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1. INDLEDNING

Formalet med denne banenorm er at etablere grundlag for og metode til projektering af

HKT-informationer.

Banenormen er opbygget saledes:

e Afsnit 10 indeholder overordnede krav til HKT-informationsskemaers indhold og
opbygning.

e  Afsnit 11 beskriver hvilke grunddata, der skal indferes i HKT-informationsskemaer, og
hvordan man finder disse.

e Afsnit 12 indeholder krav til beregning af den hejst tilladte HKT-information i linje-
lederintervaller samt krav til afsluttende kontrol af HKT-informationsskemaer.

e Afsnit 13 indeholder krav til kontrolmaling og konsekvensrettelser efter udforelse.

Banenormen er udarbejdet i henhold til banenorm BN2-1-1 ”"Struktur, udseende og udvik-

ling af Banenormer”, Banedanmark, hvor normniveauerne BN1, BN2 og BN3 er defineret.

Noter er informative. Noter anvendes til at lette forstelsen af banenormen, typisk ved ud-

dybende forklaringer.

Der er i sammenhaeng med udarbejdelse af nserveerende banenorm udarbejdet folgende ba-
nenormer:

e Banenorm BN1-170 "Bremsevejleengder for HKT-overvagede tog”.

e Banenorm BN1-172 "Omkobling til La i sikringsanleeg type DSB 1969”.

Udgivet af: Fordeling:

Banedanmark Banenormen er tilgeengelig pa
Amerika Plads 15 Banedanmarks hjemmeside
2100 Kebenhavn 0 www.bane.dk/Erhverv
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2. IKRAFTTRADEN

Denne banenorm traeder i kraft 1.10.2017.
Banenormen ophzever nedennaevnte regler:

PN 756 V nr. 1548: Forskrift til projektering af HKT-information samt alternativ informa-

tion via punktantenner.

3. OVERGANGSBESTEMMELSER

Der geelder nedennaevnte overgangsbestemmelser for denne banenorm.

Ved tvivl om, hvordan overgangsreglerne skal anvendes, skal forholdet foreleegges Bane-

danmarks normansvarlige teamleder til afggrelse.

3.1 Straekningsdata

Eksisterende HKT-informationsskemaer indeholder ikke alle de informationer i streeknings-

data, der kraeves jeevnfor denne banenorms afsnit 10.2. Se Note 3.1-1.

Note 3.1-1

Eksisterende HKT-informationsskemaer viser normalt ikke HKT-maerkers placering
og faldtal er ikke i alle tilfselde udvalgt efter de i denne banenorm beskrevne
principper.

Eksisterende HKT-informationsskemaer ma viderefores med nuverende informations-

omfang som dokumentation for eksisterende anleeg.

Ved eendringer i anleeg skal HKT-informationsskemaet suppleres med alle de informationer
i streekningsdata, der kraeves jeevnfor denne banenorms afsnit 10.2. Dette krav geelder kun
for det aktuelle projekts geografiske udstreekning. Nye HKT-informationsskemaer skal
indeholde alle de informationer i streekningsdata, der kraeves jevnfer denne banenorms
afsnit 10.2.

3.2 HKT-informationer

Eksisterende HKT-informationer mé viderefores frem til behov for @endring opstar.
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4,

REFERENCER

Hvis der ikke er navnt andet, gzelder sidst udsendte version af det dokument, der refereres

til.

Hvis der ikke er neevnt andet, gaelder, at referencerne er normative.

(1]
(2]
(3]
(4]
(5]
(6]

(7]

Banenorm BN1-170 "Bremsevejsleengder for HKT-overvagede tog”, Banedanmark.
Banenorm BN1-106 "SKI - S-banens KorestromsInstruks”, Banedanmark.

SR, Banedanmark.

SIN-L Instruks 8.0 Kersel pa S-baner, Banedanmark.

TIB-S (Streekningsoversigter), Banedanmark.

Sikringsanleeggene Og Deres Betjening (SODB) for sikringsanleeg type DSB 1969,
Banedanmark.

"Krav til teknisk dokumentation i Banedanmark”, Banedanmark.
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5. DEFINITIONER

Nr. Begreb Definition

5.01 Begyndelse af Den ende, som toget kommer til forst i kereretningen (til
linjelederinterval venstre pa HKT-informationsskemaet)

5.02  Driftsbremsevej Den vejleengde, der skal til for at muliggere standsning inden

et HKT-standsningsmaerke. Driftsbremsevej angives i meter.

5.03 Ende af Den ende, som toget kommer til sidst i kereretningen (til
linjelederinterval hgjre pd HKT-informationsskemaet).
5.04 Faldtal Angivelse af banens stigninger og fald.

Negative faldtal svarer til fald og positive til stigning i togets
koreretning. Faldtal angives i promille.

Faldtal angives mellem leengdeprofilets knaekpunkter, hvor
der ikke tages hgjde for afrundingskurver.

Ved brug af data fra "Leengdeprofilregistret” beregnes
knzekpunkterne som middelveerdien af “tangent 1” og
“tangent 2”.

5.05 Faldviser En faldviser angiver sporets stigninger og fald fer hhv. efter
et knaekpunkt i leengdeprofilet.

5.06 FH Fast hastighedsnedsaettelse.

5.07 F-HKT Linjelederslojfe der ikke er sikkerhedsmaessigt overvaget og
som kun kan sende HKT-informationerne Sv og Y.

Anvendes i forbindelse med togstopanlaeg, rangering mv.

F er forkortelse for "Forenklet”.

5.08 HKT Hastigheds-, Kontrol- og automatisk Togstop.
Togkontrolsystem, der anvendes pa S-banen.

5.09 HKT-afsnit Sporstykket mellem to p& hinanden felgende HKT-
standsningsmeerker ("SR” [3] -maerke nr. 17.21 eller nr.
17.24). Nogle steder er der flere linjelederintervaller i et HKT-
afsnit.
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Nr.
5.10

5.11

5.13

5.14

5.16

5.17

5.18

5.19

5.20

Begreb

HKT-hastigheds-
information

HKT-information

HKT-informations-
skemaer

HKT-
standsningsmeerke

L eller LF

Linjelederinterval

Leengdeprofil

Maksimal hastighed

Nodbremsevej

Perrondelepunkt

Stopinformation

Definition

HKT-information der angiver en hastighed (enten med eller
uden La) - omfatter ikke stop-information.

HKT-information der sendes fra det faste anlzeg til det mobile
anleaeg. Der er 15 forskellige informationer - herunder stop-
information, hastighedsinformation og Y-information.

Tegninger, der for en given togvej, viser de tekniske forhold
og angiver de HKT-informationer, der kan udsendes i et givet
linjelederinterval.

"SR” [3] -meerke 17.21 og 17.24, der angiver hvor tog senest
skal veere bragt til standsning ved modtagelse af
stopinformation.

Ledningsadskillelsesfelt i koreledningsanleegget. LF er
foraeldet betegnelse. Se i gvrigt bilag 3.

HKT-hastighedsinformationer udsendes i linjelederslgjfer
udlagt i linjelederintervaller. Linjelederintervaller er som
hovedregel identiske med togdetekteringsafsnit. Nogle fa
steder er der flere togdetekteringsafsnit i et linjelederinterval.

Angivelse af sporets vertikale placering.

Den hastighed, som sporet maksimalt kan befares med. Der
skelnes mellem hastigheder givet af koreledningsforhold,
sporforhold (herunder banens underbygning) og trafikale
forhold.

Vejleengden, som HKT-anlsegget har til at ngdbremse toget til
en given lavere hastighed eller til standsning. Nodbremsevej
til standsning er leengere end driftsbremsevejen, da der i
negdbremsevejen er indregnet en sikkerhedsmargin. Nedbrem-
sevej angives i meter.

Anlaegselement, der tillader at HKT-overvigede tog kan kere
frem til et HKT-standsningsmeerke ("SR” [3] -meerke nr.

17.24) placeret umiddelbart for perronen.

HKT-information Sv og Sf (Stop vandret hhv. Stop fald).
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Nr. Begreb Definition

5.21 Togdetekteringsafsnit Et sporafsnit, der har selvstendigt udstyr til togdetektering,
og som derfor separat kan meldes besat eller frit.

5.22  Y-information HKT-information, der tillader at tog fortseetter uden HKT-
information indtil anden HKT-information modtages.
Anvendes ved korsel til f.eks. venstre spor og streekninger
uden faste HKT-anlaeg.

6. DESKRIPTORER

Bremsevejleengder HKT-hastighedsinformation = Projektering
Driftsbremseve;j Linjelederinterval S-bane
HKT Ngdbremsevej Skema

7. ANVENDELSESOMRADE

Regler for @ndringer i infrastrukturen fremgér af Banedanmarks ledelsessystem, hvortil der

henvises.

Denne banenorm skal anvendes ved projektering af HKT-informationsskemaer.

Banenormen understgtter HKT-hastighed op til 120 km/t.

Denne banenorm geelder for S-baner pa de streekninger, hvor der er etableret HKT-anlaeg
med gennemgaende linjeleder og hvor banens fald hgjst er 35 %o (faldtal > -35 %o i
kereretningen).

Procesmaessigt er denne banenorm afgraenset til at fastsette metode og veerktgjer for selve
projekteringsaktiviteten. Dermed understotter den selve projekteringen og den efterfelgende

validering af projekteringen.

Banenormen understotter kegrsel med S-tog litra SA/SE, bestykket med mobil HKT type
LZB804 med programmel version 1.05D.

Banenormen understatter korsel med ovennaevnte tog med leengde indtil 170 m malt fra

forreste HKT-antenne til togets bagende.
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Banenormen understgtter keorsel med ovennzevnte tog og leengde i forhold til HKT-stands-
ningsmaerker neer ledningsadskillelsesfelter. Dels er afstanden fra togets front til forreste
stromaftager stgrre end den pa S-banen benyttede standsningsmargin pa 5 m, og dels er af-
standen fra togets front til bagerste stromaftager mindre end 165 m (170 m minus stands-

ningsmargin).
Banenormen omhandler ikke F-HKT-slgjfer.

7.1  Streekningsdata

Ved eendringer tillades anvendelse af denne banenorms krav til angivelse af straekningsdata

begreenset til projektets geografiske udstreekning (de omrader der bliver berort af projektet).

Ved zendringer i eksisterende anleeg kan det forekomme, at der skal beregnes drifts-
bremsevej til et eksisterende HKT-meerke placeret udenfor projektets geografiske udstraek-
ning, og hvor meerkets placering ikke er kendt jeevnfor note 3-1. I stedet for at underspge
maerkets aktuelle placering ma der i sddanne tilfeelde regnes med, at meerket er placeret i

overensstemmelse med SODB Anlaegsbestemmelser([6].

7.2 HKT-informationer

Ved endringer tillades anvendelse af denne banenorms krav til beregning af HKT-infor-
mationer begraenset til de raekker (se afsnit 11.3), der er berert af projektets geografiske ud-

streekning.

8.  DISPENSATION

Regler for dispensation fra tekniske regler fremgér af Banedanmarks ledelsessystem, hvortil

der henvises.

Der geelder folgende saerlige forhold:
e Dispensation fra kravene i Bilag 7 til HKT-standsningsmaerkers placering i forhold til
L/LF kan kun gives af den driftsansvarlige for kereledningsanlaegget og efter aftale med

Banedanmarks tekniske systemansvar.
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9.  HISTORIK

Der er ingen historik, da dette er forste udgave.

10. BN2 - KRAV TIL HKT-INFORMATIONSSKEMAET

10.1 Generelt

Ved udarbejdelse af nye HKT-informationsskemaer henvises der til "Krav til teknisk doku-

mentation i Banedanmark” [7].

Et udfyldt HKT-skema giver en togvejsorienteret beskrivelse af de HKT-informationer, der

skal udsendes fra det faste HKT-anleeg til de enkelte linjelederslgjfer i den aktuelle togve;j.

Enhver togvej med HKT skal veere omfattet af mindst et HKT-informationsskema. Togvej
forstds her som

e S-togvej

e Y-togvej

e korsel ad hajre spor pa linjeblokanleeg

hvor der gives HKT-information.

Y- og S-togveje udledes af togvejsfortegnelsen. Togveje til perrondelepunkt er dog sjeeldent
optaget i togvejsfortegnelsen, men kan udledes af "Spor-, signal- og linjelederplan” eller

"Linjelederplan”.

HKT-informationsskemaer skal ikke tage hgjde for, at der ved kersel fra Y- og R-togveje
uden HKT samt for “signalet annulleret” kan keres til togveje med HKT, hvor toget kan
modtage hejere HKT-hastighedsinformation end den tilladte hastighed for det sporstykke
toget befinder sig pa. Se Note 10.1-3.

HKT-informationsskemaer er opbygget med kereretning fra venstre mod hejre og bestar af
fire dele:

e  Streekningsdata - everst (beskrives i afsnit 10.2 og 11.2).

o Informationsfelt - mellemfelt (beskrives i afsnit 10.3 og 11.3).

e  Tekstfelt — nederst til venstre (beskrives i afsnit 10.4 og 11.4).

e Tegningshoved - nederst til hojre (beskrives i afsnit 10.5 og 11.5). Se Note 10.1-1.
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Der henvises til bilag 2 som eksempel pa ovenstiende.

Det er ofte af pladsmaessige arsager npdvendigt at lade HKT-togveje streekke sig over flere
HKT-informationsskemaer. Néar det sker, skal der veere et overlap pd mindst et linje-
lederinterval, saledes at et linjelederinterval vises pa begge HKT-informationsskemaer. Pa
begge skemaer skal det padgeeldende linjelederafsnit veere udfyldt med enslydende HKT-in-

formation i samme antal reekker. Se Note 10.1-2.

Ved eendring af et HKT-informationsskema skal ogsa alle andre HKT-informationsskemaer

for det/de pageeldende linjelederinterval rettes.

Note 10.1-1

Dette vedrgrer kun skemaer med nyt tegningshoved.
Note 10.1-2

Det tilstreebes at

e der anvendes format A4 eller A3

o hvert skema skal kunne leeses for sig (med det overlap, der er ngdvendigt for
forstaelsen)

o skemaet er laesbart ogsa efter kopiering, hvilket kan opnas ved 18 kolonner ved
A4 og 35 kolonner ved A3.

Note 10.1-3

| nogle situationer kan tog (og rangerbevaegelser) modtage hgjere HKT-hastig-
hedsinformation end det sporstykke karetgjerne befinder sig pa ma befares med.
Disse forhold er uforandrede med denne banenorm, men forholdet praeciseres.

Nar der f.eks. kares fra vendespor til togvejsspor, og der allerede er stillet signal til
videre kgarsel, vil toget typisk modtage en hgjere HKT-hastighedsinformation end
sporstykket fra opstillingsspor til togvejsspor ma befares med. Et eksempel pa dette
er karsel fra vendespor til Hellerup spor 7.

P& samme vis kan det ved indkarsel fra venstre spor forekomme, at toget modtager
hgjere HKT-hastighedsinformation end sporstykket fra venstre spor ma befares
med. Det kan blandt andet ske, hvis der er en S-togvej som del af indkarslen fra
venstre spor og afstanden fra et sporskifte med reduceret hastighed til det sted
hvor HKT-hastighedsinformation modtages er mindre end toglaengden. Tilsvarende
situationer kan optreede, nar der stilles gradvis gennemkarsel fra venstre spor.
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10.2 HKT-informationsskemaets streekningsdata

Streekningsdatafeltet skal indeholde felgende informationer:

Den maksimale hastighed.
Ledningsadskillerfelt forkortet med L eller LF (gammel betegnelse - udgar ved rettelser
jf. bilag 2).

Forkortelse af togekspeditionssteder.
Modrettede signaler samt kilometrering.
Sporskifter.

Medrettede signaler samt kilometrering.
HKT-Standsningsmaerker samt kilometrering.
DP - perrondelepunkter - se Note 10.2-1.
Isolerede stpd samt kilometrering.
Linjelederintervalnummer - se Note 10.2-2.
Linjelederleengder.

Faldtal med kilometerangivelse (fra og til).

Der henvises til Bilag 3 for almindelig anvendte symboler.

Note 10.2-1
Se leerebogen for stationssikringsanleeg type DSB 1969 afsnit 8.7.
Note 10.2-2

For DSB 1969 anleeg angives skel imellem udstyr for HKT placeret i forskellige
releerum med en fed lodret streg imellem de to linjelederintervaller. Denne videre-
fares ned igennem informationsfeltet. Se ogsa bilag 2.

10.3 HKT-informationsskemaets informationsfelt

Informationsfeltet skal indeholde folgende:

Antal reekker efter behov.

Kolonner svarende til linjelederintervaller.

Der henvises til Bilag 3 for almindelig anvendte symboler - se ogsa note 10.2-2.
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10.4 HKT-informationsskemaets tekstfelt

Feltet anvendes til supplerende oplysninger.

10.5 HKT-informationsskemaets tegningshoved

Tegningshovedet skal indeholde folgende:
e Koreretning.
e  Station og/eller streekning.

e Togvej.

I gvrigt henvises til kravene i "Krav til teknisk dokumentation i Banedanmark” [7].
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11. BN2 - HKT-INFORMATIONSSKEMAETS GRUNDDATA

11.1 Generelt

Nér en projekteringsopgave rekvireres, er det rekvirentens ansvar at stille det fornedne

grundlag til rddighed for den projekterende.

Safremt de forngdne oplysninger ikke fremgar af nedennsevnte dokumenter, ma de frem-

skaffes pa anden made - eventuelt ved besigtigelse pa stedet.

11.2 Straekningsdata

Den maksimale hastighed:

Den maksimale hastighed bestemmes ud fra sporets egenskaber samt andre forhold, der be-
greenser hastigheden, med km-angivelse for alle skift. Ved alle hastigheder under straek-
ningshastigheden, som ikke er begrundet i spormzessige forhold, oprettes en note. Noter an-

gives med fortlobende tal og forklaring skrives i skemaets tekstdel.

Ledningsadskillerfelter:

Ledningsadskillerfelternes km-angivelse bestemmes ud fra Kerestroms dokumentation her-

for (eksempelvis skematiske opspaendingsplaner).

Forkortelse af togekspeditionssteder:

Forkortelsen for togekspeditionsstederne findes i TIB-S [5].

P& stationerne bestemmes perronernes placering ud fra den givne stations skematiske

"Spor- og signalplan”.

P& streekningen bestemmes perronernes placering ud fra den givne straeknings ”Signal og
blokinddelingsplan” eller "HKT-linieblok”.

Signaler, meerker, perrondelepunkter og sporskifter:

P& stationerne bestemmes placering af signaler, meerker, delepunkter og sporskifter ud fra

den givne stations skematiske "Spor- og signalplan.”
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P& streekningen bestemmes placering af signaler og maerker ud fra den givne straeknings
”Signal og blokinddelingsplan” eller "HKT-linjeblok”.

HKT-standsningsmeerkers placering i forhold til ledningsadskillelsesfelter kontrolleres jf.
bilag 7.

Isolerede stod med kilometrering:

P& stationerne bestemmes stgdets kilometrering ud fra den givne stations skematiske ”Spor-

signal- og linjelederplan” eller "Linjelederplan”.

P& straekningen bestemmes stodets kilometrering ud fra den givne streeknings "Signal-og
blokinddelingsplan” eller "THKT-linjeblok.”

Linjelederintervalnummer:

P& stationerne bestemmes linjelederintervalnummer ud fra den givne stations skematiske

"Spor- og signalplan” samt "Sporkabelplan” - se Note 11.2-1.

Pé sporkabelplanen kan linjelederintervalnummeret veere angivet med parentes, dette over-

fores til HKT-informationsskemaet - se Note 11.2-2.

P& streekningen bestemmes linjelederintervalnummer ud fra den givne streeknings "Signal-
og blokinddelingsplan” eller "HKT-linjeblok”.

Note 11.2-1

"Sporkabelplanen” kan ogsa hedde "Gruppeforbindelsesplan” og omtales i daglig
tale ofte som "Kasseplan”.

Note 11.2-2

Linjelederinterval med parentes angiver oplysning om at gruppen har koblingsstik,
mens HKT-forsteerker sidder pa den anden gruppe (modsat kgreretning).

Linjelederleengder:

P& stationer bestemmes linjelederleengden ud fra den givne stations skematiske ”Lin-

jelederplan”.

P& streekningen bestemmes linjelederleengden ud fra den givne straeknings "Signal og blok-
inddelingsplan” eller "HKT-linjeblok”.
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Faldtal:

Faldtal for nye eller sendrede leengdeprofiler fis fra Spors dokumentation (evt. fald-

viserplaner).

Faldtallene indsaettes i HKT-informationsskemaer, men der noteres kun sendring i faldtallet,

safremt det flytter sig fra en bremsevejsleengdetabel i "BN1-170” [1] til en anden og der

indskrives kun det mest negative af de forekommende faldtal, der ligger inden for samme

tabel.

Faldtallene for de to kereretninger i samme spor bliver ved sammenlaegningen forskellige.

informationsskemaet for

modsat kereretning

A-B |B-C |C-D [D-E |E-F |F-G [G-H
Faldtal pa leengdeprofil 1,5 -2,1 -1,4 14 -5,3 -6,5 -8,5
Faldtal pd HKT- -2,1 -6,5 -8,5
informationsskemaet
Faldtal p4d HKT- -1,5 -14 5,3

Figur 11.2-1 Eksempel pa faldtal for to forskellige koreretninger i samme spor. Eksemplet svarer til den

tabelopdeling, der findes i BN1-170-1.

Ved anvendelse af beregning jeevnfor "BN1-170” [1]afsnit 12 og 13 skal de ved bereg-

ningen anvendte faldtal anfores.
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11.3 Informationsfelt

Raekke:

Hver raekke repreesenterer et gjebliksbillede af den keede af HKT-informationer, der ud-
sendes i det frie sporstykke frem til et forankerende tog. Reekken af HKT-informationer kan
veere fordelt pd to HKT-informationsskemaer, hvilket ofte vil geelde for de nederste og gver-

ste reekker pa skemaet. Se Note 10.1-2.

Kolonne:
Hver kolonne angiver de HKT-informationer, der til togvejene p& skemaet kan udsendes i

pageeldende linjelederinterval.

Linjelederinterval:
Linjelederinterval, der er besat, markeres ved skravering. Disse skraveringer placeres star-

tende i gverste venstre hjorne, siledes disse er placeret i en skrad raekke ned mod hejre hjor-

ne (se eksempel i Bilag 2:).

I hver raekke skal der udsendes Sv eller Sf i et linjelederinterval med HKT-stands-
ningsmaerke inden (til venstre for) det skraverede linjelederinterval:

e P4 linjeblok samt ved I- og U-signaler ma der udsendes Sv eller Sf i det sidste lin-
jelederinterval med HKT-standsningsmaerke inden det skraverede.

e P4 stationer ved DV- og PU-signaler ma der udsendes Sv eller Sf i det tilherende lin-
jelederinterval, nir det har HKT-standsningsmaerke, og den til togvejen herende sik-
kerhedsafstand jf. stationens togvejsfortegnelse eller i SODB [6] med tilhgrende spids-
dzekning ligger inden det skraverede linjelederinterval.

e P4 stationer ved perrondelepunkt ma der udsendes Sv eller Sf i et linjelederinterval
med HKT-standsningsmaerke inden perronen, nar det er linjelederintervallet ved sidste
del af perronen (eller senere), der er skraveret og der er mindst 80 m mellem enden af
linjederintervallet med HKT-standningsmaerke og begyndelsen af det skraverede linje-
lederinterval.

e P4 stationer foran sporstopper ma der sendes Sv eller Sf i linjelederintervallet u-

middelbart for sporstopperen.

Det fremgar af afsnit 12.1.5 om der skal kodes Sv eller Sf.

Linjelederintervaller mellem det linjelederinterval, der iflg. ovenstdende ma udsende Sv eller

Sf, og det skraverede linjelederinterval markeres med O.
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Note 11.3-1:

Markering med O er ikke ensbetydende med, at linjelederintervallet indgar i
sikkerhedsafstanden da:

e Farepunktet kan ligge fagr det skraverede interval

e Der kan vaere andre arsager til, at der ikke ma& udsendes information.

Y-information udsendes ved:

Karsel til HKT-bortkoblede omrader eller streekninger (Y ved bortkobling).
Korsel til venstrespor fra stationer (jf. skemaet "HKT Y-information”).

Korsel til streekninger uden faste HKT-anleaeg.

11.4 Tekstfelt

Supplerende oplysninger:

Tekstfeltet kan indeholde noter med supplerende oplysninger til sdvel streekningsdata som

informationsdel.

Folgende forhold skal medfere en sddan note:

Ved FH skal arsagen noteres.

Hvis HKT-hastighedsinformationen i et linjelederinterval eges, nar et bestemt tog-
detekteringsafsnit bag toget er forladt.

Hvis der anvendes beregning til ned- og driftbremsevejleengder.

Hvis der gives Y mod VSP (venstre spor).

Hvis der anvendes reduceret bremsevej og mindre fald som beskrevet i Bilag 5.
Hvorledes det er undersegt, at HKT-standsningsmeerker ikke star i forbudt omrade i
henhold til Bilag 7.

11.5 Tegningshoved

HKT-informationsskemaets tegningsnavn skal entydigt angive de togveje, der beskrives i

HKT-informationsskemaet. Dette kan ske ved brug af spornummer, sporskiftebenyttelse og

signalbetegnelse.
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12.

12.1

PROJEKTERING AF HKT-INFORMATIONER

BN1 - Projektering generelt

Projektering af HKT-information er blandt andet athaengig af folgende:

Den maksimale hastighed (jeevnfor afsnit 12.1.1).

Faldtal (jeevnfor afsnit 12.1.2).

Driftbremsevej (jeevnfor definition 5.02)

Nodbremsevej (jeevnfor afsnit 12.1.3).

Y-information (jeevnfer afsnit 12.1.4).

Stopinformation (jeevnfer afsnit 12.1.5, 12.2.2 og 12.2.3).

Linjelederafsnittenes leengder - herunder kritiske linjelederintervalleengder (jeevnfor
afsnit 12.1.6).

Sterste togleengde (jeevnfor afsnit 7).

Ledningsadskillelsesfelt i kareledningsanlaegget (jeevnfor Bilag 7).
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12.1.1 Den maksimale hastighed inkl. FH
Folgende skal sikres:

e Hastigheden for en FH skal begraenses saledes, at togets hastighed bliver reduceret til
FH-hastigheden inden toget korer ind i FH-omrédet.

e Togets hastighed skal holdes pa FH-hastigheden i hele FH-omréadet.

e Togets hastighed skal holdes p4 FH-hastigheden indtil hele toget er kort igennem FH-
omradet. Der skal regnes med en togleengde pa 170 m. Safremt sikringsanleegget kan
detektere at toget har forladt FH-omrédet, kan togets hastighed e@ges nar dette

detekteres.
FH-omrade Togleengde (170 m)
L ] |
I T 1
Maks.
km/t 120 —P»€¢— 90 > < 120
4.100 5.095 5.265
/ ' \
Togets hastighed skal Togets hastighed kan
veere bragt ned til 90 heeves til 120 km/t
km/t

Figur 12.1.1-1 Hastighed ved FH-omrade
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12.1.2 Bestemmelse af faldtal

Folgende fremgangsméade skal anvendes:
For nedbremsevejen bruges det mest negative faldtal i omradet fra 170 m for enden af lin-
jelederintervallet (for hvilket der skal findes HKT-information) og frem til farepunktet hen-

holdsvis begyndelse af FH. Se figur 12.1.2-1 og 12.1.2-2.

For driftsbremsevejen bruges det mest negative faldtal i omradet fra 170 m for enden af lin-

jelederintervallet (for hvilket, der skal findes HKT-information) og frem til HKT-stands-
ningsmeerket. Se figur 12.1.2-1.

Interval, der Ewvt.

beregnes intervaller SV

Faldtal } f I

ved ngdbremsning
er +4,5 %o

Mest negative faldtal Toglaengde (170 m)
} | Ngdbremsevejen

IToglaengde (170 m)

Mest negative faldtal |

ved driftsbremsning
er +2,6 %o

i I Driftsbremsevejen

Figur 12.1.2-1 Eksempel pa bestemmelse af det mest negative faldtal forud for standsning/farepunkt.

Interval, der ) 20
beregnes Evt. intervaller
90 km/t 40 km/t
Hastighedsprofil |
Faldtal : : :
‘1,6 -2,6 0 4,5
Mest negative faldtal Togleengde (170 m)
ved ngdbremsning | | | Nodbremseveien
er +4,5 %o

Figur 12.1.2-2 Eksempel pa bestemmelse af det mest negative faldtal forud for FH.
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12.1.3 Ngdbremsevej
Folgende fremgangsméade skal anvendes:

Ngdbremsevejen regnes frem til:

Ved togvej pa station: Til endepunktet for den i togvejsfortegnelsen angivne sikker-
hedsafstand.

Ved togvej til perrondelepunkt: Til enden af linjelederintervallet bag HKT-stands-
ningsmaerket ved perronens begyndelse. Dette linjelederinterval skal have en leengde
pa@ mindst 80 m. Se note 12.1.3-1.

Ved togvej til sporstopper: Til sporstopperen. Se note 12.1.3-2.

For togvej til U-signal: Til enden af linjelederintervallet ved U-signalet. Se note
12.1.3-3.

P& linjeblok: Til enden af det linjelederinterval, hvorpd HKT-standsningsmeerket stér.
Se note 12.1.3-3.

Note 12.1.3-1

Togveje til perrondelepunkter har ikke en egentlig sikkerhedsafstand, da betingel-
serne for deekning af sikkerhedsafstand ikke er opfyldt. Togvejene signaleres da
ogsa kun med "forsigtig forbikgrsel tilladt” indtil betingelser for at kgre helt frem til
PU-signalet er opfyldt. HKT-hastighedsinformation til karsel frem til HKT-stands-
ningsmzerket ved begyndelsen af perronen opnas desuden kun, nar linjelederin-
tervallerne frem til HKT-standsningsmaerket samt det efterfglgende linjelederinter-
val alle er frie.

Note 12.1.3-2

Afstandskrav vedrgrende HKT-standsningsmeerke, linjeleder og sporstopper frem-
gar af "SODB Anlaegsbestemmelser. | udgave 10.10.2013 findes det pa side 23. Af
SODB fremgar det ogsa, at det er besluttet at anvende de normale sporlaengder
som de fremtidige dimensioneringsregler for S-banens spor, samt at se bort fra
HKT som sikkerhedsforbedrende faktor ved sporstoppere pa S-banen se side 214-
215 i udgave 10.10.2013.

Note 12.1.3-3

Enkelte steder, f.eks. i Hellerup og Hundige, er der etableret selvsteendig sporisola-
tion mellem I- og VU-signal eller mellem U- og VI-/I-signal. HKT-maessigt er disse
sporisolationer sammenlagt med den efterfglgende sporisolation til ét linjeleder-
interval ("efterfalgende” er ved karsel ad hgjre spor).

Disse ekstra sporisolationer skal veere frie for, at der kan gives signal og HKT-
information til at kere frem til I- hhv. U-signalet, men da linjelederen pa de ekstra
sporisolationer kan sende HKT-information for det forankgrende tog, ma de ikke
medregnes i ngdbremsevejen.
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12.1.4 Y-information
12.1.4.1 Y ved bortkobling
Folgende fremgangsméade skal anvendes:
Hastigheden for afsnittet, der udsender Y ved bortkobling, beregnes, saledes at ngdbremse-
vejen er til farepunktet bag forstkommende medrettede signal (AM/I-signal).

Farstkommende
medrettede AM-
Interval, der Y ved eller I-signal
beregnes bortkobling J
+ + —TF + T
Ngdbremsevej I l

Figur 12.1.4.1-1 Eksempel p4 Y ved bortkobling

12.1.4.2 Y ved gradvis gennemkarsel til venstre spor
Folgende fremgangsméade skal anvendes:
Nar der kan sattes gradvis gennemkorsel fra hgjre spor til venstre spor, skal der udarbejdes
selvsteendige HKT-informationsskemaer for indkersel med forlengelse til venstrespor af
hensyn til HKT-hastighedsinformation foran det linjelederinterval, der sender Y-

information.

I linjelederintervallet foran PU-signalet sendes Y-information, nar der vises "kor” mod ven-
stre spor. I de foranliggende linjelederintervaller skal HKT-hastighedsinformationen af-
passes til en hastighedsnedseettelse til 40 km/t fra PU-signalet (40 km/t er sterst tilladte
hastighed ved udkersel til venstre spor jf. SR [3] § 6). Se figur 12.1.4.2-1.

Hvis det ikke giver for hgj HKT-hastighedsinformation, kan der foran det interval, der sen-
der Y-information kodes det samme som hvis PU-signalet viser "stop” eller "forbikersel for-

budt”. Dette kan veere gnskeligt af forenklingsmaessige arsager. Se figur 12.1.4.2-2.

Hvor der ikke er et PU-signal i den gradvise gennemkgrsel til venstre spor sendes Y-infor-
mation i linjelederintervallet foran VU-signalet, nar dette viser "ker”. HKT-hastigheds-
informationen i foranliggende linjelederintervaller afpasses som om der var en hastigheds-
nedseettelse til 70 km/t fra VU-signalet. Se Note 12.1.4.2-1.
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Der mé ikke kodes s& der i en gradvis gennemkorsel til venstre spor sendes Sv/Sf i et linje-

lederinterval og Y i det efterfolgende.

v

Sv Sv Sv Sv
[ J
40 |Y sv |y | =%~
Figur 12.1.4.2-1 Eksempel pé kodning foran Y.
30 Sv 30 Sv
[ ]
30 Y 40 Y T

v

Figur 12.1.4.2-2 Eksempel pé kodning foran Y.

12.1.4.3

Note 12.1.4.2-1

P& Bavnehgj er der ingen PU-signaler, men ved gradvis gennemkgarsel til venstre
spor sendes Y-information i linjelederintervallet ved VU-signalet og HKT-hastig-
hedsinformation i de foranliggende intervaller.

| sydenden af @lsemagle er der heller ingen PU-signaler, men mulighed for gradvis
gennemkarsel til venstre spor kan etableres pa samme vis.

Rangering

Der ma ikke sendes Y-information i forbindelse med rangering.

12.1.5

Stopinformation

Hvis der i omradet fra 170 m for det sted, hvorfra der skal kodes stopinformation, til HKT-

standsningsmaerket er kraftigere fald end 22,5 %o (<-22,5 %o), skal der kodes Sf. I avrige

tilfeelde kodes Sv. Se dog bilag 6.1 om brug af Sf af driftshensyn.

Note 12.1.5-1

Kraftigt fald (mere end -22,5 %o [<-22,5 %o]) bevirker en nedsaettelse af togets brem-
seevne, saledes at der er risiko for, at der indtreeder en ngdbremsning. Ved ud-
sendelse af Sf sikres det, at toget ikke ngdbremses fordi hastighedsovervagnings-
kurven ved Sf er fladere end ved Sv.

Ved lange linjelederintervaller, hvor Sv anvendes, skal lokomotivfgreren nedbremse
toget til (under) overvagningshastigheden langt far togvejens endepunkt for at und-
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ga ngdbremsning. Ved udsendelse af Sf bliver overvagningen mindre restriktiv og
toget kan bringes neermere til standsningsstedet fgr hastigheden nedseettes.

Der geelder szerlige regler for beregning af ngdbremsevej og driftsbremseve;j i
sadanne tilfelde jeevnfer afsnit 12.2.2 og 12.2.3.

Hvis et linjelederinterval med stopinformation er s& kort, at der i det foranliggende linje-
lederinterval ikke kan kodes en HKT-hastighedsinformation jevnfer tabel 11 i "BN1-170"
[1], skal der projekteres med samme stopinformation (Sv/Sf) som i det folgende

linjelederinterval.

BN

40 Sv Sv Sv

Figur 12.1.5-1 Anvendelse af Sv ved HKT-standsningsmeaerke ved korte linjelederintervaller.

12.1.6 Kritiske linjelederlaengder

Linjeledere med en lzengde pa mindre end 94 meter kan veere kritiske.

Ved faldende HKT-hastighedsinformation skal hver HKT-hastighedsinformation udsendes
over et tilstreekkelig langt stykke (se note 12.1.6-1). Det stykke, som en HKT-hastigheds-
information mindst skal udsendes over, er afhaengigt af senest modtagne HKT-hastigheds-

information og fremgar af bilag 1.

Note 12.1.6-1

Togets HKT-anleeg skal modtage en given HKT-hastighedsinformation over en vis
tidsperiode far der haves sikkerhed for, at den bliver effektueret korrekt. Hvis der
skiftes til en endnu lavere hastighed for hurtigt, kan det heende at togets HKT-
anlaeg opfatter at skiftet fra den ferste hastighed farst sker pa det sted, hvor skiftet
fra naeste hastighed sker. Derved vil overvagningskurve blive utilstraekkelig. Hurtige
nedadgaende skift kan derfor vaere sikkerhedskritiske.

12.1.7 Overgang fra kersel pa ydre signaler til karsel med HKT-overvagning

Note 12.1.7-1

Der er ikke udarbejdet generelle regler, da der pt. kun findes et séddant systemskifte
ved Lyngbys U-signal mod Gentofte. Tidligere har der veeret systemskifte ved |-
signaler; bl.a. i Hellerup fra Gentofte.
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12.2 BN1- Projekteringsfremgangsmade

Folgende fremgangsméade skal anvendes:
Projektering af HKT-skemaet sker reekkevis. Projekteringen sker fra hgjre (fra det linje-
lederinterval, der er markeret med skravering) og mod venstre i en raekke. Det vil sige, at

den forste HKT-information, der udsendes, er Sv/Sf eller ingen information.

Derefter projekteres HKT-informationen i linjelederintervallerne mod venstre, indtil
e den hejeste hastighed, der m& udsendes under hensyntagen til nedbremsning mod FH-
omrader med mere er ndet - eller

e hastigheden er den samme som i reekken ovenover.

Linjelederintervaller i en togvejs sikkerhedsafstand ma ikke udsende HKT-information (se

note 12.2-1).

Note 12.2-1

Det er for at sikre HKT-ngdbremsning af tog, der utidigt passerer HKT-
standsningsmeerket.

P4 linjeblok og ved togveje til U-signaler mod hejre spor udger sikkerhedsafstanden
normalt 80 meter af det linjelederinterval, der sender stop-information (se note 12.2-2 og
12.2-3). Det samme gaelder ved kersel frem mod I-signalet selvom sikkerhedsafstanden

reekker ind pé stationen.

Note 12.2-2

Hvis tog passerer HKT-standsningsmeerket i utide frakobler S-dasen HKT-
informationen i linjelederintervallet, hvorved HKT-ngdbremsning iveerkseettes. S-
dasen er en overlejret 100 kHz sporisolation placeret ca. 10 m efter HKT-stands-
ningsmzerket og som besaettes, nar tog passerer HKT-standsningsmaerket. Hvis et
tog passerer HKT-standsningsmeerket, mens der sendes stopinformation i linje-
lederintervallet, frakobles stopinformationen, hvorved toget HKT-ngdbremses. S-
daser indgar foruden i HKT-systemet ogsa i linjeblokkens passagekontrol.

Note 12.2-3

| enkelte tilfzelde er linjelederintervallet ved et U-signal s& kort, at HKT-stands-
ningsmeerket foran U-signalet er placeret ud for linjelederintervallet far. | disse
tilfeelde sendes stop-information i linjelederintervallet far U-signalet, mens
linjelederintervallet ved U-signalet ikke sender nogen HKT-information. Linje-
lederintervallet ved U-signalet udger sikkerhedsafstanden. Eksempler pa denne
konstruktion findes ved de tre U-signaler pa Kgbenhavn H neer.
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For hvert linjelederinterval gennemfores seks aktiviteter, som beskrevet nedenfor (12.2.1-
12.2.6).

For hver togvej findes for hvert linjelederinterval:
12.2.1 Hastighedsprofilet

Folgende fremgangsméade skal anvendes:

a. Find i hastighedsprofilet den laveste tilladte hastighed i
linjelederintervallet.
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12.2.2 Ngdbremsevej til farepunktet (enden af sikkerhedsafstanden)

Folgende fremgangsmade skal anvendes:

Find afstanden fra enden af linjelederintervallet til farepunktet.

Find det mest negative faldtal (storste fald) for omradet fra 170 m for
enden af linjelederintervallet og frem til farepunktet.

Af "BN1-170"[1]: "Bremsevejleengder for HKT-overvagede tog” pkt. 11
(nedbremsevejleengder) findes den hejeste HKT-information, der for det
under b fundne faldtal og den under a fundne afstand muligger stands-
ning inden farepunktet. Ved projektering af Sf skal der altid benyttes
ngdbremsevejleengde for faldtal mindre end -22,5 %o {<-22,5 %o}.

Note 12.2.2-1

Opmaerksomheden henledes p4, at bilag 5 indeholder en alternativ metode
(reduceret bremsevej og mindre fald), som Banedanmarks tekniske systemansvar
(HKT) kan tillade anvendt. Anvendelse af den alternative metode kan veere relevant
(optimering af udnyttelsen af infrastrukturen), nar den efter afsnit 12 beregnede
HKT-hastighed medfgrer langsom karsel over et laengere stykke: Hvis det mest
negative faldtal findes i begyndelsen eller slutningen af det relevante sporstykke
kan det medfare, at den efter afsnit 12 fremfundne HKT-hastighed bliver sa lav, at
det affader trafikale problemer.

Farepunkt

120 /
pa

120 90

\4
A
v
A

Afstand jvf a

Interval, der
bereanes

SV

| 170m | |  mest negative faldtal jf 12.2.2.b

Figur 12.2.2-1 P4 station: Nedbremsevej til farepunktet. Gul angiver, hvilket linjelederinterval, der skal

beregnes.
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Farepunkt
120 90 120 /
< /
i i i !
Afstand ivf a

Interval, der

bereanes 60 Sv

| 170 m | mest negative faldtal jf 12.2.2.b

Figur 12.2.2-2 Udenfor station: Nodbremsevej til farepunktet. Gul angiver, hvilket linjelederinterval, der skal

beregnes.
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12.2.3

Driftsbremsevej til HKT-standsningsmeerket

Folgende fremgangsmade skal anvendes:

Find afstanden fra enden af linjelederintervallet til HKT-stands-
ningsmeerket.

Find mest negative faldtal for omradet fra 170 m for enden af linje-
lederintervallet til HKT-standsningsmeerket.

Af "BN1-170" [1]: "Bremsevejleengder for HKT-overvagede tog” pkt. 11
(driftsbremsevejleengder) findes den hgjeste HKT-information, der for det
under b fundne faldtal og den under a fundne afstand muligger stands-
ning inden HKT-standsningsmeerket. Ved projektering af Sf skal der altid
benyttes driftsbremsevejleengde for faldtal mindre end -22,5 %o {<-22,5
%o} .

120 90 120

\ 4
A
\4
A

Interval, der
bereanes 60 Sv

| 170m | mest negative faldtal jf 12.2.3.b

Figur 12.2.3-1 Driftsbremsevej til HKT-standsningsmeerket. Gul markering angiver, hvilket linjelederinterval,

der skal beregnes.
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12.2.4 FH far linjelederintervallet
Folgende fremgangsmade skal anvendes:
a. Find afstanden fra enden af FH-omradet og frem til begyndelsen af

linjelederintervallet. Hvis afstanden er mindst 170 m har FH-omrédet ikke

betydning for HKT-hastighedsinformation i linjelederintervallet. Hvis af-
standen er under 170 m, m& HKT-informationen ikke overstige FH-has-
tigheden. Hejere HKT-hastighedsinformation kan tillades, nir det med
sikkerhed vides, at togets bagende har forladt FH-omradet (se Note

12.2.4-1).
120 > < 90 o 120
<170 m
Maksimal HKT-information 90 90 90
120 > 90 L 4 120
>170 m
Maksimal HKT-information 90 90 120

Figur 12.2.4-1 FH for linjelederintervallet. Gul angiver, hvilket linjelederinterval, der skal beregnes.

Note 12.2.4-1

Dette kan bl.a. ske ved hjeelp af HHS og/eller HHE grupper i sikringsanleegget
(DSB 69)

b. a gennemfores for samtlige FH-omrader for og i linjelederintervallet. Den

laveste HKT-hastighedsinformation noteres.
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12.2.5

FH efter linjelederintervallet

Folgende fremgangsméade skal anvendes:
Der kan ses bort fra FH-omrader efter farepunktet.
a. I den aktuelle raekke findes afstanden fra enden af linjelederintervallet til
begyndelsen af FH-omrade.
Find mest negative faldtal for omradet fra 170 m for enden af linje-
lederintervallet og frem til begyndelsen af FH-omradet.
Af BN1-170-1: "Bremsevejleengder for HKT-overvigede tog” pkt. 11
(nedbremsevejleengder) findes den hgjeste HKT-hastighedsinformation,
der for det under b fundne faldtal og den under a fundne afstand
muligger nedbremsning til FH-hastigheden.
a, b og c gennemfores for samtlige FH-omrader efter linjelederintervallet.

Den laveste HKT-hastighedsinformation noteres.

120 90 120
> < 2
Interval, der
bereanes 90 90 90

mest negative faldtal jeevnfor 12.2.5.b

Figur 12.2.5-1 FH efter linjelederintervallet. Gul angiver hvilket linjelederinterval, der skal beregnes.

12.2.6

Linjelederintervallets HKT-information

Den laveste af de under punkterne 12.2.1-12.2.5 fundne HKT-informa-
tioner er den hejeste HKT-information, der mé udsendes i linjelederinter-
vallet for pageeldende togve;j.
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12.3 BN1 - Slutkontrol af HKT-informationsskemaer

Nar HKT-hastighedsinformationerne i hele togvejen er fundet, skal de kontrolleres for

kritiske linjelederintervalleengder saledes, at alle HKT-hastighedsinformationer udsendes
over et tilstraekkelig langt stykke. Se afsnit 12.1.6 og Bilag 1

Der ma ikke udsendes Sv, nar nabolinjelederintervallet udsender Sf.

For HKT-informationer i et linjelederinterval skal det sikres, at der findes en HKT-infor-

mation i intervallet til venstre for dette. Se figur 12.3-1 og Note 12.3-1.

Det geelder dog ikke for linjelederintervaller, hvor gradvis gennemkgrsel med HKT ikke er

mulig (f.eks. udgangsstationer og spor, hvor alle tog er standsende).

v

90 90 60 90 90 60
]

90 70 — 70
[ ]

90 90

Figur 12.3-1 Slutkontrol af HKT-informationsskema

Note 12.3-1

I hver reekke angives HKT-information s& langt mod venstre, at hastigheden er den
samme som i reekken ovenover. Se midterste felt i figur 12.3-2.

Der skal tages hejde for eventuelle begraensninger i det anvendte sikringsanlaeg. Se Note

12.3-2

Note 12.3-2

Ved sikringsanleegstype DSB 1969 er der begraensninger for, hvor mange
forskellige hastighedsinformationer, der kan udsendes i samme linjelederinterval.
Det vil derfor veere ngdvendigt at samordne alle HKT-informationsskemaer for at
sikre, at de er realisable i DSB 1969.

Generelt kan DSB 1969 udsende fire forskellige normale HKT-
hastighedsinformationer (ingen La) eller tre forskellige La-informationer pr.
linjelederinterval. Ved overgang mellem to forskellige anlaeg (station - straekning /
straekning - straekning) kan der dog kun udsendes tre HKT-hastighedsinformationer
(normale eller La) i linjelederintervallet far overgangen (begraenset af Kin- og KUd-

grupperne).

Det skal tilstraebes at undga at ovennaevnte begraensning medferer, at der i hyppigt
benyttede togveje gives lavere HKT-hastighedsinformation end infrastrukturen
tillader.
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12.4 BN2 - Krav til projektering

Bremsevejleengder skal fastseettes ved opslag i tabellerne i BN1-170-1 [1] afsnit 11
(Bremsevejlaengdetabeller) eller anvendelse af formlerne BN1-170-1 [1] afsnit 12 (Beregning
af driftsbremsevej) og BN1-170-1 [1] afsnit 13 (Beregning af nedbremseveje). Formlen for

ngdbremsevej ma dog kun anvendes for faldtal i intervallet -35 %o < f < -7,1 %o.

Projekteringsfremgangsméden i afsnit 12.2 er baseret pa opslag i tabellerne i BN1-170-1 [1]
afsnit 11 (Bremsevejleengdetabeller). Nar formlerne i BN1-170-1 [1] afsnit 12 (Beregning af
driftsbremsevej) og BN1-170-1 [1] afsnit 13 (Beregning af ngdbremseveje) anvendes, kraever

det tilladelse fra Banedanmarks tekniske systemansvar.
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13. BN2- KONTROLMALING EFTER UDF@RELSE

Ved nye eller sendrede linjelederleengder skal der efter udferelse foretages kontrolméling af
linjelederleengderne. Opmaéling skal foretages pa en sddan méade, at der opnas pélidelige mal

med en nejagtighed pd 1 meter.

Hvis differencen er > 1 meter skal det kontrolleres om det projekterede hastigheder fortsat

er korrekte.

Hvis hastighederne fortsat er korrekte, skal rettelsen behandles som beskrevet i VN 909 R nr
7044,

Hvis hastighederne ikke er korrekte, skal der foretages fornyet projektering som beskrevet

denne banenorm.
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14. BILAGSOVERSIGT

BILAG 1: BN1 - TABEL FOR KRITISKE LINJELEDERINTERVALLANGDER
(NORMATIV)

BILAG 2:  PRINCIPSKITSE (INFORMATIVT)

BILAG 3: BN2 - ALMINDELIG ANVENDTE SYMBOLER (NORMATIVT)

BILAG 4: BEREGNINGSEKSEMPEL (INFORMATIVT)

BILAG 5: H@JERE HASTIGHED VED REDUCERET BREMSEVEJ 0G
MINDRE FALD (NORMATIVT)

BILAG 6: PROJEKTERING AF SF AF DRIFTSHENSYN (NORMATIVT)

BILAG7: BN1 - [LEDNINGSADSKILLELSESFELT | K@RELEDNINGS-

ANLAGGET (NORMATIVT)
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Bilag 1:  BN1 - TABEL FOR KRITISKE LINJELEDERINTERVAL-
LANGDER (NORMATIVT)

Informationsskift fra Lmin
120 94m
100 79m
90 72m
80 64m
70 57m
60 49m
50 42m
40 34m
30 27m

Figur Bilag 1-1 Kritisk linjelederleengde. I folgende eksempler svarer hastigheden i linjelederinterval A til

forste kolonne i ovenstaende tabel.

Hvis tog modtager flere nedadgaende skift i HKT-hastighedsinformationen med korte

mellemrum, kan mobilanleegget tage fejl af det sted, hvorfra informationsskiftet skal regnes.

I dette bilag symboliserer linjelederinterval B
e et enkelt linjelederinterval
e flere linjelederintervaller, der tilsammen har den for linjelederinterval B angivne leengde

og udsender samme HKT-hastighedsinformation.

Hvis toget kommer korende med hastighedsinformation A (90 km/t), skal det modtage den
lavere hastighedsinformation B (70 km/t) over et vist stykke, for det m& modtage den endnu
lavere  hastighedsinformation C (50 km/t). Den  minimumsleengde, som
hastighedsinformation B skal modtages over, kaldes kritisk linjelederleengde og findes som
funktion af hastighedsinformationen A i Figur Bilag 1-1. Om nedvendigt skal HKT-has-
tighedsinformationen i linjelederintervallet B reduceres til HKT-hastighedsinformationen i
linjelederintervallet C, eller HKT-hastighedsinformationen i linjelederintervallet A reduceres

til HKT-hastighedsinformationen i linjelederintervallet B.

Linjelederinterval | A B C

HKT-information | 90 70 50

Figur Bilag 1-2 Eksempel pé kritisk linjelederleengde. I dette tilfelde er linjelederintervallet B kritisk, nar den

er kortere end 72 m.
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Bilag 1

Side 2 af 2

Hvis HKT-hastighedsinformationen i et linjelederinterval kun er reduceret i forhold til

forrige linjelederinterval pa grund af manglende driftsbremsevej accepteres det, at HKT-

hastighedsinformationen udsendes over et kortere stykke end angivet i Figur bilag 1-1. Det

er dog en forudsetning, at nedbremsevejen tillader samme hastighed som i forrige

linjelederinterval.
Linjelederinterval A B C
Leengde <72m
Nodbremsebetinget HKT- | 90 90 70
information
Driftsbremsebetinget 90 70 50
HKT-information
Tilladt 90 70 50

HKT-information

Figur Bilag 1-3 Eksempel pé linjelederintervalleengde, der ikke er sikkerhedskritisk. Da nedbremsevejen

tillader 90 i linjelederinterval B, er linjelederinterval B ikke sikkerhedskritisk selv om den er kortere end 72

m, der er greensen for et linjelederinterval efter et linjelederinterval, der udsender 90.

HKT-hastighedsinformation, der er betinget af noedbremsevejen, skal altid udsendes over et

stykke, der har mindst den i Figur 1-1 angivne laengde.

HKT-information

Linjelederinterval A B C
Leengde <72m
Nodbremsebetinget HKT- | 90 70 50
information

Driftsbremsebetinget 90 70 50
HKT-information

Tilladt 90 50 50

Figur Bilag 1-4 Eksempel pa sikkerhedskritisk linjelederintervalleengde. I dette tilfeelde er linjelederintervallet

B sikkerhedskritisk, da nedbremsevejen kun tillader 70 i B, og det er kortere end 72 m, der er greensen for

linjelederintervallet efter et linjelederinterval, der udsender 90.
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Bilag 2

Bilag 2: PRINCIPSKITSE (INFORMATIVT)
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Bilag 3: BN2 - ALMINDELIG ANVENDTE SYMBOLER
(NORMATIVT)

Sig naler og meerker: Skal suppleres med km-angivelse

Medrettet DV-signal

Modrettet DV-signal

Medrettet VI-, VU eller PU-signal

Medrettet PU-signal med bogstavviser eller hastighedstavle
Modrettet VI-, VU eller PU-signal

Modrettet PU-signal med bogstavviser eller hastighedstavle
U- eller AM-signal

I-signal med hastighedsviser

I-signal med hastighedstavle

dddglPdabe

HKT-meerke
Sporskifter og kryds:
i Modgéaende sporskifte, hgjre gren
TN Modgéaende sporskifte, venstre gren
el Medgéende sporskifte, hojre gren
L Medgéende sporskifte, venstre gren

Helt krydsningssporskifte vises som kombination af et med- og
et modgaende sporskifte; her gennem begges venstre grene

+ Kryds

by
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Diverse symboler:

_ﬂ_ Skift i hastighedsprofilet med km-angivelse
L&, 14'100 Ledningsadskillerfelt med km-angivelse
Perron, skal suppleres med togekspeditionsstedets forkortelse
—+—t Sporisolation afgreenset af stod eller S-forbinder (FTGS)
OP / Dp Perrondelepunkt
4100 4400 4600 Km-angivelse for stad eller S-forbinder
9000 | 9001 Linjelederintervalnummer
300 | 200 Linjelederleengde i meter
Faldtal:
® g Km-angivelse for skift mellem faldtal
NN
1 |

+12 | -6.6 | +43 Faldtal i %o. + for stigning og - for fald set i kereretningen
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Bilag 3

Side 3 af 4

HKT-information:

7/

©)

Sv

Sf

30

40

50

60

70

80

90

100

120

Besat spor

Ingen HKT-information

HKT- stopinformation Stop vandret

HKT- stopinformation Stop fald

HKT- hastighedsinformation 30 km/t

HKT- hastighedsinformation 40 km/t

HKT- hastighedsinformation 50 km/t

HKT- hastighedsinformation 60 km/t

HKT- hastighedsinformation 70 km/t

HKT- hastighedsinformation 80 km/t

HKT- hastighedsinformation 90 km/t

HKT- hastighedsinformation 100 km/t

HKT- hastighedsinformation 120 km/t

HKT- Y-information
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Bilag 3: Almindelig anvendte symboler ([NORMATIV)
Faldtal:

Em-angreelee Tor stifl mellemn Faldial

]
LTk

o o

I TS Fakital med + tor stigring og - for faki set | karcretningen angivet i promile

HET-informationer:

% Besat spor

Ingen HET-informationer

HET-nformation stop vardret

1
-

5 HT-information stop Fakl

3 FET-infarmation 40 km/t

=

HKT-nformation 40 km/t

=

HKT-infarmation 60 km/t

oy
=

HKT-nformation 60 kmt

HKT-nformation 70 kmyt

HKT-nformation 0 kmt

HKT-nformation 40 kmt

~Cr
[=1

100 HKT-nformation 00 kmyt
120 HKT-nformation 0 kmjt

HKT-infarmation ¥

Side 2
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El Zl
Mox. km/t 100 2400 120 4100 90 4810 120
S LKm3.468 i S
L
. e
22 3480 31929 0 Z
. . P 4300 (’__| 4940
t + t t + t t + + I.IE t !_/ t + L! t D' + + t A + = + t Lﬁ |.'E + t + + t + + t +
I'D l‘O‘D b' ey B I'D L(:,
I@ 2460 2970 \-El 3370 E} % 4008 E \-E]#,S'IG 5005 539G \-EJS.?SG
. 3.370 3360 1661 3838 4108 &800 5770
Isolotion km. 2225 2540 3060 3450 3542 3668 3748 3843 3928 400 &0 4299 L5460 L6176  4.T0E 4590 5095 B4BE  5EAD
— | Isolation nr. 2222|2225 2230|2234 | 2235 | 2236 | 2237 | 2238 | 2239 | 2240 | 2241|2242 | 2243 | 2244 | 2245 | 22472250 | 2254
E% Lengde i m. M6 | 521|389 | 92 | 126 | 80 | 95 | 85 | 82 | 100 | 189 | 241 | T6 | 92 | 182 | 205 | 390 | 377
< b= [ (=3 [ - 4 f= [Ty = o w o [ ] od o 2 ™
= K 2% & & % g 2 €28 2588 5 5 8.9 8 %
E%g Fald i %e +12 0 +B6, 43 +37 | +305, +2.24 | +0.91 LT F T +070 #2457 %V e |7
L | | | | | | | | | | | 1 ] |
= Faldtal -25,04 Faldtal -25,04
= Ln=182m+92m+75m+241m+18%5m +100m+E2m+BSm+95m+80m=1222m) Ln=1B2m+32m+7Em+241m+185m+ 100m+82m+85m+95m="1142m Talital —2n04
— Hn=120km/t (aflm=st i tabel 11-10) Hn=100km/t (aflest i tabel 71-10) adtal =254
1 Ld=82m+32m+76m+24 m+189m+100m+B2m+85m+55m+80m=1132m Ld=92m+92m+ 76 m-+24 m+189m+100m+82m+E5m+35m-1052m Ln=182m+32m+T&m+241m=531m
T Hd=120km/t (aflzst § tabel 11-30) Hd=100km/t [aflzst 1 tabel 11-10) Hr=70km/t (aflest 1 tabel 11-10)
o Der tjekkes om toget kam nedoremse fra 120km/t til 90km/t. Cer tjekkes om toget kan nedbremse fra 100km/t tl 90km/t Ld=92m+92me75m4+24Im=501m
Lred=520m (aflaest i tabel 11-3) N Lned=255m (aflaest | tabel 11-3) Hi=B0km/t (aflaest | tabel 1-10]
> Lafs— 4.100-3568-432m Lafs— 4.100-3.748-352m
o] Der kan derfor ikke kodes 120km/t, men kun 300km)'t \ Cer kan kodes 100km|t /
Vo) I I I I ] I I LY »
N, S S S S S S N\ \ %
L | |Faldtal -25,04
o e gy eSS SO 26 =346 A L6 2m 4276 24 4+ 185m.+100m-E80m /| Faldtal starre end -25
() Hn=120km/t (aflest i tabel 11-10) ; ] B
| | ; o Hn=100km/t (aflest | tabel 11-10) Ln=182m+92m=274m
= Ld-92m+92m-+76m+241m-+189m+100m +B2m-+ B5m+85m+80m+126m-1258m Lel=S2m2m TEm 24 Im 1B Sme K0m=750m Hn-50km/t (aflst i tabel 1-3)
E Hd=120km/t (afleesti tabel 11-10) Hid=100km/t (aflzst i tabel 1-10) / .f Ld =92+ 92m=184m
Der tickkes om toget kam nedbremse fra W00km |t Gl 90kmjt, - : -
5, \ \\ \ t"?“""ff&‘g‘ﬁg‘éf“' w3 / Hil=50km/t (aflaest | tabel 11-1)
Als= & -3, =Jum
E \\ Der kan derfor ikke kodes 100km/t, men kun 90kt —
L Faldral -25,04 b \ \ ,/
@ Ln=182m+92m+ 76m+ 24 1M+ 10 Sm+ 100m+- 8 2m+-85m+ 35m+ 8 0m+126m+ 9 2m+ 38 Sm = 1825m h" /
< Hin-120km/t (aflst i tabel 11-10) \ \ \ /
Ld=92m+92m+7Em+24Im+ 189m+100m+ 82m+ 85m+ 95m+80m+126m+52m+389m=1735m P, \ \ // 1
Hd=120km/t (aflaest i tabel 1-10)
&) Der tiekkes om toget kan er udenfor omeddet med en restriktiv hastighed. 100 | 120 [ 120 | 00 | 100 | 100 | 90 g0 a0 70 50 50 30 Sv
5 Lafs= 2.400+170m (togleengden)=2.570 7 p ; A, b N
— Da HKT-afsnittet begynder | km 2540 kan der kun kodes 100km/t e f \ N \
[a) / //,// \ AN J
/ W \ \\ \

Faldtal -25,04
Ln=182m+232m+76m+241m+189m+100m+82m+85m+35m+80m+126m+32m=1440m
Hn=120km/t [aflaest i tabel 11-10)

Ld=52m+52m+ 7am+241Im+ 189m+100m+22m+85m+95m+B0m+ 12E6m+92m=1350m
Hd=120km/t [allzst i tabel 1-10)

Drer tjekkes om toget kan er udenfor omrddet med en restriktiv hastighed.

Lafe= 2.400+170m (toglengden)=2.570

Da HKT-afsnittet begynder i km 2060 kan der kodes 120km/t

AN

Ln=182m

/

Ld=92m

.

/1 /

/

Faldtal -25,04

Ln=182m+92m+76m+241m+138m+100m+82m+B5m=104Tm
Hn=100km/'t (afleest i tabel 1-10)
Ld=S2m+92m+ 76m+24 I+ 18 9m +100m+ 82m+-85m=957m

Hd=100km/'t (afleest i tabel 1-10)
Der tjekkes om toget kan nedbremse fra 00km(t til 90km/t,
Lned=255m (aflast | tabel 1-3)

Lafs= 4.100-3.843=257m
Der kan kades W00kt

Faldtal -25,04
Ln=182m+92m+ 76m+241m+189m=780m
Hn=30km/t (aflazst | tabel 1-10)
L dd=921m+9 I+ 76042 4 m+ 189m=5690m
Hd=30kmy/t [aflzst i tabel 11-10)

AN N
<

Faldtal sterre end -25
P Hi=a0km/t [aflaest i tabel 11-3)

Hid=30km/ft [aflaest i tabel 11-1)

(lengden til HKT-maerket)

||

Faldtal -25,04

{
Faldtal -25,04
Ln=182m+92m+76m+ 24 1m+185m+100m+82m=962m

Hn=100km/t (aflest i tabel N-10)
Ld=%2m+%2m+ 76m+ 24 Tm+189m+100m+82m=872m

La=182m+32m+ 76m=2350m
Hn=50kmt (aflaest | tabel 1-10)
Ld=9Zm+92m+7Em=260m
Hi=50km(t {aflast | tabel 11-10)

Hd=100km{t {aflst i tabel 1-10)
Der tjekkes om toget kan nedbremse fra 100km/t Eil S0km/t.
Lned=285m [(aflzst i tabel 1-3)

Lafs= 4.100-3.925=172m
Der kan derfor kke kodes 100km/t, men kun 90kmit

Bemerkninger:

11 Signalet er plocerelr pd venstre side of sporef.
2] Hostighedsnedseffelsen skyldes monglende signalsynlighed pd U-signal ¥
3) Skyldes begrensning i kereledningsonleggef

Ln = Lengden ved nedbr
Ld = Lengden ved drifth
Lafs =

Hd
Hd

ems
rems

Afstanden i mellem to givne punkter

Lned= Lengden ved nedkodning fil reduceret hastighed
= Hastighed ved nedbrems

= Hostighed ved driftbrems

Besat spor

O]
Sv o Stop, vandret
Sf . Stop, fold

Ingen HKT
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Bilag 5: H@JERE HASTIGHED VED REDUCERET BREMSEVEJ 0G
MINDRE FALD (NORMATIVT)

Bilag 5.1: BN1 - Fremgangsmade

Folgende fremgangsméade skal anvendes:

Ved brug af metoden i afsnit 12.1.2 til bestemmelse af faldtal findes det mest negative faldtal i hele
sporstykket begyndende fra placeringen af togets bagende ved HKT-informationsskift til henholdsvis
farepunkt, begyndelse af FH og HKT-standsningsmeerke.

Hvis det mest negative faldtal findes i begyndelsen eller slutningen af et sporstykke, kan det
forekomme at sporstykket med hgjere faldtal (mindre fald) er tilstreekkelig langt til med det deri
forekommende faldtal at tillade en hgjere HKT-information end brugen af det mest negative faldtal
og det totale sporstykke tillader. Det geelder for sdvel ngdbremsevej som driftbremsevej. Den kortere
bremsevej med det hejere faldtal mé& benyttes til bestemmelse af HKT-informationen. Brugen af
denne afvigende metode skal angives i HKT-informationsskemaets tekstdel. Dette illustreres i det

folgende med tre eksempler:

Interval, der Evt.
beregnes intervaller sV
- - =N
Faldtal : f I
-1,6 -2,6 0 -8,5
Leengder im 399 2
Togleengde (170 m)
Mest negative faldtal | | ; Nodbremseve;j til
efter afsnit 12.1.2 er I T I farepunkt
+8,5 %o 401 m
Togleengde (170 m)
Mest negative faldtal | | Ngdbremsevej til
er +2,6 %o ! ! ! fiktivt farepunkt
399 m

Figur Bilag 5-1 Eksempel pa at der ses bort fra nodbremsevej med kraftigt fald i slutningen (fiktivt farepunkt). Ved brug
af faldtal efter afsnit 12.1.2 fas faldtal -8,5, hvilket ved brug af tabel 11-5 i BN1-170 [1] kun tillader 60 km/t, da der

med 401 m bremsevej mangler 3 m i at der kan kodes 70. Ved i stedet at regne til et fiktivt farepunkt umiddelbart for
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det steerke fald er faldtallet kun -2,6, hvilket ved brug af tabel 11-3 i BN1-170 [1] tillader at kode 70 km/t, da 399 m er

1 m mere end den kreevede nedbremsevej. Driftsbremsevejen skal selvsteendigt kontrolleres at vaere tilstraekkelig.

Interval, der . 40
beregnes Evt. intervaller
— —+ —+
) ) 90 km/t 40 km/t
Hastighedsprofil i
Faldtal } } } }
8,6 -1,6 -2,6 0 -4,5
Leengder im ‘ 5 ‘ 165 ' 503
Mest negative faldtal
- Togleengde (170 m)
efter afsnit 12.1.2 er [ I | Nedbremsevej
8,5 %o 503 m
Mest negative faldtal Togleengde (170 m)
er +4,5 %o } ! | Reduceret
498 m ngdbremsevej

Figur Bilag 5-2 Eksempel pa at der ses bort fra nedbremsevej med kraftigt fald i begyndelsen. Ved brug af faldtal efter
afsnit 12.1.2 fas faldtal -8,6, hvilket ved brug af tabel 11-5 i BN1-170 [1] kun tillader 80 km/t, da der med 503 m
bremsevej mangler 1 m i at der kan kodes 90. Ved i stedet at regne fra det sted hvor toget netop er fri af det kraftige
fald er faldtallet kun -4,5, hvilket ved brug af tabel 11-3 i BN1-170 [1] tillader at kode 90 km/t, da 498 m er 1 m mere

end den kreevede nedbremsevej. Driftsbremsevejen skal selvsteendigt kontrolleres at veere tilstreekkelig,.
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Interval, der Evt.
beregnes intervaller SV
g
Faldtal } } }
-1,6 -2,6 0 -8,5
Leengder i m 156 4
_ Toglaengde (170 m)
Mest negative faldtal | , Driftoremsevej til HKT-
efter afsnit 12.1.2 er | T I standsningsmaerke
+8,5 %o 160 m
Toglaengde (170 m)
Mest negative faldtal \ Driftbremsevej til fiktivt
er +2,6 %o ! ! ! HKT-standsningsmaerke
156 m

Figur Bilag 5-3 Eksempel pa at der ses bort fra driftoremsevej med kraftigt fald i slutningen (fiktivt HKT-
standsningsmaerke). Ved brug af faldtal efter afsnit 12.1.2 fas faldtal -8,5, hvilket ved brug af tabel 11-5 i BN1-170 [1]
kun tillader 40 km/t, da der med 160 m bremsevej mangler 2 m i at der kan kodes 50. Ved i stedet at regne til et fiktivt
HKT-standsningsmaerke umiddelbart for det steerke fald er faldtallet kun -2,6, hvilket ved brug af tabel 11-2 i BN1-170
[1] tillader at kode 50 km/t, da 156 m er 1 m mere end den kreevede driftbremsevej. Nodbremsevejen skal selvsteendigt

kontrolleres at veere tilstraekkelig.

Bilag 5.2: BN2 - Krav om tilladelse fra Banedanmarks tekniske

systemansvar.

Hvis en trafikal verifikation/validering af det projekterede efterviser, at der vil opstd signifikante

driftsgener i form af utilsigtet lav hastighed, nar der er projekteret efter afsnit 12, kan TSA for
trafik/togkontrol give tilladelse til benytte den i bilag 5.1 beskrevne metode.
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Bilag 6: PROJEKTERING AF SF AF DRIFTSHENSYN (NORMATIVT)

Bilag 6.1: BN1 - Fremgangsmade

Ved brug af de generelle regler kan det p& grund af linjelederintervallernes lzengde ske, at der ud-

sendes Sv over et meget langt stykke. Hvis det giver driftsproblemer kan det underseges, om der i
stedet kan kodes Sf - selv om der ikke er kraftigt fald. Ved at kode Sf opnds en lengere over-
vagningskurve ("randviseren falder ikke sa hurtigt”). Nar der kodes Sf uden, at der er kraftigt fald,

skal nedbremsevejene i hele reekken p4 HKT-informationsskemaet opfylde kravene til kraftigere fald.

i i i s f

A B C D

120 90 60 Sf

Figur Bilag 6.1-1. Eksempel fra linjeblok: Efter normal beregning af HKT-hastighedsinformation for alle
raekkens linjelederintervaller findes at linjelederintervallet mellem C og D er langt nok til at nodbremsevejen
fra 60 til stop er opfyldt for kraftigere faldtal end 22,5 %o (<-22,5 %o) (jf. BN1-170-1). Derfor kan der af
driftshensyn kodes Sf i linjelederintervallet. Det skal ogsa kontrolleres, at der er nodbremsevej svarende til
kraftigere fald end 22,5 %o (<-22,5 %o) fra tidligere informationsskift (pkt. A, B og C ) til farepunktet (pkt. D).
Dvs. fra 120 ved A, fra 90 ved B og 60 fra C. Denne kontrol kan fere til at der for at kunne sende Sf skal
kodes lavere HKT-hastighedsinformation i tidligere linjelederintervaller (aldrig hejere).

Nar der kodes Sf af driftshensyn skal det angives med en note i HKT-informationsskemaets tekstdel.
Ligeledes skal det fremga for hvilke linjelederintervaller, der benyttes bremseveje svarende til
kraftigere fald end 22,5 %o (<-22,5 %o).

Note Bilag 6.1-1

Kravene i Bilag 6 om at medtage tidligere linjelederintervaller er begrundet i at
bremsevejene fra mindre kraftige fald er baseret pa at toget far Sv til sidst. Far toget i stedet
Sf vil toget opfatte det som besked om, at det ikke er ngdvendigt at bremse sé kraftigt pa det
sidste stykke, hvorved bremsevejen forleenges og bliver lseengere end den, der er lagt til grund
for den tidligere hastighedsinformation.

Bilag 6.2: BN2 - Krav om tilladelse fra Banedanmarks tekniske
systemansvar.

Bilag 6.1 ma kun anvendes, nar Banedanmarks tekniske systemansvar (HKT) har givet tilladelse til

dette.
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Bilag 7: BN1 - LEDNINGSADSKILLELSESFELT | KGRELEDNINGS-
ANLAGGET (NORMATIVT)

HKT-standsningsmaerker mé ikke placeres mellem forste adskillelsesfeltmast/-ophzeng og 170 m efter
sidste adskillelsesfeltmast/-ophaeng (dette omréide er i det folgende omtalt som det forbudte omrade).
Se figur Bilag 7-1 og Note Bilag 7-1.

Note Bilag 7-1

Herved opnas en standsningsmargin far adskillelsesfeltet svarende til afstanden fra togets
forende til forreste streamaftager samt tilsvarende efter adkillelsesfeltet svarende til afstanden
fra togets bagerste stramaftager til togets bagende. For litra SA og SE er det ca. 19 m.

Opfang Adskillelsesfeltmaster Opfang
* Forste /\ Sidste /
}-\ /{ Koretrad
170 m

la
Il

A 4

Ingen HKT-standsningsmeerker ("forbudt omrade”)

Y

<
<

v

Koreretning

Figur Bilag 7-1 Ledningsadskillelsesfelt og HKT-standsningsmaerker

I HKT-skemaets streekningsdatafelt er midten af adskillelsesfeltet (L / LF) angivet med kilometrering.
Afstanden mellem de to adskillelsesfeltmaster/-opheaeng er forskellig, ved de enkelte adskillelsesfelter,
men aldrig sterre end 80 m. Det er derfor nemmest forst at undersege, om der er HKT-
standsningmaerker i omradet fra 40 m for til 210 m (40 m + 170 m) efter midten af L / LF. Er det
ikke tilfeeldet, er der ikke HKT-standsningsmaerker i det forbudte omrade.
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Hvis der er HKT-standsningsmeerker i omradet fra 40 m for til 210 m efter L / LF, skal det naermere
sikres ved opmadling eller ud fra kereledningsanleeggets opspaendingsplaner, at HKT-
standsningsmeerkerne ikke stir i det forbudte omrade. Af HKT-informationsskemaets tekstfelt skal

det fremgd, hvorledes det er undersggt.

HKT-standsningsmaerker i det forbudte omrade skal enten flyttes/fjernes eller der kan sgges om

dispensation henhold til afsnit 8 i denne banenorm.
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