvenserne af en karsel forbi et deekningsgivende signal
nedseettes vaesentligt, dels at den "kapacitetsmeessige pris” for at spare den normale
daekning bliver sa hgj, at tilskyndelsen reduceres.

Den skeerpede regel for veerkstedsomrader skyldes erfaringen fra flere haendelser,
hvor materiel med udkoblet bremsesystem utilsigtet er sat i beveegelse ind mod togve-
je.

Bade i ATC og HKT er der lavet tiltag for at sikre den eksisterende signalmaessige
daekning bedre, nemlig i form af etablering af baliser og linjeledere (ATC) hhv. "ranger-
HKT” disse steder.
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Fra sidespor

Hvor sidespor udmunder i togvejsspor, skal der etableres daekning mod indlgb
fra sidesporet i togvejen efter nedenstaende regler, idet spormaessig daekning
som hovedregel skal anvendes.®

Spormaessig daekning

Daekningen skal etableres som spormaessig deekning ved
e sporskifte

o aflgbssporskifte eller

o aflgbssko

i neevnte prioriterede orden.®

Aflgbssporskiftets tungespids hhv. aflgbsskoen skal anbringes mindst 6 m
bag frispormaerket mod togvejssporet og skal afspore veek fra togvejssporet.®

Sighalmeessig daekning

Til deekning mod karsel fra sidespor kan et dvaergsignal undtagelsesvis er-
statte spormaessig deekning efter seerlig tilladelse (jf. reglerne for undtagel-
sesbestemmelser i afsnit 1.1) fra den instans, der forvalter anlsegsbestem-
melserne.? Tilladelse til etablering af signalmaessig daekning kan dog ikke gi-
ves i falgende tilfeelde:®

1. Hvor sidesporet har fald i retning mod togvejssporet.
2. Hvor sidesporet udmunder i et spor, der befares med mere end 40 km/t.

3. Hvor sidesporet muligger karsel fra et veerkstedsomrade, hvor der foregar
vedligeholdelse af jernbanemateriel.

DV-signalet skal opsaettes mindst 6 m bag frispormaerket mod togvejssporet.®

De fysiske forhold samt den samlede pris for deekningen kan ngdvendigggre valg af
aflgb eller sko.

Ulempen ved aflgb hhv. sko er, at der er stgrre afsporingsrisiko (sko endda ved karsel
begge veje).

Foalgende forhold bgr tages i betragtning ved behandlingen:

Forekommer der ofte henstaende vogne i sporet?

Hvor signalet findes i forvejen til rangering, er en anvendelse til deekning naturlig.
Daekningssignal er billigere i etablering og vedligeholdelse end et sporskifte e.l.
Indlgb af evt. henstdende vogne og forbikarsel med rangertraek kan medfare al-
vorlig fare for togsikkerheden. Et problem som evt. kan Igses instruktorisk.

Historisk har signalmaessig daekning eksisteret pa stationer, hvor det har veeret helt
urealistisk at etablere spormaessig daekning pa grund af sporanleegget, hvor signaler-
ne alligevel fandtes, og hvor henstaende vogne matte antages at vaere under opsyn
(Kh, Fa, Rf).
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Tidligere anleegsbestemmelsers krav om klargaringspersonale pa stationer med kun
signalmaessig deekning fra sidespor var sveere at overholde, fordi de kunne pavirkes af
eendret produktionsomfang mv. Desuden har det erfaringsmaessigt kun begraenset be-
tydning, at der er personale til stede (T48).

Den skeerpede regel for veerkstedsomrader skyldes erfaringen fra flere haendelser,
hvor materiel med udkoblet bremsesystem utilsigtet er sat i beveegelse ind mod togve-
je.

ATC-relaterede forhold

Der er i ATC anleegsbestemmelser (afsnit 5.7.1, 5.7.6.2 og 5.4.2.4) krav om, at DV-
signaler, der daekker hovedtogveje med hastighed over 60 km/t, skal udstyres med
balise og eventuelt linjeleder til flankesikring. Disse regler er mgntet pa DV-signaler i
togvejsspor samt pa signaler i sidespor etableret fgr 1995, hvor der ikke var nogen
hastighedsgraense for, hvornar signalmaessig daekning fra sidespor kunne tillades.

Efter etableringen af ATC har det endvidere veeret vurderet, om signalmeessig deek-
ning suppleret med ATC ville kunne erstatte spormaessig deekning fra sidespor mod
togvejsspor.

Dette er ikke fundet muligt, fordi ATC i denne situation kun vil veere aktiv, hvis de kg-
retgjer, der holder foran det deekningsgivende signal

e har mobil ATC
e har farerrummet forrest
e har indkoblet ATC,

og disse forudseaetninger vil i mange tilfeelde ikke kunne opfyldes.

Hvor forudsaetningerne i mange tilfeelde kan opfyldes, kan det veere relevant at sup-
plere en signalmaessig deekning etableret efter reglerne ovenfor med ATC-baliser
ved det deekningsgivende DV-signal, dels for at hgjne sikkerheden, dels for at kunne
afvikle rangeringen mere smidigt.

Skal den fulde sikkerhedsmeessige effekt opnas, skal ATC-balisen placeres mindst
140 m fra frispormeerket.

Eksempler herpd er:

e Udkarslen fra P-risten i Arhus.
e Opkarslen fra vendesporene pa @sterport.

Daekning fra spor under anleeg

Deekning fra spor under anleeg skal i alle tilfeelde etableres som spormaessig
daekning. S Hvis forholdet skal bestd i mindre end 3 ma&neder kraeves daeknin-
gen ikke centralsikret, men ma etableres efter SR’s regler for sporskifter, der
tages ud af brug eller etableres ved aflgbssko, stopbom eller lignende aflast ef-
ter samme principper.

Pa spor under anlaeg kan der forekomme bade meget karsel og en hensaetning af
materiel af forskellig slags. Det er derfor vurderet, at der er behov for en form for fy-
sisk/spormaessig deekning.

Da spor af denne art ofte ikke er udstyret med sikringsanlaeg tillades sikringen etab-
leret uden centralsikring. Hvis sportilslutningen ikke centralsikres, vil det dog medfg-
re at karslen til og fra anleegssporet bliver veesentlig mere besvaerlig. Dette bgr ind-
ga i overvejelserne om, i hvilket omfang, sportilslutningen skal centralsikres.

Tidskravet er fastsat pa basis af en afvejning af omkostninger i forhold til nytteveerdi.
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Begraensning i deekningsgivning fra togvejsendepunkter
Teknisk lgsning

Hvor et DV- eller PU-signal kan veere endepunkt for en rangertogvej, ma signa-
let kun give deekning for den befarede del af en hovedtogvej og veere ende-
punkt for en rangertogvej samtidigt, hvis signalet er placeret mindst 50 m fra
frispormaerket mod togvejssporet.>

En teknisk lgsning er mulig i releeanleeg (findes i Hg, Rf og Od's DSB 1953-anleeg), i
64-anleeg og i 90-anlzeg. Fastleegningen af rangertogvejen er speerret, nar hovedtog-
vejen er fastlagt.

Status i 2005: 69- og 72-anlseg kan endnu ikke lgse problemet. Man vil dog ofte kunne
opna funktionen ved at give rangertogveje til rede” dvaerge en sikkerhedsafstand
etableret med SSD-gruppe. P& 64-anleeg er den tekniske Igsning taget i brug (Ro, Kh).
Her speerres fastlaegning af DV/PU-signalet nar det er deekningsgivende. P& nogle sta-
tioner er problemet lgst instruktorisk (optagelse pd Ragd plakat og radmarkering pa
sportavlen, Fa, Nae). Tekniske lasninger ogsa til @vrige anleegstyper bgr udvikles.

Instruktorisk lgsning

Pa sikringsanlaeg, hvor den tekniske lgsning ikke er realiseret, skal DV- og PU-
signaler af ovenstaende type veere rgdmarkeret pa sportavle/skaerm, og in-
struktion herom skal veere optaget i sikringsanlaeggets instruktionsstof.

Den instruktoriske lgsning kaldes populaert for "rgde dveerge" efter markerin-
gen.

Rangertogveje med endepunkt ved "rgde dveerge" ma ikke kunne stilles, mens
der er indkoblet automatiske driftsformer.®

Formalet med forbuddet mod automatik er, at betjeningspersonalets agtpagivenhed
ma anses for reduceret, nar der er indkoblet automatiske driftsformer.

Ledig

Fra andre togvejsspor

Der skal etableres daekning af hovedtogveje mod indlgb fra andre togvejsspor.>

Far SODB af 1949 kendtes ikke krav om deekning mellem togvejsspor indbyrdes, men
til gengaeld var der naesten altid daekning mod indlgb fra vigespor mod gennemkgr-
selssporene pa dobbeltspor.

| SODB af 1949 indfgrtes regler om, at daekning efterhanden skulle etableres - fgrst
ved hastigheder pa mindst 100 km/t og mod indlgb i gennemkgrselsspor.

| takt med etableringen af signaler i udkgrselsenden (PU- og DV-signaler) etableredes
deekning med disse, sa der pa enkeltsporede stationer reelt altid var fuld signalmaessig
daekning, mens der i "den modsatte ende" af gennemkarselssporet pa dobbeltspor,
hvor der ikke skulle kunne foretages signalgivning, kun blev etableret daekning (DV-
signal etableret til formalet), hvis der forekom rangering i starre omfang pa stationen
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(for eksempel So og Md uden deekning, Tp og Vo med daekning).
Spormaessig deekning

Hvor karsel frem mod et stopvisende signal vurderes som seerligt risikabel, for
eksempel fordi °

e den sker meget hyppigt

e hastigheden i den togvej, der daekkes, er hgj

e der ikke er ATC eller HKT pa den pageeldende station til at imgdega signal-
forbikarsler eller

e der foregar hyppig kersel uden ATC/HKT det pageeldende sted (tilslut-
ningskarsel og/eller karsel med arbejdskaretgijer)

e sporet frem mod signalet har fald

e signalet afgreenser et rangeromrade fra den gvrige del af stationen

e samt hvor egnede sporskifter hertil findes i forvejen.®?

skal det vurderes, om der skal etableres spormaessig deekning.

Vurderingen og begrundelserne for den skal foreligge skriftligt og skal tilstiles
den instans der har ansvaret for SODB anleegsbestemmelser.

Der findes eksempler pa (Klv), at Jernbanetilsynet har afkraevet Banedanmark doku-
mentation for den naevnte vurdering. Derfor er det vigtigt, at den foretages serigst og
dokumenteres.

Hvor et sporskifte giver endedaekning mod indlgb mod togvejens endepunkt,
ma sikkerhedsafstanden hgijest regnes til frispormaerket for dette sporskifte.®

Eksempler pa seerligt risikable steder: Lj, Pe, Vo, Nfv, Fa og Ab.

Der findes eksempler pa, at disse sporhaler (samt den ikke lzengere eksisterende i Hif)
har afvaerget togsammenstad, nar de er blevet befaret efter forbikgrsel af signaler i
stopstilling.

| forbindelse med redigeringen af SODB i 2004 er der efter gnske fra Jernbanetilsynet
foretaget en nyvurdering af behovet for spormeessig deekning mellem togvejsspor ind-
byrdes set i relation til rangering.

| denne forbindelse er der foretaget en gennemgang af signalforbikgrsler under range-
ring i togvejsspor i arene 2000-2003 for at undersgge, om spormaessig deekning kunne
have afvaerget uheld sket i forbindelse med sadanne forbikarsler.

Afi alt 159 signalforbikarsler har de 92 eller knapt 60 % fundet sted pa Kh Fjern og i
Fa, og pa falgende stationer har der veeret 5 eller flere forbikersler i perioden: Ab (9),
Pa (6), Ar (5), Hta naer (5) og HI neer (5). Disse 7 stationer tegner sig dermed for me-
re end 75 % af de undersggte signalforbikarsler.

Dette tyder p4, at det et eller flere af forhold som

e komplicerede sporforhold med mange sporskifter

e komplicerede signalforhold med mange DV-signaler — maske med ringe synlig-
hed

¢ mindre lokalkendskab hos rangerlederne (herunder lokomotivfgrerne)

som foruden omfattende rangering er den udlgsende faktor for signalforbikarsler.
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Pa andre stationer med en del rangering, men med mindre komplicerede forhold er
antallet af signalforbikgrsler i perioden til sammenligning:
Kh neer (4), Und (1), Rg (1), Nae (1) og Kd (0).

Pa grund af den store overveegt af forbikersler p& de store og komplicerede stationer
har der ikke direkte kunnet udpeges haendelser, hvor en spormaessig daekning har for-
hindret et sammenstad, men det kan heller ikke udelukkes, at sporskifter i daeknings-
stilling (tilsigtet eller tilfeeldigt) har afveerget, at en signalforbikarsel udviklede sig til et
sammenstgd.

Undersggelsen har derfor medfart tilfgjelse af et rangerkriterium til dem, der skal vur-
deres i relation til spormaessig deekning af togvejsspor mod andre togvejsspor.

Signalmeaessig deekning
| gvrige tilfaelde anvendes signalmaessig daekning. ?

Deekning etableres primaert med de signaler, der i forvejen etableres/findes til
andre formal.?

Hvor sddanne signaler ikke findes, etableres DV-signaler til deekning.®

Et daekningsgivende signal skal anbringes mindst 6 m fra frispormaerket, hvis
det skal give sidedaekning.® Hvor det giver endedaekning mod indlgb mod tog-
vejens endepunkt, skal det anbringes efter det punkt, hvortil sikkerhedsafstan-
den regnes.®

Hvor et SI- eller SU-signal er togvejens endepunkt, skal der etableres et signal,
som giver deekning i mindst falgende afstand bag Sl-signalet, nar hastigheden i
togvejen frem mod SI-/SU-signalet i "stop” er

50m ved hastighed pa hgjst 40 km/t
100 m ved hastighed pa hgjst 60 km/t
150 m ved hastigheder over 60 km/t

Hvor der ikke vurderes kapacitetsmaessigt behov for denne deekning, kan den i
stedet gives fra i forvejen eksisterende signal eller sporskifte.?

Sl- og SU opstilles som oftest af kapacitetsmaessige grunde, hvorfor denne "skarpe”
daekning er pakraevet af hensyn til hurtig togfalge, hvis stationsbloksignalets formal skal
veere opfyldt.

Om deaekning af TUS-togveje, se afsnit 7.6.4.

Vedragrende ombygninger i bestaende anlaeg, der ikke pavirker anlaeggets an-
vendelse eller funktionalitet: Se afsnit 15.5.1.

Det har veeret diskuteret, hvorvidt DV-signaler alene til deekningsformal skulle gares til
et generelt krav. Det handler primeert om det DV-signal, som etableres i den ende af et
gennemkagrselsspor pa dobbeltspor, hvor der ikke findes togveje.
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Konklusionen er blevet, at med

Intensiveret trafik

Foragget karsel med arbejdskaretgjer

Hyppigere og hurtigere karsel ad venstre spor

Automatiske signalgivningsformer

Sikringsanlaegstyper, som kreever det af hensyn til sit deekningssystem (64-, 69-,
72-, 77- og 90-anlaeg)

vil signalet veere ngdvendigt langt de fleste steder.

Stationer, hvor signalet efter disse kriterier vil kunne undveeres, vil veere sa sjeeldne, at
en fastholdelse af kravet synes rimelig, bl.a. ogsa sa daekningskravet herved kan gg-
res helt generelt.

Pa stationer med to U-signaler anbragt foran togvejssporenes sammenlgb gives daek-
ning mellem togvejssporene af disse U-signaler. Denne deekning har efter SR kun be-
tydning for tog, idet "stop" i U-signaler ikke har betydning for rangertreek. Derfor bgr
rangeromfanget pa stationen (jf. overvejelserne herom i baggrund til afsnit 5.4) veere
afggrende for, om signalopstillingen skal veere med U-signaler foran sporskiftet eller
med PU- og U-signaler.

Om placering af deekningssignaler: Mindste afstand mellem signal og stad skal veere 1
m, hvilket svarer til den angivne afstand ved endedaekning. Nar stedafstanden lsegges
sammen med mindste afstand fra frispormaerke til stgd pa 5 m, fas de 6 m, som svarer
til mindsteafstanden ved sidedaekning. Disse afstande geelder for bade daekning af ho-
ved- og rangertogveje.

ATC-relaterede forhold

ATC anlsegsbestemmelser indeholder seerlige deekningskrav (flankesikring) til togve-
je, der befares med hastigheder over 60 km/t.

De indebeerer som oftest, at der skal etableres linjeledere ved signaler, som giver
deekning af denne type, f.eks. PU-signaler i vigespor.

Endvidere indebeerer de, at DV-signaler, som daekker denne type togveje, skal udru-
stes med ATC-baliser.

Daekning fra PU-signaler

Nar et PU-signal giver deekning for en hovedtogvejs befarede del, skal signalets
visning og overvagning vaere som beskrevet i plan Anl 07 06.°

Plan Anl 07 06 er en nuancering af reglerne fra 2006-udgaven.
For hgjere hastighed er kravene fastholdt.

For hastigheder pa 60 km/t og derunder opblades reglerne, med udgangspunkt i at der
skal veere to lamper der braender over samtidig inden signalet slukker. Endvidere vil
konsekvenserne af en evt. signalforbikarsel vaere lavere pa grund af den lavere hastig-
hed. Her er der flere lgsningsmuligheder, som kan veelges, afhaengigt af hvad der giver
mindst ombygning i eksisterende sikringsanleeg. Reglerne skal ses i sammenhaeng
med, at der i afsnit 5.4.5 er &bnet mulighed for, at PU-signaler kan have "stop” som
normalstilling. Hvor der i plan Anl 07 06 gives mulighed for, at et PU-signal kan vise sa-
vel "forbikarsel forbudt” som "stop”, skal "stop” veelges, hvis den rade lanterne allerede
findes i signalet, eller hvis den etableres af anden grund.

SODB Anl. 2006

Dett skeerpede deekningskrav blev indfgrt ved rettelsen i 2004 efter en fornyet vurdering
af betydningen af "stop” til daekning. Vurderingen blev foretaget pa baggrund af en hen-
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stilling, som blev givet efter undersggelsen af togsammenstadet i Jelling samt et bety-
deligt antal utidige igangsaetninger og andre faresituationer, hvor deekningsgivende sig-
naler i "forbik@rsel forbudt” blev forbikart. Det er klart vurderingen, at "stop” er mere igj-
nefaldende som daekning og har svaerere ved at falde sammen med andet lys. Endvi-
dere vurderedes det, at et signalskift fra hvidt til radt kan medvirke til at skeerpe op-
maerksomheden hos en lokomotivfarer eller fgrer af et arbejdskaretaj.

Reglen erstattede de hidtidige ret komplicerede regler om "udvidet radt lys” med krav
om “stop” som deekning for udkarselstogveje, hvor der var risiko for afgang pa "ker” gi-
vet til et andet tog i et feelles signal.

Der kan spgrges, om ikke en sadan skeerpelse er irrelevant, nar der er ATC eller en
form for simplere togkontrol (f.eks. det pateenkte ATC togstop). Det vurderedes dog, at
en reekke tilfelde ikke alene kan sikres med togkontrol, men pa en hensigtsmaessig
made kunne sikres med en kombination af togkontrol og en igjnefaldende rad daekning.
Disse tilfeelde er f.eks.

Arbejdskaretgjer

Rangerlokomotiver

Kgretgjer med ATC i tilstand "ranger”

Karetgjer med ATC i tilstand "lgs ATC” (efter oprigning), hvor dette ikke sker et
sted med krav om skaerpet ATC-flankesikring (linjeleder).

Endvidere vil et simplere togkontrolsystem ikke indeholde en fuldstaendig overvagning
frem mod et daekningsgivende signal, men en nedbremsning til en begraenset hastig-
hed frem mod det suppleret med en ngdbremsning ved forsag pa forbikersel af det.

Teknisk vil deekningskravet vaere gennemfgrligt i de forskellige generationer af sikrings-
anleeg saledes:

e Releeanlaeg og elektromekaniske anleeg: Laves individuelt i hvert tilfeelde, gen-
nemfarlig uden vanskeligheder

e Relaegruppeanleeg: Kan laves i udkgrselstogveje i 1964- og 1972-anleeg allerede
i dag. Dvrige togveje kraever indskudt en simpel releegruppe (HF-gruppe) for at
opfylde kravet. Vurderes at veere en begraenset sendring i forhold til gvrige nagd-
vendige aendringer ved ombygninger i disse anleegstyper.

e 1977-anlaeg: Enhver ombygning kreever anskaffelse af anleegsgenereringsvaerk-
taj. Typen kan handtere den hidtidige udgave af "udvidet radt lys”, det er ikke un-
dersggt, om opfyldelse af det nye krav kraever udvikling.

e 1990-anleeg: Kan handteres ved en kombination af den gamle funktion og et saer-
ligt daekningskrav for “farlige” indk@rselstogveje i de gamle regler med henblik pa
at kunne handtere situationer som sporkrydset i Rg eller spor 12 pa Kk.

e Nye anleegstyper skal i henhold til Banedanmarks funktionsspecifikation opfylde
samme krav som 1990-anleeg.

Flytning af deekning

Daekning af en togvej tillades flyttet°, nar det, for flytningen udfares, overvages,
at den nye deekning kan skaffes, sa flytningen ikke far konsekvenser for signal-
givningen i togvejen.S "

Reglen er konsistent med releegruppeanlaeggenes normale made at flytte daekninger
pa. Funktionen tillades ogsa anvendt pa andre anlaegstyper, som det visse steder er
sket pa releeanlzeg (f.eks. Vn, Bm og Sno).

Togvej uden sikkerhedsafstand (TUS-togvej)

Generelt
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Der ma hgijst veere ét togvejsendepunkt for hver kareretning i hvert togvejsspor,
hvortil der kan stilles TUS-togvej.®

Togveje, der ender foran sporstoppere
Sporstopperen skal markeres efter reglerne i afsnit 14.2.

Togveje, der ender ved sporstoppere skal etableres som TUS-togveje, hvis
sporet ender far det ekspeditionsmaessige standsningssted for pagaeldende ka-
reretning i de gvrige spor.

En tidligere hjiemmel til at etablere TUS-togveje i blindspor med faste sporstoppere er
bortfaldet med denne rettelse til SODB og de tilsvarende regler i BN 1-95.

Togveje af denne type ma dog etableres som ordinzere indkgrselstogveje efter
afsnit 7.2.2, hvis togvejen er sa lang, at lokomotivfgreren entydigt kan erkende
at veere inde i det pageeldende spor mindst i en afstand fra sporstopperen sva-
rende til togvejsleengden ved den gaeldende indkarselshastighed, jf. afsnit 7.1.

Eksempler pa togveje af den aktuelle type er

e sterport spor 12, hvor indkgrselshastigheden kunne blive 60 km/t (perronen er
ca. 320 m lang)

e Nykgbing F spor 6, hvor indkgrselshastigheden kunne blive 40 km/t.

e Spor 8 i Odense, hvor selve sporet entydigt er mere end en én km langt, og hvor
indkgrselshastigheden er hg;j.

Et spor som spor 2A i Holbaek mé& anses for et greensetilfeelde, fordi sporet er ganske
kort.

Pa stationer med faste ATC-anleeg kraeves dog aldrig en erkendelse pa sporet
pa mere end 372 m.

Tidligere blev kriteriet "vaesentlig kortere” anvendt, nar det skulle vurderes, om togveje
til sporstoppere skulle etableres som TUS eller ej. | disse regler er der derimod fastsat
et malbart kriterium, nemlig det normale standsningssted pa pagaeldende station, som
pa stationer med passagerudveksling er perronen.

Da TUS ikke gnskes anvendt i starre omfang end ngdvendigt, fordi respekten for TUS
derved nedseettes, er der dog udarbejdet en regel, som gar det muligt at etablere tog-
vejene som ordinzere indkarselstogveje, nar sporet er sa langt, at lokomotivfereren ef-
ter at have erkendt, at toget entydigt er inde i det korte spor kan na at bremse toget
ned fra den aktuelle indkgrselshastighed med en rolig driftsbremsning efter de regler,
der i gvrigt anvendes i SODB.

Det er vigtigt at foretage en kritisk vurdering af, hvornar lokomotivfareren reelt kan er-
kende at vaere entydigt inde i den pageeldende togvej. Iszer pa starre stationer eller
ved sporriste med mange spor kan det veere vanskeligt eller helt umuligt at identificere
et bestemt spor. Hgl og Gb er eksempler pa stationer, hvor reglen om indkarsel med
spormeessig hastighed ikke vil kunne anvendes.

372 m pa streekninger med ATC svarer til bremseafstanden fra den starste tilladte ind-
kerselshastighed for tog uden ATC pa 70 km/t. Nar der er ATC, skal togveje mod
sporstoppere sikres seerligt, jf. ATC anleegsbestemmelser.
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Den tidligere anvendelse af maerke "stop” som togvejsendepunkt, ogsa for TUS-
togveje, som ikke ender foran en sporstopper, er ikke gnskelig, fordi meerket ikke er
tilstreekkeligt igjnefaldende til at skabe den saerlige opmaerksomhed, som TUS-
togvejen fordrer (fordi der kan veere besat umiddelbart efter togvejsendepunktet).

Togveje med PU-signal som endepunkt

TUS-togveje med endepunkt ved et PU-signal m& kun etableres,® hvor

e der ogsa findes andre indkarselstogveje i samme spor for pageeldende ka-
reretning

o alle gvrige indkarselstogveje i sporet for den pagaeldende kareretning har
endepunkt efter TUS-togvejens endepunkt

e togvejens endepunkt er placeret foran eller ud for en eventuel perron

Hvis

o sikkerhedsafstanden svarer til det kreevede for pageeldende indkgrselsha-
stighed, jf. afsnit 7.2
e erkendelsesafstanden beregnet efter reglerne i afsnit 7.2 er mindst 150 m.

ma togveje, der opfylder betingelserne for TUS-togveje med PU-signal som
endepunkt, etableres med den hastighed der geelder for sporet.

Oprindeligt var TUS-togveje pr definition "afkortede". De blev midt i 80'erne aendret til
"togvej uden sikkerhedsafstand”, dvs at kravet om at togvejen skulle veere veesentlig
kortere end andre togveje i sporet faldt bort. Dette har fgrt til, at der pa visse stationer
er etableret TUS-togveje, hvor der nemt kunne og burde veere etableret ordineere ind-
karselstogveje (f.eks. Kk lave og Ro). Der er adskillige eksempler pa, at TUS-togveje
er etableret og gnsket etableret blot for at undga de 50 m sikkerhedsafstand (Ro, Hk
og tidligere ogsa i Kg og pa Kk).

Der er ligeledes eksempler pa, at man har etableret TUS-togveje alene med det formal
at fa togvejen leengst mulig.

Ved TUS-togveje af denne type oplever lokomotivfareren ikke nogen markant forskel
pa TUS-togveje og andre indkgrselstogveje. En udbredt anvendelse af denne type
togveje ville efterhanden medfare, at lokomotivfgreren ikke ville reagere forsigtigt nok,
nar han madte den "farlige” TUS-togvej (en afkortet togvej eller en togvej med besat
spor umiddelbart bag togvejens endepunkt).

TUS-togvejen er derfor omdefineret som anfgrt ovenfor.

Der er endvidere angivet kriterier, som muliggger, at korte togveje kan undlades etable-
ret som TUS-togveje, nar togvejene opfylder nogle minimumskrav, som tilsammen til-
sikrer, at der kan standses foran endepunktet.

Fjendtlige togveje

Der ma forega tveergaende tog- eller rangerbevaegelser umiddelbart bag ende-
punktet.” Der ma derimod ikke kunne stilles togvej op mod TUS-togvejens en-

depunkt fra modsat side, medmindre endepunktet for togvejen fra modsat side
er anbragt mindst 50 m fra TUS-togvejens endepunkt.®

Jf. definitionen pa en TUS-togvej ma der gerne veere besat umiddelbart efter togvej-
sendepunktet. Derimod er reglen en preecisering af de spaerringer, som ogsa tidligere
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var palagt TUS-togveje. Samtidig skabes konsistens til de generelle regler om sikker-
hedsafstand (mindst 50 m). Speaerringen mod modsat rettede togveje gaelder - naturlig-
vis - ogsd mod TUS-togveje. Tveergdende karsel ma forega indtil 6 m fra TUS-
endepunktet svarende til, hvad der er muligt, nér de generelle regler for signalopstilling
bag frispormaerker er fulgt.

Togvejsendepunkt
Togvejsendepunktet skal vaere et PU-signal p& "stop”.® Hvor togvejen ender
umiddelbart foran en sporstopper kan det dog ogsa veere maerke "stop”.?

Den tidligere anvendelse af maerke "stop" som togvejsendepunkt, ogsa for togveje,
som ikke ender foran en sporstopper, er ikke gnskelig, fordi meerket ikke er tilstreekke-
lig igjnefaldende til at skabe den saerlige opmeerksomhed, som TUS-togvejen fordrer
(fordi der kan veere besat umiddelbart efter togvejsendepunktet). Derfor er maerket kun
tilladt for TUS-togveje, som ender ved sporstoppere.

Sikkerhedsafstand

Der kreeves ikke sikkerhedsafstand for TUS-togveje, men fglgende betingelser
skal overholdes mht. deekning af togvejens endepunkt.

Hvis ovennaevnte daekning etableres fra et sporskifte, er minimumsafstanden
fra togvejens endepunkt til frispormeerket i sporskiftet 1 m + 5 m= 6 m (afstand
fra signal til sted + afstand fra stad til frispormeerke).

Hvis ovennaevnte daekning etableres fra et signal skal afstanden mellem togve-
jens endepunkt og dette signal mindst veere °

e 9m(2x4,5mfrahvert af de to PU-signaler til stadet mellem dem), hvis
det deekkende signal selv er endepunkt for en TUS-togvej

e 55m (1 m fra deekkende signal til stad + 4,5 m fra sted til PU ved TUS-
togvejens endepunkt i gvrige tilfeelde.

Se plan Anl 07 05. Vedrgrende DV-signal anvendt til denne spidsdaekning, se
ogsa afsnit 5.8.

Denne afstand skal sikre, at et tog under indkarsel ikke kan komme i kontakt med et
tog der holder pa sporisolationen bag det deekningsgivende signal. TSI togkontrol og
kommunikation (TSI CCS) beskriver forhold vedr. udhaeng og afstand fra aksel til puf-
fer (reglerne fandtes tidligere i UIC fiche 512). Starste tilladte udheeng er 4,20 m. Ved
anvendelse af 5,5 m hhv. 9 m som daekningsafstand, kan der etableres en afstand fra
det deekkende signal til bagvedliggende stad, som sikrer, at et karetaj, der holder pa
isolationen efter TUS-togvejens endepunkt, ogsa reelt er fri af denne.

ATC-relaterede forhold

| visse tilfeelde vil der i ATC veere projekteret en sikkerhedsafstand bag endepunktet
for en TUS-togvej pa 10 m, selv om den fysiske sikkerhedsafstand kan veere ned til
2m.

Det skyldes, at det ellers ikke vil vaere muligt at saette igang efter standsning foran
togvejsendepunktet.

Endvidere er en raekke TUS-togveje pa sterre stationer pa grund af forskellig tog-
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vejslaengde i ATC projekteret ikke-entydigt.

Tog, som tages ind pa en kortere TUS-togvej end den, som ligger til grund for ATC-
projekteringen, vil kunne passere togvejsendepunktet med helt op til 40 km/t og vil
derefter kunne kollidere med et andet tog, som holder i sporet bag endepunktet.

Selvom der er ATC, er det derfor af afggrende betydning, at lokomotivfagreren er
opmaerksom pa, at der kares i en TUS-togvej og afpasser karslen herefter.

Dette understgttes ved at

e signalere TUS-togvejen pa en szerlig - restriktiv - made fra I- hhv. Sl-signalet

e opretholde krav til typen af togvejsendepunkter i TUS-togveje

e opretholde krav om synlighed p& togvejsendepunkter ogsa efter indfarelsen af
ATC.

Se ogsa ATC-anleegsbestemmelsers afsnit om TUS-togveje.
Forleengelse af TUS-togveje

Der ma ikke kunne stilles togvej videre fra TUS-togvejens endepunkt, far TUS-
togvejen er oplgst inkl. tidsoplgsningen af signalet ved togvejens endepunkt.®

Sammenkoblingstogveje

Pa stationer, hvor togdele skal sammenkobles ved perron, indrettes sikringsan-
lzegget med en seerlig "sammenkoblingstogvej”’, som enten er en togvej uden
sikkerhedsafstand med endepunkt ved et PU-signal eller en togvej med ende-
punkt ved et Sl-signal.”®

Fra endepunktet skal der kunne kares pa rangertogvej for signal "forsigtig forbi-

karsel tilladt".S

Oplgsning af indkarselstogvejens endepunkt og eventuelle sikkerhedsafstand
samt overgang til rangertogvej skal ske p& en af falgende mader: °

1. Med tidsforsinkelse normeret efter afsnit 7.7.6. Signalgivning i R-togvejen
ma ske automatisk, men farst efter udlgbet af tidsforsinkelsen.

2. Huvis signalgivning i R-togvejen sker manuelt, ma oplasningen ske

¢ Uden tidsforsinkelse efter beseettelse af sidste sporisolation far togvej-
sendepunktet, nar denne isolation hgjst er 50 m lang

¢ Med en tidsforsinkelse beregnet efter reglerne i afsnit 7.7.6, men som
tidligst muligger oplgsning, nar toget befinder sig 50 m foran togvejens
endepunkt.

Formalet med reglerne om overgang til rangering er, at lokomotivfareren ikke ma ople-
ve, at "stop" automatisk erstattes af "forsigtig forbikersel tilladt", nar toget er et bestemt
sted, idet dette kan medfgre nedsat respekt for togvejens endepunkt - primeert i forbin-
delse med TUS.

Kravet om tidsforsinkelse eller sen oplasning skyldes, at toget skal veere nede pé en
meget lav hastighed, far "forsigtig forbikarsel tilladt" vises. Dette understattes af ATCs
virkemade disse steder.

Muligheden for automatisk signalgivning er nadvendig, nar sammenkobling skal ske
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pa fiernstyrede stationer.

Der har tidligere veeret analyseret pa de forskellige muligheder for at kare til sammen-
kobling (SORF, TUS, egentlig signalgivning til sammenkobling), men nogen optimal
lzsning pa dette meget komplekse problem blev ikke fundet. Den nuveerende lgsning
er den mest acceptable inden for de rammer, som bestaende sikkerhedsbestemmel-
ser seetter.

Oplgsnings- og speerretider

Indledning

De sikkerhedsmaessige forhold omkring ngdoplgsning har tidligere vaeret bearbejdet af
den daveaerende sikkerhedssektion i DSB (notat "Oplgsnings- og speerretider i sik-
ringsanleeg” af juli 1983).

I mange tilfeelde anvendes i sikringsanlaeggene udstyr til tidsmaling, som ikke lader sig
regulere helt preecist. Derfor skal de beregnede tider betragtes som minimumstider. En
forlaenget tid i forhold til disse pa op til 10 sek. anses for acceptabelt.

Feelles for ngdoplgsning af ind-, ud- og gennemkgrselstogveje

Hvor flere togveje deles om samme ngdoplgsningsudstyr, skal den laengste
indg&ende tid veere normerende for ngdoplgsningstiden.®

Feelles ngdoplgsningsudstyr findes f.eks. pa:
54 Ry, 69 og 72 anleeg (feelles for alle togveje).

54 E og 53/54 anlaeg med vekselspor (feelles for ind- og udkarselstogveje i forbindelse
med et bestemt hovedspor).

53 og 53/54 anlaeg med dobbeltspor (feelles for alle indkgrselstogveje fra hhv. alle ud-
karselstogveje til en bestemt banestraekning).

64 anleeg (feelles for alle hovedtogveje i en bestemt kareretning).
| disse tilfeelde er det ngdvendigt at beregne ngdoplagdningstiderne for de forskellige
togveje for at finde den normerende.

Fremskyndet ngdoplgsning

Ngdoplgsningstiden tillades nedsat til vaerdier under de i afsnit 7.7.2 - 7.7.3".
Folgende kriterier skal vaere opfyldt: 5

Nar ngdoplgsningen indledes, seettes signalerne i den pageeldende togvej pa
"stop"/"forbikersel forbudt". | de efterfglgende ca. 15 sek. overvages det, at der
ikke er karetgijer i eller pa vej mod den togvej, der skal ngdoplgses.

For ind- og gennemkarselstogveje overvages et neermere defineret antal blok-
afsnit foran stationen.

For udkarselstogveje overvages sporstykket mellem togvejens begyndelses-
punkt og

e det foregaende signal i kgreretningen
o et foregdende sporskifte som star til karsel veek fra pageeldende udker-
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selstogvej
e en evt. sporstopper foran signalet.

Hvis disse betingelser er opfyldt, kan togvejen oplgses uden yderligere tidsfor-
sinkelse.”

Funktionen findes i sikringsanleeg type DSB 1990, og er etableret i sikringsanleeggene
af denne type (Hb, Fp, Kg, Ng og Spr). | Hb overvages ét blokafsnit svarende til hele
banestykket. P4 Storebaeltsstationerne (linjebloktyper DSB 1982 samt DSB 1954c)
overvages ogsa kun ét blokafsnit. Det skyldes, at sikringsanlaegget kun har én fejlsik-
ker melding fra linjeblokken om besat blokafsnit. Alternativet til at anvende den i forve-
jen eksisterende melding om sidste blokafsnit vil veere etablering af en ny feellesmel-
ding om tilstanden i flere blokafsnit. Med den valgte tidsforsinkelse pa 15 sek., anses
ét blokafsnit frit dog for tilstraekkeligt til at tillade fremskyndet nadopl@sning.

7.7.2 Ngdoplgsning af indkgrselstogveje og gennemkgrselstogveje

Ngdoplasningstiden skal veere sa lang, at togvejen farst oplgses, nar toget er
standset.®

Ngdoplgsningstiden skal beregnes som beskrevet nedenfor.
7.7.21 Togveje med positiv forsignalering °

Tiden beregnes som summen af fglgende tre tider, idet dog kun tiderne 2. og 3.
skal medregnes pa S-baner med fuldsteendig HKT:

1. Karetid i sek. fra AM- hhv. F-signal til synlighedspunkt pa I-signal

Det betragtes ogsd som positiv forsignalering, hvis der i ATC forsignale-
res med et telegram svarende til "kar" i I-signalet fra en fremskudt ATC-
balise.

Sker den positive forsignalering fra en fremskudt ATC-balise, og findes der
ikke noget F-signal, skal karetiden regnes fra den fremskudte balise. Er der
to fremskudte baliser, regnes kgretiden fra balisen naermest I-signalet.

Har I-signalet linjeleder, regnes karetiden til linjelederens begyndelse i ste-
det for til I-signalets synlighedspunkt.

Pa S-baner med fuldstaendig HKT kan der ses bort fra denne tid.

2. Bremsetid i sek. fra den valgte hastighed til 0 km/t (hastigheden malt i me-
ter pr. sek. /0,6)

3. Tre sek. til reaktionstid.

Synlighedspunktet er det punkt, fra hvilken det I-signal, som er skiftet til "stop”,
kan ses baseret pa en konkret vurdering eller - i mangel af en saddan - pa mini-
mal synlighed pa 300 m for signalet.

Ngdoplgsningstiden for disse togveje er baseret p3, at skulle tage hgjde for falgende
heendelsesforlgb:

10.10.2013
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a) Der er stillet indkarselstogvej/gennemkgrselstogvej, som medfarer positiv forsig-
nalering.

b) Toget pa vej mod stationen med straekningshastighed, dog maks. 140 km/t, pas-
serer det signal, som forsignalerer I-signalet (F-signal hhv. sidste AM-signal).

¢) Umiddelbart herefter tages signalgivningen tilbage, uden at lokomotivfareren un-
derrettes.

d) Toget fortseetter med ueendret hastighed, indtil lokomotivfgreren opdager signalet
i dettes synlighedsafstand.

e) Nu farebremses der.

Hastigheden omregnes fra km/t til m/s ved at dividere hastigheden i km/t med 3,6
(f.eks. svarer 140 km/t til 38,89 m/s).

0,6 er den vedtagne retardation (bremseevne) for almindelige tog mailt i m/s’.

Det har veeret analyseret, om indfgrelsen af ATC og dermed information om 3 frie
blokafsnit foran toget, vil 2endre p4, hvilket scenarie, ndoplgsningstiden skal tage
udgangspunkt i.

Det nye scenarie vil veere, at signalgivningen tages tilbage umiddelbart efter, at toget
har modtaget information om "3 grgnne" fra balisen ved naestsidste AM-signal foran
I-signalet. | dette tilfeelde vil toget kare videre med fuld hastighed, indtil det passerer
sidste hovedsignal, som viser "kar". Her vil der automatisk pabegyndes en ATC-
ngdbremsning, fordi togets hastighed er langt hgjere, end ATC tillader.

Tidsforbruget til dette scenarie kan veere 20-30 sek. leengere end ved det nuveeren-
de beregningsgrundlag, men til gengaeeld vil toget pa grund af ngdbremsningen i
langt de fleste tilfeelde veere standset, far det nar ind i sporskifterne - eller maske
endda allerede fgr det stopvisende I-signal.

Sammenholdt med, at beregningsreglerne for ngdoplgsningstid ikke er enkeltstdende,
men at ngdoplgsningstiden farst far aktualitet, hvis stationsbestyreren har overtradt reg-
lerne i SR (8 45 om tilbagetagning og ngdoplgsning af togveje), anses det nuveerende
beregningsgrundlag fortsat for at veere fuldt forsvarligt.

Ngdoplgsning kan endvidere igangsaettes, hvis der fra et fiernstyringssystem udsendes
en fejlagtig ordre om ngdoplgsning (fantomordre), men sandsynligheden for dette an-
ses for ekstremt lille.

De samme overvejelser geelder, hvor forsignalering sker med to fremskudte baliser
placeret i projekteringsafstand hhv. trafikgeneafstand foran I-signalet, sddan som det
sker pa straekningen Lk-Es.

Hastighedsforhgijelsen fra 140 til 180 km/t vil medfare en lille forleengelse af ng-
doplgsningstiderne beregnet efter formlen, typisk pa 5-10 sek. Det anses dog ikke af
den grund for ngdvendigt at foretage omregulering af de eksisterende ngdoplgsning-
tider. Det skyldes dels ovenstaende om stationsbestyrerfejl, dels at hgjhastighedsto-
gene generelt vil veere i stand til at bremse bedre end forudsat i formlen.

Nar der er ATC, vil de tog, der har ATC blive bremset ned, nar en eventuel linjeleder
foran I-signalet i "stop” rammes, hvilket i nogle situationer kan afkorte tidsforlgbet.

Hvor der er ATC eller HKT vil tog uden togkontrolanleeg hgjst kare 70 km/t, hvilket
betyder, at disse kan ngjes med en ngdoplgsningstid svarende alene til bremsetiden
fra 70 km/t, dvs. rd 32 sek. eller 35 sek. med reaktionstid. | gvrigt vil disse tog nor-
malt kunne standse p& en afstand svarende til summen af synlighedsafstanden og
sikkerhedsafstanden. Dette er bl.a. arsagen til, at Jernbanetilsynet har fastsat ha-
stigheden til 70 km/t.

Netop pa S-baner med HKT er der kontinuerlig overfersel af informationer til tog med
HKT. Derfor vil bremsningen blive startet momentant, nar signalet ssettes pa stop
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ved ngdoplgsningens start.
Togveje uden eller med restriktiv forsignalering °

Kgretiden med 40 km/t (11,11 m/s) fra |-, VI- eller Sl-signalet til tungespids af
sidste sporskifte i togvejens befarede del oprundet til neermeste antal sekun-
der deleligt med 10.

Hvis der i togvejen er medgaende hovedsignaler, skal karslen dog kun reg-
nes indtil 150 m efter fgrste medgaende signal.

En anvendelse af beregningsmetoden fra afsnit 7.7.2.1 vil medfgre, at indkarselstog-
veje uden positiv forsignalering kan ngdoplgses helt uden tidsforsinkelse. Dette synes
ikke rimeligt, henset til, at langt de fleste faresituationer som fglge af illegal ng-
doplgsning er opstaet pa sikringsanleeg uden tidsforsinket ngdoplasning.

Med den stadigt ggede anvendelse af ikke-fejlsikre betjeningsmedier, er en eller an-
den form for forsinkelse pa ngdoplagsningen sikkerhedsmaessigt pakraevet.

Den kritiske haendelse vil i dette tilfeelde veere igangsaetning af ngd- oplgsning umid-
delbart efter passage af I-signalet.

Tiden normeres efter en karehastighed pa 40 km/t dels for at forenkle beregningen,
dels fordi et langsomt karende tog vil veere kgretidsmaessigt mest kritiske. Det er sket
vel vidende, at ngdoplgsningstiden herved ikke fuldt ud vil deekke de veerst forekom-
mende tilfaelde.

Der er i denne forbindelse udarbejdet udkast til regler, som kan handtere alle taenkeli-
ge situationer, men disse er meget vanskelige at anvende i praksis. Da der endvidere
ikke er registreret konkrete faresituationer foranlediget af en lidt forkortet ng-
doplgsningstid, skannes ovennaevnte regel mest hensigtsmaessig.

Ved den fgrste udarbejdelse af ovennaevnte regler har der ikke veeret taget hensyn til,
at tog pa vej ind i indkarselstogveje kan passere medgaende signaler, som er faldet pa
"stop” eller "forbika@rsel forbudt” i forbindelse med nadoplgsningens pabegyndelse. Det
ma generelt forventes, at lokomotivfgreren reagerer pa disse signaler pa samme made
som pa et I-signal, der er faldet, dvs. bremser toget, nar stopfaldet er erkendt.

Det er derfor vurderet, at toget i disse tilfaelde vil vaere standset nogenlunde i bremse-
afstanden efter det farste signal af denne type, da der ikke er synlighedskrav pa alle
PU-signaler.

Ngdoplgsning af udkgrselstogveje’®

Ngdoplagsningstiden for en udkegrselstogvej, som ikke kan veere en del af en
gennemkgrselstogvej, normeres af afstanden fra normalt standsningssted til
tungespids af yderste sporskifte i udkarselstogvejen.

Hvis denne afstand er indtil 2000 m, er ngdoplgsningstiden 45 sek.

Hvis afstanden er mellem 1000 og 1500 m, er ngdoplgsningstiden 50 sek.

Hvis afstanden er over 1500 m, er ngdoplgsningstiden 55 sek.

For udkgrselstogveje, som kan veere en del af gennemkgrselstogveje, skal ng-
doplgsningstiden veere den samme, som geelder for gennemkgarselstogvejens
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"indkarselstogvej".

Ledig

Ledig

Oplgsningstiderne er normeret ud fra, at

e lokomaotivfgreren under udkarsel kan veere uopmaerksom i indtil 10 sek. (enten
fordi han er optaget af andre ting, eller fordi han ikke konstant kan iagttage et
signal)

e toget herefter er bremset til standsning eller har besat yderste sporskifte, far
togvejen oplgses.

En foretaget analyse af gennemkagrselstogveje, og herunder isger de heri indgaende
udkgrselstogveje, viser, at for disse vil den korte ngdoplgsningstid, som den almindeli-
ge udkarselstogvej kan ngjes med, medfare, at et gennemkgrende tog, som far ud-
kgrselstogvejen taget tilbage pa det mest kritiske tidspunkt, ikke vil kunne veere stand-
set, fgr sporskifter i udkarselstogvejen er blevet frigivet ved udlgbet af ng-
doplgsningstiden for udkgrselstogvejen.

Det kritiske haendelsesforlgb er nogenlunde det samme, som geelder i forbindelse med
positivt forsignalerede indkgrselstogveje, dog er de indgaende signaler I-signalet (for-
signalerer) og farste signal i udkarselstogvejen (signalerer) med tilhgrende indbyrdes
afstand og synlighed.

Hvor en detaljeret beregning ud fra de lokale forhold godtgger, at den ngdvendige tid
kan veere kortere end indkarselstogvejens ngdoplgsningstid, ma denne kortere tid an-
vendes.

Problemet er i praksis kun til stede p& anlaeg, hvor ind- og udkgrselstogveje ngdoplg-
ses hver for sig og med hver sin tidsforsinkelse.

Man skal veere opmaerksom pa, at denne konklusion ikke fremtraeder seerlig klart i op-
Izsningsnotatet fra 1983, som var norm pa omradet i arene 1984-93. Da dette notat
har veeret grundlag for regulering af oplgsningstiderne pa en raekke stationer, kan dis-
se altsd veere blevet sat for langt ned.

Oplgsning af indkgrselstogvejes ikke-befarede del samt sikkerhedsaf-
standen

Oplasningstiden for den del af indkarselstogvejen som findes efter stands-
ningsstedet, samt dens sikkerhedsafstand skal vaere sa lang, at toget med sik-

kerhed ma anses at veere bragt til standsning, fgr oplasning finder ste

d.PS

Oplgsningstiden beregnes saledes:

1.

Afstanden fra starten af den sporisolation, hvor oplgsningstiden startes til
togvejens endepunkt malt i meter.

Hastigheden anseettes til gennemsnitlig 40 km/t i hele dette sporstykke
(dvs. 11,11 meter pr. sekund).

Tiden findes som forholdet: afstanden fra pkt. 1 (malt i meter) divideret med
hastigheden fra pkt. 2 (11,11 m/s).

For indkarselstogveje, hvor der vises "kar* med 40 km/t, skal der tilleegges
den under pkt. 3 fundne tid 10 sekunder.
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Hvor flere togveje deles om en sadan oplgsningsfunktion, fastsaettes op-
lzsningstiden til den laengste af de beregnede.®

Hvis der indgar flere togdetekteringsafsnit i det sporstykke, der bestemmer
oplasningstiden, er det tilladt at dele tidsmalingen i flere dele. Tiden bereg-
nes i dette tilfeelde pa basis af leengden af de enkelte togdetekteringsafsnit,
og tiderne startes, efterhdnden som toget beszetter de enkelte afsnit.”

Hvis oplgsningstiden sammenszettes pa denne made, ma den samlede op-
lgsningstid for et tog, som karer helt til togvejens endepunkt, ikke veere korte-
re, end hvis der kun fandtes én samlet tid.>

Det er tilladt at bibeholde zeldre former for eftertidsspeerrer baseret pa faste
tider og/eller togvejsoplasning, safremt den instans, der har ansvaret for dis-
se anleegsbestemmelser, giver tilladelse til det.”

Hvor oplgsningen indrettes pa denne made, vil sikkerhedsafstanden mv. oplases
hurtigere for et tog, som ikke karer helt frem til togvejens endepunkt, f.eks. fordi det
standser ved perron. Herved kan tidsforbruget til krydsninger og overhalinger ned-
seettes, fordi der hurtigere kan gives signal til andre tog.

Eksempler: Bo spor 2 og Sd fra Hs/SI.
Den beskrevne funktion er standard i sikringsanleeg type DSB 1990.

Reglerne gaelder ogsa for togveje uden sikkerhedsafstand med endepunkt ved
PU-signaler, da tiden her som minimum anvendes til signalskift pa togvejsen-
depunktet.®

Om TUS-togveje der anvendes til sammenkobling af togdele ved perron (sam-
menkoblingstogveje), se afsnit 7.6.6.

Formalet med denne oplgsningstid er at sikre, at sikkerhedsafstanden ikke fiernes, far
toget antages at veere standset samt til at opretholde signalgivning i visse dele af ind-
karselstogvejen, efter at den er oplgst.

Ved udlgbet af denne tid iveerkseettes fglgende:

e Speerring af sporskifter efter standsningsstedet samt i sikkerhedsafstanden op-
heeves.

e Signalskift p& medgaende signaler i togvejen samt evt. pa togvejens endepunkt
(fra "forbikgrsel tilladt" hhv. "stop" til "forbikgrsel forbudt") sker.

Oplgsningen fastszettes pa grundlag af

e togets hastighed i det oplgsende sporstykke er gennemsnitlig 40 km/t (da der skal
standses ved togvejens endepunkt)
e afstanden fra initierende sporisolation til togvejsendepunktet.

Den under 4. neevnte forleengelse af tiden er ngdvendig, da et tog, som kgrer ind i en

indkgrselstogvej med starste hastighed 40 km/t ikke i praksis er i stand til at kare gen-
nemsnitlig 40 km/t i sidste isolation foran togvejens endepunkt. Iseer ved TUS-togveje
vil det veere ugnsket, at endepunktet oplgses, for toget er standset foran det.

Om oplgsning af togvejsendepunkt mv. i sammenkoblingstogveje, se afsnit 7.6.6.

10.10.2013
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Pa visse typer anlaeg (54 Ry, aeldre releeanleeg) iveerkseettes tidsmalingen ved togvej-
soplgsning (og dermed af togets bagende), hvilket gar den reelle tid afheengig af
togleengden og dermed vanskelig at regulere. Ved ekspedition af lange tog kan det fo-
rekomme, at sikkerhedsafstanden overhovedet ikke oplgses automatisk.

Hvor disse oplgsningstider fortsat findes, bar de reguleres pa basis af et fornuftigt
skan over de praktisk forekommende togleengder det pagaeldende sted. For korte tider
vil medfgare, at sikkerhedsafstanden oplgses, far toget er standset. For lange tider vil
medfare, at der ma ventes uhensigtsmaessigt leenge pa oplasning, efter at toget er
standset med deraf fglgende tilskyndelse til ngdoplgsning, hvilket ikke er gnskeligt.

Pa aeldre anleeg styres tidsoplgsningen ofte af szerlige releeer med indbygget fast tids-
forsinkelse, sa tiden kun kan reguleres ved udskiftning af komponenter, og derfor er
vanskelig.

Pa moderne anlaeg styres tiden derimod af regulerbare tidsanordninger ("steppere"),
hvor tiden enkelt kan reguleres inden for anordningens virkeomrade.

Fra teknikerside har der veeret spurgt, om det ikke ud fra en sikkerhedsmaessig be-
tragtning var mest korrekt at beregne oplgsningstiden til enden af sikkerhedsafstan-
den i stedet for, som efter de nuveaerende regler, til togvejens endepunkt.

Dette spargsmal har veeret vurderet, og konklusionen er blevet, at dette ikke er ngd-
vendigt, idet tidsforsinkelsen ikke har behov for at sikre ultimativt, da denne ikke skal
veere sikkerhedsbzerende alene, men farst far en betydning, hvis der ogsa begas en
menneskelig fejl.

Oplgsningstider fastsat efter de geeldende regler medfgrer med meget stor sandsyn-
lighed, at toget er standset, for tiden lgber ud samtidig med, at de ikke opretholder
speaerringer i sa lang tid efter standsningen, at det kan virke alvorligt generende for
trafikafviklingen.
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Anl 07 03 Eksempler pa feelles sikkerhedsafstand

Fig. 1

Sikkerhedsafstand Fri bane “venstre spor”

Togvej Sikkerhedsafstand
min 150 m
Fig. 2
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Anl 07 04 PU-signaleriindkgrselstogveje
Se ogsa plan Anl 05 08
Togvejsendepunkter

Fig. 1

=T

Sikkerhedsafstand Togvej

Togvejens endepunkt skal vise "stop”

Fig. 2
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N\

Togvejens endepunkt skal vise "stop”

. Sikkerhedsafstand Togvej

Fig. 3

=5
N\

Endepunktet for en togvej uden sikkerhedsafstand skal altid vise "stop”

:

Togvej

Medrettede PU-signaler

PU-signaler, som star mellem et I-signal pa "ker” og togvejsendepunktet for en
indkarselstogvej (jf. ovenfor), skal vise "forbikarsel tilladt”.

Forleenges indkgrselstogvejen med en udkgrselstogvej, sa togvejsendepunktet skifter til

"kar” hhv. "kgr igennem”, skal andre PU-signaler, der indgar i udkerselstogvejen, ogsa
vise "kar” hhv. "kar igennem”.

10.10.2013
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Anl 07 05 Spidsdeekning af TUS-togveje

Fig. 1
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Krav til deekningsgivende PU-signaler og krav til PU som togvejsende-

punkt

Krav til deekningsgivende PU-signaler, afsnit 7.5.1 og 7.5.6

180

Tilladt Pimaer Overvag- |Fall back |Overvag- | Bemeerkning
hastighed visning ning visning ning
Alle "stop” Ja
"stop Nej ") | Nej Signalet skal enten have reservetrad, eller
"stop” skal af sig selv skifte til "f" hvis red lampe
Hajst 60 breender over.
i Ja Anvendes kun, hvis signalet ikke udstyres
med rgd lanterne af anden grund.

Krav til PU-signaler som togvejsendepunkt, afsnit 7.4.3 og 7.4.3.2

Tilladt Togvejens Visning Overvag- |Bemaerkning
hastighed sikkerhedsafstand ning
Alle "stop” Ja
Ikke til "stop” Ja
) stationsgreensen
Hgjst 60 - , Py w » ; e ai
Til stationsgreensen | "ff"” / Ja stop” skal vises, hvis signalet har rad lanter-
"stop” ne

1) "forbikarsel forbudt”
Etableringsregler:

| projekter, hvor anvendelsen eller funktionaliteten i en togvej ikke sendres (jf. afsnit 1.1), er
det tilladt at flytte PU-signaler, der giver daekning eller er togvejsendepunkter, uden at
dette skal medfgre sendringer i signalets funktion og virkemade.

| projekter, hvor der andres pa en togvejs funktionalitet eller anvendelse, skal
ovenstaende regler/ skemaer falges.

Ved funktionelle eendringer forstas eendringer, hvor eksempelvis hastighed eller benyttelse (gget
brug) i en togvej aendres.

Bemaerkning vedr. sikringsanlaeg type DSB 1969: Krav om visning og overvagning af
"stop” geelder for savel S-togveje som for Y-togveje.

Ovenstaende skemaer er en nuancering af reglerne fra 2006-udgaven af SODB Anleegsbestemmel-
ser. For hastigheder pa 60 km/t og derunder opblgdes reglerne, mens de for hgje hastigheder er
fastholdt. For hastigheder pa 60 km/t og derunder er der flere Igzsningsmuligheder, som kan veelges,
afhaengigt af hvad der giver mindst ombygning i eksisterende sikringsanleeg. Reglerne skal ses i
sammenhaeng med, at der i afsnit 5.4.5 er dbnet mulighed for, at PU-signaler kan have "stop” som
normalstilling. Hvor der i ovenstaende skemaer gives mulighed for, at et PU-signal kan vise savel
“forbikgrsel forbudt” som "stop”, skal "stop” veelges, hvis den rgde lanterne allerede findes i signalet,
eller hvis den etableres af anden grund.

Pa releegruppeanlaeg (type DSB 1964, 1969 og 1972) accepteres det, at "forbikgrsel forbudt”, som er
reserve for “stop”, indgar i en kraevet overvagning pa lige fod med overvagningen af "stop”, i tilfaelde
af overbraendt lampe i den rgde lanterne.

10.10.2013
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Automatisk signalgivning

Automatiske driftsformer i forbindelse med fjernstyring behandles ikke i dette
afsnit, men de omtalte driftsformer kan i mange tilfeelde fungere sammen med
flernstyring.

Om forbud mod indstilling af rangertogveje til deekningsgivende signaler under
automatiske driftsformer, se afsnit 7.5.3.

Automatisk gennemkgrselsdrift

Pa stationer pa straekninger med automatisk linjeblok eller signalblok kan der
etableres automatisk gennemkarselsdrift.”

Driftsformen etableres ad stationens gennemkarselstogveje.” P& stationer, hvor
der er vekselspordrift pa de tilstadende straekninger, kan AG-drift begraenses il
kun at omfatte kersel ad det normalt benyttede spor i kareretningen.”

Driftsformen kan normalt indkobles for hvert gennemkgarselsspor for sig.”

Togvejsindstilling og signalgivning iveerkseettes ved togets karsel ind i et naer-
mere defineret blokafsnit eller ved aktivering af stationens formelder for pageel-
dende spor.”

Signalgivning for gennemkgrsel skal ivaerkseettes sa betids, at tog med den
starste tilladte hastighed pa stedet ikke far restriktiv signalgivning, herunder for-
signalering.”

Formalet med AG-drift (og @vrige automatiske signalgivningsformer) er at opna en be-
tjeningsmaessig lettelse, som eventuelt kan nyttiggares til at gare den pageeldende
station helt ubemandet.

AG-drift etableres pa dobbeltspor kun ad hgijre spor (ingen gennemkgrselstogveje ad
venstre).

Pa 69-anleeg med bade S- og Y-togveje, vil AG-driften indstille S-togvej henholdsvis
Y-togvej afheengig af hvordan toget formeldes pa den tilstadende streekning.

Da der pa vekselspor normalt er gennemkerselstogveje for begge kareretninger i
samme spor, vil AG-drift normalt veere etableret i samme omfang.

Naermer tog sig samtidigt fra begge sider, vil det farste tog, der udlgser formelding, fa
indkersel (og evt. udkarsel med "stop" i U-signalet), mens det andet vil f& "stop” ved I-
signalet, en funktion, som ikke er farlig, men som kan vaere uhensigtsmaessig.

Pa enkeltspor findes AG-drift pa& straekningen Ro-Kj-Nae, hvor en ubetjentordning, da

der blev etableret linjeblok og fiernstyring, blev eendret til en overbygning péa straeknin-
gens manuelle fiernstyring. Driftsformen kan efter naerveerende regler etableres mere
generelt.

AG-drift m& af sikkerhedsmaessige grunde ikke etableres pé streekninger med manuel
linjeblok, jf. overvejelserne om bloktypen i afsnit 10.1.
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Magasindrift

Magasindrift er en styret form for AG-drift, hvor der stilles gennemkgarsel for et
forud indstillet antal tog.

Driftsformen kan etableres pa stationer med hyppigt vekslende sporbenyttelse
mellem gennemkarselsspor og vigespor.” ® Den indkobles for hvert spor og ke-
reretning for sig.”

Magasindrift findes pa de fleste 72-anleeg pa dobbeltspor og pa visse 69-anleeg f.eks.
Val, Kk, Sam og HI.

Andre automatiske driftsformer

Pa stationer pa streekninger med automatisk linjeblok eller signalblok, hvor der
gnskes betjeningsmaessige lettelser, kan der etableres andre automatiske sig-
nalgivningsformer, som opfylder disse @nsker.”

Eksempler pa disse driftsformer:

Flere endestationer er eller har veeret indrettet, s& der for ankommende tog automatisk
blev stillet indkarselstogvej, hvorefter der efter togankomst blev stillet udkgrselstogvej
for toget. Nuvaerende og tidligere eksempler: Fs, Fb, FI, Ig N.

| Gu, Kee og Fd (faste krydsningsstationer) kan krydsninger afvikles automatisk. Drifts-
formen findes ogsa pa nogle privatbaner og fandtes i Vs og @I, da S-banen var enkelt-
sporet.

| Fd er der lavet en seerlig konstruktion, hvor der kan magasineres et antal vendinger
og krydsninger. Konstruktionen er lavet med udgangspunkt i stationens aktuelle
driftsmgnster, hvor der i visse tidsrum er fast krydsning, mens der i andre er skiftevis
krydsning og vending.
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9 Ubetjent station

Ordningen ma ikke etableres mere °

| 2013 findes der kun én station tilbage med ubetjent ordning, nemlig Ellidshgi;.

10.10.2013
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Signaler og sikringsanlaeg pa fri bane
Linjeblok
Generelle regler ®

Ved etablering af nye linjeblokanlaeg skal disse indrettes med

e speerring mod signalgivning til et hovedspor i begge retninger samtidig

e speerring af signal "ker" og "ker igennem" til et blokafsnit, far der er regi-
streret passage ved det efterfglgende, og dette har veeret sat pa "stop"
(gentagelsesspaerre hhv. stop- og passagekontrol).

Linjeblokanlaeg kan veere udstyret med udstyr til togdetektering.

Hertil kan anvendes

e sporisolationer

e stgdlgse sporisolationer

Om sikkerhedsafstand, se afsnit 7.2.
Om akselteellere, se afsnit 17.

Om definitioner i gvrigt henvises til SR.

Frem til 1995 blev nedenstéende definitioner pa linjebloktyper anvendt. Disse findes
fortsat i en del beskrivelser, instruktionsstof mv.

Automatisk linjeblok er en blok, som har

e spaerring mod samtidig signalgivning i begge retninger (ofte via en indstillet kare-
retning)

e gentagelsesspeerre/stop- og passagekontrol

e togdetektering (normalt sporisolationer)

Signalblok er en blok, som har

e speerring mod samtidig signalgivning i begge retninger (via en indstillet kareret-
ning)
e gentagelsesspeerre/stop- og passagekontrol

Manuel linjeblok er en blok, som har
e spaerring mod samtidig signalgivning i begge retninger (straekningsbelaegning)
e togdetektering (sporisolationer).

S-baner

S-bag%r udstyres med linjeblok uanset, hvilken hastighed de skal befares
med.

P& S-baner etableres altid linjeblok med togdetektering.®
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Hvor der etableres linjeblok pa straekninger med flere spor, skal denne tillade
vekselspordrift.”

Pa S-baner kan der dog etableres automatisk linjeblok dobbeltspor, som er ind-
rettet til eller forberedt for at kunne fungere sammen med S-togenes mobile
togkontrolsystem."

Fjernbaner

Linjetl):I(S)k skal etableres pa fiernbaner med sterste tilladte hastighed pa over 75
km/t.

Linjeblok med togdetektering skal etableres

e pa hovedbaner
e p& andre strakninger, hvor hastigheden er over 100 km/t.” S

P& gvrige streekninger kan der etableres linjeblok uden togdetektering.?

Hvor der etableres linjeblok pa streekninger med flere spor, skal denne etable-
res med vekselspordrift.”

Aldre former for linjeblok

Der findes fglgende eeldre typer linjeblok, jf. de gamle definitioner i baggrund til afsnit
10.1.1 ovenfor.

1. Manuel linjeblok
2. Automatisk linjeblok til dobbeltsporede straekninger.
Manuel linjeblok

Manuel linjeblok anses ikke leengere for hensigtsmaessig. Denne bloktype blev kon-
strueret da trafikken bestod af materiel med stort akseltryk og klodsbremser, der ren-
sede hjulenes kgreflader efter opbremsning. Efter indfarelsen af lettere togsset med
skivebremser som den normale materieltype pa disse streekninger har der vaeret pro-
blemer med kortslutning af de lange sporisolationer som linjeblokken baserer sig pa.
Pa de straekninger, hvor den findes, er der som kompensation herfor indfgrt ankomst-
meldinger som supplement til linjeblokken.

Den er derfor ved etablering af linjeblok pa sidebaner og mindre trafikerede straeknin-
ger erstattet af manuel signalblok, som ikke har togdetektering, men i gvrigt lever op til
de almindelige krav og ikke fordrer et supplerende sikkerhedskoncept. ved togkgarsel.

Ved at kombinere en manuel linjeblok og en manuel signalblok opnas en simpel blok,
som sikkerhedsmaessigt (men muligvis ikke funktionelt) er pa hgjde med de bedste af
de andre bloktyper.

En sadan lgsning kan veere hensigtsmaessig

e til opgradering af de eksisterende streekninger med manuel linjeblok, sa det szer-
lige sikkerhedskoncept kan falde vaek

¢ il etablering af en bedre linjeblok end manuel signalblok pa streekninger med
mindre intensiv trafik.

Automatisk linjeblok dobbeltspor

Arsagen til, at "dobbeltspor"s linjeblok ikke leengere etableres, er historisk. Efter ven-
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stresporsblokkens indfgrelse i 1962 gjorde man fortsat kgrsel ad venstre spor meget
besveerlig: Underretning af lokomotivfareren, seerlige forholdsregler vedrarende over-
karsler, "besveerlige" togveje til/fra venstre spor, samt den lavere hastighed (80 km/t),
som var "arvet" fra tiden far linjeblok ad venstre spor. Blokken til venstre spor blev
konstrueret simplere end blokken til hgjre spor, blandt andet uden gentagelsesspeerre,
sandsynligvis pa grund af den lavere forekommende hastighed.

Da trafikmaengden i Igbet af 70'erne steg, blev man opmaerksom pa den ringere kapa-
citet, som dobbeltsporskonceptet indebar, hvorfor man fra midten af 80erne ved alle
nyanlaeg indfgrte vekselspordrift og dermed en linjeblok som var "ligeveerdig" i begge
kareretninger, og funktionsmaessigt som ad hgijre spor. Dette resulterede i 82 blokken.

De forbedringer, som ligger i vekselspordrift har ogsa pa forskellig made veeret forsggt
overfgrt til streekninger med dobbeltsporsblok:

1. Indfgrelse at ATC medfarer en opblgdning af det tidligere anvendte sikkerheds-
koncept for kgrsel ad venstre spor. Hastigheden er dog fortsat lavere (maks. 120
km/t affadt af venstresporsblokkens simplere konstruktion, jf. ovenfor), og der
sker nedbremsning foran hovedsignaler, medmindre disse - undtagelsesvis - for-
signaleres i ATC.

2. FErstatning af VI-signaler med I-signaler (dette har veeret anvendt ved starre aen-
dringsarbejder fra omkring 1988).

3. Erstatning af gvrige venstresporssignaler (VU og VM) med konventionelle signa-
ler.

Pkt. 3. har tidligere veeret overvejet. Dengang blev konklusionen, at dette ikke var hen-
sigtsmaessigt, dog blev der indfart nye opstillingsregler for VU-signaler med henblik pa
at forbedre synligheden for disse.

Set i lyset af indfgrelsen af ATC kunne en fornyet overvejelse vedrgrende udskiftning
veere relevant, hvorfor der er foretaget en sédan i forbindelse med SODB-revisionen i
1993.

Konklusionen var, at en overgang til konventionelle signaler fortsat ikke kunne anbefa-
les.

Nedenfor er overvejelserne gengivet i hovedtraek:

Udskiftning bgr i givet fald ske for mindst et helt banestykke ad gangen (VU-, VI- og
eventuelle VM-signaler med tilhgrende afstandsmeerker). Fra lokomotivfgrerside har
det veeret fremfart, at det burde indfgres for hele streekninger ad gangen.

Udskiftning kreever tilpasninger i de bergrte sikringsanleeg samt i disses ATC-udstyr.

En udskiftning ma ikke ske, fgr ATC er fuldt indfart sammen med nye regler for ven-
stresporskarsel, idet VU-signalet tydeligt markerer, at her skal der kares pa en seerlig
méde.

Det vil efter indfgrelsen af ATC forekomme uforstaeligt for lokomotivfgreren, at ATC
pabyder kersel med en lavere hastighed ad det ene spor end ad det andet (120 mod
180 km/t) pa en straekning, hvor de to spor i gvrigt signalmaessigt er udstyret ens. Og-
sa her vil VU-signalet hjzelpe pa identifikationen.

Endelig er det vurderingen, at fordelene ved en sadan eendring.

Der er frem til 2004 ikke udviklet andre linjebloktyper end den dobbeltsporede type
DSB 1969, som kan anvendes sammen med S-banens HKT-anleeg.
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Betjening af linjeblok
Blokvending

Hvor vending af en linjeblok hhv. ngdoplgsning af en straekningsfrigivning sker
med tidsforsinkelse, skal tidsforsinkelsen hertil veere den samme som for ud-
kerselstogveje mod den pageeldende straekning, jf. afsnit 7.7.3. °

En raekke bloktyper (77, 82, signalblok) tillader blokvending mv. uden tidsforsinkelse,
men dette er i praksis uden sikkerhedsmaessig betydning, fordi blokken ikke kan ven-
des, for udkarselstogvejen er oplgst.

Overvejelserne i denne forbindelse er analoge med dem, der er anfgrt for udkar-
selstogveije i afsnit 7.7.3. Principielt burde tiden males helt ud af stationen, men da den
veerst teenkelige situation her er, at toget slet ikke registrerer signalgivningen, men
fortszetter ud pa straekningen under acceleration, vil udkarselstogvejens tid veere til-
streekkelig.

Blokinddeling
En linjeblokstraekning kan veere inddelt i et eller flere blokafsnit.

Et blokafsnit skal mindst have en laengde, sa et tog, som passerer et bloksignal
med starste tilladte hastighed, kan bringes til standsning, far det efterfglgende,
jf. afsnit 7.1 om "togvejsleengder".®

Der er ingen gvre graense for et blokafsnits laeengde, heller ikke hvor signalet
ved@blokafsnittets begyndelse forsignalerer signalet, som afgraenser blokafsnit-
tet.

Pa S-baner med fuldsteendig HKT kan en linjeblokstraekning vaere inddelt i
HKT-afsnit og blokafsnit.” * Ovenstdende regler geelder ogsa for disse. Se plan
Anl 10 08.

| &rene fra indfarelsen af de farste bloktyper med indbygget forsignalering og frem til
1998 har det veeret analyseret en del pa blokleengderne.

Alle disse overvejelser er endegyldigt bragt til ophgr med den regeleendring i SR i
1998, som opheevede forskellen mellem straekninger med forsignalering via U- og AM-
signaler (tidligere kaldet SR bilag 3) og gvrige straekninger.

ATC og blokafsnitsleengder
Om togvejsleengder og ATC, se afsnit 7.1.

Nar der skal fastseettes leengder pa blokafsnit pa streekninger med ATC, kan der op-
nas maksimal kapacitetsudnyttelse ved at veelge en blokafsnitslaengde, som passer
med den trafikgeneafstand hhv. projekteringsafstand, som skal anvendes pa den
pageeldende straekning (jf. ATC anleegsbestemmelser).

Eksempelvis vil blokleengderne 1200 m og 2400 m passe godt sammen med den
valgte projekteringsafstand pa 2400 m, idet disse leengder netop vil muligggre karsel
med 180 km/t inden for tre hhv. to frie blokafsnit.

Nar der defineres blokleengder under hensyn til ATC, er det ikke ngdvendigt at regne
leengden fra hovedsignal til hovedsignal, hvis signalerne har linjeleder. Kravet for
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karsel med en given hastighed er, at der er frit i projekteringsafstand hhv. trafikge-
neafstand foran toget. Denne information til togets ATC-anlaeg kan ogsa gives fra en
linjeleder.

Det vil eksempelvis vaere muligt at kere 180 km/t med ovennaevnte tog pa basis af ét
frit blokafsnit pa 1,9 km, hvis information herom kan overfgres i en 500 m lang linje-
leder foran det signal, som pabegynder blokafsnittet.

| bloktyper, som er indrettet for at signalere "kar igennem" (og "3 grgnne") vil det vee-
re langt billigere at etablere forsignalering med "2 grgnne" end med fremskudt bali-
se, pa grund af omkostningerne til kabler.

Signalopstilling pa flersporede straekninger

Der er ikke krav om, at en vekselspor-straekning har det samme antal signaler i
alle spor.?

Der er ikke krav om, at der i et hovedspor er samme antal signaler i begge ka-
reretninger.

Der er heller ikke krav om, at signalerne i alle spor star pa linje med hinanden.”

Antallet af signaler kan f.eks. variere med de trafikale behov, for eksempel pa en
straekning, som udbygges med nye spor med flere (eller feerre) signaler, f.eks. begrun-
det med varierende omfang af ATC-udstyr.

Hvor signalerne ikke star pa linje, er det til gengeeld vigtigt, at man skaenker lokomotiv-
farerens erkendelse af de pageeldende signaler stor opmaerksomhed, idet han ikke ma
"lokkes" ved at det fjernere signal erkendes far det gaeldende.

Togdetektering
Sporisolationer

Rent teknisk er der fglgende overgraenser for leengden af isolationerne:"
2 km pé straekninger med el-traktions-immunisering.
3 km pa straekninger med el-togvarme-immunisering.

Korte deekningsisolationer ved AM-signaler ("12’er") skal mindst veere:

e 120 mved nyanleeg 5"
e 60 mibestdende anleeg.”®

eller der skal treeffes tekniske forholdsregler, som sikrer palidelig funktion af
blokken, se plan Anl 10 01 - Anl 10 02.7 "

Starre leengder vil kreeve, at isolationerne rent teknisk opdeles ved etablering af "dele-
punkter”.

Akselteellere

Se afsnit 17.
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Stgdlgse sporisolationer

De seerlige forhold vedrgrende anvendelse af stgdlgse sporisolationer er be-
skrevet i afsnit 4.2.2 samt pa plan Anl 04 03.

Signaler pa fri bane

De overordnede regler for synlighed, opstilling, forsignalering, skilte og maerker
mv. samt reglerne for de signaler, som er placeret pa stationen, fremgar af af-
snit 5.

Ved andringer, der ikke pavirker anlaeggenes anvendelse eller funktionalitet i
bestaende anlaeg ma reglerne i afsnit 15.5 med tilhgrende planer Anl 15 05 -
Anl 15 08 anvendes.

| gvrigt geelder falgende:

F-signal

Seerligt for F-signaler foran AM, AM/DS og DS-signaler samt deekningssignaler
for automatisk sikrede overkgrsler geelder:

Signalerne udstyres altid med lille baggrundsplade med plads til 2 lanterner.®
Signalet udstyres med 2 lanterner, gul og gren.®

AM-signal

Se plan Anl 10 01 - Anl 10 02.

AM-signaler anvendes til opdeling af et banestykke i flere blokafsnit.
AM-signaler udstyres altid med rad og gren lanterne.® P& straekninger hvor det
forsignalerer efterfglgende signal, udstyres det med gverste grenne lanterne,®
dog ikke pa S-baner, hvor "kar igennem" vises med blinkende grgnt lys i ne-

derste lanterne.” S

AM-signaler kan udstyres med fiktive lanterner til brug for ATC som beskrevet i
afsnit 5.4.

Pa S-baner, hvor linjeblokken tillader karsel i HKT-afstand, udstyres signalet il
at vise "betinget stop".® S&danne signaler suppleres altid med HKT-
standsningsmaeerke, jf. afsnit 10.3.4.” S

AM-signaler udstyres med reservetrad til rad og nederste granne lanterne,
samt til eventuelle brandgule lanterner til "betinget stop”.” " Reservetrden i ne-
derste grgnne lanterne kan dog undlades, hvis straekningens eksisterende AM-
signaler som hovedregel ikke har det. ?
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Reservetrad kan undlades, nar der anvendes LED-lanterner.?

AM-signalers normalstilling er "stop".5 "

Pa eeldre typer linjeblok p& enkeltspor og dobbeltspor kan AM-signalerne vaere indret-
tet, sa de viser staerkt neddeempet lys ("markegren”), ndr der ikke er tog i neerheden.”

AM-signaler indrettes til at kunne vise SORF, hvor linjeblokanleegget giver den-
ne mulighed.” ST

Om SORF: Se begrundelse i afsnit 5.4.3 om SORF i U-signaler. AM-signaler pa linje-
blok type DSB 1969 kan ikke vise SORF.

DS-signal ®
Se plan Anl 10 04.

Benyttes til at daekke sidespor, bevaegelige broer og andre farepunkter pa fri
bane, hvor disse ikke hensigtsmaessigt kan deekkes af andre hovedsignaler.

Et AM-signal kan have funktion som DS-signal og benaevnes sa AM/DS, se
plan Anl 10 05 - Anl 10 06.

DS-signal uden samtidig funktion som AM-signal ma ikke etableres pa
straekninger med linjeblok.

Pa straekninger med linjeblok vil der altid vaere egnede signaler (U eller AM/DS) til at
deaekke farepunkter.

DS-signalet opstilles mindst 150 m foran farepunktet.®

DS-signal uden samtidig funktion som AM-signal udstyres altid med rgd og
gron lanterne.®> AM/DS-signaler udstyres med lanterner som anfgrt for AM-
signaler.

DS-signaler uden samtidig AM-funktion skal forsynes med et gult skilt med fa-
repunktets navn.

Daekningssignal for overkgrsel ©°

Signalet etableres foran automatisk sikrede overkgrsler, som er udstyret med
”sen teending”, og hvor der ligger et trinbraet naermere overkarslen end fgl-
gende afstande:

e Ved straekningshastighed indtil 75 km/t: 450 m
e Ved straekningshastighed 80-100 km/t: 750 m
e Ved straekningshastighed 105-120 km/t: 1050 m
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Se ogsa SODB anleegsbestemmelser for automatisk sikrede overkgrsler, af-
snit 5.3.2.3.

Signalet etableres kun, hvor der ikke i forvejen findes et hovedsignal, der kan
daekke overkgrslen.

Der geelder ikke minimumskrav til afstanden mellem signalet og den daekke-
de overkgarsel.

Signalet udstyres med O-meerke (SR signal 11.6.)

Signalet udstyres med lanterner og reservetrad som beskrevet for AM-signal.
Signalets normalstilling er "stop”.

Signalet ma kun kunne vise "kgr”, nar

¢ linjeblokken tillader dette
e den deekkede overkarsel er sikret.

Signalet betegnes og beskiltes som et AM-signal, hvis det opstilles pa en
streekning med linjeblok.

Signalet betegnes som et DS-signal, hvis det opstilles pa en streekning uden
linjeblok. Der etableres som normalt et hvidt skilt med signalets kendings-
bogstaver "DS”. Skiltet suppleres med en linje herunder, hvori der angives
"Ovk. xxx” hvor xxx angiver overkgrslens nummer. Gult skilt med togekspedi-
tionesstedets navn etableres ikke i disse tilfeelde.

Se overvejelserne bag etablering af signaltypen i SODB for overkarsler.

Signaler af denne type er fra deres etablering betegnet AM-signaler, uagtet at de ikke
har nogen blokfunktion, fordi denne betegnelse er i bedst overensstemmelse med, at

de er etableret pa linjeblokstraekninger, hvor der ifglge SR og nzerveerende anlaegsbe-
stemmelser ikke anvendes "rene” DS-signaler.

Hvis signalet anbringes hgjst 30 meter fra overkgrslen, kan uordenssignalet undlades,
if. SR.

Betegnelsen som AM har givet visse instruktionsproblemer. Det vil efter ret sma aen-
dringer i SR og SODB veaere muligt at ombetegne signalerne til DS.

De indtil 2005 etablerede signaler af denne type er etableret pa streekninger med ma-
nuel signalblok (ved Ribe Nord pa Tanderbanen samt ved Skolebakken og Vestre
Strandallé p& Grenaabanen), hvor blokkens signalbetingelser relativt let har kunnet
kopieres, men hvor der ikke er mulighed for at etablere egentlige mellembloksignaler.
Ved behov for etablering af sen taending p& streekninger med mere avancerede linje-
bloktyper antages det, at det vil veere mere hensigtsmaessigt at daekke overkgrslen
med et segte AM-signal.

Placering af signaler i forhold til isolerede stad

Placering skal ske som beskrevet pa plan Anl 10 01 og Anl 10 02.



SODB

10.3

10.3.1

10.3.2

10.3.3

10.10.2013

Anlaegsbestemmelser 192

Maerker pa fri bane
Rangergreensen (meerke 17.10.)

Hvor meerket skal opstilles ved sidespor pa fri bane, skal dette ske som be-
skrevet i afsnit 10.5.

Afstandsmeerker

Meerkerne opstilles foran AM, AM/DS- og DS-signaler som beskrevet i afsnit
5.13.2.

Holdested uden daekningssignal ("timeglas”, meerke 17.5.)
Plan Anl 10 03, Anl 10 04 og Anl 10 06.
Generelt

Hvor maerket ved opstilling i normal afstand foran holdestedet vil komme til at
st& pa en station, skal det i stedet placeres ud for stationsgraensen.” *

Mzerket anvendes normalt ikke pa S-banen.
Signalkommissionen kan afgare, at maerket etableres pa S-banen, hvor den
vurderer et behov for det. °

Eksempler er Gre (synlighed pga. beliggenhed efter en kurve) og Mw (levn fra diesel-
drift-tiden).

Meerket skal veere synligt i 3 sek., far toget passerer det. Synligheden kan
veere afbrudt kortvarigt af kgreledningsmaster e.l.

Haitrf’/?ed 60 75 80 100 | 120 | 140 | 160 | 180
Syn'ghed 50 63 67 84 100 | 117 | 133 | 150

Synligheden beregnes pa basis af den sterste tilladte hastighed i den aktuelle af-
stand foran meerket uanset om denne er lavere end streekningshastigheden.

Der skal ikke holdes signalkommission p& afstandsmaerker.?

Om baggrunden for, at der ikke er krav om signalkommission, se afsnit 5.13.2.
Maerket opstilles ikke foran trinbreetter, der ligger pa stationer.®
Foran sidespor

Maerket skal opstilles foran alle sidespor pa fri bane, som ikke er daekket af et
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DS-signal (inkl. AM/DS).®

Standsningsmeerker i forbindelse med HKT

Se plan Anl 05 14.

Maerkerne anbringes som endepunkt for de enkelte HKT afsnit.®

Mezerkerne placeres som vist pa plan Anl 10 08. Vedrarende hgjde og synlighed
se afsnit 5.13.3.

Pa S-baner med fuldsteendig HKT vil afslutningen af et blokafsnit altid falde sammen
med afslutningen af et HKT-afsnit.

Karsel fra HKT-meerke til efterfglgende HKT-meerke kan opfattes som en "togvej" med
sikkerhedsafstand bag det HKT-maerke, som danner endepunkt for "togvejen”.

Sikkerhedsafstand for HKT-afsnit sikres efter samme principper som beskrevet for |-
og U-signaler i afsnit 5.2.

Varslingsanleeg

Ved trinbreetter skal der etableres varslingsanlaeg efter de samme principielle
retningslinjer som p& stationer.® Disse er beskrevet i afsnit 5.11.

Sidespor pa fri bane
Reglerne for sikring af sidespor pa godsbaner findes i SIN.
Sikring

Sporskifter pa fri bane skal veere centralaflaste med el-stedbetjening eller elek-
tromagnetisk naglelas som anfart i afsnit 2.2.

Afhaengigheden mellem sidesporet og linjeblokken skal indrettes saledes:

Der ma ikke kunne seettes "kar", "kar igennem" eller SORF i signaler, som
daekker sidesporet, medmindre sidesporet har kontrol til karsel ad hovedsporet
og ikke er frigivet til omstilling (n@gle hhv. stedbetjeningskontakt).®

Nar tog har faet en af ovenstaende signalgivninger i et deekkende hovedsignal,

ma sporskiftet til sidesporet ikke kunne omstilles, far

e toget har forladt blokafsnittet/banestykket, som sidesporet ligger i °

eller

e toget kan paregnes at vaere standset ved sidesporet © ° (tid normeret i hen-
hold til afsnit 7.7.6).

Det skal vaere muligt at foretage falgende karsler i forbindelse med sidesporet
for normal signalgivning, uden at det medfarer signaluorden:” ®
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¢ fra nabostation til nabostation med rangering ved sidesporet

e fra nabostation (udgangsstationen) til sidesporet og retur fra sidesporet til
nabostation (udgangsstationen)

o fra en eller begge nabostationer til sidesporet (karetgj lukkes inde pa side-
sporet)

e fra sidespor til nabostationer (karsel udgar fra sidesporet)

Det skal vaere muligt at efterlade eller optage karetajer pa sidesporet, uden at
der opstar signaluorden.

Det er sikkerhedsmaessigt uacceptabelt, at den tekniske lgsning ved sikring af et side-
spor medfgrer, at tog planlagt skal udrangere fra nabostationen ved betjening af side-
sporet. Herudover vil kgrslen pa sigt veere kapacitetsheemmende, fordi det tager
lzengere tid at na ud til sidesporet end ved normal signalgivning.

Der har i nogle perioder veeret set igennem fingre med ovennaevnte krav med den
konsekvens, at sidespor er etableret pa sikkerhedsmaessig uheldig made, eller sa kar-
sel til dem mé ske ved udrangering.

Sidespor sikret alene ved nggler anbragt pa bestemte stationer (jf. SR § 35 pkt. 2.1.2.)
etableres ikke leengere.

Sidespor kan indrettes, sa betjening kun kan ske fra den ene af nabostationerne for
signal, men det kreeves s4, at al planlagt betjening sker fra denne station.

Frigivning og aflasning af sidespor ber indrettes, sa betjeningen sker pa en hensigts-
maessig made i forhold til karsel til/fra sidesporet. Sidespor pa en fiernstyret straekning
ber dog betjenes fra FC. Til samme kersel ma der ikke kraeves betjening af to stati-
onsbestyrere (for at undga misforstaelser). Er dette ikke sikret teknisk, kan det sikres
instruktorisk.

Udstyr
Ved el-stedbetjente sporskifter pa fri bane skal der findes fglgende udstyr:
Stedbetjeningskontakt som beskrevet i afsnit 2.6.1.

Plomberet kontrolsikring eller anden mulighed for at genindkoble kontrol pa
sporskiftet, f.eks. efter en opskeering.”

Hvis der etableres fjernbetjent indkobling fra FC, er det ikke et krav at genind-
kobling ogsé skal kunne ske ved selve sporskiftet.”

Fast l&sebolt til afldsning af tilliggende tunge til karsel ad hovedsporet.” >

Der kan eventuelt etableres sporskiftehandsving.” Det skal i s& fald vaere i af-
haer;gighed til sporskiftet og de deekkende hovedsignaler som beskrevet i afsnit
2.9.

Behovet for sporskiftehdndsving ved sidespor har veeret vurderet. Der skannes kun i
meget sjeeldne tilfeelde at veere behov for omstilling med handsving (formentlig kun
ved en fejl, som indtreeder, mens sporskiftet er omstillet til karsel til sidesporet, idet en
fejl, som indtraeder, mens sporskiftet star til karsel ad hovedsporet sandsynligvis blot
vil medfare, at karslen til sidesporet aflyses). Anvendelse af et handsving fra en af de
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tilstadende stationer eller fra fejlretningspersonalet vil i de fleste tilfaelde veere accep-
tabel.

Rundt omkring i landet findes nogle sidespor pa fri bane Ved etablering kan de tekni-
ske lgsninger fra et af disse benyttes som fortilfaelde. Endvidere findes der en del ned-
lagte sidespor, hvor tegningerne muligvis stadig kan findes (og maske endda stadig er
med i tegningerne, fordi man for nemhed skyld ikke har rettet disse).

| 2013 findes fglgende sidespor:

Uden linjeblok: Tgnder industrispor (Bw-Tdr)

Aut. blok dobbeltspor: Hasselager (VM, Hx-Ar), Gudenden (Ste-Rd), Jzet (Gj-Ly)
Aut. blok vekselspor: Hedehusene (Hta-Ro).

Eksempler pa nedlagte sidespor:

Uden linjeblok: Skalborg (S@-Ab)

Manuel signalblok: Spangsbjerg og Kjersing (Es-Gu)

Signalblok: Bjerregrav (Rd-Fp)
Manuel linjeblok: Estvad (Sk-Rgb), Hgjris (Ik-Bg)
Aut. blok enkeltspor: Hjgrring gst (Hj-Sa), Sgndergard (Ho-Hm)

Signaler og meerker
Se plan Anl 10 03 - Anl 10 06.

Hvor der kan forekomme tog i pageeldende hovedspor samtidig med, at et ran-
gertreek ved sidesporet befinder sig i hovedsporet (hvilket kun kan finde sted pa
en streekning med linjeblok), skal AM/DS-signalet normalt opstilles 250-300 fra
sidesporet” >, og det sted, hvor rangering ved sidesporet senest skal standse,
skal markeres med et rangergraensemaerke placeret mindst 150 m fra signa-
let.® Hvor et AM-signal for modsat kareretning er opstillet mindst 150 m fra
AM/DS-signalet, kan maerket bortfalde.?

Nummerering af hovedspor, signaler og blokafsnit
Hovedspor
Fjernbaner

Hovedspor nummereres med et encifret tal, sa flere nabohovedspor, der for-
binder de samme stationssikringsanleeg har nabocifre. T

Farste hovedspor er hovedsporet leengst til venstre set i kagreretningen Hg-
Kh-Fa hhv. Pa/Es-Fh.

Pa dobbeltsporede streekninger betyder dette princip, at det ene hovedspor har
nummer 1 (farste hovedspor), mens det andet har nummer 2 (andet hovedspor).

Pa straekningen Hta-Ro med 4 hovedspor, betegnes disse med numrene 1-4.

| omrader med komplicerede sporforhold kan der anvendes saerlige numme-
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reringsprincipger for at sikre mod sammenfaldende numre pa blokafsnit, jf.
afsnit 10.6.2.

Eksempler pa sadanne sporforhold findes i omradet Kk - Sam / Hgl og i omradet Klv
- Ig / Kh / Hif.

Tvivlstilfeelde afgeres af den instans, der har ansvaret for SODB anlaegsbe-
stemmelser.

S-baner

Pa S-baner anvendes et saerligt nummereringssystem for hovedspor, togde-
tekteringsafsnit, blokafsnit og HKT-afsnit, se afsnit 4.5.1.

Signaler og blokafsnit
Se plan Anl 10 07.

AM- og AM/DS-signaler pa fri bane betegnes med et 4-cifret nummer, hvor far-
ste ciffer angiver nummeret pa pagaeldende hovedspor, de tre sidste cifre angi-
ver signalets placering efter straekningens kilometrering. Er kilometreringen un-
der 100 km medtages farste decimal i nummereringen, er den over 100 anven-
des den hele kilometer.5 T

Ved flytning af eksisterende signaler i banens laengderetning er det tilladt, at
bevare signalets nummer, selv om det derved ikke laengere overholder oven-
stdende regel. Cifferet der refererer til hovedsporsnummeret skal dog veere kor-
rekt. Ved opsaetning af nye signaler pa linje med eksisterende (evt. flyttede)
signaler, er det tilladt at give disse nye signaler et nummer tilsvarende numme-
ret pa det eksisterende signal, blot med det respektive ciffer for hovedspor.

Af hensyn til entydig identifikation, ma flere signaler, som hgrer under samme
straeknin%sradiokanal hhv. samme FC-oversigtsbillede/tavle ikke have samme
nummer.

Signalerne skal forsynes med et hvidt skilt, som angiver signalets type (jf. SR)
og nummer.®

Bloksignaler pa stationer betegnes efter reglerne for stationer. De kan supple-
rende betegnes efter reglerne for signaler pa fri bane, men signalets skilt skal
oplyse om stationsbetegnelsen.®

Blokafsnit nummereres med samme nummer, som det deekkende hovedsignal.
Hvor et blokafsnit deekkes af to hovedsignaler, benyttes nummeret pa signalet i
den "normale” kareretning."

Nummereringen af signaler behgver kun at rette sig tilneermet til kilometreringen, idet
kravet om entydighed vejer tungere. For eksempel vil to modrettede AM-signaler "ryg
mod ryg" placeret i km > 100 principielt skulle have samme nummer.
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Reglerne for nummerering har veeret overvejet.

Entydigheden er vigtig for at undgéa forveksling med risiko for afgivelse af sikkerheds-
meldinger til forkerte tog.

Med de valgte DC- og radiokoncepter kan der i veerste fald veere tale om, at numrene
skal veere unikke for hele landet af hensyn til betjening fra DC. En opfyldelse af dette
krav vil veere mulig, men vil kraeve indfgrelse af et andet princip end det hidtil anvendte
(og udmeerkede).

Den stgrste risiko ved afgivelse af en sikkerhedsmelding til et forkert tog vil veere kar-
sel pa sigt ind i et besat blokafsnit, altsa ikke en alvorlig faresituation. Risikoen herfor
eksisterer kun, hvis stationsbestyreren og lokomotivfgreren overtreeder flere sikker-
hedsbestemmelser. EfterhAnden som ATNS udbygges, vil dettes tognummervisning
reducere problemet.

Det anses heller ikke for seerlig sandsynligt, at DC overtager betjeningen fra flere
RFC’er samtidig, selv om det teoretisk er muligt.

Erfaringen har endvidere vist, at det er meget vanskeligt og uhyre omfattende at fa
aendret nummereringen pa eksisterende signaler med al tilharende dokumentation og
betjeningsudstyr. Derfor er der ikke sket omnummerering i forbindelse med den igang-
veerende nyopmaling og nykilometrering af en del straekninger.

Et nyt system vil derfor kun kunne bruges ved egentlige nyanlaeg.
Der er derfor valgt en lgsning, som kreever entydighed pr. radiokanal og oversigtsbille-
de.

Formelding

| alle hovedspor, hvorfra der ankommer tog til en togfalgestation, skal der etab-
leres formelding.”

Formglding skal ske ved synlig markering pa sportavle eller skeerm samt aku-
stisk.

Den akustiske formelding skal kunne afstilles.

Formelding skal ske sa tidligt, at tog pa vej mod stationen med den hgjeste til-
ladte hastighed pa det pageeldende sted ikke far restriktiv forsignalering hhv.
sen signalgivning.

Stationsbestyrerens tid til togvejsindstilling seettes til 15 sek.

Hertil leegges de tekniske systemers (overkgrselsanleeg, transmission, signal-
skift, ATC aftasning mv.) tidsforbrug fra togvejsindstilling til signalgivning.’

Formelding af tog pa vej ad venstre spor til en station pa dobbeltspor er hidtil kun etab-
leret enkelte steder.

Formelding ad venstre spor har den ulempe, at den ogsa vil blive aktiveret, nar der er
etableret venstresporsbelsegning, og der er kgrsel i blokafsnittet.
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Anl 10 01s1 Signalopstillinger pa fri bane med 12’er togdetekteringsafsnit

AM-signal
5-80m min 120 m?
< > P
= o
——e— —a—e—
AM-signaler
min 150 m?)
< >
5-80m min 120 m?
< > >
£
- —.L.—

1) Huvis der ikke samtidigt kan indstilles blokretning op mod de modstillede AM-signaler,
tillades signalernes indbyrdes afstand nedsat til 100 m.

2) Dog min. 60 m i bestdende anleeg.

10.10.2013
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Anl 10 01s2 Signalopstillinger pa fri bane med 12’er togdetekteringsafsnit

AM-signaler 2-sporet straekning

5-80m min 120 m%)
rr s
"
e =iy
b min 150 m? -
AM-signaler 3-sporet straekning
5-80m min 120 m3)
| |
m— =
= ==
1)
o o
) min 150 m? i

1) Se afsnit 10.1.3.1

2) Huvis der ikke samtidigt kan indstilles blokretning op mod de modstillede AM-signaler,
tillades signalernes indbyrdes afstand nedsat til 100 m.

3) Dog min. 60 m i bestaende anlaeg.

10.10.2013
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Anl 10 02s1 Signalopstillinger pa fri bane uden 12’er togdetekteringsafsnit

AM-signal
min 50 m ")
-
AM-signaler
min 150 m?
min 50 m ")
; \

1) P& S-baner med fuldstaendig HKT er minimum lzengde 80 m.

2) Huvis der ikke samtidigt kan indstilles blokretning op mod de modstillede AM-signaler,
tillades signalernes indbyrdes afstand nedsat til 100 m.

10.10.2013
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Anl 10 02s2 Signalopstillinger pa fri bane uden 12’er togdetekteringsafsnit

AM-signaler 2-sporet straekning

min 50 m ")

Anlaegsbestemmelser

min 50 m ")

A
4

A

A 4
A

&

AM

) min 150 m? i
AM-signaler 3-sporet straekning
min 50 m ") min 50 m "
e

I

min 150 m?

1) Pa S-baner med fuldstaendig HKT er minimum leengde 80 m.

2) Huvis der ikke samtidigt kan indstilles blokretning op mod de modstillede AM-signaler,

tillades signalernes indbyrdes afstand nedsat til 100 m.

10.10.2013
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Anl 10 03 Sidespor uden DS-/ AM/DS-signal

Enkeltspor med eller uden linjeblok

800 hhv 1200 m jf. SR 800 hhv 1200 m jf. SR

A 4

A

1) Hvor dette maerke vil komme til at st pa stationen, placeres det uanset afstand ved
stationsgreaensen.

10.10.2013
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Anl 10 04  Sidespor deekket af DS-signal

A
v

min 150 m min 150 m

10.10.2013
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Anl 10 05
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Anl 10 07
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11 Ledig
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Udvendig betjening
Om udvendig betjening i forbindelse med rangering, se afsnit 2.7.
Udvendigt betjeningsskab

Ved etablering af fiernstyring skal faglgende funktioner etableres i et udvendigt
betjeningsskab:

Omistilling af centralbetjente sporskifter med besat sporisolation (jf. SODB for
pagaeldende sikringsanlaegstype, afsnit 2.5).”

Mulighed for genetablering af kontrol pa centralbetjente sporskifter og centralaf-
laste sporskifter med el-stedbetjening, for eksempel efter en opskeering (jf.
SODB for pageeldende sikringsanleegstype, afsnit 2.8).7 S

Placering af sporskifteh&ndsving (jf. afsnit 2.9).”
Opbevaringsmulighed for transportable lasebolte.” *
Mulighed for at standse trafikken ved en opstaet faresituation.
Kommunikationsmulighed til stationsbestyreren i FC.

Den instans, der har ansvaret for SODB anlsegsbestemmelser kan tillade, at
der ikke etableres udvendigt betjeningsskab, eller at skabet etableres uden en
eller flere af de beskrevne funktioner. Tilladelse gives pa baggrund af konse-
kvensvurdering af undladelse af hver enkelt af de naevnte funktioner.?

Analoge overvejelser omkring de naevnte funktioner bgr foretages ved etable-
ring af sikringsanlaeg pa ikke-fiernstyrede stationer.

De hidtil anvendte lgsninger er beskrevet nedenfor.

Siden de farste stationer blev fiernstyret i midten af 50’erne er der pa fiernstyrede sta-
tioner pa fiernbaner blevet etableret et udvendigt betjeningsskab.

Pa S-banen findes skabet ikke, og pa sidebanerne med fiernstyring og radiodirigeret
trafikafvikling findes kun et forenklet betjeningsskab pa Arhus-Grenaa og enkelte an-
dre steder.

Formalet med skabet har veeret at samle en raekke funktioner, som iseer under ure-
gelmaessigheder skal kunne udfgres af andre i fraveer af en stedlig stationsbestyrer.

Et traditionelt udvendigt betjeningsskab indeholder fglgende funktioner:
Udvendig sportavle, hvorfra der kan udfgres fglgende funktioner:

Stedbetjening af centralbetjente sporskifter.
Omstilling af centralbetjente sporskifter med besat sporisolation.

e Mulighed for indkobling af kontrol pa centralbetjente og el-stedbetjente centralaf-
laste sporskifter, f.eks. efter en opskaering.

e Signaltelefon og ngdtelefon med forbindelse til stationsbestyreren (senere erstat-
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tet af en enkelt sikkerhedstelefon).

e Sporskiftehdndsving med funktion som beskrevet i afsnit 2.9.

e Stopknap, hvormed signaler kan saettes pa "stop” i en faresituation. Knappen er
efter knusning af en rude ogsa tilgeengelig for civile. Ved tryk pa knappen frakob-
les kontrol pa alle sporskifter via den kontakt, som ogsa sporskiftehandsvinget
pavirker.

e To transportable lasebolte med tilhgrende haengelase og nggler.

Pa dobbeltsporede stationer er senere etableret indkoblingsknap for AG-drift, jf. afsnit
13.2.

Pa starre fiernstyrede stationer med 53- eller 72-anleeg findes der normalt ikke spor-
tavle i det udvendige betjeningsskab, dens funktioner mé i stedet udfgres pa central-
apparatet efter omkobling til understationsdrift eller udsendelse af fiernstyringsordre
om "betinget sporskiftestilling”, som alene frigiver betjeningsknapper til centralbetjente
sporskifter,

Pa sikringsanleeg type DSB 1977 er sportavlen erstattet af det seerlige ngdpanel, og
stopknappen virker gennem frakobling af stationens koncentratordatamater.

Pa sikringsanlaeg type 2003 og enkelte 1954 F-anlaeg er der ikke etableret udvendigt
betjeningsskab, fordi anleeggenes udvendige betjeningsapparat (PAPP) overtager
skabets funktioner.

Udvendig indkobling af signalgivning

Pa fiernstyrede stationer kan der etableres mulighed for indkobling af AG-drift
eller indstilling af udvalgte togveje fra betjeningskasser ved I-signalerne.”

Pa de fleste fiernstyrede stationer pa dobbeltsporede fiernbaner har der fra slutningen
af 80'erne eksisteret en mulighed for at ngdindkoble AG-drift fra det udvendige betje-
ningsskab.

| forbindelse med etablering af sikringsanleeg pa forgreningsstationer og stationer pa
straekninger med vekselspordrift har der i stedet veeret gnsket knapper, hvorfra der
kunne stilles enkelte togveje, typisk gennemkarsler. Samtidig blev det fastslaet, at den
optimale placering af disse ngdknapper ikke var i betjeningsskabet, men ved I-
signalerne (hvor toget jo holder i de tilfeelde - typisk fiernstyringsnedbrud - hvor knap-
perne skal benyttes).

Som en konsekvens heraf er AG-knapperne i de udvendige betjeningsskabe fra om-
kring 1995 suppleret med knapper ved I-signalerne.

Ngdbetjening af sporskifter
Pa datamatbaserede sikringsanlaeg kan etableres en mulighed for decentral
betjening af centralbetjente sporskifter og af centralaflaste sporskifter med el-

stedbetjening.”

Betjeningen sker direkte via sporskiftets decentrale udsrustning uden om sik-
ringsanlaeggets centrale datamater.”

Betjening ma farst kunne finde sted efter en saerlig betjeningshandling og udlgb
af en tidsforsinkelse svarende til stationens lzengste ngdoplgsningstid.®

Ngdbetjening af sporskifter uden SMUTO-funktion (f.eks. el-stedbetjente) ma
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kun etableres, nar det fra betjeningsstedet kan sikres, at omstilling kan ske
uden fare.®

Ngdbetjening findes pa alle 77-anlaeg, hvor betjening finder sted fra et ngdpanel naer
sporskiftet.

Funktionen findes ogsa som princip i DSB 1990, men den er ikke realiseret pa de an-
lzeg, der er etableret indtil 2000. Pa denne anlaegstype sker betjening fra stedbetje-
ningskontakten.

Der er ikke etableret ngdbetjening af sporskifter pa de datamatbaserede 2003-anlzeg.

10.10.2013
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Sporstoppere
Almindelige bestemmelser

Sporstoppere skal udformes efter reglerne i Banenorm BN1-95-1 "Sporstop-
pere. Projektering, etablering, tilstandsvurdering.”

Alle sporstoppere skal markeres med rgd/hvid reflekterende beleegning pa
forsiden p& minimum 0,3 m?.

Den reflekterende beleegning anbringes minimum 750 mm over SO. Pa spor-
stoppere med centralanslag skal den reflekterende belaegning anbringes
over anslaget.

Den reflekterende belaegning kan udformes som et skilt eller pakleebede re-
flekser.

Skiltet er beskrevet i KN 068.05 Q nr. 1590.

Montering af skilt eller reflekser er beskrevet i IN 068 V nr. 2327.
Skiltet og reflekserne skal vedligeholdes efter VN 069 R nr. 5563.
Sporstoppere, der er endepunkt for hovedtogveje

Markering

Oven pa sporstoppere, der er endepunkt for hovedtogveje, skal der anbrin-
ges to rgde vandrette lys midt for sporet pegende mod togvejen. Midten af
lysene skal veere placeret mindst 2,5 m over s.o., og den indbyrdes afstand
mellem lysene skal veere mindst 250 mm.

Synligheden pa de rade lys fremgar af afsnit 5.3.7.
De rgde lys overvages ikke i signalgivningen.

De rgde lys monteres som beskrevet i IN 038 V nr. 2328 og udformes elek-
trisk som beskreveti PN 038 V nr. 2329.

De ragde lys skal vedligeholdes efter VN 019 R nr. 6985.

De rgde lys er optimalt udformet som LED-lanterner, fordi de herved opnar sa stor
levetid, at der i realiteten altid ma forventes at vaere lys i mindst et af dem, hvorved
en indkobling i sikringsanleegget (overvagning i signalgivningen) overflgdiggeres.

Disse overvejelser skyldes primeert gnsker om at fa forbedret markering af sporstop-
pere hurtigt og billigt.

Parallelt med udarbejdelsen af disse anleegsbestemmelser og de tilhgrende normal-
tegninger undersgges det, hvordan det vil pavirke prisen for at etablere de rgde lys,
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hvis disse skal kunne overvages i signalgivningen. P& baggrund af de generelle gn-
sker om at fa en forbedret markering af sporstoppere, har Sikkerhedsmyndigheden
accpteret, at en beslutning om eventuelt at indfare overvagning, udskydes indtil re-
sultatet af oven naevnte undersggelse foreligger.

Det r@gde lys erstatter sammen med refleksbelaegningen det hidtil anvendte meerke
"stop” foran sporstoppere.

Mindst 10 m foran sporstopperen skal der anbringes et standsningsmaerke
(SR meerke 17.18.) til markering af det seneste standsningssted i det pagael-
dende spor.

Togkontrolanleeg, fjernbaner

Sporstoppere, der er endepunkt for hovedtogveje, skal udstyres med ATC-
baliser som anfgrt i ATC anlaegsbestemmelser

e afsnit 7.1.1 pa streekninger med faste ATC-anleeg
e afsnit 17.1 pa straekninger med faste ATC- togstop anleeg
e afsnit 12.5 pa gvrige straekninger.

Togkontrolanlaeg, S-baner

Blindspor og de deri opstillede sporstoppere pa S-banen skal udformes efter
reglerne i plan Anl 01 01, punkt 4, hvis de er endepunkt for hovedtogveje (Y-
0og S-togveje) eller rangertogveje.

Det var en del af rekommandationerne efter sammenstgdet mellem to S-tog i Hot i
2002, at sporstoppere pa S-banen skulle sages sikret med HKT. Dette gnske er da
ogsa indfgrt i banenormen for sporstoppere (BN1-95-1).

Det har derfor i forbindelse med udarbejdelsen af de SODB-regler, der skulle under-
stgtte BN1-95-1 veeret analyseret, hvad der skulle til for at anvende HKT til at ned-
bremse S-tog foran sporstoppere.

Det ville her veere ngdvendigt at anvende den ngdbremsefunktion i det mobile HKT,
som automatisk iveerkseetter ngdbremsning af toget, hvis HKT-informationen (ha-
stigheds- eller stopinformation) bortfalder i mere end 0,6 sek., Det er denne funktion,
som bl.a. anvendes til at sikre sikkerhedsafstanden for S-togveje.

Funktionen skulle anvendes i forbindelse med en HKT- eller F-HKT-slgjfe i det pé&-
geeldende blindspor, som endte en del foran sporstopperen, og det skulle vaere den
ngdbremsning, der blev iveerksat ved S-togets eventuelle kgrsel ud over enden af
slgjfen, der skulle nedbremse toget foran sporstopperen.

Ud fra de anvendte overvagningshastigheder fgr bremseindgreb (maks. 30 km/t for
3. generationstog, maks. 32 km/t pa 4. generationstog) og den almindelige dimensi-
oneringshastighed for sporstoppere pa 15 km/t ville denne Igsning kraeve et spor-
stykke pa mellem 43 m (4. generationstog) og 66 m (3. generationstog) mellem det
normale standsningssted / enden af slgjfen og sporstopperen.

Det anses nemlig ikke for trafikalt acceptabelt, at S-tog i daglig drift udseettes for
nadbremsninger — og slet ikke S-tog med passagerer p& vej mod en sporstopper.

Den bearbejdede lgsning vil kun veere anvendelig ved egentlige nyanleeg af S-baner
"pa bar mark” eller i helt specielle tilfeelde som i HI spor 6, hvor sporet blev zendret til
blindspor (togvejsspor uden perron), og hvor pladsforholdene og sporets anvendelse
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gjorde det muligt at indbygge den ngdvendige afstand.

| samtlige eksisterende blindspor pa S-banen er spor- og perronleengden derimod
dimensioneret preecist efter de aktuelle togleengder, sa en indbygning af den kraeve-
de ekstra afstand ville kraeve en total sendring af hele eller meget store dele af stati-
onens sporlayout.

Pa den baggrund er det i stedet besluttet at anvende de normale sporleengder som
de fremtidige dimensioneringsregler for S-banens spor, samt at se bort fra HKT som
sikkerhedsforbedrende faktor ved sporstoppere pa S-banen.

Det er dog aftalt med sikkerhedsmyndigheden, at der skal foretages en undersggel-
se af muligheden for at etablere en form for udvendig overvagning af S-togenes ha-
stighed (f.eks. pa basis af akseltzellere), som ved risikabelt hgj hastighed under kar-
sel mod en sporstopper vil kunne bortkoble HKT i slgjfen i sporet og derved iveerk-
seette en ngdbremsning, far en kollision med sporstopperen.

Ovenstdende betragtninger vedrgrende S-togenes nedbremsning er baseret pa fal-
gende bremseformel:
/12 V22

A=BxV1+ xR~ 2xR + P

Afstand fra enden af HKT-slgjfen til sporstopperen, ved en valgt pakgarselshastighed
af sporstopperen, beregnes séledes (hastigheden angives i m/s):

V12
V2 = (BxV1+ +P-A)x2xR
2XR

Pakarselshastighed af sporstopperen ved en valgt afstand fra enden af HKT-slgjfen
til sporstopperen beregnes saledes (hastigheden angives i m/s):

4. generations S-tog
litra SA og SE
V1 | Togets maksimalt mulige hastighed ved 32 kmit
"stop”-information (9,722 m/s)
B | Bremseindsatstid 0,8 sek.
R | Retardation ved fald pa indtil — 2,5 %o 0,87 m/s®
V2 | Pakgrselshastighed af sporstopper 15 km/t
(4,167 m/s)
Afstand fra togets HKT-antenne 1,3m
A | Afstand fra enden af HKT-slgjfe til spor-
) 53,4 m
stopperens anslag for centralkobling

Sikring af nabospor

Hvor tog eller rangertreek efter pakarsel af en sporstopper vil kunne komme
ind i fritrumsprofilet for et togvejsspor eller hovedspor, skal der etableres en
detektor, som ved pakegrsel af sporstopperen stopstiller signalerne i det pa-
geeldende togvejsspor/hovedspor, hvis en risikovurdering af forholdene viser,
at etablering af en sadan detektor er pakraevet for at opna forngden sikker-
hed.
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Risikovurderingen foretages som angivet i BN1-95-1.

Den naevnte detektor kan f.eks. udformes som foreslaet af de engelske radgivere
Scott Wilson i deres vurdering af kollisionen i Hot i 2002. Denne detektor anbringes
umiddelbart foran sporstopperen og er indrettet til at blive smadret, hvis sporstoppe-
ren pakares. Kontakten er forbundet til sporisolationen eller signalet i det kritiske na-
bospor og vil p& denne méade foranledige stopstilling af signalet, hvis sporstopperen
pakares med deraf falgende kollisionsrisiko i togvejssporet.

Effekten af en detektor af denne typer er steerkt afhaengig af, hvor det tog, hvis tog-
vej pavirkes af det afsporede tog, befinder sig samt af afstanden fra afsporingsstedet
til det signal, der stopstilles. Effekten kan gges ved at etablere linjeledere (ATC eller
HKT) i det kritiske sporomrade og/eller ved, at kontakten stopstiller et eller flere sig-
naler.

| Hvidovre Fjern eksisterede en lignende funktion, som stopstillede alle stationens
signaler, hvis en sporisolation mellem I-signalet og sporstopperen i ankomstsporet
fra Godsbanegarden blev besat, nar der ikke var signal. Funktionen blev etableret
efter den alvorlige pakarsel af sporstopperen, hvor toget endte med lokomotivet ne-
de pa Hvidovrevej.

Normaltegningerne for afsporingsdetektoren og dens indbygning udarbejdes farst,
nar den skal anvendes i et konkret projekt.
Sporstoppere i sidespor

Markering

Sporstoppere, der er endepunkt for rangertogveje, skal markeres som spor-
stoppere, der er endepunkt for hovedtogveje i afsnit 14.2.1.

@vrige sporstoppere i sidespor kan markeres med rgde lys efter reglerne i
afsnit 14.2.1, hvis en risikovurdering foretaget efter reglerne i BN1-95-1 viser,
at dette er pakraevet for at opna forngden sikkerhed.

Sikring af nabospor

Reglerne i afsnit 14.2.4 geelder ogsa for sidespor.
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Bestemmelser for eendringer, der ikke pavirker anleeggenes
anvendelse eller funktionalitet

Anvendelse

Disse bestemmelser bringes i anvendelse efter retningslinjerne i afsnit 1.1.
Ledig

Signaler pa stationer

Ledig

F-signal

Et F-signal, som er opstillet 400 m foran det hovedsignal, det forsignalerer pa

en straeekning med straekningshastighed 100 km/t kreeves ikke sendret til 800
m.? Signalets synlighed skal fortsat veere mindst 400 m.S

Synlighedskravet p& 400 m stammer fra SODB af 1949, som har veeret geeldende, da
disse signaler blev etableret.

Ved eendringer af et F-signal opstillet 400 m foran et I-signal, stilles der ikke
krav om aendring fra 2- til 3-lanternet signal hhv. stor baggrundsplade.?

Ledig
DV-signal

Det er ikke et krav ved ombygninger i eeldre anlaeg, at DV- signaler skal om-
nummereres.?

VI-signal
| projekter, som ikke pavirker sikringsanleeggets anvendelse eller funktionalitet,
er det tilladt at flytte et eksisterende VI-signal. VI-signaler kan i disse situationer

opsaettes efter de samme retningslinjer, som geelder for VU-signaler.5?

Hvis flytningen sker i forbindelse med andre aendringer i sikringsanlaegget, skal
VI-signalet erstattes med et I-signal, f. afsnit 5.4.2.°

Farvede lys i VI-signaler skal have en synlighed p& mindst 250 m.®
Hvide lys i VI-signaler skal have en synlighed p& mindst 150 m.>
TU-signal

For TU-signaler geelder samme synlighedsregler som anfgrt for PU-signaler i
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afsnit 5.3.3.1.
Signalopstillinger

De pa planerne: Anl 15 01, Anl 15 02, Anl 15 05 og Anl 15 06 angivne opstillin-
ger af signaler samt de tilhgrende afstande til de tilhgrende togdetektering-
safsnit ma kun anvendes vedeaendringer, der ikke pavirker sikringsanlaeggets
anvendelse eller funktionalitet.

Ved andringer i sikringsanleeg uden U-signaler, der ikke pavirker sikringsan-
laeggets anvendelse eller funktionalitet, er der ikke krav om, at der etableres U-
signaler.?

Signalers hgjde og afstand til sporet

Pa plan Anl 15 09 er vist eksempler pa placering af hovedsignaler af eeldre type
i forhold til sporet, nar de normale profiler og begraensningslinjer skal overhol-
des.”

Varslingsanleeg

| eksisterende varslingsanleeg tillades hastigheden forgget til hgjst 180 km/t,
nar varslingstiden i avrigt opfylder de generelle krav.?

Principielt tillades varslingsanlaeg ikke ved hastigheder over 140 km/t, men der kan ik-
ke ud fra et trafiksikkerhedsmaessigt synspunkt argumenteres for de ofte meget store

udgifter til eendrede perron- og adgangsforhold, som vil veere ngdvendige for at kunne
nedlzegge perronovergangene. En personpakgrsel i en perronovergang vil have sam-
me konsekvenser, uanset om hastigheden er 140 km/t eller 180 km/t.

Maerker
Ledig
Maerke 17.12. ”Stop” 52

Meerke "stop” (SR signal 17.12.) foran eksisterende sporstoppere, der er tog-
vejsendepunkt for en hovedtogvej, tillades en synlighed pa 150 m uanset ind-
karselshastigheden.

Et eksisterende maerke "stop” (SR signal 17.12.) anbragt foran sporstoppere
ma genetableres, hvis det gdeleegges, f.eks. ved pakarsel, graffitimaling, heer-
veerk eller lignende.

Hvis en sporstopper udskiftes eller skal opdateres i henhold til banenorm BN1-
95-1, skal den nyopsatte sporstopper markeres efter reglerne i afsnit 14.
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Afstandsmeerker

| forbindelse med vedligeholdelse og rengaring, hvor meerkernes placering ikke
aendres, er det tilladt at anvende afstandsmaerker af de gamle typer.?

Ved enhver andring eller flytning af afstandsmaerker skal reglerne i afsnit
5.13.2 folges.®

Togveje
Deekning af togveje

Ved aendringer, der ikke pavirker sikringsanlaeggets anvendelse eller funktiona-
litet,, hvor der efter reglerne i afsnit 7.5.5 er krav om etablering af signaler alene
til at skabe daekning fra andre togvejsspor, vil disse kunne undlades medmin-
dre de specificeres efter seerlig sagsbehandling.?

Ved vurderingen af, om daekning skal etableres, bar fglgende parametre indga (jf. af-
snit 7.5.5):

trafikintensitet

omfang af karsel med arbejdskgretgjer

omfang af karsel ad venstre spor

anvendelse af automatisk signalgivning og fjernstyring

Samtidig indkersel pa stationer pd enkeltspor © T

Bestaende anleeg pa enkeltsporede straekninger kan veere indrettet til "sam-
tidig indkgrsel" efter nedenstdende regler, som fortsat ma anvendes ved aen-
dringer, der ikke pavirker anleeggets anvendelse eller funktionalitet.

Ved de enkelte regler er det anfart, hvor disse er fraveget i forbindelse med ombyg-
ninger i anleeg af den omhandlede type. Disse oplysninger er indarbejdet for at lette
trafikal sagsbehandling af eendringer i disse anlaeg.

Stationstypen er vist pa plan Anl 15 02.

1. Ved togvej til "samtidig indkarsel" sker signalgivning farst, nar toget har
passeret en skinnekontakt placeret ved det fremskudte signal (pa en
reekke anleeg, dog farst 10-15 sek. senere).

| forbindelse med etableringen af ATC er disse skinnekontakter pa stationer med
overkgrsler flyttet til en placering ca. 1300 m foran I-signalet.

2. Hastigheden er 40 kmlt.

Hastigheden kan i dag fastsaettes ud fra leengden af den aktuelle togvej og sikker-
hedsafstand, hvilket har gjort det muligt at gge hastigheden til 60 km/t.

3. Yderste PU-signal i pagaeldende togvejsspor viser "stop", gvrige PU-
signaler i sporet viser "forsigtig forbikarsel tilladt".
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Der er efter de nuveerende regler ikke krav om hverken tilstedeveerelse af eller om
bestemt visning i medrettede PU-signaler i indkgrselstogvejen. Disse er derfor fjer-
net.

4. Stop i yderste PU-signal skal fortsat vises, indtil toget kan paregnes at
veere standset ved dette signal (tid beregnet i henhold til afsnit 7.7 om
opl@sningstider).

5. Huvis det krydsende (andet) tog iveerksaetter signalgivning, far den i pkt. 4.
naevnte tid for det farste tog er udlgbet, skal "stop” i yderste PU-signal for
farste tog fortsat vises, indtil andet togs indkarselstogvej er oplgst.

Denne regel geelder ikke leengere, den naevnte visning er fjernet.

6. For andet tog skal "stop" i yderste PU-signal kun vises, indtil farste togs
indgangssporskifte er omstillet.

7. Hvis den under pkt. 4. naevnte tid er udlgbet og indgangssporskiftet er
omstillet (jf. pkt. 6) far andet tog har passeret I-signalet, skal dette tog
have normal signalgivning.

Denne tidsforsinkelse er ikke kraevet leengere, den er derfor fjernet fra de ombygge-
de anleeg.

Linjeblok
Signalopstillinger

De pa planerne Anl 15 01 - Anl 15 06 angivne opstillinger af signaler samt de
tilhgrende afstande til togdetekteringsafsnit ma anvendes ved aendringer i be-
stdende linjeblokanlaeg, der ikke pavirker anleeggets anvendelse eller funktio-
nalitet.

VM-stationer P T

Disse anlaeg findes pa straekninger med dobbeltsporsblok, hvor der er behov
for mere end et blokafsnit mellem to togfglgestationer ad venstre spor.

Betjening af dem kan kun finde sted fra en FC.

Ved hgjresporskarsel er der indkoblet AG-drift (for hvert spor for sig), og AM-
signalerne fungerer som andre AM-signaler. Ved venstresporskarsel skal der
indkobles MC-drift. Det er muligt at etablere og oplgse venstresporsbelaegning
separat i fglgende intervaller:

1. VU-VM
2. VM-VM
3. VM-VI ()
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Der er saledes 3 blokafsnit ved karsel ad venstre spor, nar der findes en VM-
station.

Ved nyanleeg, hvor der pa en flersporet streekning er kapacitetsmaessigt behov
for flere blokafsnit ad begge spor, skal der ikke etableres VM-stationer, men
vekselsporblok.

Ved aendringer af bestaende VM-stationer skal reglerne pa plan Anl 15 07 og
Anl 15 08 anvendes.

Anleeggene hed frem til 1975 VM-stationer, hvorefter de i en arraekke betegnedes AM-
stationer. Stationsbegrebet blev afskaffet i forbindelse med en rettelse af SR i 1990, og
anleeggene benaevntes herefter VM-sikringsanleeg i en arraekke. Sikringsanleeggene
pa de pageeldende stationer findes fortsat.

VM-signal

Signaltypen findes kun pa VM-stationer.

Eksisterende VM-signaler ma flyttes ved ombygninger.?
Synlighed pa VM-signaler er usendret i forhold til gamle regler:
250 m p& det hgje signal, 100 m pa det lave.®

Signalets hgje del er tilsvarende et VU-signal p4 mast."

Et VM-signal kan have funktion som DS-signal, det betegnes i sa fald VM/DS. For
disse signaler geelder reglerne om DS-signaler i det omfang, de kan bringes i an-
vendelse.

HKT-afsnit

Ved aendringer i linjeblok med fuldsteendig HKT etableret far 1995, der ikke
pavirker anleeggets anvendelse eller funktionalitet, tillades en afstand fra S-
relee til sporisolationsstad ned til 50 m og en afstand fra HKT-
standsningsmaerke til S-relee ned til 5 m. ?
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SODB

/ldre stationsudformning (enkeltspor med U-signaler opstillet som

signalbillede)

Anl 1501
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SODB

/ldre stationsudformning (enkeltspor med "samtidig indkersel”)

Anl 15 02
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Anl 1503 Ledig
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Anl 1504 Ledig
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Anl 1505 Dobbeltsporet straekning med 12’er togdetekteringsafsnit

min 5m 1) 5-80m

A

min 100 m

1) Minimumslaengde er 60 m. Palidelig oplasning skal sikres

10.10.2013
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Anl 1506 Dobbeltsporet streekning uden 12’er togdetekteringsafsnit

min 15 m 50-80m
dl 74 »
||
-+
(v
-
< >'¢ >
50-80m min 15 m
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Dobbeltsporet straekning med VM-station

Anl 15 07
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Anl 1508 Sidespor deekket af VM/DS- — AM/DS-signal
(] (]

1)

A\ 4

10.10.2013

min 250 m

A

min 250 m

1) Hvis afstanden mellem AM/DS og VM hhv. VM/DS og AM, er mindre end
150 m, skal meerke rangergraensen” opsaettes 150 m fra AM/DS hhv. VM/DS.
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Hovedsignaler af eeldre type

Anl 1509
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Regler for signaler med reduceret ydre signalgivning
Streekninger ®

Reglerne i dette afsnit geelder pa streekningerne:

e Vigerslev — Kalvebod — Kgbenhavns Lufthavn Kastrup — Peberholm
e Lunderskov — Esbjerg.

Pa de afgreensende stationer geelder reglerne kun for U-signalerne mod den
anfgrte streekning.

Udover de specifikke regler i dette afsnit skal de generelle anlsegsbestemmel-
ser for U- og AM-signaler falges.

Der ma foretages aendringer, nyetablering af de naevnte signaltyper i de eksi-
sterende sikrings- og linjeblokanleeg pa de naevnte straekninger.

Reglerne ma dog ikke anvendes ved udskiftning af sikrings- og linjeblokanleeg
pa de naevnte straekninger.

U-signal med reduceret antal lanterner

U-signaler pa de naevnte straekninger udstyres kun med ragd og én grgn lan-
terne.®

Alle U-signalernes lanterner udstyres med reservetrad.”

Signalerne kan endvidere veere udstyret med modstande eller lignende til brug
for ATC-aftastningen.

AM-signal med reduceret antal lanterner

U-signaler pa de naevnte straekninger udstyres kun med rgd og én gren lan-
terne.®

Alle AM-signalernes lanterner udstyres med reservetrad.” "

Signalerne kan endvidere veere udstyret med modstande eller lignende til brug
for ATC-aftastningen.

U- og AM-signaler pa de naevnte straekninger kan kun vise

e "stop" (én fast ra@d lanterne)
e '"kor" (én fast gren lanterne)

samt eventuelt SORF (én blinkende rad lanterne).
Alle gvrige nuancer i signalgivningen gives alene gennem ATC.

Signaler af den beskrevne type er ved indfgrelsen ofte kaldet "Reduceret Ydre Signal-
givning", forkortet RYS.
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Ved anvendelse af de kendte ATC-aftastningsmoduler, som helt eller delvist er baseret
pa aftastning af lampestrgm, i kombination med de sikringsanlaegstyper, der ogsa kan
anvende fuldsteendigt antal lanterner i signalerne, vil de signallanterner, som er fiernet
for at aendre signalet til et signal med reduceret antal lanterner, normalt veere erstattet
af modstande (fiktive signallanterner), som kan aftastes af ATC.

F-signal / forsignalering

F-signaler anvendes ikke pa de neevnte straekninger, da disse straekninger
altid har faste ATC-anlaeg.®?

Modstande, som simulerer lanterner til brug for ATC's lampestrgmsaftastning
kan efter behov etableres i kombinationer, som ikke svarer til signalaspekter,
der findes i signaler med fuldsteendigt antal lanterner eller i henhold til SR ik-
ke forekommer i den pagaeldende signaltype.” " Det skal sikres, at de ATC-
informationer, der overfgres til togene, er i overensstemmelse med de togve-
je, der signaleres fra sikringsanlaegget med lanterner og modstande.®

Kravene til ATC-understgtningen af de naevnte signaltyper findes i ATC anlaegsbe-
stemmelser.

Den generelle hastighedsgraense for kgrsel uden ATC pa 70 km/t passer med, at der
pa disse straekninger ikke er etableret nogen forsignalering via de ydre signaler, da
hastigheden er under SR’s greensehastighed for forsignalering pa 75 km/t.

Pa Lk-Es sker forsignaleringen med fremskudte baliser udlagt i ATC'’s projekterings-
afstand pa 2400 m foran hovedsignalerne. P4 @resundsbanen er der etableret fiktive
lanterner (2. og 3. grgnne) i U- og AM-signalerne til brug for ATC-forsignaleringen.
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Andringer i eksisterende linjeblokanleeg med akselteellere

Tilladte eendringer

Pa de eksisterende linjeblokanleeg med akseltzellere til togdetektering (jf.
oversigten i afsnit 1.1 og SR Bilag 8) er det tilladt at flytte eksisterende aksel-
teellere eller forny disse, hvis der ikke aendres i funktionalitet eller anvendel-
se, jf. afsnit 1.1.°

Det har veeret ngdvendigt at indskreenke mulighederne for lave stgrre sendringer el-
ler nyanleeg baseret pa akseltzellere, fordi det overordnede grundlag i SKA-notatet
ikke gnskes anvendt fremadrettet (se afsnit 1.1.).

Ovenstdende regel er lavet for trods alt at muligggre sendringer i de eksisterende an-
leeq, f.eks. flytning af signaler med tilhgrende togdekteringsafsnit, Endvidere er ud-
skiftning af eksisterende akselteellere tilladt s& leenge aendringen vurderet i henhold
til CSM ikke kan betragtes som signifikant.

SKA-notatet fra 1996 indeholder de oprindelige krav til akseltzellere fra indfgrelsen
pa de farste straekninger Lk-Es, Oj-Te og Te-Pa. Siden udgivelsen er de anlaeg etab-
leret, der fremgar af afsnit 17.2-17.5 nedenfor. Disse opfylder delvist det oprindelige
SKA-notat, men indeholder ogsa forskellige aendringer. Afsnittene nedenfor er dels
udarbejdet for at normdaekke disse sndringer, dels for at beskrive de sendringer af
de naevnte anleeg, der er tilladt.

Akselteellere som togdetektering
Minimumsleengder til togdetekteringsafsnit fremgar af tabellen i afsnit 4.2.

Akselteellerafsnit har ingen starste laeengde. Den bestemmes af, hvilket
transmissionsudstyr, der benyttes. Starste leengde ved anvendelse af kob-
berkabler er 6 km. Ved anvendelse af lysledertransmission er der ingen star-
ste leengde.”

Akselteellere kan ikke palideligt teelle hjul med en diameter under 30 cm. Kar-
sel med sadanne kgretgjer ma derfor kun ske i sporspaerring hvor der anven-
des akseltzellere til togdetektering.”

For hvert akselteellerafsnit skal der etableres en funktion, som ved fejl og vil-
karlig fejlteelling gar det muligt for stationsbestyreren at nulstille det.

Nulstilling skal principielt ske med fglgende sekvens:
1. Stationsbestyreren for ankomststationen indkobler nulstilling.

2. Afsnittet registrerer det samme antal aksler ind i og ud af afsnittet ved to naermere
angivne teellepunkter. Ved sporskifter og sporkryds er dette seerlig problematisk.

3. Herefter vil det vaere ngdvendigt at gennemkare blokafsnittet endnu engang for at
fa det frit, safremt dets gentagelsesspaerre er nede.

Eventuel anvendelse af akselteellere til togdetektering

e isporskifter og sporkryds, hvor nulstilling og instruktion herfor bliver sserdeles
kompleks
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e irangerspor og depotomrader, hvor nulstilling vanskeliggares betydeligt, fordi den
frined for karetgjer, som er en forudseetning, er yderst vanskelig at skaffe

skal overvejes meget ngje. Disse driftsmaessige ulemper kan blive sa voldsomme, at
de langt overstiger fordelene ved akselteellere, som iseer er af teknisk og vedligehol-
delsesmaessig art.

17.3 Odense — Svendborg

17.3.1 Baggrund

Akseltzellerne er etableret i ved etablering af linjeblok type DSB 1994S/FELB pa
streekningen i forbindelse med hastighedsopgradering til 120 km/t, hvor der skal
etableres linjeblok med gennemgaende togdetektering.

17.3.2 Nulstilling

Den nuveerende form for nulstilling kraeves ikke aendret ved ombygning.?

Akselteellerne pa streekningen kan ikke nulstilles af stationsbestyreren, men kan kun
nulstilles af en sikringstekniker pa stedet efter aftale med stationsbestyreren pa
samme made som ved brug af funktionen "udtagning af sikring” i SKA-notatet af
1996.

17.3.3 Visning og betjening
Den nuvaerende visning og betjening kraeves ikke aendret ved ombygning.?

Det blev fgrst besluttet sent i projektet at udlade etablering af nulstilling fra stations-
bestyreren. Derfor er sportavlerne udstyret med knapper og tableauer til nulstilling
som beskrevet i SKA-notatet fra 1996.

Betjeningsknapperne er uvirksomme. Tableau for nulstilling teender kortvarigt, nar
nulstilling igangseettes.

| FC indikeres nulstilling ikke.

Da nulstilling ikke sker fra FC, vil nulstilling ikke medfgre frakobling af automatisk
signalgivning som kraevet i SKA-notatet af 1996.

17.3.4 Kunstig beseettelse

Findes ikke.
Funktionen er beskrevet i afsnit 17.4.4 og 17.5.4.

17.4 Kgbenhavns Lufthavn Kastrup — Peberholm (@resundstunnelen)

17.4.1 Baggrund

Akseltzellerne pa straekningen er etableret til erstatning for sporisolationerne til
straekningens linjeblok (type 1990 integreret i Kastrup sikringsanleeg). Set fra sik-
ringsanleegget adskilles akselteellerne sig ikke fra sporisolationerne.

Der er etableret akselteellere for de lange togdetekteringsafsnit i linjeblokken samt

10.10.2013
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den mellemliggende "12er”. Stationernes 12ere er fortsat sporisolationer.

Akselteellerne blev indfart til erstatning for sporisolationerne, fordi disse havde en
utilfredsstillende driftspalidelighed som falge af stor fugtighed i tunnelen.

Nulstilling

Den nuvaerende form for nulstilling kreeves ikke sendret ved ombygning.?

Det blev fra starten besluttet, at akselteellerne pa straekningen ikke skulle kunne nul-
stilles af stationsbestyreren, fordi infrastrukturforvalteren (dresunds bro konsortiet)
ikke gnskede at bekoste de ngdvendige aendringer i sikringsanlaegget, og fordi der
ville kunne opnas en tilfredsstillende driftsstabilitet uden denne mulighed.

Der blev foretaget en ret omfattende risikoanalyse af nulstillingsfunktionen forud for
etableringen. Denne farte til en beslutning om, at nulstilling skal kunne foretages af
en sikringstekniker eller SR-arbejdsleder fra seerlige nulstillingspaneler.

Der er etableret to paneler, dels i betjeningsrummet i Kastrup, dels uden pa hytte 25
pa Peberholm. Panelerne er aflaste med en las, som sikrer, at kun de naevnte per-
sonalegrupper har adgang til dem.

For at skaffe en sikringstekniker bedst muligt grundlag for at foretage nulstilling, er
nulstillingspanelerne placeret naer ved akselteellerudstyrets diagnose PC.

Nulstillingspanelerne er udformet med betjeningsknapper for hvert togdetektering-
safsnit med akselteellere efter principperne i SKA-notatet af 1996 (herunder bilag 1,
fig. 1), men med folgende tilfgjelser/afvigelser:

e Der er etableret to sorte betjeningsknapper til hvert togdetekteringsafsnit
e Tableauer for igangveerende nulstilling er gule
e Der er ikke indikering af tilstanden i togdetekteringsafsnittene.

Visning og betjening

Den nuvaerende visning og betjening kraeves ikke zendret ved ombygning.?

De lokale betjeningsterminaler til 1990-sikringsanlaegget er ikke udstyret med nogen
form for visning eller betjening af akselteellerne. Det vises med statiske indikeringer,
at de pageeldede togdetekteringsafsnit er udstyret med akselteellere som beskrevet i
SKA-notatet af 1996, herunder bilag 1, fig. 4.

| Fjernstyringen (DCTC) indikeres en igangsat nulstilling, indtil det pagaeldende tog-
detekteringsafsnit beseettes (af det tog/karetaj, der skal frikare afsnittet). Endvidere
vises det med statiske indikeringer, at de pagaeldede togdetekteringsafsnit er udsty-
ret med akselteellere som beskrevet i SKA-notatet af 1996, herunder bilag 1, fig. 4.

Nulstilling medfgrer ikke frakobling af automatisk signalgivning som kraevet i SKA-
notatet af 1996.

Kunstig beseettelse

Den nuveerende visning funktion af Kunstig beseettelse kreeves ikke sendret
ved ombygning.?

Pa grund af fysikken i @resundstunnelen var det et gnske fra @resunds bro konsor-
tiet at finde en mere elegant made at etablere stedlig daekning pa end med stand-
signaler som forudset i SKA-notatet af 1996. Derfor er der etableret en saerlig funkti-
on ("kunstig beseettelse”) med 3 tilherende betjeningsbokse for hvert hovedspor,
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hvorfra en SR-arbejdsleder kan etablere stedlig daekning af et speerret spor ved at
feelde sporreleeerne til alle togdetekteringsafsnit i det pagaeldende hovedspor. End-
videre vises det i boksen samt uden pé denne, at funktionen er indkoblet.

De feeldede sporreleeer vil for stationsbestyreren blive vist ved, at alle blokafsnit i
pageeldende hovedspor vises besatte.

Funktionen minder saledes om anvendelse af kortslutningsstropper, men er altsa
lgst rent teknisk.

Panelerne og betjeningen af dem er beskrevet i straekningens SIN-instruks samt i
@resunds bro konsortiets "Regler for arbejde i spor (RAS)”.

Sprogg — Nyborg (Vestbroen pa Storebeelt)

Baggrund

Akselteellere til Vestbroen pa Storebzelt (streekningen Sproga-Nyborg) var en option
pa leverancen til @resund. De er etableret som erstatning for sporisolationerne til lin-
jeblok type DSB 1982.

Der er etableret akselteellere for de lange togdetekteringsafsnit i linjeblokken samt de
mellemliggende "12ere”. Stationernes 12ere er fortsat sporisolationer.

Akselteellerne indfartes til erstatning for sporisolationerne, som havde en ringe
driftspalidelighed som falge af forurening af ballasten med salt hidrgrende fra glatfa-
rebekaempelse pa den parallelfarte motorvejsstraekning.

Nulstilling

Den nuvaerende form for nulstilling kreeves ikke sendret ved ombygning.?

Pa grund af projektets status som option til @resundstunnelen er nulstillingen etable-
ret pA samme made (se afsnit 17.4.2), dog med disse afvigelser:

Et afsnit kan ikke nulstilles, hvis det er frit

Nulstilling skal kun kunne foretages af sikringsteknisk personale

Der er etableret to nulstillingspaneler, ét for hvert hovedspor.

Panelerne er placeret i portalbygningen mod broen pa Sprogg, hvor der kun er
adgang for autoriseret personale

e | hvert nulstillingspanel findes én sort feellesknap samt en sort individuel nulstil-
lingsknap for hvert togdetekteringsafsnit med akseltzellere.

Visning og betjening

Den nuvaerende visning og betjening kraeves ikke zendret ved ombygning.?

Visning og betjening er indrettet pA samme made som beskrevet for @resundstunne-
len, se afsnit 17.4.3.

Kunstig beseaettelse

Den nuvaerende visning funktion af Kunstig besaettelse kraeves ikke sendret
ved ombygning.?

Kunstig beszaettelse er etableret pd same made som beskrevet for @resundstunnelen
i afsnit 17.4.4 med fglgende afvigelser:
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e Der er etableret to betjeningsbokse for hvert hovedspor, placeret pa U-
signalerne mod pagaeldende hovedspor p& hver af de tilstadende stationer.

Panelerne og betjeningen af dem er beskrevet i straekningens SIN-instruks.

10.10.2013
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Anl 1701 Detailregler for placering af teellepunkter for akselteellere

Togdetektering etableret ved hjeelp af akseltzellere med 12’er togdetekteringsafsnit pa
streekningerne: Oj-Te, Te-Pa, Lk-Es og Od-Svg

o—e- __ _ [ —— - e

Togdetektering etableret ved hjeelp af akseltaellere med 12’er togdetekteringsafsnit pa
streekningerne: Spr-Ng og Cph-Phm.

—-—0- -—e- -—e-

I‘-H—_:

Signaturer for akselteellere
- teellepunkt for akselteellerafsnit til begge sider

- teelle punkt kun for akselteellerafsnit til den ene side (her til venstre for
teellepunktet)
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