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1 Indledning

1.1 Gyldighedsomrade

Disse anlaegsbestemmelser geelder pa den jernbaneinfrastruktur, der forvaltes af Ba-
nedanmark.

Ovenstaende geelder ogsd, selv om den pageeldende infrastruktur anlaegges og drives af andre,
f.eks.jernbanevirksomheder.

Endvidere har den hidtidige praksis veeret, at privatbanerne har tilsluttet sig anlsegsbestemmel-
serne.

Bestemmelserne geelder ved nyanlaeg af sikringsanlaegog ombygning af bestaende
sikringsanlaeg.

Andringer i infrastrukturen, der bergrer forhold, hvortil der geelder krav i disse an-
laegsbestemmelser, skal sa tidligt som muligt foreleegges den instans, der forvalter
anleegsbestemmelserne. Denne instans beslutter, i hvilkket omfang anleegsbestem-
melserne skal bringes i anvendelse.

Ved eendringer i infrastrukturen der pavirker funkt ionalitet eller anvendelse af et be-
stdende sikringsanlaeg kan den instans, der forvalter anleegsbestemmelsernesom
grundlag for en beslutning om ikke at bringe disse anleegsbestemmelser i anven-
delse foreskrive, at der foretages en identifikation og handterin g af de hasarder der
er knyttet til det pageeldende forhold, efter reglerne i CSM RA Forord-
ning402/2013/EU.

Ovenstadende geelder alle projekter som i stgrre eller mindre grad bergrer sikringsarizeg.

Hvis produktionsomfanget pa en station eendres signifikant, skal sikringsanlaegget
vurderes ud fra det eendrede driftsopleeg og om ngdvendigt tilpasses.” ®

Det samme geelder, hvis trafikintensiteten pa& den fri bane gges signifikant.”°

Dokumentation for vurderingen indgér i godkendelsesprocessen for den pageel-
dende eendring.

Vurderingen skal ske bade ud fra et produktionsmaessigt synspunkt (kanden ggede trafik afvik-
les?) og et sikkehedsmaessigt synspunkt (kan trdikken afvikles sikkerhedsmaessigt forsvarligt?)
Endvidere skal det indga i vurderingen, om evertuelle dispensationer eller tilladelser til brug af
undtagelsesregler pa stationen fortsat er forsvarlige med den sendrede produktion.

/Endringer af denne type kan f.eks. vage gget rangering, sa greenseveedien for etablering af R-
togveje overskrides eller behov for samling af togd ele.

Et kendt eksempel i nyere tid er kombiterminalen i Taulov, hvor produktionen blev sa steerkt
@get, at det udlgste behov for s3 mange R-togveje, at der var ngdvendigt at etablere et nyt sik-
ringsanleeg.
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Et andet eksempel er Odense, Ivor trafikken er blevet gradvist gget, og hvor sikringsanleegget
kun er blevet tilpasset i det minimalt ngdvendige omfang, sa rangeringen f.eks. foregar pa en
blanding af R-togveje og radiomeldinger, de sidstnaevnte delvist i kombination med annullerede
signaler.

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

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

P& fri bane kan der vaere tale om etablering af linjeblok, togdetektering, flere AM-signaler eller
togkontrol.

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

Banedanmark skal i medfar af sin sikkerhedsgodkendelse holde sikkerhedsmyndig-
heden underrettet om, hvilken organisation og hvilke personer, der er tillagt rollen
som den instans, der har ansvaret for forvaltningen af anlsegsbestemmelserne.

Om signalkommission, se afsnit5.7.4.

Bestemmelserne indeholder enkelte anlsegsbestemmelser, som ikke vedrarer sik-
ringsanlaeg. Disse er primaert optaget heri, fordi der ikke for tiden findes andre mere
egnede steder at optage dem.

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

1 sikkerhedsmaessig(markeret med °) (BN1)

1 produktionsfremmende (markeret med 7) (BN2)
1 teknisk (markeret med ") (BN2)

1 wkonomisk (markeret med ) (BN2)

Regler kan vaere begrundet i flere af disse arsager.

Dispensation fra disse anlsegsbestemmelser udstedes af den instans, der har ansva-
ret for forvaltningen af anlaeegsbestemmelserne.

Dispensationer fra BN-1 krav skal godkendes af:

1 CSMassessoren, hvis dispensationen indgar i et projekt, der ifalge CSM
forordningen skal assesseres
1  Sikkerhedsmyndigheden i gvrige tilfeelde.

En dispensation og godkendelsen af den skal opbevares sammen med det pagzel-
dende anlaegs tegningsdokumentation. Ansvaret for dette pahviler den instans, der
ansgger om den pageeldende dispensation.
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Hvor der for et forhold findes flere lgsningsmuligheder, f.eks. i form af hovedregler
og undtagelsesregler, ma undtagelsesreglerne kun anvendes efter tilladelse fra den
instans, der forvalter disse anlaeegsbhestemmelser.

Tilladelse til brug af undtagelsesregler hhv. lgsninger pa lavere niveau kreever, at det

dokumenteres overfor den instans, der forvalter bestemmelserne, hvilke overvejelser,

herunder af sikkerhedsmaessig art (risikovurdering), der ligger bag de foreslaede lgs-
H S

ninger.

Ved indfgrelse af nye skringsanleegstyper kan anlsegsbestemmelserne kun anvendes
efter forudg&ende tilretning til den pagaseldende anlsegstype. S

| afsnit 15 findes en reekke bestemmelser, som kun ma anvendes ved aendringer i be-
stdende anleeg, der ikke pavirker anleeggenes anvendelse og funktionditet. Reglerne
ma kun anvendes efter tilladelse fra den instans der forvalter anleegsbestemmelserne.

Baggrunden for revisionen i anvendelsesreglen for afsnit 15i 2013 er, at der i en reekke til-
feelde har veeret tvivl om, hvornar reglerne i afsnittet matte anvendes.

Hvis et nedtaget sikringsanlaeg gnskes genanvendt pa en anden station, betragtes det prici-
pielt som et nyanleeg.

Eksempler pa projekter hvor de generelle regler har veeret anvendt pa dele af stationer:

Ombygning af hele stationsender (f.eks. Ro 3-4. spor, Hk 2. spor PeHk) eller stgrre stations-
omrader (f.eks. Tl, SnoTl, Hg HH90, Rg K91, KGC pa Kh fiern). Reglerne er i disse tilfeelde an-
vendt pa det eendrede omrade af stationen, men ikke pa resten af stationen.

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

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

AEndring eller nyetablering af enkelte togveje eller spor (f.eks. Lg spor 2, Fa og Ar IC3 TUS, Hp
nedlagt spor 3), flytning af enkelte signaler (Bk U-signal mod Vj, Kh's Fsignal fra Hif, Gb's | og
U-signal, Hta's ksignal fra Kh).

Tidligere krav om afrapportering af anvendelsen af undtagelsesbestemmelser til sikkerheds-
myndigheden er faldet veek ved rettelsen i 2013 og erstattet af Banedanmarks almindelige sik-
kerhedsledelsessystem, herunder sikkerhedsmyndighedens auditering af dette.

Krav til faste ATGanleeg findes i ATC anlsegsbestemmelser.
Ved andringer i sikringsanlaeg, som er udstyret med ATC, skal AT@idstyret sendres
svarende til eendringerne i sikringsanleegget.

AEndringer af trafikale forhold i ATC skal behandles medden instans, der har ansvaret for ATC
anlaegsbestemmelserefter de samme retningslinjer som beskrevet ovenfor.

Ved udarbejdelsen af disse bestemmelser er der ikke taget hgjde for afledte konse-
kvenser i sikringsanlaeggene ved indfgrelsen af simplere togkontrolanlseg som

T ATP mobil
1 ATC togstop (fast anlaeg)
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Det har farst fra 2006-versionen veeret muligt at tage fuld hgjde for indfarelsen af ATC, fordi
der farst nu foreligger et tilstraekkeligt erfaringsgrundlag fra anlaeg og drift af ATC -anleeggene.

Betegnel sen 6centr al app akkeadve sikiingsarileeggetslob e st e m
kale betjeningsmedie, uanset typen af dette.

Typen af det lokale betjeningsmedie (traditionelt centralapparat, skeerm/tastatur eller udvendigt
betjeningsapparat (PAPP)) bestemmes grundlzeggende af den pagaeldende sikringsanlaegstpe

og dermed dennes betjeningsvejledning. Det samme geelder betjeningen af apparatet (omfang

og metodik). Eventuelle afvigelser kravspecificeres i det pageeldende anlaegsprojekt. Eksempel pa
afvigelse: Arhus, hvor 1990anlzegget betjenes fra sportavle i stedet for den normale skeermbe-
tjening.

1.2 Struktur

Anlaegsbestemmelserne er struktureret efter samme hoveddisposition som den gv-
rige del af SODB.

Derfor vil visse afsnitsnumre ikke blive anvendt, fordi der ikke findes anlaegsbestem-
melser pa omradet.

Bestemmelserne indeholder dels reglerne, dels de bagvedliggende overvejelser.
Baggrundsstoffet er skrevet med mindre skrift end reglerne og star med indrykket

venstremargen i forhold til disse.

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

Denne udgave af SODB anleegsbestemmelser udsendes af praktiske arsager i sin hel-
hed.

Planer

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

1.3 Ikrafttreeden

Denne udgave af bestemmelserne treeder i kraft, nar den er godkendt af sikkerheds-
myndigheden.

Den erstatter den tidligere udgave af SODB anlaegsbestemmelser at0.10.213.
Dermed er fglgende dele af SODB af 1949 ugyldiggjort:

Afsnit I., punkterne 1, 2, 5 0g 7.
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Bilag I-VIII.
Endvidere erstattes faglgende dokumenter, som tidligere har veeret normgivende:

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

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

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

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

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

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

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

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

Ny type afstandsmaerker samt bedre placering af afstandsmeerker. Brev. DSB trafik-
styring/tss/13415/3.0247/BM/BMN/11.4.1994.

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

Oplgsnings- og speerretider i sikringsanlaeg
Notat. Sikkerhedssektionen/PP/juli 1983.

Notat vedr Kravspecifikation Banaliseret drift TPKT/3296/TL/16.5.1983.
Signalopstilling ved banaliseret drift Brev/@pafd/3296/84.511.01.82/29.3.1983.
Retningslinier for opstilling af signaler Brev/skt/13414/JK/3.0247/6.2.1991.

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

Notat fra magde mellem trafiktjenesten og elektrotjenesten torsdag den 8.6.1989 om

9  det nuveerende sikkerhedskoncept vedr. ATC som overbygning pa nuvaaende
sikkerhedssystemer stadig er geeldende? Herunder hvilke hastigheder det for-
ventes, at tog uden virksom ATC kan fremfgres med?

1 kan sikkerhedskonceptet vedr. signalering af udkgrselshastigheder mod straek-
ninger med vekselspordrift &ndres uden at pavirke sikkerheden (jf. eltjs notat
herom)?

Elsek/1-5007/CJ/4.8.1989.

Hvordan skal udkerselshastigheden signaleres pa PU/Stkignaler, der vender ud
mod straekninger med vekselspordrift?
Notat Elsek-T/1-5007/CJ/30.5.1989.

Rangertogveje
Brevtakt/3539/6.710/BM/5.5.1986.

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

Beregning af placering af teendingsted for varslingsanleeg for overgange, der passe-
res af darligt gaende.
Notits. Takt/februar 1987.

Princip for "udvidet" radt lys i PU-signaler (med bilag).
Brev. Takt/13539/6.720/BM/9.11.1985.

Oversigt over indkgrselstogvejes sikkerhedsafstande.
Elsek/1 5005/SODB/BMN/28.2.1989.

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

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

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

Signalsynlighed (rettelsesblade til SODB anleegsbestemmelser)
Teknisk meddelelse Nr. 02 / 26.08.2004
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1.4 Normering af sporleengder for togvejsspor

| plan Anl 01 01 er der angivet regler for, hvordan de ngdvendige leengder pa tog-
vejsspor kan beregnes”

Ovennaevnte regler hgrer principielt ikke til i SODB, idet de ikke udtrykker krav til sikringsan-
leeg, men til sporanlaeg (og samlede stationsanlaeg).

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

Senere kan de sdevt. flyttes til et mere passende sted.

Samtidig er der foretaget en opdatering af reglerne i overensstemmelse med den udvikling,
der er sket siden de blev udformet. Disse sendringer vedrgrer togenes laengde, sammenkob-
ling og bremser samt placering af signaler og isolerede stad.

20.07.2022
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Anl 0101 Normering af sporleengder for togvejsspor
1 Generelt
Ved normering af, hvor lange togvejsspor skal veere, skal der tages udgangspunkt i,
hvor lange tog der skal kunne ekspederes i det pageeldende spor. Dermed villaeng-
den (hvis ikke andre forhold ggr sig geeldende) normeres af, hvor lange godstog der
kgrer pa den pagaeldende streekning.
Denne togleengde betegnes T.
For at ekspedere tog af denne laengde, skal sporet under normaleomstsendigheder
have en leengde pa& T + 90m.
Denne afstand males mellem de to frispormaerker hhv. tungespidser, som afgraenser
sporet (se Fig. 1).
For stationer, hvor der geelder specielle ekspeditionsforhold skal de supplerende
regler i pkt 3. anvendes ved normering af stationerne.
Ved seerlige forhold teenkes der f.eks. pa:
1 faste krydsningsstationer til personfgrende tog pa enkeltspor
1  begraensninger i de fysiske/gkonomiske muligheder for at give stationen den optimale
leengde. Dette kan vanskeligggre ekspeditionen af f.eks. godstog pa den pageeldende
station
Fig. 1
\e GB/
< T+90m »
< T+90m N
1.1 Anvendelse af anlsegget
Tilleegget til T pa 90 m anvendes til fglgende formal:
1.1.1 Synlighed pa togvejens endepunkt

20.07.2022

30 m er den afstand foran det signal (normalt PU eller U), hvor toget senest skal
standse. Afstanden svarer til den minimale synlighedtil en normal signallanterne.
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Det er ngdvendigt for at kunne saette i gang igen, at lokomotivfgreren kan se dette
signal.

Afstanden kan nedseettes efter godkendelse af signalkommissionen nar det sikres, at
signalet fortsat kan ses fra farerpladsen.

Anvendelse af LEBIlanterner eller signaler tilpasset ngije til farerrumshgjden pa togseet kan
ogsa muligggre nedsat afstand.

1.1.2 Standsningsmargen

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

Afstanden kan nedseettesefter vurdering af de tog, der skal ekspederes pa den pa-
geeldende station.

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

Denne arsag kan dog begraenses i korte tog og moderne togsset med EP-bremser (hvor
bremsning aktiveres ad elektrisk vej og derfor pabegyndes samtidig pa alle karetgjer).

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

Hvis margenen reduceres vil det medare, at indkgrsel ma ske med starre forsigtighed, hvis
toget skal bringes korrekt til standsning.

1.1.3 Sikringstekniske installationer

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

1 udstreekning af sporskiftets SMUTO-togdetekteringsafsnit

1 afstand mellem afgreensende signal og tilhgrende isolerede skinnestgd eller an-
det togdetekteringsudstyr

1 nedvendige tolerancer af hensyn til stedlige sporforhold, kareledningsmaster e.l.

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

20.07.2022
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Fig. 2
Fig. 3 fa § PLJ
5m 10m Normerende afstand
1m  10220m"  Minimal afstand
Note 1) 10 m anvendes, hvor sporskiftet er enkeltigbende eller indgar som farstlgbende i
koblet sporskiftepar
20 m anvendes, hvor sporskiftet indgar som sidstlgbende sporskifte i koblet spor-
skiftepar uden samtidig omstilling.
2 Eksempler
2.1 Enkeltspor

Stationerne normeres normalt som angivet ovenfor.

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

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

| SODB af 1949 fandtes endvidere regler for normering af sporleengder pa fglgende stationsty-
per:

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

2. Stationer med O6samtidig i ndkQRdée@rme Beskrevetiaisit det t e
15.5.2hhv. plan Anl 15 02)

20.07.2022
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Ved fremtidig etablering af stationer, som har indkgrselstogveje uden sikkerhedsaf-
stand helt ud af stationen, skal de generelle anleegsbestemmelser herfor fglges. Nor-
mering fremgar af Fig. 6 med tilharende tekst.

2.2 Flere spor

| Fig. 4 og Fig. 5 er vist eksempler pa normering af sporleengder pa stationer med

overhalingsspor pa flersporede streekninger, hvor der skal kunne ekspederes gods-

tog, s der ikke anvendes nedsatte afstande.
Fig. 4 Flere spor, sideligge overhalingsspor

& C
< T+90m >
Males mellem frispormaerkerne
Fig. 5 Flere spor, midtliggende overhalingsspor
< T+90m »

3 Stationer med specielle forhold

20.07.2022

Ved normering af sporleengder pa sadanne stationer, skd der indleegges de nadven-
dige afstande af hensyn til at opfylde de seerlige krav, som stilles til den pagaeldende
station.

Med specielle ekspeditionsforhold forstas f.eks.:
1 Tog fra begge sider skal kunne kere ind pa enkeltspor (samtidig indkarsel)

1 Tog skalkunne afga fra ét spor, mens et andet tog karer ind i nabosporet (tog-
vej uden sikkerhedsafstand helt ud af stationen)
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Pa disse stationer skal falgende forhold behandles for at normere sporlaengden.

1. Skal de normalt normerende tog (med leengden T) normereden &6s br |l i ge i n
kRBrsel stogvejo6?

Evt. afvigende laeengde for disse tog skal fastseettes.

2. Skal sikkerhedsafstanden for den saerlige indkarselstogvej kunne rummes helt
inden for det pageeldende togvejsspor?

| givet fald skal denne normeres saledes:

Er indkarseldastigheden 40 km/t, er sikkerhedsafstanden 50 m (tilleegges sporleeng-
den)

Er indkgrselshastigheden 60 km/t, er sikkerhedsafstanden 100 m (tilleegges spor-
laengden)

Er indkgrselshastigheden over 60 km/t, varierer sikkerhedsafstanden efter
1 erkendelsesafstandentil togvejsendepunktet

T om der kan stilles signal 6kRBr i-gognnemod h
udkarsel for pageeldende spor og kereretning.

Se om de naermere regler for normering pa sadanne stationer i afsnit 7.2 om togve-
jens sikkerhedsafstand.

3. Fungerer det signal, der skal anvendes so
lige indkerselstogvej som deekningsgivende signal for togveje i nabosporet?

| givet fald skal der laeegges yderligere en sikkerhedsafstand til lseengden af sporet.

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

6Togveje uden sikkerhedsafstand eogveje sothi af st ati
SODB af 1949 var omfattet af bilag VI.

20.07.2022
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Fig. 6 Enkeltspor med 1 seet PU -signaler og sikkerhedsafstand inden for vigesporet

(f.eks. samtidig indkarsel)

= o o s i m E e
T

1 T T T T
\ .PU /
+ + + +
Sikkerheds- Sikkerheds-
afstand afstand
< 100 m 100 M——— !

T+260m

A 4

' Y

Normerende forhold i Fig. 6 er fglgende:

1. Stationenskalkunneanvendes til 6samtidig indkRBrse
telse.

2. Ved samtidig indkarsel geelder en indkerselshastighed pa 60 km/t.
3. Sikkerhedsafstanden er derfor 100 m.

4. Da et holdende tog skal veere deekket i bagenden af det samme signal, som er
togvejsendepunkt for modsat kgreretning, ma starste toglaengde kunne rum-
mes indenfor signalet.

Der ma derfor tillaegges sporlaengden en afstand svarende til sikkerhedsafstanden

20.07.2022
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4 Togvejsleengder for blindspor med HKT

Fig. 7

Toglaengde

@ A | [ ,

max3m

T min1m min 9 m

1020 m 1-5m S

6S6 = mi ni mumPW/DWsignatpthFasisepes i hvert enkelt tilfaelde af
signalkommissionen, men vil normalt veere 8 m.
Materieltype Antal togseet og litra Togl pngde 6T
1SA 83,78 m
2 SE 85,16 m
4. generations Stog 2 SA 167,56 m
1SA+2SE 168,94 m
4 SE¥) 170,32 m

*) Ikke tilladt i normal drift

20.07.2022
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Sporskifter
Definitioner

Generelt

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

Kontrol pa sporskifter

Nar der i anleegsbestemmelserne tales om kontrol pa sporskifter, er dette defineret
saledes:

Centralbetjente sporskifter

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

Centralaflaste sporskifter

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

For el-stedbetjente sporskifter geelder det samme som anfart for centralbetjente
sporskifter.

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

Anvendelse af centralbetjente hhv . centralaflaste sporskifter

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

1 derfindes rangertogveje i den pageeldende sporforbindelse® eller
1 der rangeres gennem den pagaeldende sporforbindelse flere gange om dagen.”

| gvrige tilfaelde anvendes centralaflaste sporskifter?

| spor med hastighed pa hgjst 75 km/t ma der etableres centralaflaste sporskifter
sikret med elektromagnetisk ngglelds 2
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| andre spor etableres centralafléste sporskifter som elstedbetjente.” S

Centralaflaste sporskifter anvendes for eksempel i sporforbindelser, der udelukkende anvendes
af arbejdskaretgjer.

Tidligere anvendtes de centralaflste sporskifteformer
1 magnetlas, hvor sporforbindelsen skulle benyttes ofte
1 elektromagnetisk naglelas, hvor sporforbindelsen kun sjeeldent blev benyttet.

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

Efter at man havde veeret uheldige én gang (togafsporing forarsaget af en fejlbeheeftet nggle-
l&s i Glumsg i 1990), blev anvendelsen af nagleldse i hovedspor (spor med hastighed pa
mindst 80 km/t) forbudt.

Til erstatning for magnetlasen blev sporskiftetypen el-stedbetjent sporskifte udviklet. Teknisk
svarer det til et centralbetjent sporskifte, men SMUTO-funktionen er sparet, og omstilling kan
til gengaeld kun ske fra en stedbetjeningskontakt. Den ma siges at vaere en kostbar lgsning til
formalet, men det var eneste tilgaengelige mulighed pa dette tidspunk t. | mange tilfaelde vil et
centralbetjent sporskifte veere at foretraekke af bade tekniske og betjeningsmeaessige arsager.

Antal sporskiftedrev og drevtype

Generelt

Reglerne for antal sporskiftedrev og drevtyper findes grundlaeggende i bladtegnin-
gerne for de enkelte sporskiftetyper. De er i hovedtraek gengivet her i SODB for at
kunne anvendes ved trafikal sagsbehandling af nye og ombyggede sikringsanleeg.

Antal sporskif tedrev
Antallet af sporskiftedrev pa en sporskiftetype, fremgar af sporskiftets bladtegninger .

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

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

Antallet af drev p& centralbetjente og el -stedbetjente sporskifter bestemmes af tungernes
leengde, og dermed normalt af sporskiftets krydsningsforhold.

Formalet er dels at fastholde tilliggende tunge, dels at fare tungerne sa praecist, at sltagen bli-
ver mindst mulig.

Antallet af drev pa sporskifter af specielle typer fastsaettes i samarbejde mellem Banedanmarks
systemansvarlige for sporskiftedrev og sporkonstruktioner.

Nar sporskifter som hidtil har vaeret udstyret med ét sporskiftedrev, udveksles med et nyt
sporskifte med samme heeldning, men med 2 drev, kan Banedanmarks systemansvarlige for
sporskiftedrev tillade, at dette midlertidigt (hgjst 3 maneder) kun udstyres med ét drev, indtil
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sikringsanlaegget er ombygget til at styre 2 drev. Mens dette er tilfeeldet, skal hastigheden
veere nedsat til maks. 60 km/t.

Oversigt over antal sporskiftedrev p& almindelige sporskif tetyper
(til orientering):

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

Drevtype

Drevtypen afhaenger af den stgrst tilladte hastighed gennem sporskiftet, jf. TIB
Er hastigheden hgijst 120 km/t, skal deranvendes opskeerlige drev.”

Er hastigheden over 120 km/t, skal der anvendesuopskeaerlige drev.S"

Er sporskiftedrevet med udvendig betjeningslas (drev type DSB 1994) skal kun dre-
vet ved tungespidsen veere uopskeerligt, mens de gvrige drevskal veere opskeerlige.

Er hastigheden over 160 km/t, skal der anvendes uopskeerlige drev med udvendig
betjeningslas (type DSB 1994), eller uopskeerlige sporskiftedrev type BSM 2010
(MET)®T

Ved sporskifter med to eller flere sporskiftedrev skal drevet laeengst veek fratunge-
spidsen vaere medkort slaglaengde, mens de gvrige drev skal vaere medang slag-
lzengde.”

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

| sagens natur har disse drev den uhensigtsmeessighed, at en opskaering vil medfgre alvorlige
skader p& sporskiftets dele og/eller drevet. Eller i vaerste fald en afsporing.

| sidste del af 80&rne og farste del af 90&rne blev der indfgrt nye sporskiftetyper, som kreeve-
des udstyret med dobbelte drev af hensyn til lsengden pa tungerne hhv . et gnske om at skabe
bedre fastholdelse af tungerne. P& det tidspunkt fandtes der ikke et opskeerligt mellemdrev
som type (med rigtig slagleengde og kontaktbesaetning med mulighed for parallelkobling),
fordi den hidtidige type (DSB 1926) ikke fremstilledes mere. Det var som falge heraf ngdven-
digt at etablere uopskeerlige drev ogsa pa steder, hvor dette ikke kreevedes pa grund af ha-
stigheden.

Disse begraensninger er bortfaldet med godkendelsen af de nye 2005-sporskiftedrev.
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Dette er ikke gnskeligt, idet en i gvrigt banal opskeering kan fa de alvorlige konsekvenser, der
er navnt ovenfor.

Derfor skal der anvendes opskeerlige drev i alletilfaelde, hvor hastigheden tillader dette, gerne
flere, hvis dette i gvrigt er nadvendigt jf . det foregédende afsnit.

Med sporskiftedrev type 1994 genindfartes udvendig betjeningslas (pallds) i Danmark. De
uopskaerlige 94-drev har vist sig sammen med palldsen at have sa stor holdekraft, at der har
veeret registreret adskillige tilfelde af opksaering eller forsag pa opskaering, hvor sporskifte-
stramlgbets opskeeringsdetektering (overbreending af sikring ved kortslutning i drevet) ikke
har fungeret, selv om sporskiftedrev og/eller tunger er blevet beskadiget.

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

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

Koblede sporskifter

To sporskifter forbundet med en sporforbindelse (transversal) kan etableressom kob-
lede sporskifter, dvs. med feelles betjening og eventuelt ogsa centralt teknisk udstyr.

Om en transversal skal etableres pa denne madeafggres ud fra en vurdering af fal-
gende fordele og ulemper:

Koblede sporskifter har falgende fordele i forhold til individuelle sporskifter:

1 De er billigere
1 De reducerer risikoen for opskaering betragteligt.

De har fglgende ulemper:

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

Koblede sporskifter uden samtidig omstilling af de to sporskifter skal indrettes, sa
sidstlgbende sporskifte er det, bag hvilket rangerbevaegelser hyppigst vil vende S

Omstillingsreekkefglgen tillades at veere modsat i disse tilfeelde:

1 Hvor rangering normalt foregar pa R-togveje.”

1 Hvor eksisterende togdetekteringsafsnit udnyttes til SMUTO?

1 Hvor der er signalmaessig deekning foran det sporskifte, hvor der hyppigst vendes”

1 Hvor et opskeerligt og et uopskeerligt sporskifte er koblede, skal det uo pskeer-
lige normalt veere farstigbende for at reducere risikoen for opskaering af dette. *

1  Hvor en aflgbssko og et sporskifte er koblet, skal aflabsskoen normalt veere farst-
lgbende for at reducere afsporingsrisikoen ved pakarsel af den palagte sko®
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Transversagr har i stort set alle tilfeelde vaeret etableret som koblede sporskifter. Eksempler pa
ikke-koblede transversaler findes i Ro, Nf, Od og Oj. De er etableret pa steder, hvor der har
veeret pakraevet spormaessig daekning for H-togveje, men hvor samtidig omstilli ng af en koblet
gren ville virke urimeligt generende for rangeringen.

Formalet med den valgte omstillingsraekkefglge pa koblede sporskifter er, at opskaeringsrisi-
koen herved nedseettes, da karsel ind i transversalen efter vendingen farst sker, efter at begge
sporskifter er omstillet.

Indtil indfgrelsen af 2005-drevet (som har 2 kontaktseet), var afvigende omstillingsreekkefglge
ved kombination af opskeerlige og uopskeerlige drev desuden begrundet i, at kontaktbesaet-
ningen pa de aeldre opskeerlige drev (type 1957) ikke muliggar andre Igsninger.

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

| fuldelektronisk sikringsanlaeg type DSB 1990 omstilles begge loblede sporskifter samtidig.
Sikring mod utidig omstilling (SMUTO)
Se planAnl 02 01.

Alle centralbetjente sporskifter skal veere udstyret med en funktion, som sikrer det
mod omstilling, nar der holder/karer jernbanekgretajer i et specificeret togdetekte-
ringsafsnit.®

Afsnittet har en udstraekning foran sporskiftets tungespids og bag sporskiftets fri -
spormaerke S

Leengden foran tungespids skal mindst veere:

For enkeltlgbende sporskifte,

for farstlgbende sporskifte i et koblet saet og

for koblede sporskifter med samtidig omstilling: 10 m. SP

For sidstlgbende sporskifte i et koblet saet: 20 mSP

Afstanden tillades nedsat ved stedbetjening, hvor omstilling sker fra en stedbetje-
ningskontakt i umi ddelbar nzerhed af sporskiftet.”

SMUTO funktionen kan evt. helt fiernes ved stedbetjeningP. | sa fald skal stedbetje-
ningskontakten forsynes med oplysning herom.®

SMUTO afsnittet skal udstraekkes mindst 5 m bag frispormaerket.®

Hvor de ovennaevnte afstande ikke kan skaffes,kan der lsegges ekstra afsnit ind i
SMUTO funktionen for sporskiftet, sa oven nzevnte afstande bliver overholdt. S

Hvor ekstra afsnit ikke er muligt eller skannes uhensigtsmaessigt, kan afstandene
nedseettes efter tilladelse fra den instans, de forvalter disse anleegsbestemmelser. |
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sa fald skal forholdet beskrives i det lokale instruktionsstof for det pagaeldende sik-
ringsanleeg.” 2

En centralbetjent aflabssko skal forsynes med SMUTO efter de samme retningslinjer
som sporskifter. En aflabssko, de er koblet med et sporskifte, skal have en selvsteen-
dig isolation. S

Laengden foran tungespidsen har oprindelig haft til formal, at en omstilling som er igangsat
umiddelbart far en rangerbevaegelse pa vej mod sporskiftet besaetter isolationen, kan blive af-
sluttet far bevaegelsen nar ind i sporskiftet, og bliver afsporet. Dette har normeret de hidtil
geeldende afstande.

Disseafstande har veeret normeret ud fra

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

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

Nar der dertil medregnes, at i datamatstyrede sikringsanleeg er tiden fra en isolation bliver be-
sat til anleegget reagerer ofte 2-4 sek, ville det betyde, at leengden foran tungespids skulle for-
gges til ca. 70 m.

Pa baggrund heraf anses en sadan "opdatering" for ubrugelig, idet en forlaengelse som be-
skrevet ovenfor vil medfare, at antallet af tilfaelde, hvor SMUTO-funktionen overstroppes i det
daglige arbejde, vil forgges betydeligt.

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

1 der findes kun et fatal af rangeruheld forarsaget af den nuveerende funktions-
made

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

De gaeldende afstande fastholdes derfor.

SMUTO-funktionen bag frispormeaerket har til formal at sikre , at kgrsel ad sporskiftets ene gren
ikke farer til pakarsel af karetagjer, som er hensat i sporskiftets modsate gren.

| bestemmelserne for SMUTGisolationer i SODB af 1949 fandtes en regel, som pa 64anleeg
maksimerede SMUTO's udstraekning bag frispormeaerket til 10 m. Begrundelsen herfor var- sa
vidt det har kunnet opklares - angst for, at der kunne "gemme" sig et kgretgj mellem stgdet
og frispormeerket, nar sporskiftet star til deekning, da overvagning af isolationen i dette til-
feelde ikke kunne etableres.

Reglen har veeret foresldet udstrakt til ogsa at geelde for andre anlaegstyper med geografisk
daekningssystem. Samtdig har der dog veeret dispenseret fra den for at kunne spare sporisola-
tioner.

Pa andre anleegstyper var denne afstand (som altsa pa 64anlaeg skulle veere 510 m) fastsat il
mindst 15 m. Dette har sa vidt vides ikke givet anledning til problemer.

Da den beskrevne risiko findes pa alle sikringsanlaeg ved hensaetning af karetgjer mellem
sporskiftet og frispormeerket, hvor afstanden ofte er meget laengere, kan denne regel om
maks-afstand derfor bortfalde.



SODB

2.6

2.6.1

2.6.2

20.07.2022

Anleegsbestemmelser 33

Den starste leengde pd SMUTO bag frispormaerket vil i de flestetilfeelde begreenses af gn-
skerne om god udnyttelse af produktionsapparatet, idet den laegger begraensninger pa den
stgrste anvendelige sporleengde.

TSHCCS (tidligere UIC fiche 512) fastseetter, at starste afstand fra aksel til puffer pa et jernba-
nekgretaj er 4,2 m. 5 m vil derfor sikre sporfrihed i alle tilfeelde.

Pa eeldre sikringsanleeg pa landstationer opererede man som naevnt ovenfor med en tilsva-
rende afstand p& min. 15 m. S3 vidt det har kunnet opklares, har formalet hermed dels veeret
at sikre, at et indkgrende tog blev bragt til standsning far det seneste standsningssted (som
efter SR af 1935 var frispormaerket), dels at togets sma bevaegelser efter standsning ikke ville
medfare, at det kom ind i fritrumsprofilet. P& nyere anlaeg har afstanden veeret nedsat til 5-10
m, uden at dette har givet anledning til problemer (muligvis medvirker en bedre opstramning
af togenes koblinger hertil). Den geeldende minimumsafstand fastholdes derfor.

Kravet om selvsteendig SMUTQisolation til koblede afslgbssko skyldes, at en tidligere ret ud-
bredt anvendelse af feelles isolation med det koblede sporskifte kan medfare stopfald i den
togvej, skoen daekker, nar denne isolation beszettes. Disse feelles isolationer havde i mange til-
feelde kun en udstraekning pa 1 m foran skoen for at eliminere risikoen for stopfald, En sadan
afkortning vil i almindelighed ikke kunne tillades.

Sporskiftesignaler
Omfang

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

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

Aflgbssporskifter og aflabssko forsynes altid med sporspaerresignal®

Den klassiske type sporskiftesignaler har flere ulemper:

1 De er relativt dyre.

1  De kreever jeevnlig justering for at virke korrekt.

1 De beveegelige dele giver problemer under snelseg.

1  Signalet er uden afhaengighed til sporskiftets kontrolsystem eller mekaniske I3s.

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

Typer
Sporskiftesignaler kan etableres som
1 mekaniske (drejelige) signaler

0 med indlagt lys

0 uden lys, men med refleksbelaagning
1 elektriske signaler.
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Lyset i mekaniske sporskiftesignaler skal kunne teendes og slukkes fra centrapparat
og FC?

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

Signalet skal vise de signalbegreber (figurer), der fremgar af SR § 10Figurerne ma
vises over hinanden, s kun den eller de aktuelle er teendt.

Signalet ma kun vise fast lys for pagaeldende stilling, nar bade tit og fraliggende
tunge er i endestilling.

Styringen af sporskiftesignalet kan ske med aftastning af, at den fraiggende tunge er i endestilling
(f.eks. med en induktiv fgler) eller fra sikringsanlaeggets eller sporskiftedrevets kontrolmeldinger.

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

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

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

Overvejelserne bag indfgrelsen af elektriske sporskiftesignaler er, udover de generelle proble-
mer med de bevaegelige signaler, disse:

Efter fjernelsen af sporskiftesignalerne og indfgrelsen af uopskeerlige drev omkring 1985 skete
der nogle opskaeringer af sporskifter med uopskeerlige drev med alvorlige konsekvenser for
sporskifterne og for trafikken. Det blev derfor besluttet at etablere afheengighed mellem spor-
skifter med uopskeerlige drev og "signalet annulleret” i DV - og PU-signaler neer disse (se afsnit
2.8).

Denne afhaengighed har i praksis vist sig mindre hensigtsmaessig end farst antaget. Der sker
stadig en del opskeaeringer af disse sporskifter, og athaengigheden er i en del tilfaelde teknisk
vanskelig at realisere. Det rangerende personale og betjeningspersonalet oplever ikke altid
sammenhaeng mellem det daekkende signal og sporskiftet, for eksempel fordi der er

1 afhaengighed til flere sporskifter efter hinanden,
1 afheengighed til modg&ende sporskifters kontrol,
1 betydelig afstand mellem sporskiftet og det deekkende signal visse steder.

Det kan ikke afvises, at et velfungerende sporskiftesignal kan forebygge en del opskaeringer
og i virkeligheden giver en bedre markering end den nuvaerende afthaengighed, fordi der vil
opleves en bedre sammenhaeng mellem sporskifte og signal.

Hvis blot enkelte opskaeringer af sporskifter med uopskaerlige drev kan afvaerges ved etable-
ring af elektriske sporskiftesignaler, vil udgiften til dem formentlig vaere tjent hjem igen.

| forbindelse med etablering af specielt lange (1:26,5) eller kompliceredesporskifter (kryds
med bevaegelige tunger) er en tydelig markering af sporskiftets stilling mere aktuel end no-
gensinde.
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Sporskiftesignaler af den elektriske type kendes flere steder fra, b.a. de danske privatbaner og
Norge. De er endvidere pa forsggsbasis opstillet i Rg og Hgl.

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

Stedbetjening

Centralbetjente sporskifter indrettes til stedbetjening

1 péfiernstyrede stationer”
1 hvor der pa en station eller i et stationsomrade er behov for at rangere uden med-
virken fra stationsbestyreren?”

Sporskifter kan frigives til stedbetjening individuelt og/eller omradevis afhaengig af
sikringsanlaegstype’ " Stedbetjeningsomraderne defineres ved kravspecifikationen af
det pageeldende anleeg.

Inddeling i stedbetjeningsomrader sker efter de lokale behov.

Stedbetjening kan finde sted fra stedbetjeningskontakt ved pageeldende sporskifte.
Det kan endvidere ske fradet udvendige betjeningsskab, hvor et sadant findes for
pageeldende station / stationsomrade. Betjening fra det udvendige betjeningsskab
kan eventuelt erstatte stedbetjeningskontakter ved de enkelte sporskifter, hvis dette
specificeres for det pagaeldende anlzeg.?

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

Ved koblede sporskifter anbringes stedbetjeningskontakten ved det sporskifte, bag
hvilket der hyppigst vendes jf. overvejelserne i afsnit2.4.” S

Ved koblede sporskifter uden samtidig omstilling anbringes stedbetjeningskontak-
ten derfor ved det sidstlgbende sporskifte.

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

Ved nyetablering af sikringsanlaeg skal der etableres kontrollampe pa stedbetje-
ningskontakterne for centralbetjente sporskifter med funktion som beskrevet i afsnit
2.7.1°°

| gvrige tilfeelde kan stedbetjeningskontakter for centralbetjente sporskifter udstyres
med kontrollampe .7 52
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Kontrollamper anses som en fordel, fordi de giver rangerpersonalet en tydelig information om
sporskiftets stilling og om, at det er frigivet til stedbetjening. Ved egentlige nyanlaeg anses den
ekstra omkostning til de mere hensigtsmaessige kontakter for beskeden.

Betjening af el -stedbetjente sporskifter

Efter frigivning fra centralapparatet kan el-stedbetjente sporskifter betjenes fra spor-
skiftets stedbetjeningskontakt. For koblede sporskifter anbringes stedbetjeningskon-
takten som beskrevet oven for i afsnit 2.7.

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

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

1 hvidt blinklys, nar sporskiftet er frigivet og uden kontrol henholdsvis under omstil-
ling

1 slukket, nar sporskiftet ikke er frigivet.

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

Afhaen gighed mellem uopskeerlige sporskite r og Osi gnal et
DV- og PU-signaler

For at begraense risikoen for opskaering af uopskeerlige sporskifter, skal der etableres
afhaengighed mellem kontrol pa disse sporskifter og "signalet annulleret" i DV - og
PU-signaler, der daekker sporskiftet?

Afhaengigheden etableres saledes:

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

2. Afhaengighed etableres til centralbetjente og centralaflaste sporskifter med uop-
skeerlige drev? til aflabssko® og til lange sporskifter med opskeerlige drev (heeld-
ning 1:19)?

3. Der etableres kun afhaengighed fra et signal til farste sporskifte bag signalet®

4. Afhzengigheden etableres kun i signaler, somdaekker for medgaende karsel ind i
sporskiftet.®

5. Der etableres kun afhaengighed, hvis afstanden mellem signalet og sporskiftet (fri-
spormeerket) er hgjst 100 m3

Hvor der lokalt skennes behov herfor, kan afhaengighed etableres i udvidet omfang i
forhold til ovennaevnte regler.
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Afheengigheden kan veere indrettet, s& "signalet annulleret" magasineres, hvis det

indkobles, mens sporskiftet ikke star i den stilling, som tillader "signalet annulleret".?

Pa fiernstyrede stationer skal en sddan magasinerigsfunktion etableres for at lette
betjeningen.”

Se baggrund til afsnit 2.6 vedrgrende de oprindelige begrundelser for etablering af afheengig-
heden.

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

Ved behandlingen blev fglgende punkter overvejet:

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

2. Overskuelighed for stationsbestyrerne (mange sporskifter, betingede afhaengigheder, af-
heengighed til bade med - og modgéende sporskifter mv ).

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

Vedrgrende eventuelt bortfald af afhaengigheden, nar der er spor-skiftesignal pa det pageel-
dende sporskifte, se afsnit2.6 (baggrund).

Nummerering af sporskifter

Se planAnl 02 01 for centralbetjente sporskifter hhv. Anl 03 01 for centralaflaste
sporskifter.

Den instans, der forvalter anlaegsbestemmelserne, kan give tilladelse til at undlade
omnummerering ved ombygning i bestdende sikringsanlaeg.?

Omnummerering af sporskifter i et eksisterende sikringsanleeg vil i de fleste tilfeelde medfgre
omfattende rettelser, dels i hele anlaeggets egen dokumentation, dels i mange andre tekniske
systemer, der ogsa indeholder sporskiftenumre, f.eks. AT@okumentatio n, FGskeermbilleder,
spordokumentation eller karestrgm. Derfor skal omnummerering altid overvejes ngje.

Ved etablering af nye sikringsanlaeg skal pateenkte aendrede numre pa sporskifter fastseettes un-
der hensyn til andre sporskiftenumre pa stationen, s& brug a samme nummer til to sporskifter
undgas.

Sporskiftehandsving

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

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

Lase hardsving kan udggre en betydelig risiko for togsikkerheden. Det er derfor vigtigt, at der
er tale om en reel overvagning af dem.

Pa fiernstyrede stationer skal der etableres tilsvarende sporskiftehandsving, safremt
dette specificeres i det pageeldende projekt, og handsvinget saettes under sikrings-
anlaeggets kontrol 7S

Denne kontrol etableres normalt pa falgende made:

Handsvinget er placeret i en holder i det udvendige betjeningsskab, hvor et sadant
findes.”

Fjernelse af handsvinget fra holderen skal medfge, at al signalgivning i handsvings-
omradet forhindres.*

Et handsvingsomrade vil i almindelighed svare til en hel station. Hvis der pa starre
stationer etableres flere betjeningsskabe, kan disse hver for sig udgare et hand-
svingsomrade, saudtagning af ét handsving ikke spaerrer al signalgivning pa hele
stationen.P

Handsvingsomraderne skal veere klart afgreensede fra hinander?

Der skal etableres en seerlig frigivningsfunktion, sa der kan foretages en frigivning af
handsvinget fra centralapparatet/FC > Nar handsvinget er frigivet, kan det tages ud
af skabet uden restriktioner for signalgivningen. Frigivet handsving skal indikeres i
betjeningsskabet.

Denne frigivningsfunktion kan undlades etableret pa eksisterende releebaserede an-
leegstyper.

Udtagning af handsvinget skal

1 enten frakoble motorstrammen til samtlige sporskifter i det pageeldende hand-
svingsomrade pa en made, sa sporskiftet ikke mister kontrollen ved forsag pa om-
stilling,

1 eller motorstrammen for det enkelte sporskifte skal frakobles, nar handsvinget
seettes ind i drevet

eller motorstrammen for det enkelte sporskifte skal frakobles, far sporskiftehand-
svinget kan seettes ind i drevet>

P& de drevtyper med indbygget Ias, der anvendes pa sikringsanleeg type DSB 1990 (drev type
1987) afbrydes motorstremmen, nar sporskiftehandsvinget seettes ind i drevet.
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P& 94-drev afbrydes motorstrammen, nar et szerligt handtag er indsat i drevet og drejet. Spor-
skiftehandsvinget kan farst seettes ind i drevet, nar motorstrgmmmen er afbrudt.

| de tidligere udfarelser for handsving med motorstremsfrakobling sker frakoblingen ved at af-
bryde motorensretteren. Denne funktion betyder, at et sporskifte, der forsgges omstillet, vil miste
kontrollen, som ikke kan genoprettes, sa leenge handsvinget er ude af skaket. Denne lgsning er
ikke hensigtsmaessig, fordi den kan medfgre yderligere trafikale konskvenser ud over selve bru-
gen af handsving. Den rigtige lgsning er at fastlaegge hvert enkelt sporskifte pA samme méade,
som i den klassiske handsvingslgsning (se nedenfo).

Udtagning af handsvinget ma ikke medfare frakobling af kontrol pa sporskifter. P
Ved omstilling af et sporskifte med handsvinget, vil sporskiftet blive registreret op-
skaret (f.eks. overbraendt kontrolsikring). Nar sporskiftet er bragt i orden igen, kan
opskeeringsmeldingen fjernes.

Enhver udtagning af h&ndsvinget skal vises pa central@paratet og i FC3

Efter at handsvinget igen er sat pa plads i holderen i betjeningsskabet, skal der fore-
tages en betjeningshandling for at ophaeve speerringen af signaler i stopstilling. S

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

Betjeningshandlingen, der ophaever speaerring af signalgivning, kan enten veere en seerlig til for-
mélet eller en i forvejen eksisterende. En betjening, der medfaer togvejsindstilling bar dog ikke
anvendes. Pa relzeanlaeg er en frigivningsfunktion vanskelig og kostbar at etablere, fordi den er
sikkerhedsmaessig og derfor skal overvages i signalgivningen. Det er derfor accepteret, at der
kan ses bort fra den i disse arleeg. Derimod vil funktionen vaere et krav til nye anlsegstyper, hvor
den kan indgd i anleeggets konstruktion fra starten. | de aeldre fiernstyrede sikringsanlzeg funge-
rer handsvingets interaktion med sikringsanlaegget pa forskellige mader:

Pa fiernbaner sidder handsvinget i det udvendige betjeningsskab, men har ikke den beskrevne
frigivningsfunktion, herunder szerlig visning af udtaget hdndsving. Udtagning af handsvinget vil
her medfare frakobling af bade motor - og kontrolstrgm (sporskifterne mister kontrollen og fast-
laegges). Efter at handsvinget er genplaceret i skabet, skal der foretages omstillingsmangvre for
at opna kontrol pa sporskiftet.

P& Sbanen sidder handsvinget i en holder ved centralapparatet. Det fungerer i gvrigt som pa
fiernbaner.

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

| sikringsanleeg type BSS 2003 (AGr) har det ikke vaeret muligt at etablere frakobling af motor-
strammen, nar sporskiftehandsvinget szettes ind i drevet. | stedet spaerres sporskifteomstillingen
ved, at alle sporskifter pa stationen lokalaflases, nar hdndsvinget fiernes fra det udvendige betje-
ningsskab.

Tilstedeveerelse af sporskiftehdndsving ma alene betragtes som en regularitetsmaesig foranstalt-
ning (som muligger opretholdelse af toggangen ved en alvorlig fejl, for eksempel svigtende
stramforsyning, defekte motorstrgmsensrettere eller uoplgselige fastleegninger).

Det er derimod et sikkerhedsmaessigt krav, at brug af handsvinget sker urder ledelse af perso-
nale med den forngdne sikkerhedsuddannelse (stationsbestyrer), eller at handsvinget kun kan

20.07.2022
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anvendes (af lokomotivfarere, rangerpersonale mv), efter at der via sikringsanlaegget er truffet
de ngdvendige foranstaltninger.

Lignende overveelser geelder for vedligeholdelsespersonalets handsving. Dette personale har
den forngdne sikkerhedsmaessige uddannelse og ma derfor anvende egne Igse handsving efter
aftale med stationsbestyreren.

Det pa en raekke stationer etablerede tableau, somviser, at vedligeholdelsespersonalets hand-
sving er fiernet fra dets plads i releerummet, har ingen reel betydning og kan derfor bortfalde.

Pa enkelte stationer, som er forberedt for fiernstyring, er hAndsvinget placeret i det udvendige
betjeningsskab, sikret som beskrevet for fiernbaner ovenfor (Sd, Vg, Hr).

Lasebolte
Faste lasebolte

Til sikring af sporskifter, der ikke kan opnas kontrol pa samt af opskarne sporskifter,
skal der findes faste lasebolte til aflasning af tilliggende tunge i nedenstaende om-
fang:"®

| centralbetjente sporskifter i togvejsspor skal der kunne aflases til karsel ad togvejs-
P
spor.

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

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

Tidligere fandtes der faste lasebolte til aflasning af fraliggende tunge i togvejsspor pa fiernsty-
rede stationer, de sakaldte togfgrerldse. Ved etbleringen af uopskeerlige sporkiftedrev kunne
disse ikke anverdes, fordi deres indirekte aflasning forudsatte intakt betjeningslas i sporskiftet.

Til erstatning blev der udviklet en god og billig fast I&sebolt til aflasning af tilliggende tunge.
Denne laser senere gennem aendrede sikkerhedsbestemmelser autoriseret til anvendelse ogsa i
opskeerlige sporskifter. Lasévolten har dog den svaghed, at den kun kan sikre karsel med hgjst
40 kml/t.

Da der herudover ikke leengere kan paregnes at vaere personale til pasaeting af transportable
l&sebolte, er det valgt at age omfanget af lasebolte ogsa til ikke-fiernstyrede stationer. Lasebolte
har i gvrigt siden 1990 veeret etableret efter disse principper.

Transportable lasebolte

Transportable lasebolte forefindes kun hos skringsteknisk fejlretningspersonale.

Transportable l&sebolte anvendes til aflasning af fraliggende tunge efter opskaeringer. De kan
endvidere anvendes til aflasning af tilliggende tunge, nar dette er foreskrevet i SR, eller nar spor-
skiftet ikke har fast lasebolt.

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

Til kersel med hgjst 40 km/t (fraliggende tunge pa et opskaret sporskifte) anses en split for til-
straekkelig sikring.

Brug af sadanne lasebolte er dogkun aktuel, hvis der skal keres med normal hastighed i spor-
skifterne, nar det pageeldende drev er afmonteret eller gdelagt. Disse lasebolte findes derfor nor-
malt kun hos vedligeholdelsespersonalet. | 2002 blev der udviklet en ny type transportabel lase-
bolt, der har et hoved i to forskellige bredder, som kan anvendes i alle typer sporskifter. Pga.
nogle marginale malforhold besluttede TSA sporskiftedrev at udvikle en ny lasebolt type 2017
(gul). Samtidig blev de tidligere transportable lasebolte fiernet fra stationerne.Ved sporkryds med
bevaegelige tunger skal der anvendes transportable lasebolte med lille hoved pa grund af den
mindre afstand mellem tunge og sideskinne, disse opbevares pa de enkelte stationer
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Anl 02 01 Nummerering af DV -signaler mv.
Betegne Ise for centralbetjente sporskifter.
Togdetekteringsudstyr ved sporskifter og DV -signaler.
P Kareretning svarende til Hg - Kh - Fa hhv Pa - Fh
1-5m
21
A} SPOR 2
min 10 m min 5m
13 11
SPOR 11 ! ° | O SPOR 1
112 b
1-5m 1-5m
Kareretning svarende til Fa - Kh - Hg hhv Fh - Pa pe
Sporskiftenumrene er mindst 2-cifrede og nummereres fortlgbende i kilometreringens retning.
P Koreretning svarende til Hg - Kh - Fa hhv Pa - Fh
min 10 m ved sporskifter der karer samtidig
min 20 m ved sporskifter der karer enkeltvis
=
SPOR 22 SPOR 2
s 222 j 4]
SPOR 21 L SPOR 1

Koblede sporskifter, har samme nummer efterfulgt af a hhv. b.

212 )

min 10 m

Ved sporskifter, der karer enkeltvist, er asom hovedregel farstlgbende. Se dog baggundtekst i af-

snit 2.9.

Ved sporskifter, der karer samtidigt, er a det sporskifte, der ligger i den laveste kilometrering.

Pa anlaegstyper, hvor sporskifternes numre er bestemt af feltplaceringen af betjeningshandtag hhv.
releeer, nummereres de herefter.
Skitserne anvendes uanseidrevtyper.

20.07.2022
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Centralaflaste sporskifter
Se afsnit2 Sporskifter.

Plan for nummerering af centralaflaste sporskifter: Anl 03 01.

43
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Anl 0301  Nummerering af centralaflaste sporskifter
Sporskifter uden drev
(nggle-, magnetlaste mv.).

Fortl Bbende i kilomtreringens retning med et 6S6¢

Kilometerretning

>
togvejsspor
S2 S3 S4
sko
S1
. ®
® sidespor
Sporskifter med drev
(Elstedbetjente).
Som centralbetjente (eventueltkunl-ci f ret ), men med 6é6S6 foran numme:!l
togvejsspor
S1a
S1b
sidespor

Pa anleegstyper, hvor sporskifternes numre er bestemt af feltplaceringen af betjeningshandtag hhv.
releeer, nummereres herefter.

20.07.2022
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Togdetektering

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

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

Hvor der kan veelges mellem forskellige typer af togdetektering, bgr valget mellem
disse foretages ud fra en samlet vurdering af gkonomi, sikkerhed og regularitet over
hele den forventede levetid for udstyret 5”2

Omfang

Togfalgestationers togvejsspor skal i hele sin udstreekning veere udstyret med udstyr
til detektering af jernbanekaretgjer i sporet.” ST

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

Folgende forhold medfarer behov for togdetektering i sidespor:

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

2. For at hindre utilsigtet indstilling af en rangertogvej gennem et besat spor, skal
alle spor, hvorigennem der kan stilles Rtogvej have togdetektering. ©

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

4. For at kunne indseette og aktivere tognumre i automatiske trafikafviklingssyste-
mer, skal alle spor, hvori dette skal kunne finde sted, udstyres med togdetekte-
ring.

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

Laengde af togdetekteringsafsnit
For togdetekteringsafsnit med akselteellere findes supplerende regler i afsnit 17.

For togdetekteringsafsnit med st@dlgse sporisolationer findes supplerende regler i
afsnit 4.2.2

Togdetekteringsafsnit med akseltzellere eller sporisolationer pa stationer og fri bane
skal veere mindst 25 m lange? T
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Togdetekteringsafsnit med stgdlgse sporisolationer pa stationer og fri bane skal
veere mindst 30 m lange.’

Hvis afsnit skal passeres med hgjere hastighed, skal leengden forgges i henhold til
nedenstadende skema.

Afsnit som befares”T
med hastighed skal mindst have
indtil folgende leengde
km/t m
60 251
100 40
120 48
140 56
160 64
180 72
200 80
1) For stadlgse sporisolationer dog
mindst 30 m

Et togdetekteringsafsnit mellem |- og U-signal (“isolation 12") skal mindst vaere

! 120 m ved nyanleegS”
60 mibestdende anleeg’?

Om isolation 12 pa den fri bane se afsnit 10.1.4.1

Hvor tabellens lzengder ikke kan opnas pa grund af de stedlige forhold, skal det i
stedet sikres, at oplgsning af togveje mv. kan ske palideligt med de i praksis an-
vendte leengder.

Der findes faglgende tekniske "leengdegraenser” for sporisolationer (undtagen stad-
lgse sporisolationer) pa stationer.” Ved overskridelse af disse @ges priserspringvis,
fordi der skal anvendes mere eller dyrere teknisk udstyr:

S-baner:
240 m (normal isolation)
2000 m (dobbeltstrenget isolation)

@vrige streekninger:

350 m (normal isolation)
440 m og 700 m (mere kompliceret teknisk udstyr)
1600 m (kun i helt specielle tilfeelde).



SODB Anleegsbestemmelser 47

Hvis anverdelse af de tekniske laengdegraenser kan pavirkeantallet af sporisolatio-
ner i et anleeg, bar den af de mulige lgsninger, der over anlseggets levetid giver de
laveste udgifter, veelges?

Laengden af togdetekteringsafsnit er bestemt af fglgende forhold:

De skal veere laengere end den lzengste kendte akselafstad p& jernbanemateriel for at forhindre,
at afsnittet bliver ubesat under et kgretgjs passage (mellem akslerne).

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

Immunisering mod elektriske forstyrrelser fra elektrisk togopvarmning eller eltr aktion pabyder
starste laengder.

Der har veeret foretaget adskillige analyser af de ngdvendige lsengder. Disse er sammenfattet i
de normerede leengder.

Det forggede krav til leengden af “isolation 12" i forhold til gvrige isolationer ved samme ha-
stighed skyldes, at isolationen medvirker i flere oplgsningsfunktioner (bade station og linjeblok).

Der er sammenhaeng mellem laengden af "isolation 12" bag indkarselssignaler og den maksimalt
tilladte hastighed (Ilgsehastigheden) ved brug af ATGfunktionen "lgsetilbud”. Reglerne findes i
ATC anleegsbestemmelser. Hvis laengden af “isolation 12" sendres, skal lgsehastigheden evt. aen-
dres.

N-r der tales om 6best-ende anlbgdé i forbindel se
der det ogsa i tilfzelde af nye spor, der er en kopi af et eksisterende spor, som dette f.eks. er sket i
forbindelse med anleeg af dobbeltspor Lj-Pe og Vm-O;j.

42.1 Akselteellere som togdetektering
Se afsnit17.

4.2.2 Stadlgse sporisolationer som togdetektering
Plan Anl 04 03.

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

Kravene til stadlgse sporisolationea gaelder for de typer, som anvendes hos Ba-
nedanmark.

Disse kaldes

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

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

20.07.2022
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Der geelder nedenstdende maksimale lsengder ogtekniske laengdegraenser!

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

FTGS 917
Fri bane Station
Maks. tilladt leengde: 1000 m Maks. tilladt laeengde: 850 m
Teknisk leengdegreense: 400 m Teknisk leengdegreense: 350 m
FTGS 46
Fri bane Station
Maks. tilladt lzengde: 1500 m M4 ikke anvendes
Tekniske leengdegreenser:
750 m og 1000 m

Stadlgse sporisolationer type FTGS 46 ma kun anvendes pa den fri bane og ma ikke
anvendes, hvor der er faste HKFanleeg’ T

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

Hvis anvendelse af de tekniske leengdegraenser kan pavirke antallet af sporisolatio-
ner i et anleeg, bar den af de mulige lgsninger, der over anlaeggets levetid giver de
laveste udgifter, vaelges?

Stadigse sporisolationer adskilles ved hjeelp af Sforbindere placeret mellem skinnestrengene jf.
Anl 04 03.

Det indebeerer, at afsnittene ikke kan afgraenses praecist som det kendes fra ordinaere sporisolati-
oner med isolerede skinnestad.

Begreensningeni anvendelsesomradet af FTGS 46 skyldes, at denne type anvender-frbindere,
som er sa lange, at det vil veere vanskeligt at projektere korte stationssporisolationer praecist nok
med denne type.

Forbuddet mod anvendelse af FTGS 46 i forbindelse med HKT skgles ogsa den lange udstraek-
ning af S-forbindere, som kan medfare, at det efterfglgende HKT-afsnit registreres besat, far to-
gets HKT-modtager er fri af den foregdende HKT-slgjfe med en HKT-fejl til falge.

HKT-slgjfer, som skal anvendes sammen med FTGS 917 ak- jf. projekteringsforskrifterne - pro-
jekteres meget praecist for at sikre mod det samme forhold.

De tre tveerforbindelser betegnes heri som naermeste, midterste hhv. fierneste tveer-
forbindelse set fra det punkt, de placeres i forhold til.

20.07.2022
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Placering af Sforbindere til stadlgse sporisolationer sker som beskrevet i afsnit 4.6
med tilhgrende planer.

Nar der angives afstand til en stadlgs sporisolation males denne

1 til den neermeste tvaerforbindelse, nar en S-forbinder ligger bagved et signal
9 til den midterste tveerforbindelse, nar en S-forbinder ligger foran tungespids el-
ler bagved et frispormaerke til et sporskifte. S

Leaengden af en stgdlgs porisolation males mellem de midterste tveerforbindelser i
isolationens ender. Hvor en stadlgs sporisolation afsluttes med et isoleret stad eller
en kortslutningsforbinder (jf. plan Anl 04 03), skal leengden dog méles dertilS T

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

Hvor en FTGSisolation afsluttes med et isoleret stgd, anvendes en endeforbinder, som mellem
tilslutningen til de to skinnestrenge ligger som en slgjfe.

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

For projektering af FTGS i forbindelse med komplicerede spor og afstandsforhold samt neer ved
kareledningsanleeggenes sporforbundne dele, se "Projekteringsforskrift. Tonefrekvenssporisola-
tioner med central fadekreds FTGS (PN 257.10 V nr. 1535).

Overlejrede sporisolationer

Der anvendes endvidere tonefrekvensisolationer (10 kHz, 12 KHz og 100 kHz) til hjeelpefunktio-
ner baseret pa registrering af togs beszettelse af isolationerne, men hvor besaettelsen ikke pa tra-
ditionel made vises pa betjeningsmediet.

Isolationerneka n  f un g e r e ovérlejrete de ondiregre sporisolationer.
Anvendelsesomraderne er:

retningsafheengig teending af overkarsler

to-delt slukning af overkarsler

stoprelze pa 69-blok (se afsnit 7.2)

Feeldning af gentagelsesspaerre pa manuel signalblok type DSB 1991
Retningsfunktion til sporkryds i relsegruppeanlaeg type DSB 1964, 1969 og 1972
Formelding

Slukning af varslingsanlaeg.

= =4 —4 —a —a _—a 9

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

Da deres funktion alene er teknisk, findes reglerne for deres etablering ikke i neerveerende an-
leegsbestemmelser, men i de tekniske anlaegsforskrifter.

Ledig
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4.4 Overvagning i signalgivning

Ved overvagning i signalgivning forstas i dette afsnit, at der kun kan gives signal til
en togvej, nar den pageeldende betingelse er opfyldt (her at togdetekteringsafsnit-
tene er ubesatte).

Det skal ovekWB+geogi 0kiBgnalged@nemdé, at togd:
jens befarede del og i dens eventuelle sikkerhedsafstand er frie?

| rangertogveije skal det overvages i signal "forbikarsel tilladt", at togdetekteringsafs-
nit i togvejen er frie. Det samme geelder signalgivningen i bade rangertogveje og
hovedtogveje i sikringsanlaegstyper, hvor denne overvagning er standard?®

Der er i 2013 foretaget en opblgdning af et generelt krav fra arene 2006-13 om denne over-
vagning. Kravet tog ikke hgjde for releeanleeg, hvor en saddan overvagning er vanskeligt at rea-
lisere. En generalisering af dette krav har hverken veeret gnskeligt eller tilsigtet.

Overv-gning af frie sporisolationer i signalgivn
peanleeg og elektroniske anlaeg.

Om overvagning af togdetekteringsafsnit i forbindelse med daekning, se afsnit 7.5.1
4.5 Nummerering
Plan Anl 04 01.

Togdetekteringsafsnit nummereres med 2-4 cifrede numre, hvor det/de farste cifre
angiver spornummer, de sidste 2 cifre er fortigbende inden for hvert spor.5 T

Pa eksisterende anlaeg kan den eksisterende nummerering (f.eks. en nummerering
efter togdetekteringsafsnittets placering i sikringsanleegget) dog bibeholdes, og nye
sporisolationer pa disse anleeg kan nummereres efter samme princip som geelder for
de eksisterende?

Afsnittet mellem |- og U-signalet benaevnes med signalbetegnelsen for Fsignalet,
dog U-signalet mod hgjre spor p& dobbeltspor, efterfulgt af nummer "12". 57

Nummeret "12" bgr i almindelighed ikke anvendes i stationens fortlgbende numme-
rering af hensyn til risiko for forveksling med ovennaevnte afsnit.®

Beneevnelsen af afsnittet mellem } og U-signalet (“isolation 12") har veeret overvejet. Det
kunne teenkes indplaceret i stationens fortigbende nummerering, men den traditionelle beteg-
nelse vurderes at veere sa velkendt og praktisk, at den bar fastholdes.

| vurderingen heraf har ogsa indgaet, at betegnelsen ved et sikringsanlaeg med tastaturbetje-
ning ville blive sa lang som 5 karakterer (for eksempel 122.12). Ved fremtidige mere brugerven-
lige betjeningsformer, f.eks. "mus" eller lyspen vil der ikke leengere veere sa strikt et krav om, at

20.07.2022
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betegnelserne absolut skal falge principperne for tastaturbetjening, s& derfor er det hidtidige
princip fastholdt.

Seerlige regler for S -banen

Pa Sbanen anvendes et seerligt nummereringssystem for hovedspor og togdetekte-
ringsafsnit (herunder HKT-afsnit) af hensyn til entydig identifikation for den pageel-
dende FC3T

1. ciffer angiver streekning efter nedenstaende princip:

Ciffer  Straekning
Ledig

Skelbaek d Kagge og Kage d Kgbenhavn H
Kgbenhavn Hd Hgje Taastrup og omvendt
Valby 8 Frederikssund og omvendt

Ledig

Ledig

Ledig

Ledig

Ledig

0o N oo o0 A W N+ O

2. ciffer er et lsbenummer indenfor den pageeldende straekning, som tillige angiver
spornummer. Der anvendes ulige numre for hgjre spor i kagreretningen Kagge/Hgje
Taastrup/Frederikssundd Kgbenhavn H

Cifrene 1-2 benyttes i banens kilometer 0-9

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

=a =4 -8 —a A

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

Hvor der er behov for flere togdetekteringsafsnit end systemet grundleeggende er
indrettet til, anvendes de ledige straekningsnumre 0 og 6 som farste ciffer, mens af-
snittene i gvrigt nummereres efter de generelle regler. Disse saerlige numre skal for-
trinsvis anvendes i sidespor.

Pa Sbhanen nummereres togdetekteringsafsnittene efter deres afgraensning i den
normale kgreretning (det HKT- standsningsmeerke, som angiver afsnittets ende-
punkt).S T
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Nummereringsprincippet er indfar t, da anlaegningen af 69-anleeggene pa Sbanen begyndte
omkring 1970.

Siden er systemet udby g gaeaner,som dotentielt skdl fieknktyres filae
DICS, hhv. udrustes med HKT, mens det ikke skal deekke andre straekninger, der kunne teenkes
trafikeret af fler-systems Stog, f.eks. Ht&Ro.

Placering af signaler i forhold til togdetekteringsafsnit

Hvor et signal skal opseettes ved afgreensningen af et togdetekteringsafsnit, skal sig-
nalet placeres i henhold til planerne Anl 02 01, Anl 05 03, Anl 05 04, Anl 05 05, Anl
05 06, Anl 05 07, Anl 05 12, Anl 07 01, Anl 07 05, Anl 10 01, Anl 10 02 og Anl 10 08.

Ved eendringer i bestaende anleeg af de viste typer, der ikke pavirker anleeggenes
anvendelse eller funktionalitet ma planerne Anl 15 01 - Anl 15 07 anvendes.

Afstanden mellem et DV- og PU-signal og afgreensningen af et togdetekteringsafsnit bag sig-
nalet ma hgjst veere 5 m for at reducere risikoen mest muligt for, at et karetaj kan holde mel-
lem signalet og stadet ved afgraensningen.

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

Afstanden mellem |-, Sk, SU, og U-signal og afgreensningen af et togdeteringsafsnit bag sig-
nalet skal vaere mindst 5 m.Hvor et stationsbloksignal er suppleret med DV-signal, normeres
afstanden til stadet heraf (hgjst 5 m).

Formalet med at placere graensen et stykke bag hovedsignaler er, at lokomotivfgreren ikke ma
se signalet skifte fra en kartilladelse til stopstilling under passagen af det. Den tilsvarende
gamle afstand var 20 m, betinget af, at fgrerrummet var tilbagetrukket p& damplokomotiver.

Pa tilsvarende made var isolationsovervagningen bag PUsignaler i zeldre sikringsanlaeg ind-
rettet, sa farste isolation kun overvages under togvejsindstillingen, men ikke, nar signalgivning
er sket (éngangsovervaget), sa signalet fgrst faldt, nar toget besatte anden isolation bag signa-

6rene

|l et . Denne I Bsning (6sent stopfaldé) etableres i

antal sikringsanlaeg, men fjernes ved ombygning.

I rel psi kringsanl bpg (og Pl dre) fiqsidgnaler,sgmkunmange s

er etableret ud fra et tidligere gnske om, at der altid kunne ses et PU-signal under togets ud-
karsel. Denne type signaler er ofte placeret uden tilknytning til et isolerstad og skifter derfor
sammen med det efterfalgende PU-signal i udkarselstogveje. Denne type signaler etableres
ikke leengere, da de ikke har noget formal jf. reglerne pa plan Anl 05 08, Eksisterende signaler
af denne type ma opretholdes i de pageeldende sikringsanlaegs resterende levetid. Der findes
dog ogséa eksempler pa, at signaler af denre type besluttet nedlagt, f.eks. i forbindelse med
etableringen af ATC.

Stadlgse isolationer kan give seerlige problemer, idet disses udbedelse ikke altid kan styres
tilstreekkeligt praecist til at ligge indenfor de temmelig snaevre greenser, som af sikkerheds-
maessige grunde kreeves visse steder.

Hvor der er stor afstand mellem et signal og det tilhgrende stad e.l., er der risiko for, at et ar-

bejdskaretgj - eller endda i visse tilfeelde et helt tog - kan holde, s& det over for stationsbesty-
reren vises i afsnittet foran signalet, mens det reelt holder bag signalet. Dette kan give anled-
ning til misforstaelser i forbindelse med sikkerhedsmeldinger.
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| forbindelse med signaler, der er beregnet til rangering, og hvor risikoen derfor anses for seer-
lig stor, er stgdafstanden reduceret til et minimum for at begraense denne risiko.

| forbindelse med korte togdetekteringsafsnit mellem hovedsignaler (isol 12) er det gnskeligt
at begreense afstanden mellem signaler og st@d til minimum, s& "hullet" mellem signalerne ud-
fyldes bedst muligt af isol 12.

Hvor der ikke anvendes isol 12, er der endvidere en risiko for, at der kan gives signal, selv om
den normalt kreevede sikkerhedsafstand ikke er fri, fordi der holder et tog eller kgretgj efter

det stad, hvortil der overvages frit spor, men ikke i den generelt foreskrevne sikkerhedsafstand
for den togvej, der er givet signal til (typisk 150 m ved karsel frem mod et I-signal). Se f.eks.
plan Anl 05 04 fig. 2, hvor der kan veere besat mellem farste sporskifte og stadet, selv om der
er tog pa vej mod I-signalet.

Denne afstand kunne efter SODB af 1949 ngjes med at veere 50 m. Se ogsa baggrund til afshi
5.13.40m "rangergraensen”.

Pa Sbaner er den kreevede afstand mellem signal og stgd i SODB af 1995 gget fra de naevnte
50 til 80 m for at ga@re sikkerhedsafstanden lang nok til anvendelse af tog med HKT, men den
er fortsat ikke lang nok i forhold til tog uden HKT.
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Anl 0401 Nummerering af signaler og togdetekteringsafsnit pa stationer
(Der geelder seerlige regler for S banen, se afsnit4.5.1)
© bz SPOR 2
~+ 21 ~- 22
8 _/ o1 1 PoR 1
+— A12 —F 11 -+ 13 -+ 14 + 15
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Anl 04 03s1 Stadlgse sporisolationer (funktionsprincip)

\ Isolation 1 Isolation 2 |

A
A\ 4
A
h 4

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

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

3) Toget beseetter isolation 1 og isolation 2.

4) Toget beseetter isolation 2 og isolation 1 er fri.
Mellem 3 og 4 bliver isolation 1 fri.
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Anl 04 03s2 Stadlgse sporisolationer ( signaturer for forbindere )

Signatur for forbinder e

Signatur

Udformning

T
| |
| |
36m|35m|
o ple—p
956m 95m FTGS 46

I
|
|
| FTGS 917

Kortslutningsforbinder

Signatur
Udformning
Endeforbinder
Signatur \/
/\
Udformning }D spor med FTGS

! |
| |
| |
| |

:<—>: 7,00m FTGS 46
<+«» 235m FTGS 917
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Anl 04 03s3 Placering af S -forbindere til stadlgse sporisolationer (DV og spsk.)
(Supplerende regler)

Placering i forhold til DV-signaler og sporskifter

o8

| ﬁ (] SPOR 2

SPOR 11 s G;—jﬂ N = (" spor1
"0 He =

Modsat rettede DV- eller PU-signaler
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