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1 Forord

ATC-togstop anleegsbestemmelser er udarbejdet parallelt med etablering af ATC-togstop pa streeknin-
gerne Esbjerg-Holstebro-Struer, Vejle-Holstebro, Odense-Svendborg og Arhus H-Grenaa i 4rene 2003-
2005. De er skrevet i samarbejde mellem det udferende projekt/fagkontor af radgivnings firmaet Atkins
samt Banedanmark, Banenet pa baggrund i de godkendte funktionskrav til ATC-togstop der blev aftalt
mellem det daveerende Banestyrelsen og det daveerende Jernbanetilsynet.

Udgave BN1-72-1 udgave 02 af bestemmelserne er en generel opdatering der er foretaget efter at ATC-
togstop anlaeggene er taget i drift pa basis af midlertidige ibrugtagningstilladelser, under processen med
at fA ATC-togstop godkendt af Trafikstyrelsen. Der er sket en del korrektioner og preeciseringer under
dette forlgb.

BN1-72-3 er forste udgave godkendt af Trafikstyrelsen, baseret pa redigering af ovennaevnte udgave.

2 Indledning
2.1 Anlaegsbestemmelserne

2.1.1 Forord

Denne Anlaegsbestemmelse udgives som en del af normgrundlaget for etablering af ATC-togstop pa Ba-
nedanmarks streekninger, hvor streekningshastigheden ikke overstiger 120 km/t.

ATC-togstop er et reduceret togkontrolsystem til forbedring af jernbanesikkerheden pé regional- og lo-
kalbaner. Systemet er i forhold til ATC baseret pa:

e brug af fa og billige komponenter,

o enkel projektering og validering
kapacitetsfremmende installationer sdsom linieledere er ikke omfattet, men der kan etableres kapacitets-
fremmende forsignaleringsbaliser. Linieledere kan eventuelt indga i anlsegsspecifik projektering, hvor
seerlige geografiske forhold tilsiger det. Projekteringen vil i givet fald veere underkastet seerskilt anlaegs-
godkendelse.

Anlaegsbestemmelserne er skrevet med denne typografi nar det drejer sig om regler og krav.
Noter, forklaringer m.v. er skrevet med denne mindre skrifttype og indrykket.
Anlaegsbestemmelserne udgives af:
Banedanmark

Amerika Plads 15
2100 Kgbenhavn @
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2.1.2

2.1.3

2.14

2.15

2.2

2.2.1

Anvendelsesomrade
Anlaegsbestemmelserne er geeldende for de af Banedanmarks straekninger, som skal udrustes med fast

ATC-togstop, hvor hastigheden ikke overstiger 120 km/t, og indeholder de trafiksikkerhedsmaessige an-
leegskrav der skal opfyldes for at pabygge ATC-togstop til de sikringstekniske anlaeg.

ATC-togstop ma forst etableres pé en elektrificerede straekningen, nir ATP-balisen og TS-modulet er
godkendt til anvendelse pa elektrificerede streekninger.

Arsagen hertil er, at for begge komponenter er der ikke i godkendelsesforlgbet gennemfgrt supplerende analyser
af immuniseringsforhold og jordingskoncept for kabelinstallationen, for at de kan blive godkendt til anvendelse
pa elektrificerede straekninger. (Begge komponenter er afpravet i henhold til EN 50121-4 og EN 20124-1) Da
der pa nuvaerende tidspunkt ikke er planer om at etablere ATC-togstop pa en elektrificerede steekning er analy-
serne pt. ikke planlagt.

SODB, og ATC anlaegsbestemmelser tager ikke hgjde for etablering af ATC-togstop. ATC-togstop an-
leegsbestemmelser fungerer som supplemen t til disse ved etablering af ATC-togstop.

En egentlig sammenskrivning af de tre seet anleegsbestemmelse eller maske ATC og ATC-togstop anlaegsbe-
stemmelser kan komme pa tale, hvis dette viser sig nedvendigt af hensyn til den praktiske forvaltning af an-
leegsbestemmelserne.

P& nuveerende tidspunkt er ATC-togstop straekningerne testet med mobile ATC-anlaeg, men godkendes
tilsvarende mobile anleeg til kersel pA ATC-togstop straekningerne er dette tilladt. Samtlige mobile an-
leeg der godkendes til at kore pd ATC-togstop streekningerne skal ved sendringer i de mobile anlzeg, der
pavirker den trafiksikkerhedsmaessige funktionalitet, overholde disse anlsegsbestemmelser, eller om
nedvendigt sendres i overensstemmelse hermed.

Denne regel er udformet for at sikre at andre mobile anleeg kan blive godkendt til kersel pa ATC-togstop, uden
at anleegsbestemmelserne skal &endres. Pa udgivelsesdato for disse anleegsbestemmelser pagar der et projekt
med at fa godkendt mobil ATP.

Anlaegsbestemmelserne treeder i kraft, nér de er godkendt af Trafikstyrelsen.

Dispensation

Dispensationer og tilladelse til afvigelse fra anlsegsbestemmelserne gives af Banedanmark efter godken-
delse af Trafikstyrelsen.

Overgangsbestemmelser

I de tilfeelde, hvor der er foretaget sendringer i bestemmelserne i forhold til tidligere udgaver vil over-
gangsbestemmelserne vzere naevnt i de relevante afsnit. Styring af overgangsbestemmelser fra version til
version overvages af den systemansvarlige.

Referencer
De trafikale bestemmelser i tilslutning til disse Anlaegsbestemmelser findes i ATC instruksen.
Der er reference til SR forklaringer.

Trafiksikkerhedsmaessig dokumentation vedrgrende ATC-togstop

Grundlaeggende dokumentation

ATC-togstop anlegsbestemmelserne udger en del af Banedanmarks samlede trafiksikkerhedsmaessige
ATC-togstop dokumentation. Denne udggres herudover af:

e SR af 1975
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2.2.2

e ATC instruks

e SIN

e TIB

e ZUB123 specifikation

e ATC systemcertifikat

e ATC Anlsegsbestemmelser

e  ATC trafikal projekteringsmanual

e ATC trafikale normtegninger

e  ATC-uddannelsesmateriale, modul 1, 2 og 4
e ATC-togstop uddannelsesmateriale

e ATC-togstop trafikal dokumentation for udferte anleeg
e ATC-togstop normtegninger

Den trafikale ATC-togstop dokumentation

Dokumentation udgeres af ATC-togstop stationsplaner og ATC-togstop togvejsskemaer og kodeskemaer
hhv. telegrammer for baliserne. Ved etablering af ATC-togstop fra/til en station der er etableret med
ATC skal den trafikale dokumentation for ATC indeholde ATC-togstop dokumentationen, séledes at sta-
tionen er dokumenteret under et. Dette er en tilfgjelse til den geeldende ATC anleegsbestemmelse vedre-
rende den trafikale dokumentation for ATC.

Ved naeste version af ATC anlaegsbestemmelserne bgr man overveje om reglen vedrgrende den trafikale doku-
mentation pa en overgangsstation skal indarbejdes, eventuelt blot med en henvisning, eller om det er tilstraek-
kelig at de er beskrevet i disse anleegsbestemmelser.

2.2.3 ATC-togstop stationsplaner

Stationsplanerne deekker omradet mellem F-signaler fra begge koreretninger. Planen skal vise samtlige
objekter, hvis placering og afstande indgér i projektering i henhold til disse anlaegsbestemmelser.

For stationer uden F-signaler skal stationsplanen deekke stationen og omradet ud til forsignaleringsbali-
sen, hvis en saddan etableres.

Objekterne er folgende: Baliser, hovedsignaler, F-signaler foran I-signaler, tungespidser og frispormaer-
ker ved centralbetjente og centralaflaste sporskifter, overkorselsanleeg, standsningsmeerker (SR nr.
17.18, 17.19 og 17.20), stopmeerker, sporstoppere og meerket "stop for farepunkt” (SR nr. 17.13) foran
U-signaler.

Alle baliser (ATP- og ATC-baliser) kilometreres.

Opmaling af stationen skal foretages pa en sadan méade, at der opnas troveerdige mal. Enten foretages
opmalingen pé stedet eller mal fra troveerdigt planmateriale anvendes. Forekommer der fejl efter ibrug-
tagningen, der kan henfores til afstandsfejl skal opméalingen kontrolleres pa stedet.

Det kunne eventuelt veere 1:1000 planer. Det afggrende er at projektet har tillid til at materialet viser korrekte
mal.

Faldtallet ved de hovedsignaler der er togvejsendepunkter, og ved I-signaler, skal medtages pi ATC-
togstop stationsplanen. Se 2.4 vedrorende brug af faldtal.

Perroner og overgange til perroner kan medtages.
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Der skal foretages validering af ATC-togstop stationsplaner.

2.2.3.1 Overgangsbestemmelser
De hidtidige ATC-togstop stationsplaner, der er udarbejdet indeholder ikke faldtal. Dette tillades, da
faldtallene skal angives af praktiske arsager, men ved forstkommende sendring af ATC-togstop stations-
plan skal faldtallet medtages.

Faldtallet for de enkelte stationer fremgar af Banedanmarks leengdeprofil dokumentation. Fra starten af ATC-
togstop projektet blev det vurderet at faldtallet ikke var ngdvendigt at have pa stationsplanen, hvilket var for at
gere projektet sa billigt som muligt. Det har dog i praktisk vist sig at veere en ulempe for de projekterende, at
faldtallet ikke har veeret indtegnet pa tegningen, séledes at alle informationerne vedrgrende projekteringen
fremgar i et dokument.

2.2.4 ATC-togstop togvejsskemaer
Skemaerne kan indeholde:

e samtlige signalbegreber, der fra et givet signal overfores til ATC-togstop (bade fysiske og fikti-
ve)

e ved TS-moduler: hvilke af TS-modulets indgange sikringsanlaegget aktiverer ved pageeldende
signalbegreber, eller ved I-moduler: hvilke af I-modulets indgange sikringsanlaegget aktiverer
ved de pageeldende signalbegreber

e hvilke signalbegreber der aftastes direkte i sikringsanlaegget

e hvilken 2-af-6-kode (og dermed hvilket ATC-telegram) der aktiveres af pageeldende signalbe-
greb

e hvilke stremveje (og dermed hvilket ATC-telegram) der aktiveres af pidgaeldende signalbegreb

e hvilke fast kodede baliser der er udlagt, hvilke koder de er sat til, og hvilket signal de er til-
knyttet.

2.2.5 ATC-togstop kodeskemaer hhv. telegrammer
Til samtlige baliser skal der forefindes dokumentation for indholdet af data i baliserne. ATC-balisernes
data dokumenteres i ATC kodeskemaer og ATP-balisernes data dokumenteres i telegramindhold for
ATP-baliser.

2.3 Ibrugtagning af faste AT C-togstop anlaeg

2.3.1 lbrugtagning

Ibrugtagningen af faste ATC-togstop anlaeg kan forega efter to forskellige metoder:

e  Under omklamring, med baliser til dette formél, efter reglerne i ATC anlaegsbestemmelser i af-

snittet "omklamring”

e  Signalvis.
Den metode der velges skal veere den metode som findes mest hensigtsmaessig i det pageeldende tilfzel-
de. Ibrugtagning af ATC-togstop ma forst pdbegyndes nar ibrugtagningen er bekendtgjort efter geelden-
de regler i SR. Ved metoden under omklamring ma omklamringsbaliserne i forbindelse med ibrugtag-
ning af nye streekninger med ATC-togstop informere om den hastighed som gjaldt pa streekningen, for
den blev udrustet med ATC-togstop. Nar alle baliser pa den padgaldende streekning er etableret og tidli-
gere udlagte Y-baliser er fjernet kan omklamringen fjernes og ATC-togstop tillyses.
Ved metoden under signalvis ibrugtagning skal det forega p4 den made at signalerne ibrugtages signal
for signal imod kereretningen over den fastsatte ibrugtagningsperiode. Eventuelt tidligere udlagte Y-
baliser fjernes, nar den findes mellem to signaler der skal ibrugtages inden det andet signal ibrugtages.
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2.3.2

2.4

Ved at ibrugtage signalvis bliver straekningen tillyst hurtigere end ved omklamring. lbrugtagningen under om-
klamring har den fordel at streekningen kan blive prgvekgrt inden straekningen tillyses og eventuelle fejl kan
blive udbedret, hvorimod det ellers vil veere togene der vil opleve fejlene. Endvidere kan etablering af baliserne
ske i vilkarlig reekke. Baggrunden for at arbejdsretningen ved signalvis ibrugtagning skal veere imod kereretnin-
gen er dels at man opnar en ensartet kgrsel for lokomotivfereren, og dels at der ikke konstant skal forega flyt-
ning af Y-balisen.

Tillysning

Efter ibrugtagningen af ATC-togstop, skal den ansvarlige for ibrugtagningens udferelse aflevere den pa-
geldende streekning. Dette gores ved skriftligt at meddele stationsbestyreren for den pigeeldende station
hhv. for en af de stationer, der begreenser det pageeldende banestykke (eventuelt placeret i FC), at
streekningen er tillyst med ATC-togstop i form af et notat i telegramjournalen efter SR’s regler.

I forbindelse med tillysningen skal maerkerne: 17.41 "Streekning med ATC-togstop begynder” hhv. 17.42
"Streekning med ATC-togstop ender” alternativt SR 17.27 "Straeekning med ATC begynder” bringes i
overensstemmelse med omfanget af ATC-togstop efter ibrugtagningen af den nye straekning.

Se afsnit "Overgang mellem straekning med og uden ATC-togstop”.

Definitioner

I dette afsnit gives definitioner p4 nogle forhold, som ikke er beskrevet i ATC anlsegsbestemmelserne el-
ler som har en anden betydning pd ATC-togstop streekningerne og som der skal tages hgjde for.
ATC-togstop

Fast togkontrolanlaeg der fungerer sammen med et mobilt anleeg. Det mobile anlaeg overvager pa en
ATC-togstop straekning: straekningshastighed, nedszetter togs hastighed nar "stop” forsignaleres, og
standser tog der passerer signal, der er udstyret med balise og som viser "stop”.

TS-modul

Modul til aftastning af signalvisning og videregivelse af informationen til balise. TS-modulet kan aftaste
tre forskellige signallamper (lampestremleb), herunder blinkende signallamper, men kan ikke aftaste ha-
stighedsviserens lampestromlob. Modulet kan tilsluttes en balise, som kan veere enten én ATP- eller én
ATC-balise.

TS modulet kan aftaste 3 lampestramme efter valg af den projekterende. Det er fastsat i normaltegninger hvor-
dan denne mulighed udnyttes. Den fortrddning (og dermed valg af hvilke lamper der detekteres) der veelges skal
understpttes af den sandhedstabel som TS- modulet opfylder. Sandhedstabellen indgar i TS- modulets typedo-
kumentation.

ATC-balise
Punktformet informationsgiver i faste togkontrolanlaeg. Sidder pa ydersiden af hgjre skinne i koreret-
ningen.
ATC-baliser kan veere styret af enten:
e et TS-modul
e et ATC-modul
e direkte via relaeer i sikringsanleegget.

Endvidere kan balisen vzere fastkodet, det vil sige kun veere i stand til at sende et telegram.

ATP-balise
Punktformet informationsgiver i faste togkontrolanleeg. Sidder pd ydersiden af hgjre skinne i kgreret-
ningen.
ATP-balisen kan veere styret af enten:
e et TS-modul
e en rele- grenseflade i sikringsanlegget

e en anden greenseflade i sikringsanlegget
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ATP-balisen indeholder 2 telegrammer.

ATP-baliserne kan leveres kodebare af leverandgren ligesom ATC-balisen. Til straekningerne Esbjerg - Holstebro,
Vejle - Struer, Odense - Svendborg samt Arhus - Grenaa leveres ATP-baliserne feerdigkodet af leverandgren.

Typetoget

Et typetog er det tog der findes frem til pd baggrund af den analyse, der skal foretages vedrerende tra-
fikmgnsteret pd den aktuelle streekning. Det valgte typetog danner grundlag for den overordnede pro-
jektering pa den aktuelle streekning med ATC-togstop. Typetoges nedbremseevne ved de deekningsgi-
vende hovedsignaler pa stationen er med til at bestemme hvor baliserne skal placeres, og hvilke hastig-
heder der skal projekteres i dem.

Farepunkter
Det forste af nedennaevnte, der befinder sig bag et deekningsgivende hovedsignal set frem i kereretnin-
gen pa en station, er i ATC-togstop defineret som farepunktet:

e overkersler
e sporskiftetungerne for modgdende sporskifter

e frispormaerker for medgdende sporskifter.

Ved at anvende ovennavnte farepunkter forsgges det sikret, at et tog pa grund af overset eller fejlfortolket sig-
nal ikke kares forbi et farepunkt, og dermed ind et andet togs togve;.

Bremseleengder
Ved udregning af bremseleengder anvendes ATC-nodbremseformlen.

Signalbaliser
Signalbaliser er ATC- eller ATP-baliser, der overforer information fra det tilhgrende signal til togets mo-
bile anleeg.

Krav til etablering af signalbaliser findes i afsnit 5.

Forsignaleringsbaliser
Forsignaleringsbaliser er ATC- eller ATP-baliser, der forsignalerer det efterfoelgende hovedsignal.
Forsignaleringsbalisen:

e sikrer, at hastigheden frem mod et stop-visende deekningsgivende hovedsignal, er bragt sa me-
get ned, at typetoget ved en signalforbikersel bringes til standsning inden farepunktet bag ho-
vedsignalet - dog er den laveste hastighed toget nedbremses til ved det stopvisende signal 25
km/t. (lagttag dog afsnit 3.1)

De 25 km/t er valgt for, at toget kan né frem til togvejens endepunkt med en rimelig hastighed. P3 streekninger
med faste ATC anleeg viste de praktiske karsler, at de steder hvor der var en lavere hastighed end 25 km/t, hav-
de nogle lokomotivfgrere problemer med at fremfgre togene. Det er ud fra erfaring fra streekningerne med faste
ATC anleeg at de 25 km/t er valgt.

e anvendes som kapacitetsfremmende foranstaltning, hvor der er behov for at haeve hastigheden
efter bedre signalgivning,.

Denne anvendelse kan der blive behov for, hvor afstanden til farepunktet bag et hovedsignal er sa kort, at ha-
stigheden foran hovedsignalet bliver lav. Det er sdledes muligt at ophaeve den restriktive bremsekurve, nar det
efterfelgende hovedsignal ikke leengere viser "stop". Da togets bremsekurve ikke vises i fgrerrumssignalet, vil
det pa den méde veere en hjeelp til lokoferernes karsel, at en ungdvendig hastighedsrestriktion bliver fjernet.
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Passagetelegram
Passagetelegram er et "dummy-telegram”, som lader toget fortseetter med den bremsekurve det kgrer

med.

Faldtal
P& ATC-togstop streekningerne anvendes faldtallet:

e pa stationer uden samtidig indkersel for storste fald fra et punkt op til 960 meter eller sporets
leengde, for det deekningsgivende hovedsignal

e pd stationer med samtid indkersel for sterste fald fra et punkt 960 meter for det deekningsgi-
vende hovedsignal, og frem til forste farepunkt.

Faldtallet anvendes ved projekteringen af den valgte hastighedsnedsaettelse i baliserne, udregnet ud fra
typetogets bremseleengde. Det aktuelle faldtal projekteres ikke i baliserne, idet denne altid projekteres til
flad bane. (NG = 0).

Under projektering af streekningerne Vejle — Holstebro, Esbjerg —Struer, Arhus - Grenaa og Odense - Svendborg
er der i projekteringen ikke taget hgjde for faldtallet mellem deekningsgivende hovedsignal og ferste farepunkt.
Efterfglgende er det verificeret at anlaeggene lever op til ovenstdende definition for faldtal. Reglen er indfert for
at opna sikkerhed for at tog nér at blive standset for farepunkt pa stationer med stort fald efter det deeknings-
givende hovedsignal.

Ved at der tages hgjde for faldtallet i typetogets bremseleenge, sikres det, at typetoget ved utilsikret sig-
nalforbikerel bliver bragt til standsning inden forste farepunkt.

ATC-retning

Signal- og forsignaleringsbaliserne projekteres altid med en ATC-retning, som vil veere den retning bali-
serne er placeret i. PA ATC-togstop streekningerne er ATC-retning altid A uanset hvilken retning baliser-
ne er placeret i. (STB11 = 0)

Baggrunden for at der er valgt samme ATC-retning uanset om der kgres i den ene retning eller i den anden ret-
ning skyldes bl.a. at ATP baliserne er blevet leveret feerdigkodet fra leverandgren. Hvis man havde skelnet mel-
lem retningerne ville der veere behov for det dobbelte antal typer feerdigkodede baliser. Beslutningen med A og
ikke b blev taget ud fra at andre feerdigkodede baliser f.eks. Y-baliser er projekteret med retning A.

Tog uden virksom togkontrolanlaeg

Hastigheden for et tog uden virksom togkontrolanlaeg p& en ATC-togstop straekning ma hejst veere den,
der er fastsat for tog uden virksom mobil togkontrolanleeg der fremfores pa straekninger med faste tog-
kontrolanlaeg, jeevnfer SR samt at kereplanleegning skal forega efter SIN instruks 13.

Denne hastighed er i gjeblikket fastsat til 70 km/t. P4 ATC-togstop streekningerne bygger denne regel ikke pa at
toget skal fremfgre toget alene pé de ydre signaler, sddan som reglen ved dens indfgrelse blev begrundet pa
straekninger med faste ATC anleeg. Reglen her bygges mere pa at have ens regler i forbindelse med at kgre pa
straekninger med faste togkontrolanleeg samt pa at gere lokomotivfgreren endnu mere opmeerksom pa, at toget
ikke leengere er overvaget af et togkontrolanleeg.

Projekteringsrum

Til disse anlaegsbestemmelser benyttes udtrykket "et projekteringsrum”. Med dette forstas at der findes
en lovlig projektering hvor den i sikkerhedskravene fordrede sikkerhedsmeessige funktion ikke kan op-
nas pa grund af geografiske forhold. Projekteringsrummet tillader at ATC-togstop installationerne ikke
sikrer stop foran farepunkt, men det tillades at ATC-togstop blot sikrer hastigheden reduceret til 25 km/t
ved det stopvisende signal. En betingelse for at en installation kan ga ind under projekteringsrummet er
at forholdet skal underkastes en risikoanalyse, der skal afdaekke at risikoen kan accepteres.
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3 Projekteringsgrundlag

3.1 Indledning

ATC-togstop skal sikre, at tog der utilsigtet passerer et I-signal eller et andet hovedsignal (dog ikke U-
signaler p4 stationer med PU-signaler) der viser stop eller forbikersel forbudt pa stationer, som anvendes
til deekning af farepunkter, bliver ngdbremset og at det valgte typetog pa den pageeldende straekning
bringes til standsning for farepunktet.

Til dette krav er der knyttet et projekteringsrum for ATC-togstop installationerne, efter hvilket installa-
tionerne tillades ikke at sikre stop foran farepunkt, men det tillades at ATC-togstop blot sikrer hastighe-
den reduceret til 25 km/t ved det stopvisende signal. Hvor der ikke er sikret stop (for typetoget) foran fa-
repunkt, skal forholdet underkastes en risikoanalyse, der skal afdeekke om risikoen kan accepteres. Den
generelle regel er at der skal sikres stop for farepunkt hvis det p4 rimelig made er muligt. Nar der i disse
anlaegsbestemmelser star at det skal sikres stop foran farepunkt skal det forstds som beskrevet herover.
Hvis en risikoanalyse falder ud med det resultat at risikoen ikke kan accepteres skal Banedanmark soge
en anden lgsning. Den vil involvere sarlig analyse af den losning der métte findes, og den projektering
som Banedanmark matte finde acceptabel skal foreleegges Trafikstyrelsen som en sarlig anlaeegsprojekte-
ring.

ATC-togstop kan kun etableres pa stationer, som har:
e PU-signal for hvert spor

e PU-signalerne er erstattet af U-signaler for hvert spor.

Signal- og forsignaleringsbaliser projekteres med streekningshastighed (jeevnfor TIB). Foretages der sen-
dring af streekningshastighed fra et banestykke til et andet banestykke, kan det betyde at der pa statio-
ner med PU-signaler skal udleegges en ekstra balise ved U-signalet, som projekteres med den sendrede
streekningshastighed, hvis det ikke kan projekteres i baliserne til PU-signalet.

Forholdet vil typisk opsta pa stationer hvor der kan keres ud mod to forskellige straekninger f.eks. i Herning.

Der kan gives tilladelse fra Banedanmark til at projektere en lavere hastighed end streekningshastighe-
den, hvis det vurderes at veere nodvendigt.

Grejsdalen kunne veere et tilfaelde, hvis der havde veeret valgt et andet typetog, idet der det pageeldende sted
forekomme ret hgjt faldtal ned mod Vejle, og det kunne derfor have vaeret ngdvendigt at projektere en lavere
hastighed end straekningshastigheden for at have sikkerhed for at typetoget bliver bragt til standsning inden
farepunktet ved en utilsigtet signalforbikgrsel. Ulempen ved at anvende denne undtagelse, er at det kan give
lokomotivfgreren en falsk tryghed af at veere overvaget af mere end blot streekningshastighed.

3.2 Forudseetninger og regler
Der gezelder folgende faste forudsaetninger og regler for projektering af ATC-togstop:
1. Straekningshastigheden er hgjest 120 km/t.
2. PU-signaler ma ikke veere indrettet med blokfunktion, s& PU-signaler kan vise "kor” samtidig
med U-signal viser "stop”.

Sikringsanlaeg pé enkeltsporede streekninger har normalt ikke blokfunktion pad PU-signalerne. Bliver der
pa et tidspunkt behov for dette, skal anleegsbestemmelserne zendres idet disse ikke indeholder denne re-
gel. Der er i disse bestemmelser blandt andet ikke taget hgjde for, hvad der er farepunktet bag et stop-
visnede U-signal, som skal anvendes til udregningen af hvilken maksimal hastighed der hejst ma pro-
jekteres frem imod signalet nér dette viser "stop”.

3. Tog skal veere udstyret med et mobilt anleeg der kan afleese ATC og ATP baliserne for at opna
de beskrevne funktioner.
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ATC-togstop virker i forhold til keretgjer der er udrustet med ATC- eller et fremtidigt ATP-mobil der er
konstrueret til at have samme tekniske greenseflade som ATC-mobil.

4. Togkersel skal ske som reduceret ATC. Det betyder, at forerrumssignalet i tog med ATC-
mobilanleeg ikke viser tilladt hastighed (overvagningshastighed) og afstand til naeste signal i
"stop”. Randviser stir pa nul, afstandssajle og "ATC INDE” er slukket og displayet viser "- -
(gule).

Reduceret ATC giver fortsat advarselsbip samt udlgser driftsbremse, hvis toget overskrider den tilladte
hastighed, samt nedbremser toget ved passage af baliser med "stop” information.

Kun stationer udrustes med ATC-togstop.
Overkorsler udrustes ikke med ATC-togstop.

Pa stationer vil overkerslerne indga som farepunkter, nar disse befinder sig bag et hovedsignal, der ind-
gar som togvejsendepunkt.

Hverken faste eller midlertidige hastighedsnedsaettelser sikres med ATC-togstop.

8. Nodbremseleengder: Til projektering af baliseplacering og kodning anvendes ATC-
nodbremseformlen for det typetog der geelder for streekningen.

At en lokomotivferer kan kore +4 km/t over overvagningshastigheden og fortsat kan blive bragt til
standsning, er inkluderet i ATC-bremseformlen. Det antages ikke, at en lokomotivforer fremforer sit tog
med mere end de +4 km/t.

3.3 Valget af typetoget

For den enkelte straeekning der skal udstyres med ATC-togstop, skal der foretages en fuldsteendig opteel-
ling af hvilke tog der befarer straekningen, og fordelingen af disse. For samtlige tog angives hastighed,
togleengde og bremseprocent der ud fra drift opleegget korer pa de pageeldende streekninger. Ud fra dette
veelges det tog, der oftest forekommer, eller et andet tog (kan veere fiktivt) som udtrykker den veesent-
ligste del af trafikken pé straekningen. Dette tog kaldes for typetoget. ATC-togstop straeekningen gen-
nemgas med beregninger baseret fra typetoget, hvor beregningerne tager hgjde for heeldningsforhold og
afstande fra signaler til farepunktet. Herefter foretages der en analyse af, om typetogets beregninger kan
deekke de gvrige tog pd streekningen. De tog, som ikke bliver deekket pd samme méade, som det valgte
typetog, skal der foretages en risikovurdering af. Denne vurdering kan ende med at:

e der skal veelges et andet tog som typetog, méske et fiktivt tog, som kan daekke de gvrige tog
e det godtgpres, at det er forsvarligt, at anvende det valgte typetog.

Typetoget kommer til at danne grundlaget for balisernes placering samt projekteringen af baliserne pa
den aktuelle ATC-togstop streekning.

P de 4 streekninger, som p.t. har faet ATC-togstop er det oftest forekommende litra MR. Nogle gange bestar
togene af et og andre gange af 2 togsaet (bremser 119 % og er 90 meter langt). Der er valgt 2 togseet litra MR,
som veerende typetoget pa alle streekningerne. Streekningerne bliver derudover befaret af tog med bedre bremse
egenskaber sasom MF-togseettene. Analysen viste at et typetog med 2 MR togseet var det bedste valg, idet alle
planlagte passagertog sa var omfattet. For de resterende tog viste vurderingen, at det var forsvarligt at anvende
det valgte typetog.

Sker der vaesentlige seendringer, sdsom at antallet af tog sendres, de planlagte krydsningsstationer aen-

dres eller der indsaettes nyt materiel pa ATC-togstop straekningen, skal der foretages en ny analyse. Pa
baggrund af denne skal det overvejes om det fortsat er forsvarligt at basere straekningen pa det valgte

typetog, eller om et andet typetog skal veelges. Dette kan betyde at der eventuelt skal foretages ompro-
jektering af straekningen. Senest to ar efter sidste analyse af en streeknings driftsmenster skal der fore-
tages en ny.

Retningslinier for analyse af trafikmenster fremgar af bilag 1.
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3.4

Negdbremseleengder

Til beregning af nedbremseleengder anvendes ATC-nodbremseformlen, som er beskrevet i specifikatio-
nen til det mobile ATC-anleeg. For alle de tog der jeevnfor driftsopleegget skal keore pd ATC-
togstopstraekningen skal disse beregninger gennemfores.

Det valgte typetog danner grundlag for, hvor baliserne skal placeres i forhold til den projekterede ha-
stighed og afstanden til farepunktet bag det deekningsgivende hovedsignal pd stationen. Ud fra typeto-
gets nodbremseleende bestemmes hvilken hastighed, der hojst mé projekteres i den balise, der skal sikre
nedbremsning frem mod det deekningsgivende hovedsignal.

Nedenstiende skema er udarbejdet pa grundlag af ATC ngdbremseformlen geeldende for et typetog be-
stdende af litra MR med to togset (90 meter langt og 119 i bremseprocent).

Den Standselaengde ved de forskellige faldtal beregnet ud fra ATC-

aktuelle ngdbremseformel i forhold til den aktuelle hastighed.

hastighed 4 2 4 6 8 10 12
25 km/t 42'm 43 m 44'm 45m 47 m 48 m 50m
40 km/t 103 m 105 m 108 m 111m 115m 119 m 123 m
50 km/t 157 m 162 m 166 m 172 m 177 m 183 m 189 m
60 km/t 224 m 230 m 237 m 245 m 253 m 261m 270 m
75 kmit 346 m 356 m 367 m 379 m 391m 404 m 418m
80 km/t 393 m 404 m 417 m 430 m 444 m 459 m 475 m
90 km/t 495 m 509 m 525m 542 m 559 m 578 m 599 m

100 km/t 608 m 626 m 646 m 666 m 688 m 712m 737 m

120 km/t 871 m 897 m 925m 955 m 986 m | 1020 m 1057m

Tabellen skal leeses pa den made, at hvis der f.eks. fra en balise der sender stop er 100 meter hen til forste fare-
punkt og der det pageeldende sted er et fald pa -2, da ma der hgjest projekteres 25 km/t fra forsignaleringsbali-
sen og hen mod balisen, eller balisen skal flyttes 5 meter leengere bagud, sdledes at der fra balisen til farepunk-
tet kan opnas de kraevede 105 meter, som tabellen viser, for at det er tilladt at projekter en hastighed pa 40
km/t.

Veelges der et andet typetog, skal der tilsvarende udregnes nye nedbremseleengder, samt foretages ana-
lyse af streekningens tog samt eventuelt udarbejdes en risikovurdering for de tog, der ikke opnar den til-
streekkelige standselaengde ud fra ATC nedbremseformlen for toget.

Den projekterede afstand til FH hastighed (ZLal) skal afrundes til neermeste lavere ATC - tabelveerdi i
ATC systemspecifikation KN655.00Q0872.

Afstanden fra signalbalisen til farepunktet projekteres ved nedrunding til den naermeste mindre tabelvaerdi for
at der ikke "gives" nogen leengde pa hastighedsnedseettelsen. Dette har sin arsag i at projekteringsveerktgjet
leegger den veerdi der er afrundet med til leengden af hastighedsnedseettelsen.

Ved projektering af den tilladte hastighed, skal der tages hejde for faldtal det pdgeeldende sted, siledes
at det sikres at typetoget kan veere bragt til standsning inden farepunktet, hvis typetoget utilsigtet kerer
forbi det deekningsgivende hovedsignal med den projekterede hastighed.

Hvis en lokomotivfgrer pa det valgte typetog fremfgre toget over den projekterede hastighed men lige under
driftsbremsekurven vil der ikke veere fuld sikkerhed for, at typetoget bliver bragt til standsning inden farepunk-
tet pa ATC-togstop straekningerne. En sddan kersel anses for at veere uaktuel.
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Enten vil toget kgre ind i drifts- og eller ngdbremsen til den projekterede hastighed fgr det deekningsgivende
hovedsignal, idet lokomotivfgreren fejlagtig tror, at der er signal for viderekgrsel.

Eller toget vil i forbindelse med en igangseetning fra en station - (toget har fortsat bremsekurven i ATC data-
maten, idet denne farst forsvinder, nar toget kgrer forbi for eksempel en forsignaleringsbalise)- ikke kunne na
at komme op i hastigheden inden toget passer balisen og bliver ngdbremset, ellers vil toget have sa lang af-
stand hen til balisen ved det deekningsgivende hovedsignal at toget kan kere op i hastighed hvorefter toget
rammer drifts- og eller ngdbremsen til den projekterende hastighed ved det deekningsgivende hovedsignal.

3.5 Det trafikale grundlag

Forud for projekteringen skal Banedanmarks projekt sikre at der foreligger troveerdigt grundlag. Der
skal veere oplysninger om alle tog, der befarer den pdgaeldende straekning, sdledes at typetoget kan be-
stemmes.
Der udarbejdes tegninger samt projekteres telegrammer hhv. kodeskemaer til ATP- hhv. ATC-baliserne.
Tegninger, ATC-togstop togvejsskema, telegrammer og kodeskemaer valideres og godkendes inden bali-
serne leegges ud. ATC-togstop togvejsskemaer valideres som minimum op mod gzeldende hovedtogvejs-
fortegnelser, anlaegsbestemmelser, og modulers sandhedstabeller. ATC-togstop kodeskemaer hhv. tele-
grammer valideres som minimum op mod ATC-togstop togvejsskemaer.
Valideringen skal sikre at disse anlaegsbestemmelser er overholdt ved projektering af baliserne og ATC-
togstop trafikal dokumentation.
Valideringen foretages af en instans, der er organisatorisk uathaengig af den projekterende enhed og
faglig kvalificeret hertil.
Validering skal foretages i henhold til Banedanmarks procedure herfor. Disse procedurer angiver hvilke
faglige krav der er geeldende, og udpeger de instanser eller personer, der ma foretage valideringen
(eventuelt med en henvisning).
Validering gennemfores ved nyanlaeg og ved aendringer i eksisterende ATC-togstop anlaeg.
Valideringen skal sikre:

e at den pageldende installation er udfert i henhold til de geeldende anlaegsbestemmelser

e at det trafikale planmateriale er indbyrdes konsistent

e at de af trafikal betydning projekterede ATC- hhv. ATP-informationer, som gives fra de pageel-
dende installationer, er i overensstemmelse med de afstande og tilladte hastigheder, der frem-
gar af det trafikale ATC-togstop planmateriale. Valideringen omfatter sdvel samtlige telegram-
mers indhold for hver enkelt balise, som sammenhaengen med ATC-togstop togvejsskemaernes
kode, for at sikre, at ssmmenkoblingen mellem ATC-togstop togvejsskemaerne og balisernes
data er foretaget korrekt. Det skal endvidere valideres om balisernes kilometrering stemmer
overens med kilometreringerne pa ATC-togstop stationsplanen

e at bestemmelserne er overholdt med hensyn til balisplacering

e  at streekningshastigheden er i overensstemmelse med TIB

e at hastighedsnedsaettelsen, der projekteres frem mod togvejes endepunkter, er projekteret under
hensyntagen til faldtallet frem mod signalet. Det er tilladt at projektere en lavere hastighed end

beregningen viser.

Forholdet kan veere aktuelt i forbindelse med kersel fra en streekning med ATC-togstop til en streekning uden
togkontrolanlaeg (eksempelvis Struer) eller i de tilfelde at I-signalet viser samme hastighed ved samtlige "ker"
begreber.

e at der forefindes en analyse og eventuelt en risikovurdering vedrerende valget af typetoget

e at der forefindes en risikoanalyse hvor der ikke kan sikres stop fer farepunkt, i henhold til bi-
lag 2.

3.6 Streekningen Vejle — Holstebro - Struer

Alle baliser skal kodes med STOP-telegram pa ikke anvendte signalbegreber. Disse stop telegrammer
findes ikke i togvejsskemaerne. Dette er tilladt.

Dette skyldes et teknisk forhold hvor ATC-togstop installationerne genererede mange 833 fejl ved anlaeeggenes
ibrugtagning. Forholdet blev afhjulpet da beegre med denne afvigende kodning blev installeret.
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4 Baliser

4.1 Placering af baliser
Der geelder folgende regler for den indbyrdes afstand mellem baliser:
e afstanden mellem 2 ATP-baliser skal veere mindst 50 meter
e afstanden mellem en ATP- og en ATC-balise skal veere mindst 50 meter
o afstanden mellem 2 ATC-baliser (ikke balise-par) skal veaere mindst 50 meter

o afstanden mellem baliserne i et ATC "balise-par” (dublerede baliser) skal veere 18 - 22 meter,
normalt 21 meter.

Balise-par anvendes normalt ikke pa ATC-togstop straekninger.

Der skal veere mindst 1 meter fra skinnestreng, hvor der er placeret en balise, til den naermeste anden
skinnestreng.

Afstandskriteriet pa 1 meter har betydning ved udleegning af baliser i sporskifter og sporkryds og er bestemt af
at mobilanleegget ikke m& modtage information fra en balise, der ikke geelder for den pageeldende korsel.

4.2 Identifikation af baliser

Baliser kan projekteres med forskelligt telegramindhold. Sdvel ATP- som ATC-baliser skal identificeres
entydigt, da de indeholder telegrammer, unikke for netop det signal eller det geografiske sted, som de er
bestemt for. Meerkningen folger regler for mzerkning af ATC-baliser, se nedenfor.

Signalbaliser

maerkes med det tilhegrende signals bogstav eller nummerbetegnelse jeevnfer SODB, med foranstillet B.
Forsignaleringsbaliser

mzerkes med BFS, hvis balisen er styret, eller BFF hvis balisen er fastkodet suppleret med spornummer
og kilometrering, samt et h hvis balisen ligger pa hejre side af sporet hhv. et v hvis balisen ligger pa
venstre side af sporet, set i retning med stigende kilometrering.

Y-baliser

maerkes med BY suppleret med spornummer og kilometrering, samt et h hvis balisen ligger pa hejre side
af sporet hhv. et v hvis balisen ligger pa venstre side af sporet set i retning med stigende kilometrering.

Omklamringsbaliser - begynd
maerkes med OMKL-BEG XX, hvor XX angiver den maksimale hastighed som tog mé fremfores med i
det opklamrede omrade.

Omklamringsbaliser - ophaev
maerkes med OMKL-OPHAV.

Ved at folge ovenstaende regler, anvendes den samme identifikationsform, som er kendt fra ATC anleegsbe-
stemmelserne.
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5 Signaler
5.1 Baliser ved signaler

5.1.1 Omfang

Hovedsignaler pa station, hvor hovedsignalet anvendes som et togvejsendepunkt, udstyres med balise.
Folgende signaler skal udrustes med fast togkontrolanlaeg:

e  Stationer med PU-signaler:
- Sl-signaler
- PU-signaler (der indgar som togvejsendepunkt)
e Stationer uden PU-signaler:
- Sl-signaler
- U-signaler
Derudover udrustes I-signaler og eventuelt F-signaler med baliser, i henhold til afsnit 5.2.

5.1.2 Placering

Generelt:
Hvor der foran et hovedsignal er placeret en telefon eller et standsningsmeerke, skal balisen placeres
mellem signalet og telefonen henholdsvis meerket.

Specifikke regler for:

e [-signaler er angivet i afsnit 5.4.
e  Sl-signaler er angivet i afsnit 5.5.
e  PU-signaler er angivet i afsnit 5.6.
e  U-signaler er angivet i afsnit 5.8.

Specifikke regler for forsignalering af:

e [-signaler er angivet i afsnit 5.2 og 5.3.
e  Sl-signaler er angivet i afsnit 5.5.
e  PU-signaler er angivet i afsnit 5.7.
e  U-signaler er angivet i afsnit 5.8.

5.1.3 Balisetelegrammer.

Balisetelegrammer skal indeholde de samme aspekter som i ATC. Ved telegrammer der indeholder "kor-
tilladelser” skal de projekteres siledes at forerrumssignalet giver visning som reduceret ATC (to gule
streger).

Der kodes ingen overvagning af afstanden til naeste balise. Det betyder at Z1 (afstanden til naeste balise)
kodes til den afstand der reelt er til den nsermeste balise, hvis det er en ATC-balise. I ATP-baliser kodes
Z1=0. Samtidig kodes VZ=VGR. (VZ er malhastigheden og VGR er streekningshastigheden) for at sikre
at der ikke gives nogen bremsekurve til toget. Faldtallet (NG) projekteres fast til 0.

Faldtallet (NG) projekteres til nul. Hvordan der tages hensyn til det konkrete faldtal fremgér af afsnit 3.4.

Stop-telegrammer projekteres som almindelige Stop-telegrammer. Dette gares ved at kode D1 til 45 uan-
set om det er den reelle sikkerhedsafstand i STOP. EBA kodes til 4, hvilket er normal projektering.

Baliser ved fremskudte signaler projekteres som almindelige fremskudte baliser, for at de ikke skal kun-
ne opdatere et tog, der er kommet ud pé streekningen i rangering eller SORF.
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Dette gores ved at seette STB4=1.

SORF-telegrammer projekteres som almindelige SORF-telegrammer, dog skal det ikke give anledning til
40 eller 60 gule og blinkende rgde --- i forerrumssignalet, hvis det er en ATC-balise. I ATP-baliser kodes
som et kor telegram.

Dette gores ved at seette STB3=0.

Der skal ikke veere nogen formelding af neeste signal.

Dette gores ved at kode bade SNR1 og SNR2 til 0.

Alle telegrammer forskelligt fra STOP kodes som ikke-entydige.
Dette ggres ved at kode EBA=1.

5.2 Forsignalering af I-signal der forsignaleres af et F-signal

I henhold til SODB Anlaegsbestemmelser afsnit 5.4.1 skal der altid opstilles F-signal pa streekninger, hvor straek-
ningshastigheden er hgjere end 75 km/t. For streekningshastigheder optil 120 km/t opstilles F-signalet altid 800
meter foran I-signalet medmindre I-signalet er forsignaleret af et AM-signal.

For straekninger med hgjst 75 km/t er der ifalge SODB Anleegsbestemmelserne ikke krav om opstilling af F-
signaler. Hvis F-signal er opstillet, star de normalt 400 meter for |-signalet.

Forsignaleringsbaliser som udlaegges af hensyn til sikkerhed

Der udleegges normalt en forsignaleringsbalise foran I-signalet. Forsignaleringsbalisen sikrer, at hastig-
heden foran et stop-visende hovedsignal, som daekker et togvejsendepunkt, er bragt s meget ned i ha-
stighed, at typetoget ved en signalforbikersel kan bringes til standsning inden farepunktet bag signalet.
I de tilfeelde, hvor der mindst er den kraevede afstand fra I-signalets balise til forste farepunkt bag denne
jeevnfor nedbremselaengden for typetoget i forhold til streekningshastigheden, er der ikke krav om at der
etableres forsignaleringsbalise.

Typetogets ngdbremseleende dikterer hvilken hastighed, der hgjst ma projekteres i den balise, der skal sikre
nedbremsning frem mod det deekningsgivende hovedsignal. | de tilfelde hvor denne hastighed vil veere den ha-
stighed, som toget hgjst ma kere, giver det ingen hgjere sikkerhed at etablere en forsignaleringsbalise.

Hvis de geografiske forhold kreever at der etableres en forsignaleringsbalise skal den etableres p& en af
nedenstiende mader. Banedanmarks TSA for samspil teknik/trafik, togkontrolanlaeg beslutter hvilken af
nedennaevnte 4 muligheder der skal anvendes ud fra hensyn til trafikal funktionalitet, ekonomi og geo-
grafiske behov. Ud over de angivne mader understotter det tilgaengelige ATC udstyr andre metoder, der
dog er avancerede og omkostningstunge. Hvis en anden metode end nedenstaende veelges skal metoden
beskrives i en anlaegsspecifik Safety Case, og den skal godkendes i Trafikstyrelsen.

Mulighed 1: Forsignaleringsbalisen kan vzere en ATC-balise, der styres af et TS-modul, som aftaster F-
signalets visning. Balisen udlaegges da teet ved F-signalet. Metoden giver folgende muligheder og bin-
dinger:
e Et for gult blink aftastes: telegrammet skal da indeholde en fast hastighedsnedseettelse baseret
pa typetoget og farepunktet bag I-signalet

e Et gront blink aftastes: telegrammet skal da indeholde en fast hastighedsnedszettelse baseret pa
typetoget og farepunktet bag togvejens endepunkt. Safremt der er flere togvejsendepunkter pa
en station, skal der tages hojde for samtlige af disse i forbindelse med den faste hastighedsned-
saettelse. Den nzermeste skal veaelges, men hastighedsnedsaettelsen skal ligeledes sikre at toget
kan bringes til standsning ved farepunkterne ved samtlige at de andre signaler, der kan veere
togvejsendepunkt. Der skal projekteres den naermeste laveste tabelvzerdi af afstanden til togvej-
sendepunktet for at sikre at der ikke kommer nogen leengde pd hastighedsnedszettelsen

e To grenne blink aftastes: telegrammet vil indeholde et telegram der ikke giver nogen ATC-
bremsekurve til toget (VGR = VZ).
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Mulighed 2: Forsignaleringsbalisen kan vaere en ATP-balise, der styres af et TS-modul, som aftaster F-
signalets visning eller I-signalets visning.

Mulighed 3: Signalvisning aftastes i sikringsanlaegget, og sikringsanlaegget styrer en ATP balise. Hvis
denne mulighed skal anvendes, skal der mindst veere den kraevede ngdbremseleengde fra I-signalet til
det farepunkt der geelder nér I-signalet viser kor, eller I-signalet mé ikke kunne vise "kor igennem”.

Ved anvendelse af ATP-balisen er der kun to telegrammer til rddighed, hvor det ene skal sikre nedbremsning
ned mod |-signalet - nr dette viser stop - og det andet telegram kan enten giver ingen ATC-bremsekurve til
toget (nr det er tidsnok for typetoget at f& nedbremsningen til togvejens endepunkt fra |-signalet) eller det
kan give en bremsekurve ned mod togvejens endepunkt (normalt ved PU- eller U-signalet) (her vil det veere en
forudseetning at I-signalet ikke kan vise "kgr igennem").

Mulighed 4: Der kan udlaegges en fastkodet forsignaleringsbalise. Dette kraever at den projekterede FH
hastighed mindst er den samme hastighed som den hgjeste hastighed geeldende fra I-signalet i forbin-
delse med indkersel.

Forholdet har veeret aktuelt i Esbjerg hvor der er indkersel med 40 km/t til samtlige togveje og beregningerne af
ngdbremseleengden fra I-signalet til forste farepunkt har veeret til 60 km/t. Derfor har der det pageeldende sted
ikke veeret behov for andet end et telegram.

Forsignaleringsbalisen, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning
Der kan udlaegges en ekstra forsignaleringsbalise foran I-signalet, nar det vurderes nedvendigt af hen-
syn til driften.

Balisen udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning, hvor der efter en vurdering af den pageeldende sta-
tion gnskes ophaevet en bremsekurve ned mod et |-signal. De steder hvor den typisk vil blive udlagt er i forbin-
delse med stationer, hvor der fast er krydsninger eller fast samtidig indkersel.

Der kan udleegges ekstra kapacitetsfremmende forsignaleringsbalise foran I-signalet, hvis den afstand, der er
fra |-signalet til farstkommende farepunkt giver anledning til en hastighedsnedseettelse ved I|-signalet, der er
lavere end signalets visning, hvis det kan forudses at give gene for driften. Safremt det er yderes sjeeldent at to-
gene oplevere denne signalvisning, kan man af gkonomiske hensyn undlade at etablere den.

5.2.1 Baliseplacering

Forsignaleringsbaliser som udlaegges af hensyn til sikkerhed

Balisen placeres i den afstand der skal til for at sikre at typetoget standser inden farepunktet.

Det er tilladt at aftaste F-signalet. I dette tilfaelde placeres balisen + 10 meter fra F-signalet, normalt 1
meter foran F-signalet.

Forsignaleringsbalisen, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

Udleegges mellem forsignaleringsbalisen og I-signalets balise. Balisen udleegges maksimalt i signalsyn-
lighed fra I-signalet. Det vil sige normalt 300 meter. Kriterierne bestemmes i de enkelte projekter/ pa de
enkelte lokaliteter ud fra driftmaessige krav og skonomiske muligheder.

5.2.2 Rangering forbi forsignaleringsbalisen

Ma ikke give anledning til nogen reaktion i det mobile anlaeg.
Dette gores ved at seette STB 1 = 1.

5.2.3 Dublerede signaler
Findes ikke.

5.2.4 Balisetelegrammer

Forsignaleringsbaliser som udlaegges af hensyn til sikkerhed
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Den systemansvarlige for samspil teknik/trafik togkontrolanlaeg, kan give tilladelse til at projektere la-
vere hastighed end 25 km/t, i de tilfeelde hvor risikovurderingen viser at dette vil give den kraevede risi-
ko reduktion, i modsat fald skal forholdet behandles i henhold til afsnit 3.1.

Ved aftastning af F-signalet anvendes en ATC-balise:

F-signal visning Balisetelegram i forsignaleringsbalisen (ATC-balise)

FH xx geeldende fra I-signalets balise.

xX er bestemt af ngdbremselaengden for typetoget udfra af-
”Kaor forsigtigt” standen fra signalbalisen til farepunktet. xx ma ikke veere la-
vere end 25 km/t.

FH’en ophaves efter 0 meter.

FH xx geeldende fra signalbalisen (togvejsendepunktet) pa

stationen.
“kor med hgj hastig- | xx er bestemt af ngdbremseleengden for typetoget udfra af-
hed” standen fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til fare-

punktet, xx ma ikke veere lavere end 25 km/t
FH’en ophaeves efter 0 meter.
“ker igennem” Normal TIB streekningshastighed.

Togvejens endepunkt er ikke ngdvendigvis entydigt defineret ved "ker med hgj hastighed”, men det har i praksis
ingen betydning hvilket togvejsendepunkt der laegges til grund for projekteringen, da toget modtager ny togvej-
sinformation ved I-signalet.

At F-signalet kun har to lanterner @ndrer ikke projekteringen af de 3 telegrammer. Ved "kgr med hgj hastighed"
lgber toget ind i en bremsekurve, som frem til I-signalet vil veere relativt flad. Ved I-signalet modtager toget ny
information om eventuelt "kgr igennem”.

Hvis forsignaleringsbalisen styres af I-signalets visning, enten via et I-modul, eller en RM-MOF lgsning
anvendes en ATC balise.:

I-signal visning Balisetelegram i forsignaleringsbalisen (ATC-balise)

FH xx geeldende fra I-signalets balise.

xx er bestemt af ngdbremselaengden for typetoget udfra af-
’stop”’ standen fra signalbalisen til farepunktet. xx ma ikke veere la-
vere end 25 km/t.

FH’en ophaves efter 0 meter.

FH xx geeldende fra signalbalisen (togvejsendepunktet).
“kor”, “keor med be- | xx er bestemt af nadbremseleengden for typetoget udfra af-
grenset hastighed”, | standen fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til fare-

”SORF” punktet, xx ma ikke veere lavere end 25 km/t
FH’en ophaves efter 0 meter.
“keor igennem” Normal TIB streekningshastighed.

Hvis forsignaleringsbalisen er en ATP-balise, som styres direkte af sikringsanlaegget.
I-signalet kan vise "ker igennem”:
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I-signal visning Balisetelegram i forsignaleringsbalisen (ATP-balise)
FH xx geeldende fra I-signalets balise.
xx er bestemt af ngdbremseleengden for typetoget udfra af-
’stop” standen fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til fare-

punktet, xx ma ikke veere lavere end 25 km/t
FH’en ophaves efter 0 meter.

Andre visninger

Normal TIB streekningshastighed.

Hvis forsignaleringsbalisen er en ATP-balise, som styres direkte af sikringsanlaegget.
I-signalet kan ikke vise "kor igennem”:

I-signal visning Balisetelegram i forsignaleringsbalisen (ATP-balise)
FH xx geeldende fra I-signalets balise.
xx er bestemt af ngdbremseleengden for typetoget udfra af-
’stop” standen fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til fare-

punktet, xx ma ikke veere lavere end 25 km/t
FH’en ophaeves efter 0 meter.

Andre visninger

FH xx geaeldende fra signalbalisen (togvejsendepunktet).
xx er bestemt af ngdbremseleengden for typetoget udfra af-
standen fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til fare-
punktet, xx ma ikke vere lavere end 25 kmi/t.

FH’en ophaeves efter 0 meter.

Forsignaleringsbalisen, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

Hvis forsignaleringsbalisen er en ATP-balise styret direkte af sikringsanleegget:

I-signal visning

Balisetelegram i forsignaleringsbalisen (ATP-balise)

”St()p”

Passagetelegram

Andre visninger

Normal TIB streekningshastighed.

Hvis forsignaleringsbalisen er en ATC-balise, som "gar ind” og aftaster I-signalets visning eller er styret

direkte af sikringsanleegget (RM-MOF lgsning):

I-signal visning Balisetelegram i forsignaleringsbalisen (ATC-balise)
FH xx geeldende fra I-signalets balise.
xX er bestemt af ngdbremselaengden for typetoget udfra af-
’stop” standen fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til fare-

punktet, xx ma ikke vaere lavere end 25 km/t
FH’en ophaeves efter 0 meter.

“keor med begraenset
hastighed”, "’ker lav”,
”SORF”

FH xx geaeldende fra signalbalisen (togvejsendepunktet).
xX er bestemt af ngdbremselaengden for typetoget udfra af-
standen fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til fare-
punktet, xx ma ikke vaere lavere end 25 km/t

FH’en ophaeves efter 0 meter.

“ker igennem”

Normal TIB streekningshastighed.
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5.3

5.3.1

5.3.2

5.3.3

534

Forsignalering af I-signal, nar der ikke er F-signal

Dette afsnit geelder kun for ATC-togstop straeekninger, hvor streekningshastigheden er hgjst 75 km/t og
hvor der ikke er opstillet noget F-signal foran I-signalet. Hvor streekningshastighed er hgjere end 75
km/t er der ikke udarbejdet regler. I disse tilfeelde skal der foretages en anleegsprojektering hvortil der
skal udfeerdiges anleegsspecifik Safety Case (SASC). Dette involverer anlaegsvalidering assessment og
godkendelse i Trafikstyrelsen.

Forholdet er kun aktuelt mellem @stbanetorvet og Arhus i kgreretning mod Arhus.
Forsignaleringsbalise

Der etableres kun forsignaleringsbalise, hvis afstanden fra I-signalets balise til farepunktet bag I-
signalet er mindre end den kraevede nedbremselaengde for typetoget i forhold til streekningshastigheden.

Det er ikke ngdvendigt at etablere forsignaleringsbalise hvis der tilstreekkelig ngdbremseafstand mellem I-signal
og farepunkt.

Baliseplacering

Forsignaleringsbalisen placeres i en sddan afstand, at det sikres, at typetoget bliver nedbremset foran
stop-visende I-signal, det vil sige at balisen skal placeres mindst i den kraevede nedbremselsengde fra
farepunktet bag I-signalet.

I de tilfeelde hvor forsignaleringsbalisen bliver projektet med nedbremsningshastighed (FH XX) geelden-
de for I-signalet, skal der foretages en trafikal vurdering, for at afklare om der vil opsté driftsmaessige
ulemper, som der skal indsaettes ekstra driftsforanstaltninger imod.

Hvis man gnsker at anvende samme ATP-balise (samme kodetabel) pa samtlige stationer, kan man for eksempel
tage udgangspunkt i at typetogets ngdbremseleengde fra straekningshastigheden til at standse toget med ud-
gangspunkt i det veerst forekommende faldtal pa straekningen. Man vil s& i mange tilfeelde blive bremset ned
for tidligt. Forholdet skal foreleegges den systemansvarlige til bedémmelse.

Forsignaleringsbalisen skal dog altid leegges mindst 50 meter foran I-signalets balise.

Rangering forbi forsignaleringsbalisen

Ma ikke give anledning til nogen reaktion i det mobile anlaeg.

Dublerede signaler

Findes ikke.

Balisetelegrammer

I-signal visning Balisetelegram i forsignaleringsbalisen (ATP-balise)

Enten

FH xx geeldende fra I-signalet, hvor

xx er bestemt af ngdbremselaengden for typetoget udfra
afstanden fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til

“stop” farepunktet, xx ma ikke veere lavere end 25 km/t

eller
FH 25 geeldende efter ngdbremseleengden for typetoget
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med udgangspunkt i streekningshastigheden.

FH’en ophaves efter 0 meter.

andre visninger Normal TIB streekningshastighed.

Nar I-signalet viser "stop":

Hvis forsignaleringsbalisen er projekteret med FH 25 om f.eks. 340 meter og udleegges 382 meter foran fare-
punktet:

Forsignaleringsbalisen bremser toget ned til 25 km/t efter 340 meter. Herefter er det sikret at typetoget (2 MR-
togseet) kan standse efter 42 meter pa flad streekning. Er faldtallet f.eks. -6 skal balisen placeres 340 meter +
ngdbremseleengde for faldtal - 6 = 45 meter. Det vil sige at balisen skal placeres 385 meter for farepunktet. Det
skal dog sikres at der balisen placeres i tilstreekkelig afstand til at toget kan standse. Det vil for eksempel ikke
veere tilladt at placere samme forsignaleringsbalisen (340 meter + ngdbremselaengden for faldtal - 8 = 47 me-
ter) 387 meter for farepunktet, da typetogets ngdbremselaengde er stgrre end de 387 meter.

Nar I-signalet viser "ker" eller "kar igennem":

Forsignaleringsbalisen pavirker ikke togets kersel. Ved passage af I-signalets balise modtager toget enten en
bremsekurve ned mod PU- [ U-signal i "stop” eller TIB-streekningshastighed. Da streekningshastigheden kun er
75 km/t er der normalt tilstraekkelig afstand fra I-signalet til farepunktet for togvejens endepunkt til at bringe
toget til standsning inden farepunktet.

5.4 I-signal

Alle I-signaler udrustes med balise. Balisen skal som minimum kunne sende to telegrammer, hvoraf det
ene skal kunne udlese en nedbremsning af toget, hvis det forseger at forbikere signalet i "stop”. Det an-
det telegram skal anvendes til at give en kor-tilladelse.

Den balise der anvendes til at give toget informationer om signalets visning, kan enten veere en ATC-
eller ATP-balise. Hvis det efterfolgende hovedsignal er et SI-signal skal der anvendes en ATC-balise. Sa-
fremt I-signalet kan vise SORF etableres der I-modul ved signalet.

Denne notetekst beskriver nogle muligheder der kan veelges imellem, athaengigt af lokal trafikalt behov, og pro-
jektokonomi.

Ved anvendelse af en ATP-balise er der mulighed for at sende to telegrammer, hvoraf det ene skal anvendes til
at give stopinformation og det andet en kgr-tilladelse. Normalt vil denne ker-tilladelse veere et telegram, der
ikke giver nogen bremsekurve (VGR = VZ). Ved at anvende en ATP-balise skal der ofte udleegges forsignalerings-
baliser til PU- [ U-signalet for at sikre at typetoget bliver bragt ned i hastighed nar PU- [ U-signalet viser stop,
jeevnfer afsnit 5.7. Derfor er dette valg nok ikke at foretreekke og slet ikke pa streekninger med streekningsha-
stighed over 75 km/t.

Ved at anvende en ATC-balise i tilknytning til TS-modulet (er en billigere Igsning end at anvende et I-modul),
opnas der flere telegram-muligheder (fire telegrammer: aftastning af rad lampe = stop telegram, aftastning af
nederste grgnne lampe = kgr telegram, aftastning af gverste granne lampe = kgr igennem telegram, aftastning
af blinkende rgd lampe = SORF telegram). Ved at anvende ATC-balisen opnas der den fordel, at der allerede fra
I-signalet kan projekteres den optimale hastighedsnedseettelse som skal veere geeldende fra togvejens ende-
punkt.

5.4.1 Baliseplacering

Signalbalisen placeres 1 - 35 meter foran I-signalet, normalt 1 meter foran I-signalet.
Der skal tilstreebes at opna den kraevede ngdbremseleengde ved 25 km/t fra signalbali-
sen til farepunktet bag I-signalet, se dog ogsa afsnit 3.1.

Bremselaengden fra 25 km/t til stop afhanger af konkret faldtal og valgt togtype.

5.4.2 Rangering forbi signalet

Passage af I-signal skal kunne foregd pd samme made som pa en ATC-straekning.
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5.4.3 Dublerede signaler
Findes ikke.

5.4.4 Balisetelegrammer

Den systemansvarlige for samspil teknik/trafik togkontrolanlaeg, kan give tilladelse til at projektere la-
vere hastighed end 25 km/t, i de tilfeelde hvor risikovurderingen viser at dette vil give den kraevede risi-
ko reduktion, i modsat fald skal forholdet behandles i henhold til afsnit 3.1.

Normal projektering ved anvendelse af en ATC-balise:
I-signal visning Balisetelegram (ATC-balise)
’stop” Normalt stop telegram.

FH xx geeldende fra den mest restriktive af de signal-
baliser, som kan veaere togvejsendepunkt, dog skal det
tilstraebes at der mindst er den kreevede ngdbremse-
leengde til farepunktet.

xx er bestemt af at afstanden fra signalbalisen til fare-
punktet, xx er aldrig lavere end 25 km/t. Hvis der er
forskel pa de mulige togvejsspor, skal xx-hastigheden
projekteres mest restriktivt.

FH’en ophaves efter 0 meter.

“keor igennem” Normal TIB strekningshastighed.

Normalt SORF telegram, hvor STB3 dog sattes til 0
og EBA=1.

keor med begreenset
hastighed”

”SORF”

I-signaler med hastighedsviser signalerer "SORF" ved gul over red og med "X" i hastighedsviseren. Dette kan et

TS-modul ikke aftaste, men vil fortolke signalvisningen som "stop". Safremt det af hensyn til driften er ngdven-
digt at sende "SORF" projekteres I-signalet i henhold til ATC anleegsbestemmelserne med et I-modul og med re-
duceret visning i fgrerrumssignalet.

Alternativ projektering, hvor I-signalet ikke kan vise "kor igennem”:
I-signal visning Balisetelegram (ATP-balise)
’stop”’ Normalt stop telegram

FH xx geeldende fra den mest restriktive af de signal-
baliser, som kan veare togvejsendepunkt, dog skal det
tilstreebes mindst at veere ngdbremselaengden til fare-
punktet.

Andre visninger xx er bestemt af at: afstanden fra signalbalisen til fare-
punktet, xx er aldrig lavere end 25 km/t. Hvis der er
forskel pa de mulige togvejsspor, skal xx-hastigheden
projekteres mest restriktivt.

FH’en ophaeves efter 0 meter.

Det er tilladt at anvende den alternative projektering ogsa nar I-signalet kan viser "kor igennem”, men
dette vil kreeve udleegning af forsignaleringsbaliser til PU/U baliserne, hvilket forventeligt vil gare lgs-
ningen gkonomisk uattraktiv.
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Ved togveje der ikke har togvejsendepunkt ved et signal projekteres der 25 km/t frem mod togvejsende-
punktet med mindre der projekteres i henhold til Teknisk Meddelelse "Supplerende regler til ATC an-
leegshestemmelser i forbindelse med sporstoppere” afsnit 17. Denne Tekniske Meddelelse er ogsa gael-
dende og skal overholdes i forbindelse med sporstoppere.

| Svendborg er der projekteret i henhold til den tekniske meddelelse. Grenaa er projekteret med 25 km/t frem
mod togvejsendepunktet.

Pa stationer hvor I-signalets balise skal deekke bade korsel mod togvejsendepunkt ved signaler og tog-
vejsendepunkt uden signal, da skal togvejsendepunktet ved signalet under alle omstaendigheder vaere
daekket. Det er i disse tilfeelde lovligt at der ikke er sikret 25 km/t mod togvejsendepunkt uden signal.

Dette forhold er geeldende i Ringe.

55 Sl-signal

Alle SI-signaler udrustes med balise og udrustes efter samme regel som I-signal. Der etableres normalt
ingen forsignaleringsbalise, da SI-signalet er forsignaleret af I-signalet.

Det kan af kapacitetsfremmende hensyn blive ngdvendigt at udleegge en kapacitetsfremmende forsignalerings-
balise. Denne er beskrevet i de fglgende underafsnit.

5.5.1 Baliseplacering

Signalbalisen
Signalbalisen placeres som ved I-signalet. Se afsnit 5.4.1.

Forsignaleringsbalisen, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

Udlaegges mellem I-signalets balise og SI-signalets balise, dog tidligst i signalsynlighedsafstanden til SI-
signalet.

Balisen udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning, hvor bremsekurven ned mod et Sl-signal, der ma
forventes at vise "stop” bremser typetoget ned til en lavere hastighed end den der angives af Sl-signalets tavle
eller hastighedsviser, eller hvor Sl-signalet ofte skifter til "kar" efter toget har passeret I-signalet.

5.5.2 Rangering forbi signalet

Indrangering skal kunne foregd pa samme méde som pa en ATC-straekning.

5.5.3 Dublerede signaler
Findes ikke.

5.5.4 Balisetelegrammer
Signalbalisen

Signalbalisen projekteres som I-signalet. Se afsnit 5.2.4.

Forsignaleringsbalisen, der kan udlaegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

Sl-signal visning Balisetelegram (ATP-balise)

’stop” Passagetelegram.

Andre visninger Normal TIB streekningshastighed.
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5.6

5.6.1

5.6.2

5.6.3

5.6.4

PU-signal

Kun PU-signaler, som er togvejsendepunkt eller som giver deekning for sporskifter, udrustes med balise.

Baliseplacering

Der skal tilstreebes at opna den kraevede nodbremselaengde ved 25 km/t fra signalbalisen til farepunktet
bag PU-signalet, se dog afsnit 3.1.
Signalbalisen placeres 1-30 meter for signalet. @nskes balisen placeret mere end 30 meter for signalet,
da skal signalkommissionen inddrages for at tage stilling til, om standsningsmaerke SR nr. 17.18 skal
opstilles.

Bremselaengden fra 25 km/t til stop afhaenger af konkret faldtal og valgt togtype.

Hvis der er mindre end nedbremseleengden fra PU-signalet til farepunktet bag PU-signalet skal man,
hvis det er muligt af hensyn til perronleengder og andre fysiske forhold, opstille standsningsmaerke SR
17.18 ca. 5 meter foran PU-signalet.

Denne opstilling, sikrer at accelerationsvejen for et tog der har haft standsning er kort, at balisen rammes med
lav hastighed, og dermed forgges sandsynligheden for at toget bliver standset fgr farepunktet.

Signalbalisen placeres 0,5 - 5 meter bag maerket, normalt 2 meter.

Der skal sé& vidt muligt etableres den kraevede nedbremselaengde fra balisen til farepunkt. Er det ikke
muligt skal det sikres at toget maksimalt kagrer 25 km/t, nar signalet viser "stop”.

Pa enkelte mere komplekse stationer kan der blive behov for at udstyre PU-signalerne med ATC-baliser

styret via PU-moduler. I tilfeelde af sidanne komplekse stationer skal der foretages speciel trafikal sags-
behandling for at sikre at disse stationer hindteres pa sikkerhedsmaessig forsvarlig made. Projekteringen
skal godkendes af den systemanvarlige for trafikal togkontrol.

Eksempel pa sadanne stationer er Herning og Holstebro. Disse er dog ikke udstyret med PU-moduler, idet der
var for lang leveringstid pd modulerne.

Rangering forbi signalet

Foregar pd samme made som pd en ATC-streekning.

Dublerede signaler

Dublerede signaler udstyres normalt ikke med fast togkontrolanlaeg.

| de tilfaelde, hvor det dublerede PU-signal gnskes anvendt som kapacitetsfremmende foranstaltning eller som
styrende for en forsignaleringsbalise til PU-signalet kan dette udstyres. Signalet skal projekteres pa en sddan
made at der ved signalvisning: "forsigtig forbikersel tilladt" eller "forbikersel tilladt” stadig sikres en nedbrems-
ning ned mod togvejens endepunkt. Dette kan eventuelt gores ved at balisetelegrammet sender TIB straeknings-
hastighed nér der er "kor igennem” og ved andre visninger, sender et passagetelegram.

Balisetelegrammer

PU-signalvisning Balisetelegram (ATP-balise)

”forbikersel forbudt”

stop™ / Normalt stop telegram.

andre visninger Normal TIB streekningshastighed.
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5.7 Fremskudt opdatering til PU-signal

Ved "fremskudt opdatering til PU-signal” forstas en opdatering der modtages fra et telegram fra en bali-
se der er udlagt efter SI eller I signal, og for PU signalet.

Hvis togets hastighed frem mod PU-signalet er overviget med streekningshastigheden (jeevnfor TIB), da
skal der udleegges en balise der giver en fremskudt opdatering, og dermed sikrer nedbremsning frem
mod PU-signalet.

Hvis toget korer frem mod PU signalet med en bremsekurve der er modtager fra foranliggende hoved-
signals balise, da kan der af regularitets hensyn udleegges en balise, der giver en fremskudt opdatering.

PU-signaler hvortil der ikke er bremsekurver fra foranliggende hovedsignal
Hvis PU-signalet ikke er deekket af bremsekurver, det vil sige at toget ved I- eller SI-signalet kun kan
modtage et stop eller TIB-straeekningshastighed telegram, skal der udleegges forsignaleringsbalise.

PU-signaler hvortil der er bremsekurver fra foranliggende hovedsignal

Hvis PU-signalet er deekket af ATC bremsekurver fra foranliggende I- eller SI-signals balise, kan der af
regularitetsmaessige hensyn udleegges en kapacitetsfremmende forsignaleringsbalise, men kun i forbin-
delse med PU-signaler, som er togvejsendepunkt.

5.7.1 Baliseplacering

PU-signaler hvortil der ikke er bremsekurver fra foranliggende hovedsignal
Forsignaleringsbalisen, som altid udleegges
Balisens placering:

e [vigespor
Balisen placeres mindst i nedbremseleengden fra farepunktet for togvejens endepunkt. Det er
tilladt at tage vigesporets hastighed som udgangspunkt i beregningen af nedbremselaengden.
Forholdet blev aftalt med den daveerende myndighed.
e [ gennemkeorselssporet
Balisen placeres mindst i den kraevede ngdbremselaengde fra farepunktet for togvejens ende-
punkt. Streekningshastigheden vil veere udgangspunkt i beregningen af nedbremselaengden.

Tog, der kerer ind i vigesporet md godt passere forsignaleringsbalisen til PU- signalet i gennemkgrselssporet, da
den modtagne information altid vil veere mere restriktiv end den, som toget har modtaget ved |- eller SI-
signalet.

Forsignaleringsbalisen, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

Balisen placeres hvor det er mest praktisk, hvilket ofte vil veere ved normalt standsningssted dog mindst
50 meter fra PU-signalets balise. Der kan udlaegges lige sa mange kapacitetsfremmende baliser, som
man matte finde nedvendigt.

PU-signaler hvortil der er bremsekurver fra foranliggende hovedsignal

Forsignaleringsbalisen, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

Balisen placeres hvor det er mest praktisk, hvilket ofte vil veere ved normalt standsningssted dog mindst
50 meter fra PU-signalets balise. Der kan udlaegges lige sa mange kapacitetsfremmende baliser, som
man matte finde det nedvendigt.
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5.7.2 Rangering

Rangering forbi forsignaleringsbalisen mé ikke give anledning til nogen reaktion i det mobile ATC-

anlaeg.

5.7.3 Dublerede signaler

Dublerede PU-signaler udstyres normalt ikke med forsignaleringsbalise.

5.7.4 Balisetelegrammer

PU-signaler hvortil der er bremsekurver fra foranliggende hovedsignal

Forsignaleringsbalisen, ATP-balise, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

Normal projektering:

PU-signal visning Balisetelegram (ATP-balise)

”St()p” /

”forbikersel forbudt” Passagetelegram.

Andre visninger Normal TIB streekningshastighed.

Alternativ projektering, sdfremt der er stor forskel pd afstanden fra I- eller SI-signalet til de forskellige
togvejsendepunkter samt tilherende afstande til farepunkterne:

PU-signal visning Balisetelegram (ATP-balise)

FH xx gealdende fra signalbalisen (togvejsendepunktet).

s xx er bestemt af ngdbremselengden for typetoget udfra afstan-

.. . stop / .| den fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til farepunktet ,
forbikersel forbudt” |y, 3 jkke vaere lavere end 25 kmit

FH’en ophaves efter 0 meter.

Andre visninger Normal TIB streekningshastighed.

Det er under |- og Sl-signalet kreaevet, at safremt der er forskel pa togvejene, skal den mest restriktive leegges til
grund for projekteringen.

PU-signaler hvortil der ikke er bremsekurver fra foranliggende hovedsignal

Forsignaleringsbalisen, ATP-balise, som altid udlaegges

PU-signal visning Balisetelegram (ATP-balise)

FH xx geldende fra signalbalisen (togvejsendepunktet).

xX er bestemt af ngdbremseleengden for typetoget udfra afstan-
“stop” / den fra signalbalisen ved togvejens endepunkt til farepunktet ,

“forbikersel forbudt™ | vx m3 ikke vaere lavere end 25 km/t

FH’en ophaves efter 0 meter.

Andre visninger Normal TIB streekningshastighed.
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Forsignaleringsbalisen, ATP-balise, der kan udleegges som kapacitetsfremmende foranstaltning

PU-signal visning Balisetelegram (ATP-balise)

“stop”/ Passagetelegram
“forbikersel forbudt” getelegram.
Andre visninger Normal TIB streekningshastighed.

5.8 U-signal

P& stationer med PU-signaler er der ikke krav om udleegning af balise ved U-signalet, med mindre der
foretages aendring af streekningshastigheden i forhold til den streekningshastighed der er givet fra PU-
signalet.

Ved etablering af signalbalise ved U-signalet er kravet at balisen skal aftaste U-signalets visning, ogsa
selvom der kun er tale om aendret streekningshastighed.

| Herning vil der veere krav om at udlaegge balise ved nogle af U-signalerne idet der her ikke er samme straek-
ningshastighed ud mod de 4 banestykker som stationen er omgraenset af.

P& stationer uden PU-signaler skal der udleegges baliser ved U-signalerne. For anvendelse af forsignale-
ringsbaliser til U-signalerne pa stationer uden PU-signaler anvendes de samme regler som geaelder for
PU-signalet. (afsnit 5.7, dog laest som om det er geeldende for U-signalet i stedet for PU-signalet)

Da ATC-togstop er et billigere system end ATC, blev baliser ved U-signalerne pa stationer med PU-signaler valgt
fra af gkonomiske grunde. Det har siden hen vist sig at pa visse lokaliteter er neeres der store gnsker om at der
etableres balise ved U-signalet. @nskerne er iseer rettet mod de tilfeelde hvor PU-signalet har vist stop pa grund
af at en overkgrsel ikke var sikret samtidig med at U-signalet sa har vist ker. Derfor bar reglen om at der ikke er
krav om balise ved U-signalet pa stationer med PU-signaler pa et tidspunkt overvejes endnu engang. Overvejel-
serne bgr ske ud fra, hvor ofte togene generes og ud fra omkostningen for at etablere baliserne. Ulempen ved
kun at etablere balisen nogle steder kan ggre det vanskeligt for lokomotivferere at fremfgre sit tog. Dette er be-
grundet i at i de tilfeelde hvor der er etableret en balise ved U-signalet skal "PASS STOP" funktionen i forer-
rumssignalet anvendes for ikke at kere ind i en ngdbremse ved passage af U-signalets balise, og pa andre stati-
oner hvor der ikke er etableret en balise skal lokomotivfgreren ikke betjene fererrumssignalet.

5.8.1 Baliseplacering
Placeringen af signalbalisen afhzenger af om U-signalet er:

e  Opstillet ved togvejssporet
Hvor U-signalerne er placeret i hvert enkelt togvejsspor, indenfor yderste sporskifte, skal sig-
nalbalisen placeres 1 - 35 meter foran signalet. Normalt placeres signalbalisen 5 meter foran
signalet. Alternativt kan balisen placeres ved det yderste standsningsmeerke. Signalbalisen pla-
ceres da O - 5 meter bag maerket, normalt 2 meter.
Hvis der er mindre end nodbremseleengden fra U-signalet til farepunktet bag U-signalet kan
man opstilling standsningsmaerke SR 17.13.

e  Opstillet i signalbillede
Hvor U-signalerne er opstillet i et signalbillede, gaeldende for flere togvejsspor, skal der for
hvert togvejsspor placeres en signalbalise ved det yderste standsningsmaerke (0 - 5 meter bag
maeerket, normalt 2 meter).
Hvis der er mindre end nodbremseleengden fra standsningsmeerke til farepunkt bag maerket,
skal man sikre, at toget altid standser ud for standsningsmaerket.
Hvis der ikke er standsningsmeerker, skal sidanne opstilles.
Hvis der forefindes meerke 17.18, der ikke er placeret af hensyn til passagerudveksling skal dis-
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se aendres til meerke 17.13.

Hvis balisen placeres mere end nodbremseleengden fra U-signalet skal maerke 17.13 opsaettes.

Afstanden fra standsningsmeerket til farepunktet bag standsningsmaerket er afggrende for hastigheden frem
mod signalbalisen.

Er afstanden mindre end ngdbremseleengden skal man forsgge at ggre accelerationsvejen vaesentlig kortere end
afstanden fra signalbalisen til farepunktet for et afgéende tog.
5.8.2 Rangering forbi signalet

Foregar pd samme made som p& en ATC-streekning.

5.8.3 Dublerede signaler
Findes ikke.

5.8.4 Balisetelegrammer

Projekteres som beskrevet under PU-signal.
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6 Overgang mellem streekning med og uden ATC-togstop

6.1 Generelt

Greensen mellem to forskellige streeknings udrustninger kan kun foregé fra U-signal eller fra I-signal i
koreretningen.

Det valg er foretaget for at lokomotivfereren skal veere sikker pa hvilke trafikale regler, der kores efter pa den
pageeldende straekning. Endvidere vil et skift i farerrumssignalet ude pa et banestykke kunne vaere forvirrende
og give anledning til misforstaelser.

6.2 Fra en straekning uden togkontrol til en streekning med ATC-togstop

Ved korsel til streekning med ATC-togstop opstilles maerket "Straekning med ATC-togstop begynder”
(meerke 17.41 i SR):

e Ind mod station med ATC-togstop anbringes maerket pé I-signalat

¢ Ud mod streekning med ATC-togstop anbring meerket pa U-signalet

6.3 Fra en straekning med ATC-togstop til en straekning uden togkontrol

Ved korsel til streekning, som ikke er udstyret med ATC-togstop eller faste ATC, opstilles maerket
”Streekning med ATC-togstop ender” (maerke 17.42 i SR):

e Ind mod station uden ATC-togstop anbringes meerket pa I-signalat
e Ud mod streekning uden ATC-togstop anbring meerket p& U-signalet

Der etableres balise ved overgangen fra streekning med ATC-togstop til en streekning uden togkontrol.
Denne balise skal projekteres siledes at den giver information om kersel pa ydre signaler.

6.4 Fra en straekning med ATC-togstop til en streekning med ATC

Ved overgangen fra en streekning med ATC-togstop til en streekning med ATC opstilles mzerket ”Straek-
ning med ATC begynder” (meerke 17.27 i SR):

e Ind mod station med ATC anbringes maerket pa I-signalat
e Ud mod streekning med ATC anbring meerket pa U-signalet

6.5 Fra en straekning med ATC til en streekning med ATC-togstop

Ved overgangen fra en streekning med fast ATC til en streekning med fast ATC-togstop opstilles meerket
"streekning med ATC-togstop begynder” (maerke 17.41 i SR):

e Ind mod station med ATC-togstop anbringes maerket pa I-signalat

e Ud mod streekning med ATC-togstop anbring meerket pa U-signalet
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7 Arbejder i spor-, sikrings- og AT C-togstop anlag

7.1 Anvendelse

Ved arbejder i ATC-togstopanlaeg pa en station, som bevirker, at baliser ma fjernes eller kan risikere at
udsende fejlagtige informationer, skal arbejdsomradet "kobles ud“ (omklamres) af ATC-togstop anlaeg-
get. Det samme geelder, nér der foregar arbejder ved sikrings- eller linieblokanleg, som medforer, at tra-
fikken ikke hensigtsmaessigt kan afvikles pd "SORF* eller ud- og forbirangeringstilladelser.

De sidstnaevnte tilfeelde er de samme, som normalt fordrer trafikken afviklet med skriftlig ud- og eventuelt for-
birangeringstilladelse (S1).

Til omklamringen anvendes to forskellige typer baliser (hvad kodeindhold angar), som under ét benzev-
nes omklamringsbaliser:
e En omklamring-begynd balise, som indleder omklamring af straekning. Informationerne fra
disse baliser medforer, at alle baliser ignoreres, indtil der modtages balisetelegrammer der giver
ordre om at baliser igen skal folges

e To omklamring-ophev baliser (par-baliser), som beordrer, at baliserne igen skal folges.

| det omklamrede omrade ignoreres alle balisetelegrammer.

Alternativt til omklamring kan der foretages en trafikal vurdering om stationen i en periode kan udsty-
res pa en anden méade, siledes at jernbanesikkerheden opretholds bedre end det er tilfeeldet med om-
klamring. Den systemansvarlige kan afgere om en anden lgsning skal implementeres.

Det kunne eventuelt veere at udruste U-signalet med en balise efter reglerne i afsnit 5.8, hvor balisen styres af
U-signalets visning. P4 denne made opnar man bade at togene fra U-signalet og frem mod neeste station kan
kgre efter TIB og at toget bliver opdateret ved en eventuel fremskudt balise foran naeste I-signal. Der opnas en
hgjere sikkerhed, idet toget bliver bragt ned i hastighed frem mod I-signalet, nar dette viser "stop” eller "kgr
med begreenset hastighed".

7.2 Hastighed under omklamring

Under omklamring sker korslen alene pa de ydre signaler og uden ATC-togstop overvagning. Derfor mé
hastigheden hgjst vaere den, der er fastsat for tog uden virksom togkontrolanlaeg (mobil ATC) pa ATC-
togstopstraekninger, jf. SR.

Denne hastighed er i gjeblikket fastsat til 70 km/t.

Rent sikkerhedsmeessigt betragtes det omklamrede omrade som omfattet af en midlertidig hastigheds-
nedszettelse med den naevnte hastighed. Denne hastighedsnedsaettelse skal sikres med standsignaler for
hastighedsnedszettelser efter SR’s regler for midlertidige hastighedsnedsaettelser.

Standsignaler for hastighedsnedszettelser opstilles saledes:

e "Hastighedsnedsaettelse begynder” (signal 16.2.2.) opstilles ud for den forste omklamring-
begynd balise.

e "Hastighedsnedsaettelse folger” (signal 16.2.1.) opstilles foran signal 16.2.2. efter SR’s regler.

e "Hastighedsnedsaettelse ophgrer” (signal 16.2.4.), - eller eventuelt "Kor hurtigere” (signal
16.2.3.) - opstilles ud for forste signalbalise efter det omklamrede omrade.

Omklamring-begynd balisenes Y-information skal indeholde oplysning om sterst tilladt hastighed hen
over det omklamrede stykke.
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Anvendelse af omklamringsbaliser er en sikkerhedsmaessig sveekkelse, idet overvagningen er fjernet pa den om-
klamrede streekning (der keres pa Y-information og ydre signaler).

Imidlertid er alle alternativerne til denne omklamring utilfredsstillende pa et eller flere omrader:

— Togene skal kgre pd ud- og forbirangering i stedet for pa S1, hvilket er uacceptabelt rent regularitetsmaessigt
— Togene karer pa S1 og udkobler ATC efter aftale. Ogsa sikkerhedsmeessigt uacceptabelt.

7.3 Principper for omklamring

7.3.1 Generelle forhold

Ved udleegning af omklamringsbaliser, skal omklamring-ophaev baliserne af sikkerhedsmaessige grunde
udleegges for omklamring-begynd baliserne.

Omklamringsbaliser skal, af hensyn til sikker aflaesning, placeres jeevnfor de almindelige krav for place-
ring af baliser.

Omklamring kan principielt omfatte
e en enkelt balise,
e et togvejsspor pé en station
e en hel station

for den ene, eller begge kereretninger.

Generelt bgr anvendelse af omklamring begraenses mest muligt, da dette nedseetter sikkerheden.

Ved omklamring skal det tilstraebes at omklamring-begynd balisen udleegges mindst 560 meter foran
forste signal, som er omklamret, hvis der ikke er fremskudt balise.

De 560 meter er bestemt af

— at kere med samme regler som pa ATC-streekningerne og

— at denne afstand levner den ngdvendige tid til, at lokomotivfereren kan foretage kvittering for Y-
informationen, for han tidligst skal pdbegynde iagttagelsen af det farste signal uden overvagning.

Hvis der er fremskudt balise til det pageeldende signal, udleegges omklamring-begynd baliserne mindst

50 meter foran den fremskudte balise.

Ved omklamring af et enkelt signal pa en station, skal omklamring-begynd baliserne tilstraebes placeret
560 meter for signalets balise, men afstanden kan nedszettes. Dog skal der mindst veere 50 meter fra for-
ste omklamrede signal.

Hvor tog med ATC kan kere mod et omklamret omrade fra flere forskellige spor kan der vzere behov for
at udleegge flere szet omklamringsbaliser.

Hvis tog i planmaessig drift oprigges i et omklamret omrade, skal der udleegges supplerende saet om-
klamring-begynd baliser.

Disse skal placeres mellem det sted, hvor der oprigges og forste omklamrede signal.

I nedvendigt omfang ma mellemliggende baliser afmonteres og betragtes som en del af det omklamrede
omrade.

Omklamring-ophaev baliser skal placeres sa taet som muligt efter sidste balise i det omklamrede omrade
(arbejdsomrade). De skal udleegges, sa forste balise, der passeres, efter at omklamringen er opheevet, er
en signalbalise.
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7.3.2  Omklamring starter hvor der kgres fra streekning uden til en streekning med ATC-
togstop
Starter omklamringen umiddelbart, hvor der kores fra en straekning uden til en streekning med ATC-
togstop, skal omklamringen starte foran forste udrustede signal.

Omklamring-begynd, henholdsvis omklamring-ophaev baliserne skal udleegges efter de generelle regler,
jf. afsnit 4.1. Omklamring-begynd baliserne skal dog altid udleegges mindst 50 meter foran forste balise,
der skal omklamres.

Standsignaler for hastighedsnedsaettelser opstilles efter ovenstdende regler.

Der etableres ikke La-baliser.

Formalet med at placere omklamring-begynd baliserne teaettest muligt pa det forste signal et at gere den tilhg-
rende hastighedsnedsaettelse sa kort som muligt for at begreense den afledte kgretidsforlengelse.

La-baliser har ingen mening i dette tilfeelde, idet toget pa vej mod det omklamrede omrade kerer pa Y-
information og derfor ikke laeser dem. | stedet varsles hastighedsnedseettelsen i det omklamrede omrade pa
normal made for streekninger uden faste ATC-togstopanlaeg, nemlig med standsignaler.

Omklamringen skal ske til den storste tilladte hastighed for tog uden eller med uvirksom ATC pé straek-
ninger med faste ATC-togstopanleeg, jeevnfor SR.

7.3.3  Omklamring starter hvor der kares fra streekning med AT C-togstop til en streekning
uden

Starter omklamringen umiddelbart, hvor der keres fra en streekning med ATC-togstop til en streekning
uden, skal omklamringen starte foran sidste udrustede signal.

Omklamring-begynd henholdsvis omklamring-ophav baliserne skal udlzegges efter de generelle regler,
jeevnfor afsnit 4.1.

Hvis omklamringen omfatter den balise, der sender Y-information ved kersel fra ATC-togstop til det ik-
ke-ATC-togstop udrustede omrade, skal der umiddelbart efter sidste omklamring-slut balise udleegges en
fastkodet Y-balise, der informerer om straekningshastigheden pa den efterfplgende straekning.

Standsignaler for hastighedsnedsaettelser opstilles som beskrevet i ovenover. Dog skal standsignal
16.2.4. (eller evt. standsignal 16.2.3.) placeres ud for Y-balisen, hvis en sddan etableres.

7.3.4 Omklamring starter hvor der kgres fra streekning med ATC til en straekning med
ATC-togstop
Starter omklamringen umiddelbart, hvor der kores fra en streekning med ATC til en streekning med

ATC-togstop, skal omklamringen starte foran forste udrustede ATC-togstop signal.

Omklamring-begynd henholdsvis omklamring-ophav baliserne skal udleegges efter de generelle regler,
jeevnfor afsnit 4.1. Omklamring-begynd baliserne skal dog altid udleegges mindst 50 meter foran forste
balise, der skal omklamres.

Standsignaler for hastighedsnedsaettelser opstilles efter ovenstdende regler.

Der etableres La-baliser efter reglerne i ATC anlaegsbestemmelserne pé streekningen med ATC.
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Formélet med at placere omklamring-begynd baliserne teettest muligt pa det forste signal et at gere den tilhg-
rende hastighedsnedsettelse sa kort som muligt for at begraense den afledte keretidsforleengelse.

La-baliser har ingen mening i dette tilfaelde, idet toget pa vej mod det omklamrede omrade kerer pa Y-
information og derfor ikke leeser dem. | stedet varsles hastighedsnedseettelsen i det omklamrede omrade pa
normal made for streekninger uden faste ATC-togstopanlaeg, nemlig med standsignaler.

Omklamringen skal ske til den stgrste tilladte hastighed for tog uden eller med uvirksom ATC pd straek-
ninger med faste ATC-togstopanleeg, jeevnfor SR.

7.3.5 Omklamring starter hvor der kares fra straekning med ATC-togstop til en streekning
med ATC

Starter omklamringen umiddelbart, hvor der kores fra en streekning med ATC-togstop til en streekning
med ATC, skal omklamringen starte foran det forste ATC udrustede signal.

Omklamring-begynd henholdsvis omklamring-ophaev baliserne skal udlzegges efter de generelle regler,
jeevnfor afsnit 4.1.

Standsignaler for hastighedsnedsaettelser opstilles som beskrevet ovenover.

Der etableres ikke La-baliser.

7.3.6 Omklamring og midlertidige hastighedsnedsettelser

Forekommer der i et omklamret omrade andre midlertidige hastighedsnedszettelser end den, der herer til
omklamringen, skal der foretages sikring af disse, idet

e det omklamrede omride i denne forbindelse betragtes som en straekning uden ATC

e der skal tages hensyn til, at ingen baliser placeret i det omklamrede omrade behandles af de
mobile ATC-anlaeg.

7.3.7 Administrative forhold

For at sikre korrekt omklamring, skal udleegning af omklamringsbaliser altid underkastes validering.

For omklamring afledt af aflyst signalgivning skal behandlingen ske sammen med behandlingen af det
pageeldende anleegsarbejde.

Da omklamring er sikkerhedsmaessigt kritisk, skal planer for omklamringen valideres af en person, som
er bemyndiget til at foretage denne validering.
Det fremgar af QN983Q1554 hvem der er bemyndiget.

Omklamring skal altid bekendtggares. Det sker normalt i La, ellers i szerlig meddelelse benaevnt rettelse til
La. Bekendtggrelsen skal indeholde:

e oplysning om, hvilke signaler eller hvilket sporstykke (km-betegnelse, spornummer e.l.), der er
omklamret. Er en hel station omklamret angives stationsnavn og stationsgraensens placering

e samt ordlyden "ATC-togstop aflyst, Y-baliser udlagt, hgjst 70 km/t“.

Oplysning om eventuelle restriktioner i forbindelse med oprigning af ATC inde i det omklamrede omréa-
de (krav om kersel til et bestemt sted for oprigning e.l.) kan bekendtggres i La eller i et eventuelt cirku-
leere, der bekendtgor det padgaeldende arbejde mere detaljeret. Hvis der anvendes cirkuleere, skal La eller
rettelse til La indeholde en henvisning til cirkulaeret.

Restriktioner pa oprigning kan veere ngdvendige for at sikre, at baliser, som er monteret (eller ikke afmonteret)
inde i det omklamrede omrade, ikke fejlagtigt leeses af det nyopriggede tog og herved ger det muligt for toget
at kere med en ukontrolleret overvagning i det omklamrede omrade.
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7.4 Sporsperring

Baliser m& afmonteres i et spaerret spor uden yderligere restriktioner, safremt de genmonteres, for spor-
spaerringen haeves.

Denne fremgangsmade anvendes f.eks. i forbindelse med maskinelle sporarbejder, som ikke kan gennemfagres,
mens baliserne sidder pa plads.
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8 Bilag

Bilag 1: Retningslinier for analyse af trafikmgnster.
Bilag 2: Retningslinier for risikoanalyse hvor der ikke kan sikres stop foran farepunkt.
Bilag 3: Blanket til indsendelse af forslag til rettelser til disse anlaegsbestemmelser.
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8.1 Bilag 1 Retningslinier for analyse af trafikmgnster

Banedanmark skal pd ATC-togstop straekninger foretage analyser af hvor vidt ATC-togstop projektering
er korrekt. En analyse til en straekning og den tilhgrende trafik kan initieres af 2 forhold:

1. Den eksisterende analyse er tilneermelsesvis 2 ar gammel

2. Der er sket sendringer i trafikmegnsteret.

Ad2): Sker der veesentlige sendringer, sdsom at antallet af tog sendres, de planlagte krydsningsstationer
andres eller der indsaettes nyt materiel pa ATC-togstop streekningen, skal der foretages en ny analyse.
P4 baggrund af denne skal det bestemmes om det fortsat er forsvarligt at basere straekningen pa det
valgte typetog, eller om der skal veelges et andet typetog. Dette kan betyde at der eventuelt skal foreta-
ges omprojektering af streekningen.

Til at afgere om projekteringen stadig er korrekt skal det nodvendige datagrundlag indhentes. Dette be-
star af en komplet fortegnelse over hvilke tog der befarer/pateenkes at befare streekningen, og fordelin-
gen af disse. For samtlige tog skal der indhentes oplysninger om hastighed, togleengde og bremsepro-
cent der ud fra drift opleegget korer/skal kore pa den pageeldende streekning. Endvidere skal der indhen-
tes oplysninger fra operaterer og statistiske kilder (for eksempel via ATC driftsopfelgningsmeder) for at
afdeekke om der er sikkerhedsmaessige indikationer der skal indga i vurdering af straekningens trafik og
ATC-togstop’s projektering.

Et typetog bestemmes ud fra beregninger, hvor beregningerne tager hgjde for haeldningsforhold og af-
stande fra signaler til farepunktet. Herefter foretages der en analyse af, om typetogets beregninger kan
deekke de gvrige tog pd straekningen. De tog, som ikke bliver deekket pd samme méade, som det valgte
typetog, skal der foretages en risikovurdering af. Denne vurdering kan ende med at:

e der skal veelges et andet tog som typetog, méske et fiktivt tog, som kan daekke de ovrige tog
e det godtgpres, at det er forsvarligt, at anvende det valgte typetog.

Det nye bestemte typetogs karakteristika kommer til at danne grundlag for beregninger af om balisernes
placering samt projekteringen af baliserne pa den aktuelle ATC-togstop straekning er korrekt og besidder
den fornedne sikkerhed. Skal der omprojekteres indgéar det nye bestemte typetog som bestemmende for
ny projektering.

Analyserne skal foretages af arbejdsgrupper nedsat og ledet af Banedanmark. Analyserne skal veere kva-
litative. Arbejdsgruppen skal nedszettes under nedenstaende retningslinier:

e  Gruppen skal indeholde kompetent jernbanepersonale
e Der skal mindst veere mindst 3 medlemmer

e Den systemansvarlige for trafikal ATC skal deltage

Folgende elementer skal som minimum indgé i vurderingen som gruppen foretager:

e Antal af tog der ikke (som typetoget) kan ni at standse for farepunkt skal bestemmes for for og
nu situation, og sammenlignes

e  Antal krydsninger skal kortlaegges. "Profilen” for antal krydsninger pa stationer af forskellig
"egnethed for krydsning” skal kortleegges, og for/nu situation skal sammenlignes

e Antal togoperationer pa lokalitet hvor der har veeret en sikkerhedsmaessig episode indenfor de
sidste 5 ar skal opteelles for for og nu situation, og sammenlignes
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Vurdere om et tog, der utilsigtet seetter i gang efter en standsning pa stationen kan na at
komme op i hastighed og derved bliver farligt, inden toget bliver ngdbremset fra balisen der
sender STOP

Vurdere om et tog, der fremfores som om der er "kor igennem” kan blive farligt

Vurdere om et tog der korer frem mod I-signalet i stop kan blive farligt, hvis der keres som om
der er signal for viderekgrsel.

Relevante indmeldinger fra ATC driftsgruppe skal indga

Arbejdsgruppen kan basere en vurdering pa forskellige tiltag der kan gores for at optimere ATC-togstop
anlaeggene og deres drift. Disse tiltag kan veere:

Nedlaeggelse af overforsler
Nedleeggelse af overgange

Flytning af signaler og/eller maerker
Fjerne tog fra TIB

(Andet)

Arbejdsgruppens resultat skal godkendes af Banedanmark organ for sikkerhed og kvalitet.
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8.2 Bilag 2 Retningslinier for risikoanalyse hvor der ikke kan sikres stop foran farepunkt

Banedanmark skal, hvor det ikke er muligt at sikre stop for farepunkt for normtog, foretage en risiko-
analyse af forholdet.

Analysen er initieret af at den generelle regel, at der skal sikres stop foran farepunkt, ikke har kunnet
overholdes. Dette er muligt indenfor et "projekteringsrum” som er defineret saledes:

Til disse anleegsbestemmelser benyttes udtrykket “et projekteringsrum”. Med dette forstds at der findes
en lovlig projektering hvor den i sikkerhedskravene fordrede sikkerhedsmcessige funktion ikke kan opnds
pa grund af geografiske forhold. Projekteringsrummet tillader at ATC-togstop installationerne ikke sikrer
stop foran farepunkt, men det tillades at ATC-togstop blot sikrer hastigheden reduceret til 25 km/t ved
det stopvisende signal. En betingelse for at en installation kan gd ind under projekteringsrummet er at
forholdet skal underkastes en risikoanalyse, der skal afdcekke at risikoen kan accepteres.

Analyserne skal foretages af arbejdsgrupper nedsat og ledet af Banedanmark. Analyserne skal veere kva-
litative. Der foreligger ikke kvantitative acceptkriterier. Acceptkriteriet er at arbejdsgruppen kan forvisse
sig om at de kvalitative acceptkriterium der er knyttet til ATC-togstop projektet er opfyldt. De relevante

kriterier er gengiver herunder (let redigeret):

ATC-togstop skal modvirke og helst helt forhindre, at togulykker som:

e Frontal togkollision

e Togkollision hvor forsignalering ikke respekteres

e Togkollision hvor et tog afgar fra en station uden afgangstilladelse/signal

e Hindrer sammensted (foranlediget af tog) i overkersel deekket af hovedsignaler.

Arbejdsgruppen skal nedsettes under nedenstaende retningslinier:
e  Gruppen skal indeholde kompetent jernbanepersonale
e  Der skal mindst veere mindst 3 medlemmer

e Den systemansvarlige for trafikal ATC skal deltage
Til at afgere om risiko kan accepteres skal det datagrundlag som gruppen finder fornedent indhentes.
Folgende elementer skal som minimum indgé i vurderingen som gruppen foretager:

e  Trafikteethed

e Bebyggelse og andre omkringliggende forhold pa stedet

e Antal togoperationer pa lokalitet hvor der har veeret en sikkerhedsmaessig episode indenfor de
sidste 5 ar skal indgd i vurderingen

e Relevante indmeldinger fra ATC driftsgruppe skal indgé
Arbejdsgruppens resultat skal godkendes af Banedanmark organ for sikkerhed og kvalitet.

Risikoanalyserne skal arkiveres som anlaegsdokumentation.
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8.3 Bilag 3 til ATC-togstop anlaeegsbestemmelser
Rettelser (Informativt)

Banedanmark
Amerika Plads 15
2100 Kgbenhavn @

Forslag til endring/oprettelse af Anleegsbestemmelse

Hvilken Anlagsbestemmelse foreslas &ndret:

Hvad er arsagen til forslaget:

Hvad foreslas?:

Skriv evt. pa bagsiden.

Notér bilag:
Indsender:
Navn, adresse, telefonnr. og evt. organisation
Modtaget i Banedanmark den Initialer

Banenorm BN1 — 72 — 3: ATC-togstop Anlaegsbestemmelser




banedanmark qqivet 20.12.2013 Side 41 af 41
Antal sider i alt: 41

Stikordsliste

75 Km/t straekning.......ccoveeveeevcvnie e 21 Ngdbremselengder........c.cccoovvvvieiveineieneneinas 9;12
AAVarselship.......cccoeveiinice e 12 Omklamringsbaliser..........c.ccoovevvevevciie i, 15
ANVeNndelseSOMIAde ........ccccoveveveveveveveeereeeee e, 5 Opmaling af infrastrukturen..........c.coceeeevevevevennne, 14
ATC-DAlISEr ..o 6;8 Opstilling af Ma&rker........ccocovvevveveveievc e 30
ATCAINSIIUKS .o 5 Overgange mellem forskellige streekninger .......... 30
ATC-mobilanlag.........ccccoovvvvivireiniiee e 11 (@) 1 ][] ST 9;12
AT C-HOGSIOP. et 8 Passagetelegram ........cocovvvveeeieeieie e 10
ATC-t0gstop ENUEr......ccivveeciecee e 30 Projekteringsforudsatninger............ccoeevevveevennnnne. 11
ATP-DALISEr ... 6;8 PU-SIgNAL.....ccooiieiieceeeee e 25
Balise-par......cccccoeiviiiiiiiere e 15 Rangering forbi forsignaleringsbalisen............ 18;27
Baliseplacering........c.ccccecevevveninnns 18;21;22;25;26;28 Rangering forbi signalet ..........c............. 22;24;25;29
Balisetelegrammer..............c........ 16;21;24;25;27;29 Reduceret ATC ....coovveiieie e 12
BIOKFUNKEION ... 11 RM-MOF [8SNING ...c..ooiiiriiiiiiieiencc s 20
Definitioner .....c.cccvvvveieece e 8 Signalbaliser ........ccoevvevviciiere e 9
DiSpPeNnSatioN........cccvveiveriiiie e 5 Signalbillede..........cccoovevviii i 28
Dublerede baliser ........c.ccoevveviiiesieve e, 15 SI-SIgNAL....c.vecece 24
Dublerede signaler ..........c.cccevveivvieinennen, 25;27;29 SODB Anlagshestemmelser.........cccoccevvvevveiennns 17
Dummy-telegram.........cccccvevverieiesie e 10 SORF ..ot 23
Faldtal ... 13;16 SPOrsKiftetunger ......ccvevv e 9
FarepUNKLEr .......ccvvvieieecce e 9 SR e ———————— 7
Forsignalering af I-signal uden F-signal................ 21 Standsningsmarker........cccooevvveveecieciennnenn, 16;25;28
Forsignalering af I-signal ved F-signal.................. 17 Stationsplaner .........cccvecvevviiivese e 6
Forsignalering af PU-signal............c.ccccoovevverienne. 26 Stor forskel pa tOgVEJENE .........cceveveveveeeeeeererernae, 27
Forsignaleringsbalise uden F-signal ...................... 21 Straekning med ATC-t0gstop ....c.vevevvevieiieiieenns 30
Forsignaleringsbalise ved F-signal .................. 17;18 Streekning med fast ATC .....covivievicieeceeee 30
Forsignaleringsbaliser ............cccooeviveve e, 9 Straekning uden togkontrol ...........cccocevveiieieenns 30
FriSPOrMERIKEr ......oocvveieeece e 9 Telegrammer.......c.ccvvvevieveece e 14
Hastighedsnedsattelser ..........cccoovievieiieeieeiieennn, 12 THHYSNING..ccveciececec e 8
HastighedsViser ..., 23 TogvejsendepunkKt..........ccevveveeieiiieiiee e 16
1brugtagning .......ccocveve e 7 TOQVEJSSKEMAET ......vveveeieeiecee e 7
Identifikation af baliser ...........c.cccoovvvvveiiiiiiinnns 15 Trafiksikkerhedsmaessig dokumentation................. 5
IKrafttraeden ... ..o 5 TS-MOCUL.....ooiiiiiiee e 8
Indbyrdes afstande mellem baliser ........................ 15 TYPELOG . vieie et 9
1-SIgNAL .o 22 UAGIVET . s 4
Kapacitetsfremmende foranstaltninger.................... 9 U-SIGNal o 28
KOAESKEMAET ..o 7 Validering ....cocooveeeieieree e 14
Markning af forsignaleringsbaliser-....................... 15 Vigesporets hastighed ..., 26
Markning af omklamringsbaliser...............cc.cc...... 15 Y-DAlISE .o 30
Maerkning af signalbaliser...........ccccoovviniiencninn 15 Z1 OVEIVAGNING....coivirererieeeeecree e 16
Maerkning af Y-baliSer .........ccoccovvviiiiiiniinicnn 15

Banenorm BN1 — 72 — 3: ATC-togstop Anlaegsbestemmelser




