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Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen 5-4
Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

Indledning
Forord

Farste og anden udgave af disse anleegsbestemmelser er udarbejdet af Ba-
nedanmarks SODB gruppe efter anmodning fra projekt "6. hovedspor”, som
har til opgave at bygge et ekstra hovedspor mellem Kgbenhavn H (neer) og
Skelbzek pa S-banen samt at ombygge det gstlige depotomrade pa Kgben-
havn H (naer). Bestemmelserne er tilpasset de identificerede sendringer i pro-
jektet. Bestemmelserne behandler ogsa eksisterende forhold pa Kgbenhavn
H (neer) for at give et samlet overblik over anleegsbestemmelsernes anven-
delse inden for gyldighedsomradet.

Tredje udgave (udgave 2016) er udarbejdet efter anmodning fra projekt spor-
renovering Val-Sam og omfatter tilpasning af bestemmelser til de sendringer
projektet foretager pa Kgbenhavn H (naer) samt udvidelse af bestemmelser-
ne til ogsa at omfatte sydenden af @sterport (nzer).

Fjerde udgave (udgave 2017) omfatter mindre sendringer som fglge af, at der
udfgres faerre arbejder end forudsat i projekt sporenovering Val — Sam. Ar-
bejder pad Kgbenhavn H (naer) mod Vesterport og arbejderne pa @sterport
(nzer) udfares ikke. Det er dog besluttet, at forholdene pa sydenden af @ster-
port (naer) fortsat skal indga i de supplerende anlaegsbestemmelser og at de
accepterede afstande i omradet Kgbenhavn (naer) mod Vesterport indgar,
som godkendt efter revision 3.

Rangergraensemeaerke pa Kgbenhavn (nzer) for hgjre spor mod @sterport
(neer) og rangergraensemaerke for @sterport (nser) mod Kgbenhavn (naer)
flyttes til placering som angivet i revision 3, for at f& overensstemmelse med
de supplerende anleegsbestemmelser.

Laesevejledning

Neerveerende supplement indeholder kun anlsegsbestemmelser, hvor disse
afviger fra de generelle bestemmelser i SODB anlaegsbestemmelser af
10.10.2013 og skal derfor leeses i sammenhaeng med disse.

Bestemmelserne er som SODB anleegsbestemmelser suppleret med bag-
grundstekst, herunder dokumentation for de risikovurderinger, der er foreta-
get i forbindelse med udarbejdelsen af dem.

Baggrundstekst er skrevet med denne skrifttype og indrykning.

At disse supplerende anlaegsbestemmelser kun indeholder afvigelser fra de alminde-
lige bestemmelser betyder, at signaler og stgd mv. som ikke direkte er naevnt i neer-
veaerende supplement skal fglge reglerne i de almindelige bestemmelser.
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1.3 Baggrund for bestemmelserne

1.3.1 Udgave 2008

Ved anleeg af 6. hsp, og ombygning af spornettet pa Kh nzer kan nogle signaler ikke
placeres i overensstemmelse med de generelle SODB anleegsbestemmelser af
01.06.2006.

Dette skyldes bl.a. at de geeldende anlaegsbestemmelser kun i begraenset omfang
tager hgjde for de meget specielle forhold som ger sig geeldende i jernbaneinfra-
strukturen omkring stationerne Kgbenhavn H (naer) og Skelbaek med blandt andet
meget krumme spor, darlige signalsynligheder mv.

Da anlaegget heller ikke opfylder de anleegsbestemmelser, der gjaldt pa etablerings-
tidspunktet (SODB af 1949 Bilag I-VIIl, anleeggene er etableret i 1972 hhv. 1975),
ville anvendelse af disse heller ikke vaere mulig.

Efter begge de naevnte saet anlaagsbestemmelser ville det pa grund af afstandsfor-
holdene vaere ngdvendigt at opgive "fri bane” mellem Kh nzer og Slb, og dermed in-
tegrere Slb fuldstaendigt i Kh neer sikringsanleeg. Dette er problematisk blandt andet
af disse 3 arsager:

e Dbt ville blive placeret inden for Kh neer togfalgestation.

Dette anses af det involverede sikkerhedspersonale (bade stationsbestyrere og lo-
komotivfgrere) som en ugnsket hasard, isaer i forbindelse med sikkerhedsmeldinger
pr. radio eller telefon hvor der kan opsta tvivl om hvorfra/til disse geelder.

e | et sammenbygget sikringsanlaeg Slb-Kh neer ville der veere behov for at opstil-
le SI- og SU-signaler. Disse signaltyper findes ikke i 69-anlaeg, og skulle derfor
udvikles. Signaltyperne ville veere atypiske for S-banen, og kunne (pa samme
made som ovenfor) give anledning til tvivi om sikkerhedsmeldinger.

e Allerede i dag er XCTC-fjernstyringen af Kh neer presset til det yderste, bade
teknisk (togvejsindstillingstider) og betjeningsmaessigt. En yderligere forggelse
af anleeggets starrelse ma forventes at gare disse forhold klart uacceptable.

Endvidere er der et antal forhold i det eksisterende anleeg, som ikke opfylder de ge-
nerelle anlaegsbestemmelser. Ved at lade dette supplement omfatte disse afvigelser
lettes administrationen af reglerne vaesentligt, idet der saledes ikke vil opsta green-
sedragningsproblemer i forhold til nye og eksisterende dele af signaler og sikrings-
anlaeg ved savel projekt 6.hsp som ved fremtidige ombygninger.

Efter Banedanmarks opfattelse vil det veere langt at foretreekke at basere projektet
pa et sammenhaengende og dedikeret saet supplerende anlaegsbestemmelser geel-
dende for det pageeldende omrade end at gennemfare det pa basis af en hel stribe
enkeltstdende dispensationer fra SODB anlsegsbestemmelser.

1.3.2 Udgave 2012

Denne udgave af de supplerende anleegsbestemmelser har taget udgangspunkt i de
oprindelige supplerende anlaegsbestemmelser for S-banen Kgbenhavn H (neer) -
Skelbaek af 21.05.2008 og er tilpasset aendringer i projekt 6.hsp, sédvel som eksiste-
rende forhold der er blevet afdeekket i forbindelse med projektet.

1.3.3 Udgave 2016

Denne udgave af de supplerende anleegsbestemmelser har taget udgangspunkt i de
to tidligere udgaver og er udarbejdet for at deekke behov ifm. sporrenovering og
fremtidig hastighedsopgradering pa streekningen Val-Sam.
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| denne udgave af bestemmelserne er forholdene i sydenden af @sterport naer ind-
arbejdet, mens de mindre afvigelser fra de generelle anleegsbestemmelser pa den
gvrige del af streekningen er tilladt med dispensationer.

1.34 Udgave 2017

AEndring i 4. udgave omfatter alene, at oplysning om placering af HKT-
standsningsmazerke far indkarselssignalet pa Dsterport (naer) er rettet til den nuvee-
rende placering (rettet i tekst og pa bilag 4), og at der er tilfgjet 2 sporisolationer pa
Kgbenhavn (naer), som ikke opfylder kravet til en minimumslaengde pa 25 m.

Med baggrund i, at sporarbejdet pa4 Kgbenhavn (naer) mod Vesterport ikke er udfart
som forudsat, er de angivhe minimumsafstande, her ikke alle udnyttet til den accep-
terede greense.

1.4 Gyldighedsomade

Disse supplerende anleegsbestemmelser geelder for eksisterende signaler og
sikringsanlaeg samt ombygninger i forbindelse med projekt 6. hovedspor og
sporrenovering Val-Sam:

- @sterport (naer), sydenden fra stationsgraensen i km 2,4 til km 2,7.
- Kgbenhavn H (neer)
- Skelbeek

- Tilstedende streekninger i nedennaevnte omfang

Folgende omrade defineres som "omrade med lav hastighed 30 km/t” sale-
des:

Kgreretning dsterport (naer)—- Kgbenhavn H (neer)- Bavnehgj / Valby

Hovedspor Fra Til

4, Km 0,6 (200 m far Kh 1) Km 1,5 (Slb U)
6. - Km 1,5 (Slb U)
3. Km 0,6 (200 m fgr Kh I) Km 0,7 (Kh VU)
5. - Km 0,7 (Kh VU)
Kgreretning Bavnehgj / Valby — Kgbenhavn H (neer)- @sterport (naer)
Hovedspor Fra Til

3. Km 1,1 (ca 300 m fgr Kh 1) Km 0,5 (Vpt)

5. Km 1,1 (ca 300 m fgr Kh 1) -

4. Km 2,0 (ca 300 m fgr Slb I Km 0,5 (Vpt)

6 Km 1,9 (Ban stationsgraense) -

Den tilladte hastighed i hele det angivne omrade er hgjst 30 km/t for tog og arbejd-
skaretgjer der ikke er overvaget af HKT. Hastigheden sikres ved opstilling af stand-
signaler jf. SR.

Der er endvidere defineret "omrade med lav hastighed 40 km/t” km 2,1 til 2,4
I hgjre spor Kgbenhavn H (naer) — dsterport (naer).
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Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen 8-4
Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

Efterfalgende aendringer i signaler og sikringsanlaeg inden for det fastsatte
gyldighedsomrade skal ske efter de generelle SODB anlsegsbestemmelser
eller ved revision af herveerende supplement.

Ikrafttreeden

Disse bestemmelser geelder for eksisterende signaler og sikringsanlaeeg samt
ved projekteringen af signaler og sikringsanleeg i gyldighedsomradet i forbin-
delse med projekt 6. hovedspor og sporrenovering Val-Sam.

Reglerne geelder dermed i de naevnte anlaegs resterende levetid og skal der-
for bevares i denne levetid.

De afvigelser fra de almindelige bestemmelser som tillades med dette supplement
har ikke karakter af almene dispensationer, men er derimod afledt af de specifikke
forhold pa Kgbenhavn H (nzer), @sterport (naer) og Skelbaek og gnskes derfor ikke
indarbejdet i de generelle SODB anlsegsbestemmelser. Samtidig er det henset til
Signalprogrammets nuvaerende implementeringsplan vurderet, at det ikke vil veere
ngdvendigt med yderligere overvejelser om at indarbejde dele af herveerende sup-
plerende anleegsbestemmelser i de gennerelle SODB anlaegsbestemmelser ved en
eventuel kommende rettelse af dette regelveerk.
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Centralbetjente sporskifter

SMUTO

Kgbenhavn H (neer): Pladsforholdende omkring sporskifte 08a i projekt 6. hsp krae-
ver at isol. 1103 medtages i SMUTO for sporskifte 08a. Da der jf. afsnit 4.6 ikke er
garanteret sporfrihed for sporskifte 08a ved placering af kgretgjer ved DV-signal L10
skal udviddelsen af SMUTO-funktionen ogsa geelde for automatisk omstilling.

| projekt sporrenovering Val-Sam findes de specielle afstandsforhold ikke lsengere
sa de sezerlige bestemmelser er bortfaldet. Se i gvrigt bilag 2.

Stedbetjening

Stedbetjening for centralbetjente sporskifter etableres pa den fiernstyrede
station Kgbenhavn H (neer) kun i depotomradet. S

Begrundelse:
Stedbetjening er ikke etableret i togvejssporene pa Kgbenhavn H (naer).

o Der har ikke trafikalt vaeret vurderet behov for stedbetjening i disse spor, og
kravet i SODB er produktionsbetinget, ikke sikkerhedsbetinget.

. Det kan ikke afvises, at dette har veeret undladt, fordi man ikke gnskede range-
ring pa "signalet annulleret” som er en anleegstype bestemt del af stedbetje-
ning, P& DSB type 1969 indkobles stedbetjening i omrader og PU og DV-
signaler i samme omrade saettes pa "signalet annulleret”. Denne anleegsmaes-
sige sammenhaeng kan vaere arsagen til at man ikke har gnsket denne funktion
indfgrt pa Kh neer, hvor der er meget korte afstande mellem farepunkt og evt.
"deekkende" PU og DV signaler for et sddant omrade.

. Resten af sporskifterne i togvejssporene har ikke stedbetjening (dvs. de spor-
skifter, der fgr anlaegget blev fijernstyret, blev betjent fra "Sportavle Hovedspor”)

e  Sikringsanleegget er som standard udstyret med R-togveje i fuldt omfang, og
disse kan alle fiernstyres fra XCTC.

Sporskiftehandsving

Selv om Kgbenhavn H (nzer) er fiernstyret, er sporskiftehandsvinget ikke under
sikringsanleeggets kontrol. Hindsvinget opbevares hos den tekniske vedlige-
holdelses instans. SP 2

Handsvinget har veeret opbevaret hos vagthavende togleder i en arreekke fer flytnin-
gen fra den gamle kmp neer til den nuveerende DIC-S, ogsa selv om Kh (nzer) allerede
dengang havde status af fijernstyret station.

Ved flytningen til DIC-S blev handsvinget overdraget til den tekniske vedligeholder af
sikringsanleegget.

De restriktioner, der fglger af at udtage et handsving under sikringsanlaeggets kontrol

(alle signaler spzerres i stopstilling, muligvis mistes kontrollen pa alle sporskifter) med-
farer togkarsel pa et lavere sikkerhedsniveau (sterre risiko), end hvis en betroet med-
arbejder far udleveret det lgse handsving og behgrigt instrueres om hvilket sporskifte,
der skal omlaegges.
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Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

Togdetektering

Leengde af togdetekteringsafsnit

Kgbenhavn H (naer)

Sporisolation 4203 i nordenden af spor 11 opfylder ikke kravet om en mindsteleeng-
de pa 25 m. Forholdet er handteret ved en teknisk lgsning (frimeldes farst samtidig
med naboisolationen 4200).

Den neevnte isolation er etableret af Projekt “Kh 08”, da man etablerede de nye DV-
signaler E11 og E12 for at muligggre sporspeaerringer til renoveringen af broerne i
Kh'’s nordende.

69-anlaeggets logik gar det ikke muligt at etablere DV-signaler "ryg mod ryg”, da det
vil medfare en for kort sikkerhedsafstand (DV F11, der er modrettet E11 er ende-
punkt for S-togvej), derfor var den ekstra isolation ngdvendig for at opfylde formalet
med DV E11.

Den tekniske lgsning opfylder kravene i skemaet i afsnit 4.2 i SODB anleegsbe-
stemmelser.

Til brug for sporrenovering Val-Sam (udgave 2016) er afstandskravene i det pageel-
dende omrade revurderet med henblik pa at opna starre fleksibilitet. Sporets leengde
og andre hensyn til fysikken pa perronen i spor 11 (rulletrappe, hegn, monitorer) har
dog lagt store begraensninger pa mulighederne. De identificerede muligheder frem-
gar af bilag 2. Det kan ikke udelukkes, at der kan opnas tilslutning til lidt starre flyt-
ninger, men dette kreever involvering af DSB og signalkommissionen.

Sporisolationerne 4102 og 2104 opfylder ikke kravet om en mindstelaengde pa 25 m,
men har som del af det eksisterende anlaeg bevist, at de opfylder bestemmelsen om
at en palidelig oplasning af togveje mv. kan ske palideligt med de i praksis anvendte
leengder jf. at der i anlaeggets levetid ikke er registreret fejl som falge af isolationer-
nes leengder.

Tilsvarende opfylder sporisolationerne 1104 og 8106 i sporforbindelsen 10a — 10b
ikke kravet om en midsteleengde pa 25 m. Ved sporenovering Val — Sam bliver
laengden af den korteste sporisolation i sporforbindelsen sporskifte 10a — 10b pa 19
m i forhold til tidligere pa 15 m.

Placering af signaler i forhold til togdetekteringsafsnit

Pladsforholdende omkring sporskifte 08a i projekt 6. hsp kraever at isol. 1103 med-
tages i SMUTO for sporskifte 08a og etablering af restriktioner pa DV-signal L10.

| projekt sporrenovering Val-Sam findes de specielle afstandsforhold ikke lsengere
sa de seerlige bestemmelser er bortfaldet. Projektet skal serge for at de instruktori-
ske restriktioner bliver fijernet. Se i gvrigt afsnit 2.5 og bilag 2.

Hvor et signal skal opseettes ved afgraensningen af et togdetekteringsafsnit,
ma signalet opstilles med de afvigelser fra de almindelige bestemmelser,
som fremgar af bilagene i afsnit 18. De angivne afstande er mindsteafstande.

For begrundelse se afsnit 5.4.8, Signalopstilling. De angivne afvigelser fra de gene-
relle SODB anleegsbestemmelser tager udgangspunkt i eksisterende forhold.
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Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen 11-4
Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

Signaler

Signallys

Retningsviser

I-signalerne A4 og A6 til Skelbaek udstyres med retningsviser. P

Retningsviserens hvide lys skal kunne ses i mindst samme afstand som det
tilhgrende hovedsignal. S

Betydningen af retningsviseren fremgar af SR, og I-signalernes udstyring med ret-
ningsviser optages i TIB.

Det normale synlighedskrav til de hvide signallys i hastighedsvisere (og dermed
bogstav- og retningsvisere) er 300 m. Det anses dog ikke for ngdvendigt at se ret-
ningsviseren i stgrre afstand end det tilhgrende hovedsignal.

| de konkrete tilfeelde er synligheden pa I-signalerne mindst 250 m.
Signalsynlighed, generelt

Der tillades en udvidet brug af bestemmelserne om lavhastighedsomrader,
idet bestemmelserne tillades brugt indenfor gyldighedsomradet pa savel sig-
naler med som uden faste HKT-anlaeg, og saledes ogsa pa signaler for ven-
stre spor. SP

Signalsynlighederne er behandlet som beskrevet i afsnit 5.3.10 i naerveeren-
de supplerende anleegsbestemmelser.

Reglerne i SODB anleegsbestemmelser, afsnit 5.2 kan ikke overholdes pa Kgben-
havn H (naer) og i Skelbaek — heller ikke ved brug af tekniske lgsninger.

Signalsynlighederne pa @sterport overholder de generelle regler i SODB an-
leegsbestemmelser. For I-signal A geelder reglerne for lavhastighed 40 km/t i SODB
anleegsbestemmelser afsnit 5.3.10.

Hastighedsgraensen pa 30 km/t i det definerede lavhastighedsomrade kan
afviges i fgarerumssignaleringen. P

| de tilfeelde hvor S-tog har virksom hastighedsinformation i farerrrumssignalet og de
ydre signaler enten viser "betinget stop”, "forbikarsel tilladt” eller “forsigtig forbikersel
tilladt”, der alle ifglge SR ikke har nogen betydning, skal toget fremfgres pa basis af
farerrumssignalet.

Det anses derfor for sikkerhedsmaeessigt acceptabelt at se bort fra de kreevede sig-
nalsynligheder i denne situation.

Midlertidige hastighedsnedseettelser (La) i disse bestemmelsers gyldigheds-
omrade kan ikke overstige 30 km/t. S

Faste hastighedsnedseettelser til over 30 km/t har kun gyldighed for tog med



SODB

5.3.10

5.3.10.1

5.3.10.2

Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen 12-4
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virksom HKT og og ma ikke markeres med standsignaler. S

Midlertidige hastighedsnedseettelser markeret med standsignaler til hastigheder over
30 km/t kan give anledning til sikkerhedsmaessige misforstaelser, fordi lokomotivfa-
reren fejlagtigt kan komme til at kare hurtigere end tilladt i lavhastighedsomradet.
Forholdet er optaget i SIN.

Signaler i omrader med lav hastighed
Signaler med fuld HKT

Reglerne i SODB anleegsbestemmelser, afsnit 5.3.10 geelder for |-, PU- og U-
signaler, der er sikret med HKT med nedenstaende supplerende bemaerknin-
ger:S

Den tilladte hastighed pa Kgbenhavn H (neer) og Skelbaek er hgjst 30 km/t for
tog og arbejdskaretgjer uden virksom HKT.

Det skal sikres, at tog og arbejdskaretgjer uden virksom HKT er nede pa den
tilladte hastighed senest 3,6 sek fgr det pageeldende signal bliver synligt.

Dette sikres ved opstilling af standsignaler jf. SR. Se afsnit 1.4.

For S-tog med virksom HKT og stopinformation geelder de almindelige synlig-
hedsregler for HKT-standsningsmaerker i SODB anlaegsbestemmelser, afsnit
5.3.8.

For S-tog med virksom HKT og stopinformation er det ikke hovedsignalet, men det til-
harende HKT-standsningsmaerke, der er endepunkt for pAgeeldende togve;.

Signaler uden fuld HKT

For I-signalerne Z4 og Z6 til Kgbenhavn H (naer) fra Skelbaek, I-signal B til
Kgbenhavn H (naer) fra @sterport (naer) samt for U-signalerne B4 og B6 i
Skelbaek mod vekselsporet i 4. og 6. hovedspor mellem Skelbaek og Kgben
havn H (naer), hvor der ikke er fuld HKT-sikring, er der udarbejdet et seerligt
regelseet:

Da der er defineret et "7omrade med lav hastighed 30 km/t” er den kreevede
synlighed pa disse signaler mindst 115 m. S

Disse regler er udviklet til at handtere VI-signaler, bdde med og uden togkontrol.
Reglerne er udviklet i samarbejde med DJ’s signalkommissionsrepraesentanter, og
er blevet hgrt i Trafikstyrelsen, og de anvendes i dispensationssager for de pageel-
dende signaler.

Er synligheden pa disse signaler, mellem 115 og 176 m, skal der etableres en ha-
stighedsnedsaettelse til 30 km/t geeldende i den konstaterede synlighedsafstand.

Overvejelserne bag dette regelseet er fglgende:

Ved synlighed 115 m og 30 km/t er der tid til almindelig signaliagttagelse (3,6 sek =
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30 m + (bremseafstand jf. SODB fra 30 km/t), 85 m = 115 m).

Er synligheden < 115 m kan reglerne for signaler i lavhastighedsomrader jf. SODB
afsnit 5.3 ikke anvendes for signaler uden togkontrolanlaeg.

VI-signal B p& @sterport (nzer) har mere end 250 m synlighed og opfylder derfor de
generelle SODB anleegsbestemmelser.

Signalopstilling
I-signal

Afstanden fra I-signalerne Z4 og Z6 til Kgbenhavn H (neer) fra Skelbaek samt
fra I-signal B til Kgbenhavn H (naer) fra @sterport (neer) til farste sporskiftes
tungespids hhv. frispormaerke tillades nedsat til 85 m for at tillade signalop-
stilling som angivet bilag 1 og bilag 2. De angivne afstande er mindsteaf-
stande. T

De naevnte afstande bliver i stgrrelsesordenen 85 - 95 m.

Normalt skal denne afstand veere mindst 150 m, svarende til en sikkerhedsafstand
for karsel med hgj hastighed, dvs. 75 km/t eller derover.

For overordnet begrundelse for, at den normale afstand ikke kan opnas, se afsnit
1.3.

Den farlige situation her opstar, hvis et tog eller arbejdskaretgj passerer I-signalet i
"stop”, mens et andet tog eller arbejdskeretaj kgrer pa den togvej, der gar pa tveers
85 - 95 m efter I-signalet. Denne situation vil forekomme lejlighedsvis i daglig drift og
hyppigt i forbindelse med sporspaerringer eller andre driftsuregelmaessigheder, hvor
der kgres ad venstre spor.

Situationen anses for veerst, hvis der er tale om et arbejdskaretgj, der ikke respekte-
rer hastighedsgraensen pa de 30 km/t. Denne situation imagdegas primzert ved, at
lavhastighedsomradet starter allerede fgr I-signalerne (ad hgijre spor) hhv. fgr Skel-
baeks I-signaler (ad venstre spor). Det har vaeret overvejet, om saerlige "bremse-
maerker” foran I-signalerne for venstre spor kan medvirke til at imgdega denne ha-
sard. P4 Hasardworkshop i dette projekt har det kgrende personales repreesentanter
tydeligt tilkendegivet, at et sddan nyt meerke, der kun findes dette ene sted, ikke vil
give starre sikkerhed. Derimod anses straekningskendskab for at have vital betyd-
ning.

Imadegaelse af hasarden foretages ved fglgende tiltag:

e Den lave hastighed pa hgjst 30 km/t, der geelder for tog eller arbejdskeretgjer
uden virksom HKT samt for tog med virksom HKT, der modtager stopinformati-
on vil muligggre en nedbremsning, far kollissionspunktet, hvis der bremses fra
I-signalet. Lokomotivfgreren vil derfor have hele signalets synlighedsafstand til
radighed til reaktion, hvis der keres mod signalet i "stop”.

e For S-tog ad venstre spor etableres der en F-HKT slgjfe ved I-signalerne Z4,
Z6,09 B sa der her opnas en tilsvarende automatisk ngdbremsning, nar der er
etableret venstresporsbeleegning til pAgeeldende I-signal, og I-signalet viser
"stop”.

Ved I-signalerne Z4 og Z6 til Kgbenhavn H (naer) fra Skelbaek, ved I-signal B
til Kegbenhavn H (naer) fra @sterport (naer), samt ved I-signal G til Skelbaek fra
Valby og I-signal H til Skelbaek fra Bavnehgj skal der etableres F-HKT slgjfer.



SODB

5.4.3

5431

Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen 14-4
Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

Kravet om etablering af F-HKT slgjfer er resultatet af en omfattende gennemgang af
kgrselsmgnstre foretaget pad Hasardworkshops i forbindelse med projektet 6.hsp.

Afstanden fra I-signal A pa @sterport (neer) til farste sporskifte tillades nedsat
til 66 m (nuveerende forhold), jf. bilag 4. Afstanden fra HKT-standsnings-
maerket foran det pageeldende signal til stgdet bag signalet er 76,5 m (nuvee-
rende forhold).

Afstanden fra VI-signal B pa @sterport (naer) til farste sporskifte tillades ned-
sat til 63 m, og afstanden fra signalet til det eksisterende bagvedliggende
sted til ca. 5 m, jf. bilag 4.

Sikkerhedsafstanden bag I-signal A er tilstraekkelig til, at et HKT-overvaget S-tog
med sikkerhed kan bringes til standsning inden for denne ved den automatisk udlg-
ste ngdbremsning ved passage af HKT-standsningsmeerket.

Til grund for ovennaevnte afstande ligger de sikkerhedsmaessige begrundelser ved-

rgrende konfliktende togveje, der er beskrevet ovenfor. Fgrste farepunkt efter de to

naevnte signaler er ikke tungespidsen for farste sporskifte, men derimod det efterfal-
gende punkt, hvor der tidligst kan forekomme en konfliktende togbeveegelse.

For begge signaler er dette sporkrydset mellem spor 13 og 6 beliggende 115 m bag
signalerne.

Placeringen af VI-signal B i forhold til stadet opfylder ikke anlaegsbestemmelserne
fra etableringstidspunktet, men er i overensstemmelse med moderne praksis.

U-signal
U-signaler anvendt for venstre spor (som VU-signal)

De to hovedspor pa streekningen Skelbaek — Kagbenhavn H (neer) skal betrag-
tes som to vekselspor. SP

Det indebeerer, at udkarsel fra Skelbzek skal signaleres med U-signaler. S

De to U-signaler B4 og B6 skal kun udstyres med rgd og gr@n lanterne. Den
grenne lanterne skal kun kunne vise "kgr”. ST

Da der skal etableres U-signaler betyder det at de almindelige bestemmelser om U-
signaler finder anvendelse. Signalernes lanterner skal saledes etableres med reser-
vetrad og signalernes normalstilling er "stop”.

Signalerne skal kunne bringes til at vise "kar” uafhaengigt af togvejsfastlaeg-
ning i Skelbaek. P

Om signalernes funktion som endepunkt for indkarselstogveje, se afsnit 7.4.

Placering: Se bilag 1.
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Jernbanesikkerhed har af konceptuelle og instruktionsmaessige arsager gnsket, at
de to hovedspor (4. og 6. hovedspor) pa straeekningen Slb-Kh bliver etableret som to
vekselspor i stedet for to venstre spor. Arsagen er primeert, at der ses vanskelighe-
der i at instruere for to paralleltigbende venstre spor mellem to nabostationer.

Forholdet er blevet risikovurderet pa projektets Hasardworkshop, hvor falgende pro-
blemomrader er identificeret:

1. U-signaler forbindes normalt med karsel med hgj hastighed
2. Lasningen bliver unik, den findes ingen andre steder pa S-banen
3. U-signaler p& S-banen er altid udstyret med HKT.

Problem 1, er af workshoppen vurderet acceptabelt, fordi den lave hastighed ved Y-
karsel i hele omradet (30 km/t) modvirker at lokomotivfareren bliver lokket til at kgre
med for hgj hastighed.

Problem 2, er korrekt, men der er ogsa pa andre omrader tale om en meget speciel
straekning (Slb findes kun i "halvdelen” af infrastrukturen), som under alle omstaen-
digheder kreever et godt straekningskendskab hos lokomotivfareren.

Problem 3, omkring manglende HKT kan ikke lgses med den nuveerende teknik, idet
1969-anlzeg ikke har HKT ved kgrsel ad venstre spor (se ogsa nedenfor).

Det blev derfor foreslaet, at der blev etableret F-HKT slgjfer foran de pageeldende U-
signaler som et risikoreducerende tiltag.

Dette forslag risikovurderes nedenfor:
Risikomomenter ved de naevnte U-signaler:

» Der er tale om en helt unik signalopstilling, som kan forvirre lokomotivfgreren

> De pageeldende U-signaler bliver de eneste uden HKT-sikring pa hele den
del af S-banen, der har HKT

» Signalopstillingen muligger karsel i blokafstand” ad venstre spor, sa en sig-
nalforbikgrsel kan medfgre kollision med et forankgrende tog (se afsnit 7.4)

Risikoen begraenses ved fglgende foranstaltninger og overvejelser:

> Om den unikke signalopstilling: Se ovenfor under handtering af Problem 2
(streekningskendskab)

» Det er korrekt, at de neevnte U-signaler bliver de eneste uden HKT, men en
reekke forhold tjener til at i mgdega en eventuel gget risiko:
- Hastigheden i hele omradet er lav, maks. 30 km/t og signalsynlighederne
er tilstraekkelige ved den lave hastighed (Der er bade iagttagelsestid +
bremsetid jf. afsnit 5.3.10.2 ovenfor)
- Sikkerhedsafstandene opfylder de generelle krav (50 m), sa de kan redde
en mindre fejlbedgmmelse fra lokomotivfgreren.

> Langt hovedparten af kgrslen op mod de pagaeldende signaler (som togvej-
sendepunkt) vil veere med arbejdskaretgijer, dels fordi der pa dette tidspunkt
er to hovedspor til radighed for S-tog ved en eventuel "venstresporskersel”,
dels fordi en reekke arbejdskaretgjer har standplads i Slb spor 45 og derfor
skal vende foran U-signalet i 4. hovedspor i forbindelse med karsel til/fra
spor 45.

Konklusionen af risikoanalysen og arbejdet pa hazardworkshops er derfor, at F-HKT-
slgjfer ved de to U-signaler ikke etableres.

Den tekniske lgsning der skal anvendes for at muliggare at U-signalet kan anvendes
som togvejsendepunkt og begyndelsespunkt for en blokbelaegning (venstresprorsbe-
lzegning) indebeerer, at der i sikringsanleegget skal etableres en "fiktiv PU", som er
placeret sammen med U (VU)-signalets relaegruppe. Der skal derfor ved projekterin-
gen af denne funktion tages behgrigt hensyn til, at de relevante releegrupper skal
kunne fungere sammen.
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Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen 16-4
Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

U-signal D fra @sterport (nser) mod Kgbenhavn H (neer) tillades fortsat place-
ret ca. 25 m fra det bagvedliggende stad. Det tilhgrende HKT-
standsningsmaerke 17.21 (og S-dase) skal vaere placeret, sa afstanden fra
maerke til isoleret stad er mindst 50 m.

Ved etableringen af 1969-blokkene var det generelt tilladt at have en HKT-
sikkerhedsafstand (fra HKT-standsningsmeerke til bagvedliggende stgd) pa 50 m.

| dette tilfeelde er dette preecist overholdt, s& sikkerheden for S-tog p& HKT er pa det
normale niveau, selv om afstandsforholdene er vanskelige.

For de — sjeeldne — tog uden HKT og arbejdskgretgjer er sikkerhedsafstanden for-
melt kortere end tilladt, men dette accepteres viderefert af falgende arsager:

- Den pageeldende form for karsel er sjeelden og sker udelukkende i trafiksvage
perioder

- SR foreskriver, at toget skal standse ved standsningsmeerket foran et hoved-
signal i "stop”, sa sikkerhedsafstanden i praksis nar op pa det kreevede mini-
mum pa 50 m

- Forholdene har eksisteret siden anleeggets ibrugtagning i 1976

- Anleegget har kun restlevetid, indtil Signalprogrammet udrulles pa stedet

- Projekt "sporrenovering Val-Sam” aendrer ikke forholdene det pageeldende sted.

VU-signal

Der er ikke fundet beleeg for et krav om etablering af F-HKT ved Kgbenhavn H’'s VU-
signaler mod Valby hhv. Bavnehgi.

Dette skyldes dels, at der her bade er lavhastighed 30 km/t, og at der kraeves frit
spor helt til naeste togfalgestation ad venstre spor, far der kan fastleegges venstre-
udkgrselstogvej, og at S-tog mod venstre spor fgrst far tilladelse til at kare (Y-
information) ved perron, nar der er "ker” i bade VU- og PU-signalerne for pagaelden-
de togvej.

Det isolerede stad bag VU-signal C pa @sterport (naer) skal placeres, sa de
kraevede mal i bilag 4 er overholdt, og stgdet ma under ingen omsteendighe-
der placeres foran signalet.

Afstanden bag et VU-signal skal i henhold til Plan Anl 15 06 i SODB anleegsbe-
stemmelser veere mindst 15 m. Dette var ligeledes kravet ved etableringen af an-
leegget. | praksis er det uden betydning, hvor naer bag et signal, det isolerede stad
placeres, nar blot det ikke er placeret, sa lokomotivfgreren ser det signalskifte, der
finder sted, nar det pageeldende stad passeres, og den efterfglgende sporisolation
besaettes.

PU-signal

PU-signalerne pa Kgbenhavn H (neer) ma ikke kunne vise “signalet annulle-
ret”. P2

Begrundelsen for denne regel fremgar af afsnit 2.7

Pa Kgbenhavn H (naer) skal PU-signalerne H9, H10, H11 og H11x ikke ud-
styres med 30 km/t hastighedstavle uanset, at der fra disse signaler kan stil-
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les signal mod straekning med vekselspordrift. 2

Udover de signaler, der jf. de almindelige bestemmelser og ovenstaende skal
udstyres med hastighedstavle, skal PU-signalerne G9, G10, G11 og G12 pa
Kgbenhavn H (naer) samt PU-signalerne D4 og D6 i Skelbaek udstyres med
30 km/t hastighedstavle. S

| Skelbzek etableres endvidere bogstavvisere pa PU-signalerne D4 og D6. P

PU-signalerne K9, K10, K11 og K12 pa Kgbenhavn H (nzer) skal ifglge de almindeli-
ge regler udstyres med hastighedstavle idet der fra signalerne kan stilles signal mod
streekning med vekselssporsdrift. Det vurderes ikke ngdvendigt ogsa at udstyre de
foranstdende PU-signaler (H9, H10, H11 og H11x) med hastighedstavle, idet der ik-
ke er sporskifter mellem disse PU-signaler og de yderste PU-signaler.

De gvrige PU-signaler daekket af denne regel er medtaget af hensyn til lavha-
stighedsomradet.

Positiv signalering af den lave hastighed fra hvert enkelt signal og dermed koncep-
tuelt anvendelse af vekselspordrift er besluttet pa basis af et staerkt gnske fraTrafik-
sikkerhedseksperter og S-banens SR-leerere udtrykt p& projektets Hasardworkshop.
Det blev samtidig besluttet at udstyre PU-signalerne i nordenden af Kh med ha-
stighedstavler, selv om der ikke er vekselspordrift her.

Bortfald af bogstavvisere pa de pageeldende PU-signaler er i overensstemmelse
med SODB’s regler, men gnsket om at bibeholde bogstavviseren i Skelbzek er et
kraftigt @nske fra driften. Hastighedstavlerne i Skelbaek er for at fastholde lavha-

stighedsomradet samt af hensyn til arbejdskaretajer der udgér fra Skelbaek.

Pa grund af de vanskelige fritrumsprofilforhold i omradet bliver der opsat en ha-
stighedstavle, der er mindre end de nuveerende(diameter pa 40-50 cm).

Der skal etableres F-HKT slgjfer pa PU-signalerne K9, K10, K11, K12, G9,
G11 og G12 pa Kgbenhavn H. (neer). S

De kreevede F-HKT slgjfer er et resultat af en omfattende gennemgang af karsels-
menstre foretaget pa Hasardworkshops i forbindelse med projektet 6.hsp. Der er ik-
ke fundet anledning til at kraeve F-HKT p& PU G10 idet S-tog der ankommer fra ven-
stre spor vil opsamle HKT information ved DV L10 og derfor vil antallet af S-tog der
vil komme til at holde med Y-information ved PU G10 uden signal veere reduceret til
S-tog der har haft signal til afgang pa Ydre signaler efterfulgt af en nedoplgsning.
Det blev derfor pa Hasardworkshops ikke vurderet at give tilstraekkeligt sikkerheds-
maessigt afkast at etablere F-HKT pa PU G10.

Der er siden de gennemfgrte risikovurderinger og hazardworkshops indtruffet en
haendelse omkring PU-signal G10. Da der ikke foreligger nogen undersggelsesrap-
port fra Havarikommissionen antages det at Banedamarks konklusion p& undersg-
gelsen er deekkende, hvorfor det ma anses for sansynligt at F-HKT ikke kunne have
forhindret den pageeldende haendelse.

Der stilles derfor ikke krav om F-HKT p& PU-signal G10 baseret pa haendelsen.
5.4.8 Signalopstillinger

De anvendte signalopstillinger og placeringer af isolerede stad, maerker mv. i
Kagbenhavn H (neer)s stationsende mod Valby/Bavnehgj/Skelbzek, fremgar af
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bilag 1

Placeringen af I-, U- og VU-signaler i de eksisterende hovedspor i vestenden af Kh
er ikke aendret. Eneste aendring er, at VI-signalet i 4. hovedspor er udskiftet med et |-
signal i overensstemmelse med SODB anleegsbestemmelser.

Signalopstillingen i det nye 6. hovedspor er magen til den, der findes i det eksiste-
rende 4. hovedspor, der lgber parallelt med 6. hovedspor.

Allerede ved etableringen af anlaeggene i Kh naer og Slb opfyldte de ikke de gael-
dende anlaegsbestemmelser i SODB af 1949’s bilag pa disse punkter.

Hasarderne i relation hertil er to tog efter hinanden ad samme hovedspor, langt hyp-
pigst vil veere to S-tog med HKT ad hgjre spor. Her er det tilsikret, at der fra HKT-
standsningsmeerket (SR meerke 17.21 og 17.22) til farepunktet (stadet mellem sig-
nalerne) er mindst den kraevede HKT-ngdbremseafstand pa 80 m.

For alle gvrige kombinationer vil det bageste tog kgre frem mod et hovedsignal i
stopstilling med den starste tilladte hastighed i omradet pa 30 km/t, og der vil veere
en sikkerhedsafstand til det forankgrende tog pa mindst 50 m. For tog ad hgijre spor
er sikkerhedsafstanden identisk med den, der anvendes for tog med HKT, se bilag 1,
mens den for tog ad venstre spor kan regnes til stsdene mellem | - og U- signalerne
(isolation 2207 og 2208 4. hovedspor, hhv. 1210 og 1211 6. hovedspor) Dette fordi
isolationen foran det modsatrettede U-signal pa venstre-ankomststation en-
gangsovervages fri som betingelse for at fa venstresporsbeleegning fra afgangsstati-
onen (som her er Sib).

Det skal herudover bemeerkes, at tog og arbejdskaretgjer uden virksom HKT med
den fastsatte hastighed pa 30 km/t altid vil kunne na at standse inden for signalernes
synlighedsafstand.

5.7 Dveergsignaler

DV-signalerne udenfor depotomradet pa Kabenhavn H (naer) ma ikke kunne
vise “signalet annulleret”. Depotomradet er defineret som DV-signalerne
V113, V114 og V115 og omradet vest for disse. P2

Begrundelsen for denne regel fremgar af afsnit 2.7. Omradet fremgar af bilag 3.

DV-signalerne T113 og T114 i den gstlige ende af Depot gst pa Kgbenhavn
H (nezer) skal udrustes med F-HKT slgjfer.SP

DV-signalerne skal veere anbragt mindst 65 m fra farepunktet for de hoved-
togveje, de giver deekning for. SP

De naevnte DV-signaler giver deekning for Y- og S-togveje. Placeringen mindst 65 m
fra disse togveje (frispormaerkerne) medfgrer dels, at signalerne ikke skal etableres
som teknisk rgde dveerge (jf. SODB anlsegsbestemmelser, afsnit 7.5.3.1), men vigti-
gere, at en signalforbikgrsel af et af de neevnte signaler i "forbikgrsel forbudt” med
godt og vel den starste tilladte rangerhastighed (25 km/t), vil udlgse en HKT-
ngdbremsning, som vil bringe rangertraekket til standsning inden frispormaerket ved
den deekkede hovedtogvej.

Hjemlen til at signalerne ma erstatte spormaessig daekning findes i naerveerende an-
leegsbestemmelser, afsnit 7.5.2.

Placeringen fremgar af bilag 3.
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Nummerering af signaler
DV-signal

DV-signaler pa Kabenhavn H (naer) og @sterport (naer) nummereres med et
bogstav efterfulgt af spornummeret, f.eks. T113. S

Beslutningen om en afvigende nummerering af DV-signaler i forhold til de generelle
bestemmelser i SODB er begrundet i et gnske om at undgéa en forveksling med sta-
tiv-numre i releerummet.

Denne bestemmelse opfylder kravet om tilladelse fra den instans, der har ansvaret
for SODB anleegsbestemmelser, til at fravige princippet om nummerering af DV-
signaler.

Der eendres ikke i DV-signaler pa @sterport (naer) i projekt sporrenovering Val-Sam.
Rangergreensen (maerke 17.10)

Pa Kgbenhavn H (nzer) er rangergreensemzerkerne placeret ned til falgende
afstande fra stationsgraensen:

- Mod Skelbaek 95 m

- Mod dsterport (nger) 85 m

Meerkerne mod Skelbaek er opsat for hvert hovedspor. Mod @sterport (naer)
er der opsat to maerker pa grund sporskifte 01a’s placering teet pa stations-
greensen. S TP

De faktiske placeringer mod Skelbaek er:

e (6. hovedspor): Ud for frispormeaerke spsk 24b
e (4. hovedspor): Ud for tungespids spsk 24a

De faktiske placeringer mod @sterport er:

e (Hgjre spor): Ud for tungespids spsk Ola
e (Venstre spor): Sammen med VU-signal D

Sikkerhedsafstanden mellem stationsgraense og rangergraense er altid faelles for de
to beveegelser. | modseetning til de normale danske principper har dette ikke fart til
en forggelse i kravet til denne afstand, som efter de normale regler er 150 m, selv
om hastigheden frem mod I-signalet er hgj (dvs. mindst 75 km/t).

De tilladte hastigheder i de konkrete tilfselde er

e 30 km/t for tog/arbejdskgretaj frem mod I-signalet (lavhastighed)
e 25 km/t for rangering.

Hvis begge bevaegelser samtidig passerer stations- hhv. rangergraensen, vil en kol-
lission ikke kunne afveerges, men konsekvenserne af den vil veere mindre alvorlige
end en tilsvarende haendelse med normale afstande og hastigheder pa grund af de
lave hastigheder, der gaelder her.

Afstandsdsforholdene muliggar kun en normal placering af rangergreensen 150 m fra
stationsgreensen, hvis rangergraensemeerkerne placeres indenfor de yderste spor-
skifter. En sadan helt speciel placering vil vaere vanskelig at forsta for stationsbesty-
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rere, kgremaend og troljefgrere og vurderes derfor at kunne medfgre sikkerheds-
maessige haendelser (forbikarsler af maerkerne uden tilladelse).

Pa alle andre stationer pa S-banen er rangergraensen placeret pa eller kort far U-
signalet. Ved den foreslaede placering understgttes denne placering, selv om place-
ringen i gvrigt ikke muliggar vending i hovedsporene uden passage af rangergraen-
sen. Det er pa Hasardworkshop oplyst af bade keremaend og stationsbestyrere, at
sadanne vendinger er yderst sjeeldne og i gvrigt sker helt ude pa den fri bane (ved
perron pa Dybbglsbro).

Den sikkerhedsmeessige analyse af rangergraensen, der er foretaget ved udarbej-
delsen af naervaerende regler har afdaekket, at der i forbindelse med rangering frem
mod rangergraensen skal veere involveret tre personer, far en faresituation kan opsta
(rangerleder, stationsbestyrer samt lokomotivfarer pa et tog pa vej mod stationen).
To af disse skal bega fejl samtidig, eller en begaet fejl opdages ikke af de andre in-
volverede. Eksempler:

e lokomotivfgrer passerer I-signalet i stop samtidig med, at rangerleder passerer
rangergraensen uden tilladelse

e stationsbestyrer giver tilladelse til at rangere forbi rangergraensen, selv om der
er tog pa vej ad pageeldende hovedspor, rangist og/eller lokomotivfgrer far ikke
standset i tide.

Det er ikke forbudt at rangere ud mod rangergraensen, samtidig med, at der er tog
pa vej ad pagaeldende hovedspor, idet afstanden mellem stationsgraensen og ran-
gergreensen netop skal veere sikkerhedsafstanden mellem de to samtidige bevaegel-
ser. Men det er en del af god stationsbestyrerskik ikke at rangere pa denne made,
0g pa en station som Kh, hvor der er 4 hovedspor, og hvor stationsbestyreren ogsa
er FC-leder for to af de tre nabostationer, anses sandsynligheden for en faresituation
for at veere meget lille.

Nar risikoen i forbindelse med rangering vurderes samlet, og der endvidere kan tilla-
des fjendtlige togbeveegelser med den samme sikkerhedsafstand, ma det derfor
konkluderes, at den reducerede afstand mellem stationsgreense og rangergraense er
sikkerhedsmaessigt acceptabel.

Kravet om en placering min. 10 m foran U-signalet pa S-baner med fuldsteendig HKT
opretholdes.

| Skelbeek er rangergraensemaerkerne mod Kgbenhavn H (naer) anbragt 130
m inden for stationsgreensen. S

De teoretiske overvejelser omkring Skelbaek er analoge med dem, der er foretaget
for Kgbenhavn H (naer) ovenfor.

Dog er afstandene en del starre. Til gengaeld ma der forventes flere tilfeelde af sam-
tidighed, idet sporet op mod rangergraensen i 4. hovedspor anvendes til vendinger af
arbejdskgretgjer til standpladsen i spor 45. Til gengaeld vil de nye sporforbindelser i
Skelbaek give mulighed for at "kagre udenom” via 6. hovedspor.

Samlet set vurderes sikkerhedsforholdene at vaere acceptable og bedre end de nu-
veerende forhold.

Pa Dsterport (naer) er rangergraensemaerket mod Kabenhavn H (neer) place-
ret sammen med HKT-standsningsmeerke nr. 5225 ud for tungespids pa
sporskifte 03a, dvs. min. 55 m fra stationsgraensen se bilag 4.

Disse korte afstande medfgrer erkendt en gget risiko sammenholdt med bade de
generelle regler og forholdene pa Kgbenhavn H (neer).
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Det vurderes dog, at denne risiko er acceptabel af falgende arsager:

e |-signal A overholder de generelle regler for "lavhastighed 40 km/t” i SODB an-
leegsbestemmelser

e VI-signal B overholder de generelle synlighedsregler i SODB anleegshestem-
melser

¢ Rangergreensemeerkerne kan opstilles traditionelt, hvorved en reekke af de an-
forte beteenkeligheder som fglge af en unormal placering kan elimineres

e  Der skal fortsat ske to menneskelige fejl pA samme tid, far der kan ske et uheld

e Der forekommer ikke planmaessig rangering pa @sterport (naer)

e Rangergraensemeaerkerne er i alle tilfeelde placeret, sa de overholder anlaegsbe-
stemmelserne fra etableringstidspunktet, hvor der blev kraevet en mindsteaf-
stand fra stationsgreensen pa 50 m.
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Hovedtogveje

| dette afsnit skal "hovedtogveje” laeses som Y- og S-togveje.

Projekt sporrenovering Val-Sam sendrer ikke i hovedtogvejene pa @sterport (naer),
derfor kommer reglerne i dette afsnit ikke i betragtning.

Togvejsleengder

Y-togveje og blokafsnit tillades etableret med en togvejsleengde pa ned til
220 m, nar hastigheden i de pageeldende togveje er hgjst 40 km/t. P T

I de aktuelle tilfeelde er hastigheden 30 km/t.

Togvejsleengden er grundleeggende beregnet med udgangspunkt | SODB anlaegs-
bestemmelsernes formel for togvejslaengder, men justeret for lavere hastigheder, da
formlen i SODB har 60 km/t som laveste normerende hastighed. Endvidere er der til-
lagt de beregnede togvejs-leengder 30 m som standsningsmargen ved togvejens
endepunkt, denne margen anses for rimelig, nar togvejen bliver meget kort.

Den anvendte formel ser derfor saledes ud:

12
T="2% 0,6 m/s2

+3 (sek)xV

Den teoretiske minimale beregnede togvejsleengde ved 30 km/t er sa kort som 113
m. Det er tvivisomt, hvorvidt det i praksis vil veere muligt at kare uden togkontrolo-
vervagning pa sa korte togveje. Hertil kommer, at den kreevede signalsynlighed i det-
te tilfeelde skal veere mindst 115 m (jf. afsnit 5.3.10.2)

| projekt 6. hovedspor er der ikke identificeret behov for kortere togvjesleengder end
220 m, hvorfor denne afstand er anvendt som den lavest mulige.

Sikkerhedsafstand
Kgbenhavn H (neer)

Sikkerhedsafstanden bag PU-signal K11 til frisporsmaerket ved sporskifte
05b tillades reduceret til 65 m.P

Sikkerhedsafstanden bag PU-signal K10 til DV-signal L10 tillades bevaret pa
65 m.P2

Sikkerhedsafstanden bag DV-signal L10 til PU-signal K10 tillades bevaret pa
65 m.P?

| projekt sporrenovering Val-Sam gges afstanden K10 til L10 til ca. 73 m.

Afstanden fra stgdet bag PU-signal K11 til frispormaerket ved sporskifte 12a er 65 m.
SODB’s almindelige krav til sikkerhedsafstand pa 80 m vil sédledes medfgre at spor-
skifte 12a er fastlagt ved indkgrselstogve;j til PU-signal K11, og derved give restrikti-
oner for driften da der séledes ikke samtidigt kan foretages rangerbeveaegelser til/fra
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spor 12 og indkgrsel til spor 11.

Sikkerhedsafstanden pa 65 m er en betydelig forbedring af det eksisterende forhold
idet den nye sporgeometri flytter frispormeerket vaesentligt mod sydvest.

Bremseafstanden for et 4. Generations S-tog der med en hastighed pa 32 km/t karer
forbi PU-signal K11 i stop kan beregnes til ca. 60 m:

HKT-reaktionstid pa manglende information 0,6s
Bremsereaktionstid 0,8s
Bremseindsatstid = 1l4s
Retardation (ved vandret) 0,87 m/s?
Hastighed 32km/t = 8,89m/s
Antal m kart far der bremses = 1,4 s x 8,89 m/s = 124m
Antal m til stilstand = (8,89 m/s)?/(2 x 0,87 m/s?) = 454m

Afstand fra centralkobling til HKT-antenne 1,3m
Samlet afstand 59,1m

Jf. de almindelige bestemmelser er sikkerhedsafstanden ved starste hastighed i ind-
kgrselstogvejen pa 40 km/t = 50 m og de 65 m opfylder dermed de almindelige be-
tingelser for sikkerhedsafstande for Y-togveje jf. omrade med lav hastighed 30 km/t
for karetgjer uden HKT.

Gradvis gennemkarsel ma ikke etableres i spor 10 og 11 via PU-signal K10
og K11.S

Gradvis gennemkarsel etableres ikke jf. den korte sikkerhedsafstand bag PU-signal
K10 og K11.

Pa Kagbenhavn H (neer) tillades afstanden fra I-signal B til stedet bag signalet
nedsat til 5 m.P?

Signalopstillingen fremgar af bilag 2. Ved I-signal B etableres F-HKT jf. afsnit 5.4.2
og opstilles S-maerke 25 m fgr signalet.

Pa Kagbenhavn H (neer) tillades afstanden fra U-signal V4, V6 og C til stgdet
bag signalet nedsat til 60 m.” 2

Signalopstillingen fremgar af bilag 1 og bilag 2. For begrundelse se afsnit 5.4.8, Sig-
nalopstilling. De angivne afvigelser fra de generelle SODB bestemmelser tager ud-
gangspunkt i eksisterende forhold.

De faktiske afstande, som fremgar af bilag 1 og bilag 2, sikrer, at der fra mrk. 17.21
til stad mellem U- og I-signal er > 80 m. De HKT afsnit der ved en utidig forbikgrsel
vil veere uden HKT-information har en laengde pa > 70 m. Ved "stop” pa U-signalet
sendes SV i den sidste HKT-slgjfe for mrk. 17.21 og der kan derfor ses bort fra
bremsesystemets reaktionstid. Dermed er de > 70 m tilstraekkelig til at opnd samme
sikkerhed, som ved en opstilling efter de almindelige bestemmelser og en afstand pa
80 m. Afstanden pa 60 m opfylder det generelle krav om 50 m sikkerhedsafstand
ved en hastighed pa 40 km/t for Y-togveje.

S-releeet tillades ved U-signal V4, V6 og C pa Kagbenhavn H (neer) placeret
efter signalet. SP

Nar U-signalerne V4, V6 og C viser "stop” sendes ikke HKT-information i
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HKT afsnittet efter mrk. 17.21.°S

Den faktiske placering af S-relaeet ved U-signalerne V4, V6 og C afviger af funkti-
onsmaessige grunde fra de almindelige opstillingsregler jf. Anl 05 07. Den del af S-
dasens funktion der skulle sikre ngdbremsning af tog ved utidig passage af U-
signalet varetages af fraveeret af HKT information i HKT-afsnittet efter mrk. 17.21, og
herved sikres en tidligere nedbremsning af toget.

Den faktiske placering af S-releeerne er saledes:
U-signal V4: ca. 8 m bag signalet og ca. 15 m fra stgdet far signalet
U-signal V6: ca. 5 m bag signalet og ca. 17 m fra stgdet fgr signalet

U-signal C: ca. 11 m bag signalet og ca. 29 m fra stgdet fgr signalet
7.2.1 Feelles sikkerhedsafstand

Folgende signaler i Skelbeek tillades etableret med feelles sikkerhedsafstand
pa 130 m: P

- I-signal A4 og U-signal B4 i 4. hovedspor mod Kgbenhavn H (naer)

- I-signal A6 og U-signal B6 i 6. hovedspor mod Kgbenhavn H (naer)

Den feelles sikkerhedsafstand tillades at veere 130 m. Begrundelsen for dette er den
samme som anfgrt i SODB anleegsbestemmelser, afsnit 7.2.1 (lav risiko for to samti-
dige signalforbikarsler). Se endvidere begrundelsen for reduceret afstand mellem I-
signal og rangergraense i afsnit 5.13.4 i disse anleegsbestemmelser, idet der selv
ved to samtidige signalforbikarsler kun vil ske en kollission med steerkt begraenset
hastighed, da ingen involverede tog ma forventes at passere det stopvisende signal
med mere end ca. 30 km/t (S-tog med HKT-stopinformation eller tog/arbejdskaretg;j i
lavhastighedszonen med stgrste tilladte hastighed 30 km/t).

Falgende signaler pa Kgbenhavn H (nzer) tillades bevaret med faelles sikker-
hedsafstand hvor denne afstand er minimum 80 m. Ved ombygning der om-
fatter de pageeldende signaler skal de almindelige regler i SODB anlaegsbe-
stemmelser om feelles sikkerhedafstand ved modvendte togvejsendepunkter i
samme spor anvendes: P2

- PU-signal K9 og DV-signal L9
- DV-signal F11 og PU-signal G11

- DV-signal F12 og PU-signal G12

Begrundelsen for dette er den samme som anfgrt ovenfor samt den generelle di-
spensation der er udarbejdet i sommeren 1992 jf. noterne i de generelle SODB an-
leegsbestemmelser. Ved fremtidige sendringer i anlaegget gnskes de almindelige be-
stemmelser overholdt for at fastholde et enslydende regelseet.

Falgende signaler pa Kgbenhavn H (naer), tillades bevaret med faelles sik-
kerhedsafstand pa ned til 65 m:S?2
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- PU-signal K10 og DV-signal L10

Dette er et eksisterende forhold, men vil umiddelbart kun kunne accepteres, hvis tog
altid var fuldt HKT-overvaget i begge de to togveje med feelles sikkerhedsafstand.

| projekt sporrenovering Val-Sam gges afstanden fra K10 til L10 til ca. 73 m, og L10
er anbragt efter de generelle SODB anleegshestemmelser ift. spsk 08a, Se ogsa af-
snit 2.5 og bilag 2.

Synligheden af PU-signal K10 forbedres ved en flytning af signalet op til 4-5 m mod
nord.

Dikterede reekkefglger af togvejsindstillinger

Der kreeves etableret en teknisk lgsning for dikteret reekkefglge af togvejs-
indstilling i Skelbaek, dette skal kun omfatte indkarsel pa Y-togveje i forbin-
delse med skift til kar pa U-signalerne. SP

Disse etableres i Skelbaek i kgreretningen fra Kgbenhavn H (neer) mod Valby hhv.
Bavnehgj geeldende for Y-togveje, uanset at de har veeret et krav i bade tidligere og
nuveerende anleegsbestemmelser siden midten af 1960’erne (i SODB af 1949 kaldet
Bilag VI-bindinger efter det bilag, hvor kravet stod).

Det er fgrste gang denne type spaerringer etableres pa S-banen.

Den indfgrte 7.3 speaerring medfgrer, at alle inkgrslestogvej pa ydre signal vil blive
pavirket af funktionen. Ogsa nar der er indstillet S-togveje fra det omfattede PU-
signal. Spaerring vil kun have virkning, hvis der ikke er spormaessige daeking i forhold
til den indstillede udkarselstogvej. Speerringenerne er etableret pa signalgivningen
og ikke pa fastlaegningen jf. de alm. bestemmelser.

Det skal sikres, at AS-driften i XCTC kan fungere sammen med den etablerede
spaerring.

Togvejsendepunkter

Signaler

SU- og U-signaler

U-signalerne B4 og B6 i Skelbaek skal etableres som togvejs endepunkt for
indkarselstogvej fra I-signalerne fra venstre spor fra hhv. Valby og Bavnehgj

jf. de almindelige bestemmelser i SODB.

Indstillingen af de naevnte indkgrselstogveje skal kunne foretages uden, at
der etableres venstresporsbeleegning videre fra det pagaeldende U-signal. P

Indkarselstogvejen skal kunne forleenges med en venstre udkgrselstogve]
(venstresporsbelaegning) til en gradvis gennemkgarsel ad venstre spor. P

Om etableringen af U-signaler i stedet for VU-signaler, se afsnit 5.4.3.1.

Det er af betydning, at der kan stilles indk@rselstogveje til de naevnte signaler, da der
ma paregnes hyppige vendinger med arbejdskaretgjer foran U-signal B4 i forbindel-
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se med kgrsel til/fra spor 45.

Endvidere vil indkarselstogveje kunne nyttigggres til at opna en teettere togfalge ad
venstre spor.

Pa stationer med 1969-anleeg uden PU-signaler er det ikke normalt, at der kan stilles
indkarselstogvej mod VU- eller U-signaler, uden at der samtidig stilles udkgarselstog-
vej videre fra pageeldende signal.

Den gnskede funktionalitet kraever derfor speciallgsninger i 1969-anleegget (etable-
ring af fiktive PU-signaler med tilhgrende betjeningsmuligheder). Funktionen findes i
spor 7 i Svanemgllen.

7.5 Daekning af togveje
7.5.2 Fra sidespor

Det tillades, at deekningen af hovedtogveje fra sidesporene 113 og 114 etab-
leres med signalmaessig deekning, se bilag 3. SP 2

Begrundelsen for at tillade sighalmaessig deekning er, at de omhandlede spor for-
trinsvis anvendes til S-tog, der er udrustet med HKT, og at sporene er sikret med F-
HKT slgjfer (se afsnit 5.8), som vil ngdbremse et S-tog, der forbikgrer de deekkende
signaler og standse toget, far det nar ind i hovedtogvejen.

Hastigheden i de daekkede togveje er hgjst 40 km/t (for S-tog med virksom HKT), og
hgjst 30 km/t for gvrige tog/arbejdskaretgjer.

Spor 115 kan ikke etableres med signalmeessig deekning, idet hastigheden i de
deekkede spor er 50 km/t (for S-tog med virksom HKT), og deekning fra spor 115 skal
derfor ske med spormaessig deekning (aflsbssko) jf. de almindelige bestemmelser i
SODB.

Neerveerende tilladelse gaelder som den tilladelse, den systemansvarlige for SODB
skal give til at anvende undtagelsesbestemmelsen.

Nar daekningen af hovedtogveje fra sidesporet 115 etableres med aflgbssko
skal stopfald i de deekkede togveje fremkaldes allerede ved passage DV-
signal T115 der daekker aflgbsskoen. S

Det er pa Hasardworkshops blevet vurderet at et stopfald ber fremkaldes allerede
ved passage af det signal der deekker aflgbsskoen og ikke farst ved indlgb i deek-
ningsomradet. Begrundelsen er, at et tidligere stopfald vil veere risikoreducerende i
det tilfeelde, hvor en pakarsel af aflabsskoen ikke fuldsteendigt kan forhindre, at der
sker et indlgb i fritrumsprofilet for det deekkede spor.

Funktionen kan etableres ved at undlade etablering af saerskilt SSD-gruppe for af-

lzbsskoen.
7.5.3 Begraensning i deekningsgivning fra togvejsendepunkter
7.53.1 Teknisk lgsning

Ingen DV- eller PU-signaler ma kunne vaere endepunkt for en rangertogvej
og samtidig give deekning for den befarede del af en hovedtogvej, hvor signa-
let er placeret mindre end 50 m fra frispormaerket mod togvejssporet. S
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Lasningen skal fremga af det lokale instruktionsmateriale. P

Det er pa Hasardworkshops i forbindelse med projekt 6. hsp besluttet at der entydigt
skal etableres en teknisk Igsning pa de 'rede’ dveerge pa Kh (naer).

Funktionen kan etableres ved at give de pageeldende rangertogveje en sikkerheds-
afstand med SSD-gruppe eller ved at lade en kartilladelse veere i afhaengighed af en
kartilladelse pa det efterfalgende signal.

Jf. referat fra den pageeldende Hasardworkshop blev det besluttet at lave flg. imade-
gaelse af de kritiske forhold uagtet at dette ogsa medfarer restriktioner for ranger-
togveje indbyrdes:

’Rod’ dvaerg Teknisk lgsning

E9 Spsk 03 venstre

E10 Spsk 03 hgjre

E1ll Spsk 04a hgijre

E12 Spsk 02 hgjre

F10 Spsk 04b hgijre

L9 Spsk 07 venstre

L10 Spsk 08a hgijre

M3 Spsk 08b hgijre

N10 Kartilladelse pd O10 gares afheengig af
kartilladelse p& N10, og de to signaler til-
knyttes samme stop-omrade

010 Spsk 12a/b hgjre

012 Spsk 05a hgjre

S3 Spsk 13b hgjre

S5 Spsk 12b hgjre

Falgende lgsninger var allerede etableret og bibeholdes:

‘Red’ dvaerg Teknisk Igsning

E1l1 Spsk 04a hgjre

E12 Spsk 02 hgjre

L10 Spsk 08a hgjre (Er etableret for spsk 11a
venstre, men skal etaberes for bade
venstre og hgjre)

7.5.5 Fra andre togvejsspor

| projekt 6. hsp blev der udstedt forbud mod annullering af DV T3, T5 og N10 be-
grundet med de seerlige placering af DV L10 ift. spsk 08a.

Jf. afsnit 2.5 og bilag 2 geelder disse afstandsforhold ikke leengere efter projekt spor-
renovering Val-Sam, men da ingen DV-signaler pa Kh kan annulleres sendres funkti-
onaliteten ikke.

7.5.6 Daekning fra PU-signaler

Pa Kabenhavn H (neer) skal PU-signaler, der giver deekning for den befarede
del af Y- eller S-togvej, vise "stop” medmindre afstanden fra PU-signal til tog-
vej er over 83 m. S
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| projekt 6. hovedspor var afstanden regelsat til 136 m. Men da ingen tog i lavha-
stighedsomradet karer mere end 30 km/t er det vurderet at afstanden kan nedszettes
til 83 m svarende til en bremsning fra denne hastighed efter de generelle regler.
Endvidere er reglen modificeret til kun at geelde for den befarede del af togvejen i
overensstemmelse med de gaeldende SODB anleegsbestemmelser.

Ngdoplasning

Ngdoplgsning i Kgbenhavn H (nzer)'s depotomrader (@st og vest) tillades fo-
retaget med en reduceret tid, nar der ikke samtidig foretages nagdoplgsning af
nogen anden del af Kgbenhavn H (neer). Sker der samtidig ngdopl@sning pa
nogen anden del af Kgbenhavn H (neer), skal det ske med tidsforsinkelse |f.
afsnit 7.7.2.7

Ngdoplgsning uden tidsforsinkelse kan for depotomraderne tillades bevaret
som den er i dag.P?

Depotomraderne defineres i denne forbindelse som DV-signalerne V113,
V114 og V115 og omradet vest for disse.

| det eksisterende anleeg pa Kabenhavn H (neer) sker ngdoplgsning, i depotomra-
derne alene, uden tidsforsinkelse. Det tekniske gennemlgb af ngdoplgsningen be-
tinger at gennemfarelsen af en ngdoplgsningen tager op til 10 sekunder.

DV-signalerne T113, T114 og T115 skal have ngdoplgsningstid svarende til hoved-
togvejene, da der kan kgres fra dem og frem til rede dveerge, hvis tekniske Igsning
seettes ud af kraft ved ngdoplgsning.

Omfanget af depot omradet fremgéar af bilag 3.
Ngdoplgsning af indkgrselstogveje og gennemkgrselstogveje
Togveje uden eller med restriktiv forsignalering S

Ved beregning af ngdoplgsningstiden for Kgbenhavn H (naer) og Skelbaek
skal principperne fra de almindelige bestemmelser fglges, dog skal hastighe-
den anseettes til gennemsnitlig 30 km/t (8,33 m/s) fra I-, eller VI-signalet til
tungespids af sidste sporskifte i togvejens befarede del og der skal ikke fore-
tages oprunding. S

For at sikre at en togvej i lavhastighedsomradet ikke oplases far et tog der kgrer pa
en Y-togvej med rimelighed kan antages at veere standset skal der regnes med ha-
stigheden p& 30 km/t som geelder for lavhastighedsomradet. Der er ikke foretaget en
risikovurdering som kan retfaerdigggre en fastholdelse af de almindelige bestemmel-
ser om beregninger med en hastighed p& 40 km/t.

Oplagsning af indkgrselstogvejes ikke-befarede del samt sikkerhedsaf-
standen

Beregning af oplgsningstiden for den del af indkgrselstogvejen som findes ef-
ter standsningsstedet, samt dens sikkerhedsafstand skal falge de almindeli-
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ge principper, dog skal hastigheden anseettes til gennemsnitlig 30 km/t (8,33
m/s).SP

Begrundelses for en beregning med udgangspunkt i 30 km/t er analog til begrundel-
sen ovenfor for beregningen af ngdoplgsningstid.
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Signaler og sikringsanlaeg pa fri bane
Linjeblok

Generelle regler

S-baner

Vekselsporet i 4. og 6. hovedspor mellem Kgbenhavn H (naer) og Skelbaek
etableres med venstresporsblok. T2

| forbindelse med etableringen af vekselspordriften er det forudsat, at selve linjeblok-
ken ikke skal eendres. Det indebeerer, at blokkens funktionalitet fortsat vil vaere som
venstrespor pa 1969, dvs. at der etableres en "belaegning” forud for hver kersel i
venstre-retningen (SIb-Kh), og at blokken efter hver kgrsel automatisk "vendes” til-
bage til sin normale retning ad hgjre spor.

Ved opdateringen af SODB betjeningsvejledningerne for de neevnte sikringsanlaeg
samt fjernstyringen af dem i forbindelse med projektet skal den specielle funktionali-
tet beskrives. Et lignende forhold blev behandlet i forbindelse med etableringen af
ATC og linjeblok for venstre spor pa streekningen Ig-Gb i 1999, hvor der ogsa var
gnsker fremme om at fa erstattet VU-signaler med U-signaler.

Se afsnit 5 for beskrivelse af de enkelte signaler.
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15 Bestemmelser for eendringer, der ikke pavirker anleeggenes anvendelse
eller funktionalitet

15.3.5 VI-signal

Reglerne fremgar af afsnit 5.4.2 om I-signal.



SODB  Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen 32-4
Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

17 F-HKT
17.1 Leengde af F-HKT slgjfer

Leengden af slgjferne skal understgtte slgjfernes funktion. ST

Slgjfeleengden er bestemt af den tekniske funktion, som kraever, at en HKT-
information leeses i et vist tidsrum, for at den kan registreres i HKT-mobilanleegget.

Leengden af slgjfen bestemmes ud fra PN 756 V nr. 1548 (Tabel 3 side 34), bestem-
melse af kritisk linjelederinterval og "Teerskelhastighed”, som er den hgjeste hastighed
et kgretgj antages at kunne have nar der kares ind over F-HKT slgjfen. Taerskelha-
stigheden fastseettes ud fra en vurdering af maksimal hastighed for tog der karer frem
mod signalet, som F-HKT slgjfen daekker.

Slgjfen placeres, saledes den slutter ud for eller senest 5 m efter standsningsmaerket
for signalet.

Afstand til det neermeste farepunkt efter signalet bestemmes.

Med udgangspunkt i afstanden fra standsningsmaerket til det neermeste farepunkt, be-
regnes den maksimale hastighed et tog kan have nar det passerer standsningsmaerket
og sa ngdbremses af det mobile HKT anlaeg inden det naermeste farepunkt.

Efter en fastleeggelse af hastighederne er det pa hazardworkshops blevet vurderet om
resultatet er acceptabelt. Ved evt. senere sendringer af vurderingen kan det, i samar-
bejde med Signalkommissionen, aftales at flyttes standsningsmaerket (og dermed slgj-

fen) i forhold til signalet.
- R
| |

For signaler for indkarsel fra venstre spor pa Skelbaek fastsaettes Teerskelhastighed til
70 km/t ~ slgjfeleengde 57 m.

Baggrunden for valget af 70 km/t er at kgrsel ad venstre spor generelt er fastlagt til
maks. 70 km/t og pa det pagzeldende sted er hastigheden ad hgjre spor maks. 60
km/t. Der er derfor valgt den hgjeste af disse to hastigheder.

For signaler for indkarsel fra venstre spor pa Kgbenhavn H fastsaettes Taerskelha-
stighed til 40 km/t ~ slgjfeleengde 34 m.

Baggrunden for valget af 40 km/t er at stedet er i et omrade med maks hastighed for
tog uden virksom togkontrol p& 30 km/t. Der er sa indlagt en margin til dette pa 10
km/t.

For PU-signaler fastseettes Teerskelhastighed til 30 km/t ~ slgjfeleengde 27 m.

Baggrunden for valg af 30 km/t er at slgjfens primaere funktion er spaerring af igang-
seetning.

For DV-signaler fastseettes Teerskelhastighed til 30 km/t ~ slgjfeleengde 27 m.

Baggrunden for valget af 30 km/t er den maksimale hastighed for rangering.

17.2 Funktion og placering af F-HKT
17.2.1 I-signaler

Der skal sendes stopinformation, nar der er etableret venstre-
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sporsbelaegning og det tilhgrende I-signal viser "stop”. S

S-meerket (mrk. 17.18) skal placeres 25 m fgr de I-signaler der er udstyret
med F-HKT, der kan dispenseres fra denne afstand ved signalkommission.
F-HKT slgjferne skal placeres sa slgjfen slutter ved S-maerket eller senest 5
m efter S-maerket. SP

Placeringen af F-HKT slgjfer falger det princip der tidligere har veeret anvendt pa
Nordbanen. Se bilag 1. Sikkerhedsafstandene er regnet fra signalet og det kan der-
for tillades at flytte S-maerket taettere pa signalet i samrad med signalkommissionen.

Den tekniske funktion af F-HKT slgjfen skal understgtte slgjfens funktion og tilpas-
ses, sa den ikke forstyrrer almindelig drift.

Krav om F-HKT slgjfer pa I-signaler fremgar af afsnit 5.4.2
PU-signaler

F-HKT slgjfen er kun aktiv nar HKT er udkoblet og der kares pa ydre signa-
ler. Der skal sendes stopinformation nar det tilhgrende PU-signal viser "stop”
eller "forbikgrsel forbudt” og sporisolationen foran signalet er besat. S

F-HKT slgjferne skal placeres sa slgijfen slutter ud for signalet. S

Den tekniske funktion af F-HKT slgjfen skal understgtte slgjfens funktion og tilpas-
ses, sa den ikke forstyrrer almindelig drift.

Krav om F-HKT slgjfer pa PU-signaler fremgar af afsnit 5.4.5
DV-signaler

Slgjfen skal sende "stop” nar det tilhgrende signal viser "forbikarsel forbudt”
og der ikke samtidig er fastlagt en modsatrettet togvej. | alle andre tilfeelde
skal slgjfen veere slukket. SP

F-HKT slgjfen skal veere placeret sa slgjfen slutter mindst 65 m far farepunk-
tet. S-maerket (mrk. 17.18) skal placeres fgr F-HKT slgjfens begyndelse og
mindst 10 m fra DV-signalet. SP

Placering fremgar af bilag 3. Krav om F-HKT slgjfer pa DV-signaler fremgar af afsnit
5.7.
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18.1 Bilag 1

g—_ S| &
R

IR

Eksisterende forhold

|
N —
—d

|le— 72
O(zZ6)
Lzs ’L— 97

ng[ [

<

©

~

I

©

°

)

8

>, < (o] 7o) ™
)

5 5
3 & &

>

L]

T

L&mwom

()

T

o

c

8

L4

[

>

{2

(e}

'_

l O O
= ]
&l &l

= %

o 9

Ban
— Val



35-4

Supplerende anleegsbestemmelser for S-banen

SODB

Kgbenhavn H (neer) — Skelbaek og dsterport (naer)

Bilag 2
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18.3 Bilag 3
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18.4 Bilag 4

Signaler A, B, C og D 63 m fra VI-B til sporskifte 03a
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66 m fra I-A til sporskifte 01



