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1 Resumé

11 Sammenfatning

Den 1. juni 2004 k1. ca. 7.19 kolliderede to tog frontalt i sporskifte 01 p& Holstebro
station. Kollisionen skete ved lav hastighed, idet det ene tog — RV 3705 - var under
indkersel fra Herning til spor 2 og det andet tog — RV 3718 — netop var afgiet fra
Holstebro spor 1 mod Heming.

Efter kollisionen blev 26 personer henvist til behandling pé skadestue, 2 heraf var
alvorligt kvaestet. De kveaestede opholdt sig alle i det indkerende tog RV 3705.

Der skete skader pa de to togseet for over 1 mio. kr., der foreligger ikke oplysning
om skader pé spor- og signalanlzeg.

Idet det af undersogelserne med stor sikkerhed kan fastslas, at der ikke kan have
veaeret signalgivning for udkersel fra Holstebro spor 1 mod Herning, anser Havari-
kommissionen det pa det foreliggende grundlag for godtgjort, at drsagen til kollisi-
onen var, at lokomotivfareren tog RV 3718 indledte afgangsprocedure og igangsatte
toget uden at have iagttaget signalgivning for udkersel og derved uden gennem sig-
nalgivningen eller pa anden vis at have modtaget afgangstilladelse.

Havarikommissionen anser det desuden for godtgjort, at den meget darlige synlig-
hed til afgangssignalet fra standsningsstedet var en vasentlig arsag til lokomotivfe-
rerens adfeerd, men ogsa det forhold, at uordenssignalet for en overkersel i fuld sig-
nalafhangighed slukkes for den retning, hvor der ikke aktuelt er signalgivning, kan
have haft indflydelse pa forlabet.

Det samlede undersegelsesresultat fremgar af afsnit 4.

Pa baggrund af de forhold, der er afdakket gennem undersegelsen, finder Havari-
kommissionen grundlag for bl.a. at anbefale, at der etableres ATC eller lignende
sikkerhedssystem pa straekningen (delvis gennemfert), at synligheden til PU P12 fra
spor 1 i Holstebro forbedres (er gennemfert), og at det sikres at synlighedsforholde-
ne til signaler vurderes systematisk i forbindelse med opstning af bygninger og
skilte mv. pa perroner eller nar jernbanespor i gvrigt.

De sikkerhedsmassige rekommandationer findes i deres helhed i afsnit 6.
1.2 Undersagelsens formal

Undersogelserne har alene haft til hensigt at klarlzgge arsager og haendelsesforieb
med henblik pi at frembringe information, der kan anvendes til forebyggelse i frem-
tiden.

Det har ikke varet formalet med undersagelserne at placere ansvaret eller tage stil-
ling til eventuelle strafferetslige spargsmal.

Undersoggelserne er gennemfort og undersegelsesrapporten udformet i overens-
stemmelse med disse principper.
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1.3 Undersegelsens organisering

1.4

Undersogelserne er udfart af Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane
(Havarikommissionen) i henhold til Lov om jernbane, jf. bekendtgerelse nr. 1171 af
2. december 2004 af lov om jernbane samt bekendtgerelse nr. 1169 af 29. december
1999 om undersggelse af sikkerhedsmaessige haendelser pa jernbane.

Rapporten har i udkast vzret til hering hos de implicerede parter, med henblik pa at
papege faktuelle fejl og mangler. Ved haringsfristens udleb foreld kun svar fra DSB
(umiddelbart ingen kommentarer). De senere modtagne bemzrkninger fra politi og
Banedanmark er i alt vaesentligt indarbejdet i den foreliggende rapport.

Rapportens struktur

Undersggelsesrapportens struktur er overordnet baseret pé de krav, der fremgér af
jembanesikkerhedsdirektivet med de nationale ndringer. Strukturen er gennemg3-
et nedenfor.

Afsnit 1: Oversigt (dette afsnit) - giver et overblik over selve uheldsforlgbet, kon-
klusion vedrerende uheldsérsagen samt oversigt over de vigtigste anbefalinger.

Afsnit 2: Faktiske informationer (Fakta) - er det afsnit, der rummer indsamlede fak-
tuelle oplysninger.

Afsnit 3: Undersegelser og atheringer - omfatter de resultater supplerende underse-
gelser og analyser har givet.

Afsnit 4: Analyser og konklusioner - i dette afsnit analyseres uheldet og forlgbet pa
baggrund af oplysningerne afsnit 2 og 3.

Afsnit 5: Allerede trufne forholdsregler.

Afsnit 6: Sikkerhedsmaessige rekommandationer baseret pa konklusion og underse-
gelserne i gvrigt.

Afsnit 7: Oversigt over jernbanetekniske definitioner og forkortelser samt over an-
vendt generel dokumentation.

Afsnit 8: Bilag,

Havarikommissionen, den 22.12.2004

John Krouel
Undersoagelsesleder
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2 Fakta
2.1 Beskrivelse af uheldet

2.2

2.2.1

222

Den 01.06.2004 ca. k1. 7.19 kolliderede tog RV 3718, der netop var afgaet fra Hol-
stebro station spor 1, i sporskifte 01a frontalt med det fra Herning indkerende tog
RV 3705.

Kollisionen skete i sydenden af Holstebro station i sporskifte 01a, der fandtes i stil-
ling til venstre (korsel fra Herning mod Holstebro spor 2). Togene holdt séledes, at
tog 3705 MRD’s forreste boggie befandt sig i sporskiftet og toget var drejet let mod
venstre; tog 3718 havde med bagenden passeret overkersel 360 med 1-2 meter (fra
sydligste kant), og togets forreste boggie befandt sig i sporskifte 01a’s hajre gren

Jernbanetilsynet blev underrettet om kollisionen ca. ki. 7.30. P4 grund af uheldets
karakter, sikkerhedsforholdene pé strekningen og tidligere kollisioner p4 streeknin-
gen (Jelling og Kelkar), blev det besluttet at indlede en undersggelse af kollisionen.
Ved Jernbanetilsynets nedleggelse (01.07.2004) overgik undersagelsesopgaven til
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane.

Omstandigheder
Personale

Tog 3718 var bemandet med lokomotivferer og togferer. Tog 3705 var enmandsbe-
tjent — dvs. alene bemandet med lokomotivfarer.

Stationsbestyrer for Holstebro station var FC-lederen i Herning.

Togene og deres sammensatning

Tog 3718 — ordinaer afgang fra Holstebro kl. 7.19 mod Herning — var et trevogns-
togsaet litra MF (IC3) med MFA 5049 forrest. Togsettets mobile ATC-system var
virksomt.

Tog 3705 — ordinar ankomst til Holstebro fra Herning kl. 7.19 — var et tovogustog-
szt litra MR 4044/4244 med MRD 4244 forrest. Togsaettets mobile ATC-system
var virksomt.

Kollisionen skete frontalt mellem MFA 5049 og MRD 4244,

Begge togsaet ejedes af DSB, hos hvem ogsa det involverede lokomotivpersonale
var ansat.

Togset Lengdeim  Vognvagtit

MF - 3 enheder 58,8 110

MR - 2 enheder 44,8 82




Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane Side 6 af 40

223

Holstebro station

Holstebro station er beliggende i km 0,0 pa TIB-streekning 33 Holstebro - Vejle.
Stationen begranses mod fri bane af 1-signal (med hastighedsviser) i km. 0,6 (I-
signal fra Herning). I-signalets stilling forsignaleres af et fremskudt signal placeret
800 meter foran signalet.

Se i gvrigt “Skematisk spor- og signalplan”, bilag 1, og uddrag af TIB for strackning
33, bilag 2.

Streekningen (Vejle) - Holstebro fjernstyres fra FC Herning, og stationen var pa
uheldstidspunktet fjernstyret fra FC Herning.

Holstebro station har centralsikring ved sikringsanlag type DSB 1977.

Stationen - med 3 togvejsspor - har gennemgaende sporisolationer og er forsynet
med I- og U-signaler samt PU-signaler. U-signalerne mod Herning og Vemb er pla-
ceret ved siden af hinanden (signalbillede) til venstre for sporet mod Herning; I-
signalerne fra Vemb og Herning er placeret til hgjre for sporet fra Herning og dan-
ner ligeledes et signalbillede. U-signalerne kunne ikke ses fra 50 og 60 meter mer-
kerne i spor 1.

I stationsenden mod Herning / Vemb, hvor sporene krydses af Struervej, ligger
overkarsel 360 i km 0,3 (straekning 33) hhv. km 186,33 (straekning 31).

Se i gvrigt "Skematisk spor- og signalplan”, bilag 1, samt beskrivelse af sikringsan-
leegstypen i bilag 7.

Sikringsanlegget pé stationen er til sikring af kersel pa de tilstedende strazkninger
tilsluttet linieblok:

- mod Vemb — manuel signalblok DSB type 1991
- mod Hjerm (Struer) — automatisk linieblok type DSB 1957
- mod Tvis (Herning) — automatisk linieblok type DSB 1977.

Strekningen Vejle — Holstebro var pa uheldstidspunktet ikke udstyret med tog-
kontrolanlzeg.

Straekningshastigheden Esbjerg — Holstebro er 100 km/t og Holstebro — Herning
hhv. Holstebro - Struer 120 km/t.

Indkerselshastigheden fra Herning til spor 2 er 40 km/t, indkerselshastigheden fra
Struer til spor 1 er 60 km/t. Udkarselshastigheden fra spor 1 mod Herning er 40
km/t.

Ved indkerselstogvej fra Struer til spor 1 er PU-signal P 12 togvejsendepunkt. En-
depunktet vises med et fast radt lys — signal “stop” — og skifter til signal "forbiker-
sel forbudt”, nar togvejsoplasningen for den ikke gennemkarte del af togvejen,
indtraeder.
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Overkerselsanleg for overkersel nr. 360 er i fuld signalathengighed med sikrings-
anlegget, dvs. at det hovedsignal, der daekker overkerslen (for udkersel fra spor 1
mod Herning PU-signal P12) kun kan vise en kor-tilladelse (signal “ker” eller sig-
nal “ker igennem”) for togveje hen over overkerslen, ndr overkerselsanlaegget mel-
der "fuldt sikret”. Overkerslen er svel mod fri bane som mod stationen forsynet
med uordenssignaler, der viser to lanterner ved siden af hinanden med brandgult
lys, nér overkerslen ikke er sikret (signal nr. 11.4 — se tegning), og som slukker, nér
overkerslen meldes sikret'. Uordenssignalernes visning er ens, dvs. visningen er ik-
ke styret af den retning hvorfra teending af overkerslen er sket.

Tending af overkerslen sker ved teendesteder pa fri bane fra Her-

ning / Vemb og fra Holstebro station ved besat sporisolation og

fastlagt udkerselstogvej. Da anlegget er indrettet, sd krydsning

mellem tog kan ske pd samme bomnedlukning, kan der — nar an-

laegget er aktiveret fra fri bane - i sikringsanlagget magasineres

en togvej for udkersel, der bringes til udferelse, nér togvejen for ~
det indkerende tog er oplast. Overkerselsanlagget hindres da i at

ga i normalstilling (i “normalstilling” er der fri passage for vejtra-

fik).

Signalafhengigheden indikeres for lokomotivfareren ved signal ”Automatisk sikret
overkorsel folger”, signal nr. 11.6 (O-mzrke), anbragt pa PU-signalets mast. Signa-
let betyder, at der folger en automatisk sikret overkersel, der er i ath@ngighed af det
hovedsignal, market er anbragt pa.

Se i gvrigt uddrag af TIB i bilag 2.

Kommunikationsmidler

Fjernstyringscentralen i Herning har forbindelse til togene via Banedanmarks
strekningsradioanlag (kanal A67) samt via den lokale stationsradio (kanal D29).
Samtaler fort via streekningsradioen registreres pa band i FC Herning, men samtaler
fort via stationsradioen, blev pa uheldstidspunktet ikke registreret. Der er iflg. TIB
krav om ubetinget skift til stationskanalen i Holstebro.

Draebte, kvaestede og skader i gvrigt

Ved kollisionen blev et antal passagerer kvastet, heraf 2 alvorligt. 26 personer har
veeret henvist til behandling péa sygehuset. De tilskadekomne passagerer opholdt sig
alle i det indkerende tog 3705.

Desuden skete skader pa fronten af de to togsat.

DSB har ansléaet vardien af erstatninger og af materielskader til 1,2 millioner kr.

' dvs. at signaler mod vej samt bomme, speerrer for trafikanter (bilister, cyklister, fodgangere) pd begge sider af overkorslen.
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3.1

3.1.2

Undersagelser og afheringer

Resumé af vidneudsagn

Nedenstaende er Havarikommissionens sammendrag af de afheringer og samtaler,
der er gennemfort af hhv. politiet, Banedanmark, DSB og Jernbanetilsynet.

Lokomotivferer (kerelaerer) tog 3705

Af lokomotivfererens forklaringer fremgér, at der intet usaedvanligt observeredes
under togets kersel fra Fredericia til Holstebro. Pa vej fra Tvis til Holstebro brem-
sedes for faste hastighedsnedszttelser og togets bremseevne blev vurderet som
normal. Togets hastighed pa vej mod I-signalet var ca. 35 km/t, og der observere-
des et signalbillede, hvor I-signalet [fra streekning 33] viste “indkersel med 40
km/t”, og I-signalet [fra strakning 31] viste stop”. Kereretningen efter passage af
I-signalet var neesten stik ost, og lokomotivfereren métte pa grund af den skarpe
morgensol skygge med handen, men kunne observere at sporskiftet pegede i retning
af spor 2 {og 3] — normal sporbenyttelse for toget.

Umiddelbart efter observeredes et tog sa taet ved sporskiftet at den ferste indskydel-
se var, at dette tog ikke var sporfrit’. @jeblikkeligt indledtes farebremsning, og da
det blev klart, at det modkerende tog ogsa bremsede, var der rimelig forhbning
om, at kollision kunne undgés. Togets tyfon (horn / flajte) blev ikke aktiveret, dels
fordi det kun var muligt at né at farebremse, og dels fordi det modkerende togs lo-
komotivferer tilsyneladende allerede var klar over faren og i ferd med at (fa-
re)bremse.

Lokomotivfareren vurderer, at kollisionen skete ved en hastighed af 5-7 km/t.

Lokomotivferer tog 3718

Aflokomotivfererens forklaringer fremgar, at der var indkerse] til Holstebro — I-
signalet viste gult over grent med “pil op” / 60 km/t ind pa stationen - samt at toget
ankom rettidigt til Holstebro, og at der standsedes med fererrummet ved 60 meter
merket (mellem 50 og 60 metermaerkerne af hensyn til passagererne). Der var frit
til togvejens endepunkt og dette — PU-signalet - viste redt lys. Han har ingen erin-
dring om, at signalet skiftede fra radt til hvidt.

Signalet var delvist dakket af en monitor [ved spor 2]. Gardinet ved frontruden var
trukket cirka halvt ned pa grund af den skarpe sol.

Lokomotivfareren blev siddende i forerstolen indtil afgangstiden kl. 07.19 var inde,
og der var modtaget tilladelse til afgang.

Lokomotivfereren mener at have konstateret signal for udkersel, baseret pé at have
set at overkarslen var sikret samt at han kan have overset perronudkerselssignalet
og i stedet have fokuseret pa overkerselssignalet [uordenssignalet], der stod til hejre
for perronudkerselssignalet.

I en senere tjenstlig athering (DSB) har lokomotivfereren — ifelge atheringsrappor-
ten - pé spergsmadlet “du mener at du har set et gront signal (PU)”, oplyst, at han var
sikker pd at afgangsbilledet var i orden.

? Sporfrit — togene kan ikke passere hinanden
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3.1.3

3.1.4

3.2

3.2.1

Der gennemfores afgangsprocedure med togfereren, og toget igangsettes fra knap
ved deren. Lokomotivfereren havde gje pa en cyklist, hvis adfeerd syntes at signale-
re, at han skulle med toget.

Efter igangsatning slap lokomotivforeren igangsatningsknappen ved deren efter 6-
8 meters kersel, og lokomotivfereren satte foden pa dedmandspedalen og lagde
handen pé kerekontrollen. Da hastigheden var ca. 35 km/t aktiveredes cruise-
kontrollen, og lokomotivfareren satte sig i farerstolen. Da lokomotivfereren satte
sig, var han fuldt opmarksom pé overkerslen, hvor alt si normalt ud. Da toget var i
overkerslen skulle strakningsradioen opdateres [skift af radiokanal] — den nye ka-
nal var angivet pd U-signalet. Da lokomotivforeren sa efter radiokanalangivelsen,
konstaterede han, at U-signalet viste redt, hvorpé han indledte farebremsning.

Lokomotivfereren var alene i fererrummet.

Togferer tog 3718

Ved afgang fra Holstebro var togfereren placeret ved togsettets bageste der, hvor-
fra udkerselssignalet ikke kunne iagttages. Afgangsproceduren var normal, om end
togfereren undrede sig over fraveeret af det modkerende tog. Han antog, at kryds-
ningen var forlagt til Tvis.

Stationsbestyreren (FC-lederen i Herning)

Stationsbestyreren har forklaret, at tog RV 3718 fik signal for indkersel fra Struer,
og at det ankom rettidigt til Holstebro, spor 1 til krydsning med tog RV 3705. Stati-
onsbestyreren fastlagde indkerselstogvej fra Herning for RV 3705 og udsendte her-
efter ordre [betjening af fjerstyringsanlegget] om udkersel for RV 3718 fra spor |
mod Herning. Denne udkerselstogvej blev magasineret og kunne forst komme til
udferelse, nar indkerselstogvejen for RV 3705 var oplest.

Han vendte sig herefter mod betjeningspladsen for Herning station. Umiddelbart
herefter kom der et opkald pé den lokale stationsradio fra Holstebro. Det var loko-
motivfereren for RV 3718, der kaldte op og oplyste, at han var kert frem for stop og
var stodt sammen med RV 3705. Stationsbestyreren kunne pé fjernstyringsskaermen
- besatte sporisolationer - se at de to tog holdt "unormalt” i forhold til hinanden.
Sporskifte 01 a/b [01a] var ikke opskaret, og der var kontrol pa sporskiftet.

Sikkerhedsbestemmelser

For kersel pa strekningen gelder Banedanmarks sikkerhedsbestemmelser i Sikker-
hedsreglement af 1975 (SR), med tilhgrende instruktioner (SIN). Opstilling af sig-
naler — herunder bl.a. krav til synlighed - er desuden reguleret i SODB.

SR om krydsning

Af SR § 42 fremgar bl.a., at en “Krydsning er samtidig tilstedevarelse pé en togfel-
gestation - krydsningsstationen - af to tog i modsat kereretning, nar det ene tog for
ankomsten til stationen og det andet tog efter afgang fra stationen kerer pi samme
enkeltspor™.

Krydsninger fremgar af den grafiske kereplan samt af eventuelle toganmeldelser.

”Et tog ma ikke afsendes fra et togekspeditionssted, hvor det skal krydse et andet
tog, for
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3.2.2

3.23

- krydsningen har fundet sted
- krydsningen er forlagt
- det medende tog er aflyst ....”

”Lokomotivfereren for et tog som skal afgd mod en ikke-fjernstyret streekning, skal
kontrollere krydsende togs tilstedevarelse....”

Da streekningen fra Holstebro mod Herning var fjernstyret, var der ikke krav om, at
lokomotivfereren for afgang skulle konstatere, at det modkerende tog var ankom-
met.

SR — afgang fra en station

Det fremgér af SR § 45, at signalgivning for udkersel anvendes for afgdende tog,
samt at hvis toget holder sledes, at signalgivningen for det pdgaldende spor ikke
kan ses, skal lokomotivfereren have underretning (af stationsbestyreren) om, at der
er stillet signal, samt afgangstiliadelse.

Ved signalgivning for udkersel forstas, at der fra hovedsignaler i stationens udker-
selsende vises “’kor” eller “ker igennem” for pageldende udkerselstogve;.

Et tog ma farst afga fra en station, nar stationens afgangstilladelse foreligger. Af-
gangstilladelse gives ved signalgivning for udkersel eller ved skriftlig udkerselstil-
ladelse eller ved meldingen * tog nr...... (nr.). Der er afgang.”

Signalsynlighed

Det fremgér af SODB anlegsbestemmelser (plan Anl 05 01) om PU-signaler, at
PU-signalet “skal kunne ses fra afgangsstedet, hvis det er forste signal efter dette
sted”.

Det kunne pd uheldsdagen konstateres, at ved standsning henholdsvis ved og mel-
lem 50 og 60 meter markeme pa Holstebro station var synligheden til PU P12
hemmet eller helt hindret af iszer monitor og monitorarm opsat ved spor 2. Opsat-
ningen af monitoren menes at vare sket i 1997 af Banestyrelsen pé foranledning af
DSB, men der synes — se ogsa afsnit 3.3.5 — ikke afholdt signalkommission i den
forbindelse.

Der foreligger en melding om synlighedsproblemer i form af "Meddelelse om ure-
gelmassighed S50” udfyldt af en lokomotivferer den 03.10.2003. DSB har registre-
ret henvendelsen den 11.12.2003 og videresendt den til Banestyrelsen. Der forelig-
ger iflg. DSB ikke svar pa henvendelsen. Banedanmark har oplyst, at man — da man
ikke havde andre meldinger om problemer - udsked lesning til den planlagte besig-
tigelse i foraret 2004.

Der foreligger endvidere en S50 melding fra 31.03.1999 efter hvilken Ger er et syn-
lighedsproblem fra 60 meter market i spor 1 i Holstebro. Banedanmark har oplyst,
at der efterfolgende i samarbejde med DSB den 05.04.2000 blev bestilt et renove-
ringsarbejde af standsningsmzrkerne pa Holstebro station. Standsningsmarkerne er
udskiftet, og Banedanmark har oplyst, at flytningen af 60 meter meerket 10 meter i
retning mod Heming blev gennemfert i 2000, og at der blev opsat nyt 50 meter
marke.
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Standsningsmzrker

Af SR § 17 fremgar, at standsningsmerker angiver et ekspeditionsmaessigt stands-
ningssted. For market med meterangivelse (signal nr. 17.20) gzlder, at mindste an-
givelse er 50 meter. Standsningsmarket betyder, nér det er placeret ved perron, at
tog der skal ekspederes ved perron, skal standse med forerpladsen ud for maerket.
Market gaelder for tog med toglengde indtil det antal meter, der stdr pd market.

I Holstebro spor 1 var opstillingen af meerke 17.20 med angivelserne 50 meter
merket hhv. 60 meter market siledes, at et enkelt MR-togsat standsende ved 50
hhv. et enkelt MF-togsaet (IC3) standsende ved 60, ville holde med bagenden fri af
overgangen til perron mellem spor 1 og 2. Opstillingen af disse marker var i over-
ensstemmelse med placeringen af de tidligere standsningsmerker baseret pé vogn-
antal / togsat — se dog afsnit 3.3.3.

Der er i SODB-anlegsbestemmelser ikke fastsat regler for opstilling af stands-
ningsmarker.

Signalkommission

Om signalkommissioner fremgar af SODB afsnit 5.7. bl.a.:

”Nar der foretages

- nyops&tning

- endring, som pavirker signalsynligheden

af signaler og maerker af de typer, som fremgér af afsnit 5.7.1.1° samt ved etable-

ring af synshindrende anleg, skal der holdes signalkommission. Signalkommissio-
nen skal bedemme signalernes placering med det mal at opna den kravede synlig-
hed , jf plan Anl 05 01, set fra lokomotivfererens plads”.

Banedanmark har ikke vzeret i stand til at fremlegge signalkommissionsprotokol for
Holstebro station. Der foreligger desuden ikke signalkommissionsprotokol(ler) fra
@ndringer foretaget efter sikringsanlaggets etablering. (Banedanmark har i sit he-
ringssvar oplyst, at der afholdtes signalkommission i forbindelse med andringen af
standsningsmarkerne i 2000. Der er ikke forelagt dokumentation herfor).

I forbindelse med Banedanmarks arbejde med efterkommelse af rekommandationer
(anbefalinger) i undersggelsesrapporten efter kollisionen i Kelkar den 01.03.2000
om afholdelse af signalkommission for tilfeelde, hvor signalkommissionsprotokol
ikke findes eller ikke er fyldestgarende®, atholdtes 30. marts 2004 besigtigelse af
signaler bl.a. pa Holstebro station. Der blev ved den lejlighed konstateret synlig-
hedsproblemer for PU P12:

”PU-signalet har darlig synlighed ved standsning ved 50+60 metermarket. Mid-
lertidig lasning kunne vere at fjerne 50+60 metermarket. Sa standser 1 IC3 ved
100 metermarket (passer i gvrigt med monitor). Ved gennemgang af "problem-
signaler” pé streekning ses evt. andre losninger”.

Dansk Jernbane Forbunds reprasentant ved besigtigelsen har noteret, at fjernelse af
50 og 60 meter merkerne skulle vare en her og nu lasning. Den endelige behand-
ling henvistes til senere aftholdelse af egentlig signalkommission.

* Afsnit 5.7.1.1 findes ikke — oplysningerne findes i afsnit 5.7.2.1
* Hele anbefalingen og oplysning om dens status ses i afsnit 3.7.
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Signalkommission atholdtes den 23.06.2004. Det blev her konstateret, at synlighe-
den til signal PU P12 fra afgangssted ved 50 og 60 meter markerne var darlig, og
det blev aftalt dels at fastholde fjernelse af 50 og 60 metermarkerne som allerede
var blevet gennemfert tidligere (08.06.2004), og dels at flytte PU P12 s3ledes at der
ikke ville vaere synlighedsproblemer fra bl.a. 50 og 60 meter markernes tidligere
plads.

Da reglerne i SODB om sammensztning af signalkommission var baseret pa en-
hedsorganisationen DSB, fik Banestyrelsen i september 2001 godkendt midlertidige
regler for sammensatning af signalkommissioner, baseret pa at der bl.a. kunne vare
flere jernbanevirksomheder, der havde kersel pa den aktuelle streekning eller stati-
on. Godkendelsen gjaldt til 30.09.2002, idet reglerne skulle indarbejdes i en revide-
ret SODB. Den 27.03.2003 bad Banestyrelsen om yderligere forleengelse; denne
blev givet af Jernbanetilsynet frem til 31.12.2003. Der er — pa trods af at regler for
den @ndrede sammensatning er ngdvendige, og at der fortsat ikke er udgivet en re-
vision af SODB - ikke sket yderligere forleengelse af de midlertidige reglers gyl-
dighed.

Red plakat

Der er ingen anmarkninger af betydning for uheldet p& ”Red plakat”, men "Red
plakat” af 18.04.2001 er forelagt Havarikommissionen i 2 udgaver, hvoraf den ene
— med péaferte oplysninger om aflyste sporisolationer — er bilag til telegramjourna-
len i FC Herning.

Infrastruktur og rullende materiel
Sikringsanleg
Sikringsanlceggets logbog

Sikringsanleggets logbeger (FU- og CAPP-log) registrerer hendelser i relativ tid
med en ngjagtighed pa 1 sekund. Omsatning til realtid sker ved at tidspunktet for
standsning af pagzldende logbog noteres og inddateres ved udlzsning af logbogen.
Ngjagtigheden af logbogsudskriftens angivelser af reel tid i forhold til DNT er der-
for behaftet med nogen ungjagtighed. Angivelsernes indbyrdes ngjagtighed er dog
stadig den for den relative tid geeldende - 1 sekund.

FU-logbogen blev standset - oplyst til kl. 07:30 - fra FC Herning, og CAPP-
logbogen blev standset. Der er 3 minutter og 8 sekunder i forskel pa de to logbeger,
med CAPP-logbogen som den seneste.

Da Holstebro betjenes direkte fra FC Herning via CU-datamaten (normalt sker
fjernstyring af denne anlegstype via FU-datamaten) er det generelt CAPP-
logbogen, der har dannet grundlag rapportens gennemgang. Der er anvendt CAPP-
tid (altsé ikke justeret til realtid).

Se uddrag af logbogen i bilag 8.
Af sikringsanlaeggets log fremgér bl.a. at

kl. 07.12.37 er fastlagt indkerselstogvej for tog 3718 til spor 1 og I-signalet fra
Struer (132) viser “ker” — togvejsendepunktet PU P12 viser “stop”

kl. 07.14.21 fastlegges hovedtogvej fra Herning til spor 2 med endepunkt ved PU
P21, der viser “’stop™

kl. 07.16.25 I-signal 32 er bragt pa “stop” — passeret af tog 3718
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kl. 07.17.07 beszttes isolation 03 — perronsporisolationen - af et tog (3718)

kl. 07.17.13 registreres at toget kun befinder sig pa sporisolation 03 (togets bagende
har da sluppet den foranliggende isolation 26). Det kan ikke ses hvornar toget hol-
der stille (og pracis hvor).

kl. 07.17.44 sporskifte 01a giver kontrol i stilling til venstre” (fra Herning mod
spor 2)

kl. 07.17.46 er PU P12 "neutral” — dvs. signalet indgar ikke leengere i en togve; - vi-
ser "forbikersel forbudt”

kl. 07.18.49 viser 111 (fra Herning) “’ker” for tog 3705 — pa dette tidspunkt er over-
kerslen ogsa meldt sikret = uordenssignalerne mod fri bane hhv. mod stationen
slukkes

kl. 07.19.36 bringes I11 fra Herning pa “’stop” ved tog 3705’s passage

kl. 07.19.45 beszttes sporisolation 22 (af tog 3718) i sydenden af spor 1 ved passa-
ge af PU P12

kl. 07.19.50 registreres sporisolation 02 (isolation i sporskifte 01a) besat - antagelig
forst af tog 3718 og umiddelbart efter ogsa af tog 3705 og

kl. 07.19.52 registreres perronsporisolationen i spor 1 — isolation 03 — ubesat.

Uordenssignalet ved overkersel 360 registreres ikke i anleggets logbog, men uor-
denssignalet slukker nar overkerslen er sikret, hvilket er forudsatning for, at det
hovedsignal overkerslen er i atheengighed af, kan vise en ker-tilladelse. Slukket
uordenssignal udledes derfor af loggens registrering af ker-tilladelse i det tilherende
hovedsignal.

Der er ikke indikationer af, at der var indstillet togvej for tog 3718 fra spor 1 hhv. at
der har veret indstillet togvej, og at denne senere skulle vare blevet oplost.

Pa det tidspunkt — kl. 07.16.25 — da 3718 passerer I-signalet I 32 fra Struer, er der
allerede fastlagt togvej for tog 3705 fra Herning til spor2.

P4 logudskrifterne findes objekterne iso 18 (sporisolation 18) og NS 01 (nggleaflast
sporskifte 01), der ogsé vises pé betjeningsterminalens billede (og NS 01 kan ogsa
betjenes), men som ikke (lengere) findes i det fysiske anlag.

Materielforhold

For tog 3718’s vedkommende ses — ved korrektion af uheldslagerets angivelse af
vintertid til sommertid:

kl. 07.18.50 igangsatning (fra perron)

kl. 07.19.17 bremsning indledes — hastighed 38 kmyt. Toget er da kert ca. 245 meter
efter igangsatning — dvs. det befinder sig i overkerslen.

kl. 07.19.23 kollisionen skete 300-305 meter efter igangsetning — hastigheden ved
kollisionen var ifelge registreringen < 15 km/t.

Det kunne pa ubeldsstedet konstateres, at rullegardinet i frontvinduet i tog 3718’s
forerrum var nedrullet — i overensstemmelse med lokomotivfarerens forklaring.
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Figur 1 Tog 3718's forreste forerrum set mod tog 3705. (Holstebro politi).

For tog 3705°s vedkommende — efter korrektion af uheldslagerets angivelser for
sommertid og + 1 minut for at synkronisere med tog 3718’s log — ses:

kL. 07.18.54 passage af I-signalet ca. 280 m for kollision — hastighed 33 kmy/t
k. 07.19.18 bremsning indledes 35-40 meter for kollision — hastighed 33 km/t
kl. 07.19.23-24 kollision hastighed < 18 km/t.

Trafiksikkerhedsforhold
Lokomotivfarer 3718

Lokomotivfareren havde fri dagen for kollisionen og skulle made 05.29 p4 uhelds-
dagen.

Oprindeligt ansat ved DSB som stationsbetjent i 1986; afsluttet lokomotivfererud-
dannelse 20.02.2001 med attest til MR og efteruddannet til MF 26.03.2003. Han er-
hvervede strackningskendskab til den aktuelle strekning 20.02.2001. Efteruddannel-
se i sikkerhed (EUSR): Test 07.04.2003 og kursus 30.10.2003. Seneste efteruddan-
nelse teknik (EUT) 05.01.2004.

DSB har oplyst at lokomotivfareren tidligere har varet impliceret i to signalforbi-
kersler 2001 og 2002.

Holstebro politi har foretaget alkoholtest af lokomotivfareren — resultat 0.0 promil-
le.

Der er ikke konstateret anmerkninger vedrarende lokomotivfarerens helbredsfor-
hold.
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Lokomotivferer (kerelerer) 3705

Lokomotivfareren havde dagen for kollisionen tjeneste til kl. 14.51 og skulle pa
uheldsdagen mede ki. 04.10.

Ansat ved DSB oktober 1979 og attest til MR 05.11.1980. Attest til MF 27.10.1993.
Efteruddannelse i sikkerhed (EUSR) test 19.12.2002.

Lokomotivfereren har tidligere vaeret impliceret i en enkelt signalforbikersel.
Holstebro politi har foretaget alkotest, med negativt resultat.

Der er ikke konstateret anmarkninger vedrerende lokomotiviererens helbredsfor-
hold.

Fjernstyringsleder i Herning
Ansat ved DSB 1993 og uddannet som stationsbestyrer 1993-94.

Genansat (Banedanmark) 2004 og gennemgaet EUSR og test 05.03.2004. Selv-
stendig tjeneste fra april 2004.

Signalsynlighed

Det kunne konstateres at PU P12, der er afgangssignal, ikke under alle forhold ville
kunne iagttages fra forreste forerrum i tog standset ved / mellem 50 og 60 meter
standsningsmeerkerne i spor 1.

Typisk kunne PU-signalets farvede lys — redt og grent — i nederste lanterner ses,
medens de to hvide lanterner over de farvede lanterner kunne vere skjult af moni-
torstanderen og/eller monitoren.

En lokomotivferer under indkersel fra Struer til spor 1 med et
togsat (MR eller MF) kunne derfor komme ud for, at kunne

iagttage togvejsendepunktet PU P12 visende “stop” (redt fast

lys). Nar toget var standset, og togvejsoplesning indtradt skifte-
de signalet fra "stop™ til "forbikersel forbudt”, og lokomotivia-
reren ville ikke kunne se signalet, fordi de vandrette hvide lys
skjultes af monitorstanderen eller monitoren ved spor 2. Ved B
signalets skift til “ker igennem” (grent blinkende lys) ville sig-
nalet nogle gange, men ikke i alle tilfazlde, atter kunne ses.

Monitorstanderen og selve monitoren kunne saledes under visse omstzndigheder —
og under visse placeringer af fererrummet - vanskeliggere eller helt hindre
iagttagelsen af signalets udvisende.

I situationer hvor signalet ikke med sikkerhed kan iagttages, skal der indhentes af-
gangstilladelse hos stationsbestyreren — her FC Herning. P trods af den darlige
synlighed fra netop 50 og 60 meter mearkerne foreligger der ikke oplysning om op-
kald for at indhente afgangstilladelse.

Endvidere kendes der ikke andre meldinger fra lokomotivpersonalet om den darlige
synlighed end de to, der er navnt i afsnit 3.2.3.
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34.5 Logning af radiosamtaler

Der foreligger ikke bandoptagelse af radiosamtaler i relation til kollisionen, da disse
samtaler er fort via den lokale stationsradio, hvor samtaler ikke logges.

3.5 Tidligere uheld og haendelser af lignende art
3.5.1 Frontal kollision i Jelling 01.08.1995

01.08.1995 kolliderede et tog (3756), der netop var afgéet fra Jelling station, fron-
talt med et indkerende, modkerende tog.

DSB’s havarigruppe undersegte ulykken og konkluderede, .....at &rsagen til sam-
menstedet var, at lokomotivfereren i tog 3756 igangsatte afgangsproceduren uden at
have modtaget afgangstilladelse, og at toget derefter afgik fra Jelling station uden at
han sikrede sig, at der var signalgivning for udkersel”.

Det blev desuden (bl.a.) konstateret, "at overkerselssignalet for overkersel 197 viste
overkerslen sikret for det modkerende tog 3741 i ca. 45 sekunder efter at tog 3756
var standset”.

Det fremgér desuden, at det ™....synes endvidere godtgjort, at rullegardinet i venstre
side af forreste forerrum pa tog 3756 var trukket halvt ned, hvorved signaliagttagel-
sen i den aktuelle situation formentlig har veeret hemmet”.

Der fremgér ikke nogen anbefalinger af havarigruppens undersegelsesrapport. Disse
fremsattes sarskilt overfor DSB’s administrerende direktar

3.5.2 Frontal kollision i Kelkaer 02.03.2000

02.03.2000 kolliderede et indkerende tog frontalt med et holdende tog pa Kelker
station.

Af Jernbanetilsynets analyser fremgik bl.a. at ATC-udrustning af streekningens ho-
vedsignaler helt ville have forhindret ulykken — sdledes som omstendighedeme i
ovrigt var oplyst.

Af undersegelsesrapporten, der udsendtes i august 2000 fremgér bl.a. anbefalinger
om etablering af 01) ATC og om 04) signalkommissionsprotokoller:

01: ”Da det vurderes, at ATC kunne have afvaerget kollisionen, anbefaler Jenbane-
tilsynet, at hele strakningen Vejle - Holstebro - Struer snarest muligt udstyres med

ATC, evt. i en reduceret udgave. Anbefalingen skal ses pa baggrund af en helheds-

vurdering af strekningens nuvarende og fremtidige risikoprofil (trafikmangde, tra-
fikmenster, hastighed, tidligere sikkerhedsmassige handelser)”.

Bevilling til indferelse af ATC-t pa denne og en raekke andre jysk-fynske streeknin-
ger blev givet i Finanslov 2001; Streekningen Vejle Holstebro Struer skulle da efter
Banestyrelsens planer have haft ATC-t i drift primo 2002. Ved udgangen af 2004 er
ATC-t under etablering pa strekningen og det paregnedes sat i drift pr. 13.12.2004.
Systemet er efter betinget ibrugtagningstilladelse’ idriftsat 19.12.2004.

* Betinget ibrugtagningstilladelse (Trafikstyrelsen), da der ikke foreligger typegodkendelse.
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04: "Det anbefales, at Banestyrelsen gennemgér alle sine anlag og 1) redegor for
status med hensyn til signalkommissionsprotokoller samt 2) efterfelgende i henhold
til bestemmelserne i SODB afholder signalkommissioner pa signaler for hvilke der
ikke findes signalkommissionsprotokol eller hvor en sadan forefindes, men ikke
daekker de aktuelle signalopstillinger. Endvidere skal Banestyrelsen 3) redegere for,
hvorledes det sikres at reglerne om afholdelse af signalkommission samt dokumen-
tation heraf overholdes”.

I en status af 07.01.2002 oplyste Banestyrelsen, at man ved arsskiftet havde afsluttet
kortlegningen af eksisterende signalkommissionsprotokoller, og at der for Jyl-
land/Fyn fandtes signalkommissionsprotokoller for ca. 10% af signalerne. Det var
som folge af det efterfelgende opretningsarbejde, at der holdtes besigtigelse pa Hol-
stebro station i marts 2004 og senere i juni 2004 signalkommission.

Andre faresituationer

Den 15.05.2001 afgik tog 5114 fejlagtigt fra Kvaerndrup station, hvor det skulle
krydse et modkerende tog. Toget standsede pa fri bane ca. 250 meter fra det mod-
kerende tog. Fra det anvendte afgangssted kunne U-signalet ikke ses. Afgang blev
iveerksat pé basis af sikring af overkerslen — for det modkerende tog — bl.a. indike-
ret af slukning af uordenssignalet ind mod stationen.

Den 17.05.2000 forekom en lignende haendelse pa Svendborgbanen, da tog RV
2819, som skulle krydse med RV 1716 pa Stenstrup station, afgik uden signalgiv-
ning for udkersel. Lokomotivfereren opdagede fejlen, da toget opskar udgangsspor-
skiftet. Overkerslens bomme var nede (for det modkerende tog), men uordenssigna-
let viste — iflg. lokomotivfereren — endnu to brandgule lys.

Den 30.04.1999 afgik RV 2818, som skulle krydse med RV 2835 pa Hejby station,
uden signalgivning for udkersel fra Hejby station.

Signalforbikersler

Holstebro station:

18.03.1998: Igangsat fra spor 2 PU P22 — sporskifte 02 opskaret
14.09.2001: PU 91 — manglende lokalkendskab
Straekning 33. Vejle — Holstebro:

Ud over de ovenfor n®vnte signalforbikersler pa Holstebro station og kollisionerne
i Kalkeer og i Jelling, er der pa den enkeltsporede streekning forekommet en razkke

signalforbikersler. Ifelge registreringer i Jernbanetilsynet / Havarikommissionen
(2000-2004):

2000: 2

2001: 5 — heraf 2 under igangs®tning / afgang
2002: 5 — heraf 2 under igangsatning / afgang
2003: 11 — heraf 5-6 under igangsztning / afgang
2004: 1 —i forbindelse med afgang
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Analyser og konklusioner

Gennemgang og analyse af handelsesforlobet

Tog 3718 ankom til Holstebro spor 1 kl. 7.17: Der var indkerselstogvej fra I-signal
132 med endepunkt ved PU-signal P12, der viste "stop”. Sporskifte 01a stod da i
stilling ™til venstre”. I-signalet viste “ker” med begranset hastighed (60 km/t) —
brandgult over grent med “pil op” i hastighedsviseren. Lokomotivfareren for tog
3718 har iagttaget togvejsendepunktet vise “stop”.

Allerede inden tog 3718’s ankomst i spor 1 var der kl. 07.14 i sikringsanlegget
fastlagt en togvej fra I-signal 111 fra Herning til spor 2 med togvejsendepunkt ved
PU P 21 i stop” for det modkerende tog 3705.

Togvejen for tog 3705 medferte dog ikke signalgivning, idet athengigheden mel-
lem overkersel 360 forudsatte, at overkersien meldtes sikret. Sikring af overkerslen
— tending af signaler mod vej, seenkning af bomme — indledtes forst, da tog 3705
nzrmede sig stationen.

KI. 07.17.16 indgik PU P12 ikke lzengere i togvej — signalet ville da kunne iagttages
skifte fra fast radt lys “stop” til to hvide lys vandret ved siden af hinanden, signal
”forbikerse! forbudt”. Lokomotivfereren tog 3718 har ikke erindring om at have set
dette signalskift.

Ca. 1 minut senere 07.18.31 var overkarsel 360 sikret, uordenssignalerne mod fri
bane og mod stationen slukket og I-signal I11 viste “ker” lav hastighed (40 km/t) —
brandgult over grent med “’pil ned” i hastighedsviseren, hvilket ogsé blev iagttaget
af lokomotivfereren (3705).

Lokomotivfereren 3718 blev siddende indtil afgangstiden var inde, rejste sig og
igangsatte sit tog kl. 07.18.51 efter udveksling af feerdigmelding med togfareren. P4
dette tidspunkt ville PU-signal P12 (jf. sikringsanlaggets funktion og registreringer
i logbogen) fortsat vise forbikersel forbudt”, og uordenssignalet ved overkersel
360 veere slukket. Lokomotivfareren blev stiende ved sidevinduet og satte sig forst
efter nogle meters kersel atter i farerstolen.

Da I-signal I11 blev bragt pa "stop” ved tog 3705’s passage af dette (passage me-
dens signalet viste ker™) var tog 3718 allerede sat i gang.

Begge lokomotivferere indledte farebremsning pa nasten samme tid 07.19.18, tog
3705 fra ca. 33 kmv/t og tog 3718 fra ca. 38 kmy/t.

Kollisionen skete i sporskifte 01a, der stod i stilling "til venstre” som led i indker-
selstogvej for 3705 til spor 2.

P basis af udsagn fra lokomotivfereren i tog 3705, fjernstyringslederen i Herning
og sikringsanleggets logbog samt sporskifte 01°s position (til venstre”) efter kolli-
sionen, anses det for godtgjort, at der var fastlagt togve;j for og vistes signal til ind-
karsel for tog 3705 fra Herning til spor 2 i Holstebro. Tog 3705°s kersel ind p& Hol-
stebro station er sket for signal “ker” — med lav hastighed.

Der foreligger ikke udsagn fra fjemstyringslederen om, at der skulle vere givet af-
gangstilladelse, tilladelse til udrangering eller tilladelse til indrangering eller andre
mundtlige beskeder.




Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane Side 19 af 40

4.2

Der er ikke udsagn fra lokomotivfereren tog RV 3718 om at have iagttaget “kor” i
PU signalet (PU P12) eller at have modtaget tilladelse til udrangering eller tilladelse
til indrangering eller andre mundtlige beskeder. Lokomotivfareren har derimod gi-
vet udtryk for, at “afgangsbilledet var i orden”.

Udsagn fra fjernstyringslederen og registreringer i sikringsanlaeggets logbog godt-
gor, at der ikke har varet fastlagt udkerselstogvej fra Holstebro spor 1 mod Herning
for tog 3718. Der ses heller ikke at have veeret indstillet togvej, der senere er blevet
nedoplest.

Afregistreringerne i sivel sikringsanlegget som togenes uheldslagre kan konstate-
res, at tog 3718 er igangsat uden at der forela signalgivning til udkersel, men efter
at overkersel 360 var sikret, siledes at uordensignalet6, der kunne ses fra stands-
ningsstedet i spor 1 har varet slukket.

Der er i det foreliggende materiale ikke tegn p fejl ved sikringsanlzggets funktion
saledes, at der f.eks. kan have veeret signalgivning fra spor 1 mod Herning for tog
3718 samtidig med at der var signalgivning for det modkerende tog 3705 fra Her-
ning til spor 2.

Placeringen af standsningsmarkerne 50 meter og 60 meter i spor 1 og den ved spor
2 opsatte monitor (og dennes stander) gav for tog standset ved eller imellem stands-
ningsmarkerne vanskelig synlighed til PU P12, Under visse omstendigheder kunne
signalets udvisende slet ikke iagttages.

Signalkommissionsbesigtigelse i marts 2004 fastslog disse forhold samt at der som
her og nu lasning burde ske fjernelse af 50 og 60 meter standsningsmearkerne.

Den dérlige synlighed fra afgangsstedet — der ikke har givet sig udslag i mange
meldinger herom fra lokomotivpersonalet hhv. opkald til FC Herning for at indhen-
te afgangstilladelse — kan have medfert en kutyme, hvor afgang er sket efter iagtta-
gelse dels af, at overkerslen blev sikret (uordenssignalet slukkedes), og dels af iagt-
tagelse af eventuelt modkerende (krydsende) tog, suppleret med iagttagelse af PU-
signalets gronne blinkende lys s snart dette efter igangszatning blev fuldt synligt
(kort efter 60 meter meerket).

Undersegelserne har ikke pavist - og der foreligger ikke udsagn om - fejl ved toge-
ne, der kan have forarsaget kollisionen.

Ud fra en vurdering af, at sikringsanlag og signaler fungerede korrekt samt at beg-
ge de tog der var impliceret i kollisionen havde virksomt mobilt ATC-anlag, ville
ATC-udrustning p4 strakningens hovedsignaler helt kunne have forhindret ulykken.
Ogsé det ATC-t system, der nu er under etablering pa streekningen, antages at kunne
have hindret kollisionen.

Konklusioner

P4 det foreliggende grundlag anser Havarikommissionen det for godtgjort, at arsa-
gen til kollisionen var, at lokomotivfereren tog RV 3718 indledte afgangsprocedure
og igangsatte toget uden at have iagttaget signalgivning for udkersel og derved
uden gennem signalgivningen eller p anden vis at have modtaget afgangstilladelse.

® da der ikke sker selvstzndig registrering i logbogen af uordenssignalets visning, er dette udledt af I-signalet visende "ker”
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4.2.1

4.3

Havarikommissionen anser det desuden for godtgjort, at den meget darlige synlig-
hed til afgangssignalet fra standsningsstedet var en veasentlig drsag til lokomotivfe-
rerens adfzerd, men ogsa det forhold, at uordenssignalet for en overkersel i fuld sig-
nalath@ngighed slukkes for den retning, hvor der ikke aktuelt er signalgivning, kan
have haft indflydelse pa foriabet.

Fejl og mangler, der kan have betydning for uheldet

I det efterfelgende er angivet de fejl og mangler, der er pavist gennem undersggel-
serne, og som har en sadan karakter, at de alene eller i samspil med andre fejl kan
have udlest uheldet, haft indflydelse pa forlgbet eller pa skadesomfanget. Der er sé-
ledes ingen vurdering af, om de faktisk har haft en sddan pavirkning af forlebet.

Raxkkefolgen er ikke udtryk for prioritering.
1. lgangsetning af tog RV 3718 uden at der foreld afgangstilladelse

2. Darlig eller ingen synlighed fra standsningssted (afgangssted) til PU-signal P12
(forste signal efter afgangsstedet)

3. Manglende atholdelse af signalkommission ved anlagsendringemne i 1997
(monitoropsetning) hhv. 2000 (standsningsmaerker)

4. Sen reaktion pa resultat af besigtigelse af signaler i marts 2004

5. Sen reaktion (Banedanmark) pé lokomotivfererrapport 1999 om darlig synlig-
hed og sen reaktion (DSB) hhv. ingen reaktion (Banedanmark) pa S50 om dér-
lig synlighed fra oktober 2003

6. Sen etablering af ATC eller ATC-lignende system, jf. anbefaling i undersagel-
sesrapport om kollision i Kelkzer, marts 2000

Supplerende oplysninger

I det efterfolgende er angivet fejl og mangler afdekket gennem undersegelsen, men
som ma anses at vare uden betydning for udlgsning af uheldet og for uheldsforlebet
hhv. for skadesomfanget.

1. Manglende overensstemmelse mellem eksisterende objekter og visning pi be-
tjeningsskaerm i Holstebros sikringsanleg

2.

3. Regler for sammensatning af signalkommissioner ikke bragt ajour (midlertidi-
ge regler udleb 31.12.2003).

Manglende dokumentation af evt. atholdte signalkommissioner
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5.1

5.2

5.3

5.4

Allerede trufne foranstaltninger

Fjernelse af standsningsmaerker

Banedanmark har oplyst, at man i fortszttelse af signalkommissionsbesigtigelse i
marts og maj samt signalkommission 23.06.2004, allerede pr. 08.06.2004 midlerti-
digt har fjernet / ugyldiggjort 50 og 60 meter standsningsmerkerne i spor 1, séledes
at tog mindst skal kere frem til 100 meter maerket (hvorfra der angives at vaere god

synlighed til PU P12). Efter flytning af PU-signalet anvendes standsningsmarkerne
atter.

Flytning af signal

Banedanmark har oplyst, at det i overensstemmelse med indstillingen af 23.06.2004
fra signalkommissionen er besluttet at flytte PU-signal PU P 12 ind mod perronen i
spor 1, sdledes at synlighedsforholdene bliver vesentligt forbedret, og samtidig vil
det blive opndet, at PU-signalet og uordenssignalet for overkarsel 360 ikke er i
samme synslinie.

Forbedringen kommer isr af, at der bliver ubrudt synlighed til signalet, og at det
ikke skal observeres mellem uordenssignaler og gadesignaler.

Signalet er blevet flyttet pr. 03.09.2004 (oplysning fra Banedanmark).
Bandoptagelse pa lokal stationsradio i Holstebro

Banedanmark har oplyst at logning af lokal stationsradio 1 Holstebro er under etab-
lering 1 december 2004,

ldriftseettelse af ATC-t

Banedanmark har pr. 19.12.2004 idriftsat ATC-t p4 streekningen Vejle-Holstebro pa
basis af betinget ibrugtagningstilladelse fra Trafikstyrelsen.
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Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Efterfolgende er angivet de sikkerhedsmassige rekommandationer i form af anbefa-
linger, som forhold afdakket i forbindelse med undersegelsen giver anledning til,
uanset om disse forhold kan have haft indflydelse pé uheldsforlgbet.

Rekommandationer

Da undersggelsesrapporten tager sit udgangspunkt i tilstanden pé uheldstidspunktet
er der ved udformningen af rekommandationerne generelt ikke taget hensyn til, at
visse af forholdene senere er blevet rettet eller er ved at blive rettet, jf. allerede truf-
ne foranstaltninger afsnit 3.

Anbefalingerne og deres rekkefolge er ikke udtryk for en indbyrdes prioritering og
er ikke udtryk for prioritering i forhold til andre jernbanesikkerhedsmeassige foran-
staltninger..

1. Idet begge tog havde virksomt mobil ATC-anleg og ATC vurderes at kunne
have hindret kollisionen, anbefales at etablere ATC — evt. i reduceret udgave —
pa hele strekningen — jf. ogsd anbefalingen efter kollisionen i Kelker. (Delvist
gennemfort).

2. Det anbefales at Banedanmark gennem regelsaetning forbedrer det eksisterende
system til modtagelse og registrering af samt opfelgning pa meldinger om fejl
og mangler ved infrastrukturen, herunder tilbagemelding om opfelgning til de
implicerede.

3. Det anbefales, at overkerselssignaler placeret i forbindelse med hovedsignaler
gives retningsbestemt visning, i det mindste pa strakninger uden togkontrolan-
leg, eller at der pa anden vis sikres overensstemmelse med hovedsignalets vi-
sende.

4. Det anbefales, at synlighedsproblemerne i forhold til PU P12 i spor 1 Holstebro,
leses som anbefalet af signalkommission (er gennemfort).

5. Det anbefales, at Banedanmark sikrer (og Trafikstyrelsen folger op pa), at det
signalkommissionsarbejde der ivaerksattes efter kollisionen i Kelker, ferdigge-
res og at det afsluttes med en rapport om den gennemfarte opretning, der efter-
folgende vurderes af Trafikstyrelsen.

6. Det anbefales, at Banedanmark (evt. gennem regler p4 omradet) skarper tilsy-
net med at sikre, at der i fornedent omfang afholdes signalkommission, nar der
sker ops®tning af bygninger, skilte mv. pi perroner eller nar spor i gvrigt,
hvor dette kan have indflydelse pa synligheden af signaler.

7. Det anbefales, at Banedanmark bringer overensstemmelse mellem sikringsan-
laeggets objekter og visning hhv. betjeningsmuligheder heraf samt at der fast-
laegges retningslinier for under hvilke omstzndigheder og hvor leenge der ma
vere forskel mellem faktiske objekter og visning hhv. betjening.

Generelt forudsattes de gennem undersggelsen paviste fejl og mangler rettet.
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7 Definitioner, forklaringer, dokumentation

71 Definitioner og forklaringer

I det efterfolgende er en raekke jernbanefaglige termer n@rmere forklaret, bl.a. pa
basis af Sikkerhedsreglementet af 1975, Afsnit 10. Kursiverede ord er forklaret an-
det sted i listen.

Afgangstilladelse se Stationens afgangstilladelse

ATC Automatisk Tog Kontrol, der bl.a. gennem information fra
signalerne langs banen overvager togenes hastighed og at
lokomotivfereren reagerer korrekt pa disse signaler.

ATC-t ATC-togstop. Udviklet fra ca. 2000 som en enklere, billige-
re ATC-lesning til brug pa sidebaner.

Banedanmark Siden 01.01.1997 en selvstandig statsvirksomhed, der ejer
og driver statens jernbanenet. Som sédan ansvarlig for spor-
og sikringsanlag, samt styring af trafikafviklingen. (1997-
2003: Banestyrelsen).

Centralsikring Teknisk afhengighed mellem signalgivningen indbyrdes og
mellem signalgivningen og sporskifternes stilling og aflas-
ning, bl.a. sdledes

at der ikke kan stilles signal "ker” for alle sporskifter, der
skal befares, er aflast i rette stilling for pageldende togvej

at sporskifter, der skal befares, er sikret mod omstilling, s
lenge signal “ker” vises

at der ikke pa samme tid kan stilles signal “ker” til flere
togveje, hvis samtidige brug medfare fare.

DSB Danske statsbaner. Siden 01.01.1997 en selvstendig statslig
virksomhed, der driver jernbanetrafik (primert pa statens
sporanl®g). Ejer togene og har ansat lokomotiv- og togper-

sonale.

Enkeltspor Et straekningsspor, som normalt benyttes af tog i begge ko-
reretninger.

Fjernstyringsleder Den, som betjener fjernstyringsanlegget, leder toggangen pa

de fjernstyrede strazkninger og er stationsbestyrer for de
flernstyrede stationer.

Indkerselstogvej Sporstykket fra I-signalet til togvejens endepunkt samt sik-
kerhedsafstanden efter endepunktet.

1-signal Indkerselssignal. Det signal der giver adgang til en station.

“kar” Signalgivning, der anvendt pa I-signaler betyder, at toget

skal standse pa stationen.

Linieblok Anleg, som ved hjzlp af tekniske afthengigheder til signal-
givningen, sikrer togenes kersel pa den fri bane.
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Lokomotivferer

Krydsning

Nedoplesning

PU-signal
Rad plakat

Signalbillede

Sikringsanleg

SIN

SODB

Sporisolation

Stationens afgangstil-
ladelse

Stationsbestyrer

Stationssikringsanlag

TIB

Togekspeditionssted

Togfoelgestation

Togvej

U-signal

Udkerselstogvej

Den person, der er ansvarlig for togets ferelse og sikkerhed.

Samtidig tilstedevarelse pa en togfalgestation - krydsnings-
stationen - af to tog i modsat kereretning, nar det ene tog
for ankomsten til stationen og det andet tog efter afgang fra
stationen kerer p4 samme enkeltspor.

Betjeningshandling, hvorved en fastlagt togvej opleses uden
medvirken af tog. Anvendes, nar en indstillet togve;j ikke
skal benyttes, eller hvis den automatiske togvejsoplasning
svigter.

Perronudkerselssignal. Forsignalerer stationens U-signal.

Plakat, der indeholder regler for togvejseftersyn og signal-
givning. Skal findes ved stationsbestyrerens arbejdsplads.

Signaler opstillet ved siden af hinanden siledes, at de kun
kan kendes fra hinanden ved deres indbyrdes placering.

Fzllesbetegnelse for stationssikringsanleg og streeknings-
sikringsanlaeg (linieblok).

Sikkerhedsinstrukser - supplerende / afvigende sikkerheds-
bestemmelser i forhold til SR.

Sikringsanleggene og deres betjening.

Udstyr til togdetektering. De to skinnestrenge i et togdetek-
teringsafsnit er isoleret fra hinanden. Nér et jernbanekeretj
kerer ind i afsnittet, vil hjulene kortslutte de to skinnestren-
ge, og afsnittet meldes besat (til sikringsanlaegget).

Tilladelse, der skal vaere givet, for at et tog ma afga fra en
station. Tilladelsen gives fra en station med U-signal ved
signalgivning for udkersel, ved skriftlig udkerselstilladelse
eller ved meldingen "tog ....(nr.) Der er afgang”.

Den, som har ansvaret for sikkerhedstjenesten pa stationen.

Anlag, der gennem signalgivningen sikrer togenes kersel
ind pa og ud af et togekspeditionssted.

Beskrivelse af straekningen, herunder tilladte hastigheder og
placering af signaler. Star for Tjenestekareplanens Indle-
dende Bemarkninger.

Faellesbetegnelse for stationer og holdesteder.

Station, der deltager i den sikkerhedsmassige afvikling af
toggangen. En fjernstyret station er altid togfolgestation,
undtagen nér den er lukket fordi FC er lukket.

Fellesbetegnelse for indkerselstogveje, udkerselstogveje og
gennemkearselstogveje.

Udkerselssignal. Det signal der tillader kersel ud fra en sta-
tion.

En udkerselstogvej er sporstykket fra togets forende til tog-
vejens endepunkt. Endepunktet er stationsgransen i udker-
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selsenden (eller et SU- eller U-signal, der viser stop”).

Y-information Nar togene har ATC udrustning, ved karsel pa streekninger
uden faste ATC-anlaeg, giver en balise Y-information til
togets ATC-anleg. Informerer mobilanlegget (og lokomo-
tivfereren om kersel pd ydre signaler og om strekningens
hgjest tilladte hastighed. Modtagelse af Y-information skal
kvitteres af lokomotivfareren.

Standsningsmarke ~ Marke, som angiver standsningssted for en bestemt togster-
relse

Stationsgransen Grznsen mellem den fri bane og stationsomradet markeret
ved det hovedsignal (I- eller VI-signal), der dekker statio-
nen.

Stationens afgangstil- Tilladelse, der skal veere givet for at et tog ma afga fra en

ladelse station. Tilladelsen gives normalt ved signalgivning for ud-
korsel, men kan ogsé gives mundtligt, f.eks. i tilfalde hvor
toget holder saledes, at lokomotivfereren ikke kan se udker-
selssignalgivningen.

Uordenssignal Signal foran en automatisk sikret overkersel.

Togkontrolanleg Fallesbetegnelse for ATC- og HKT-anleg, der overvager,
at tog ikke karer hurtigere end tilladt. Bestér af faste anleg,
som er tilsluttet sikringsanlaeggene, mobile anleg i togene
samt et forerrumssignal.

Signalbillede Signaler opstillet ved siden af hinanden siledes, at de kun
kan kendes fra hinanden ved deres indbyrdes placering.

Generel dokumentation

Undersogelsesrapport: Frontal kollision i Jelling. DSB (Havarigruppen)
Undersagelsesrapport: Frontal kollision i Kelkear. Jernbanetilsynet. 14.08.2000
Redegerelse: "Nezr ved” kollision. Kverndrup. Jernbanetilsynet 11.02.2002
Rapport: Sikkerhedsmaessig i Stenstrup. Banestyrelsen. 19.06.2000
Sikkerhedsreglement - SR af 1975. Banedanmark 2004

SIN — Sikkerhedsinstrukser. Banedanmark 2004

SODB anlagsbestemmelser. Banedanmark (DSB) 1995

SR-information nr. 1, december 2004 — tema om ATC-togstop. Banedanmark.
ATC-togstop. Funktionskrav. Banedanmark 91-3060. 20.03.2003

ATC-togstop. Anlegsbestemmelser. Udkast. Banedanmark BN1-72-1. 05.09.2003

ATC Togstop. Betinget ibrugtagningstilladelse. Trafikstyrelsen 552-001.
10.12.2004.
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8 Bilag

—

Skematisk spor- og signalplan
-Uddrag af TIB streekning 33
Uddrag af uheldslager (havarilog) 3718 — grafisk
Uddrag af uheldslager (havarilog) 3718 — tabel
Uddrag af uheldslager (havarilog) 3705 — grafisk
Uddrag af uheldslager (havarilog) 3705 - tabel
Kort beskrivelse af sikringsanlag type DSB 1977
Uddrag af sikringsanlaggets CAPP-logbog

R T o

Foto — synlighed til PU P12
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Bilag 2

Bilag 2 — Uddrag af TIB strakning 33
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Bilag 3 — Uddrag af uheldslager (havarilog) tog 3718 - grafisk
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Bilag 4
Bilag 4 — Tabeludskrift af uheldslager (havarilog) tog 3718
Uheldslager fra tog 3718 (Mf 5449) — der er i udskriften korrigeret for sommertid /

vintertid.
v Speed V_HLOG [km/h) | ATC Ude O ATC L@SATCtast
U Hast. overvagning [km/h] E ATC Driftbremsning L ATC Nedbr.lasetast
P Traek-foremsekraft [kN] J ATC Nedbremsning M ATC Rangertast
K  Bremsetryk [bar] K ATCdriftbrigsetast B Traekkraft udkoblet
C MG-bremsning s Starttelegram
D Hjulblokering/slip S Stoptelegram
Weg/km Zeit v U P K

|
335900 01-06-04 07:16:51 38 120 -2 51 |
335,905 01-06-04 07:16:52 37 120 -2 51 |
335,910 01-06-04 07:16:52 37 120 -2 51 |
335,915 01-06-04 07:16:53 36 120 -1 51 |
335,920 01-06-04 07:16:53 35 120 -1 51 |
335925 01-06-04 07:16:54 35 120 -1 51 |
335,930 01-06-04 07:16:54 35 120 -1 51 |
335,935 01-06-04 07:16:55 34 120 -2 51 |
335,940 01-06-04 07:16:55 34 120 -2 51 |
335,945 01-06-04 07:16:56 34 120 -2 5,1 |
335,950 01-06-04 07:16:56 33 120 -2 5,1 |
335,955 01-06-04 07:16:57 33 120 -2 51 |
335,960 01-06-04 07:16:57 32 120 -2 5,1 |
335,965 01-06-04 07:16:58 31 120 -2 5,1 |
335,970 01-06-04 07:16:59 30 120 -2 5,1 |
335,975 01-06-04 07:16:59 28 120 -2 5,1 |
335,980 01-06-04 07:17:00 28 120 -3 51 !
335,985 01-06-04 07:17:01 27 120 -3 5,1 |
335,990 01-06-04 07:17:01 26 120 -3 51 |
335,995 01-06-04 07:17:02 25 120 -3 5,1 |
336,000 01-06-04 07:17:03 23 120 4 51 |
336,005 01-06-04 07:17:04 22 120 4 5,1 |
336,010 01-06-04 07:17:05 20 120 -5 51 |
336,015 01-06-04 07:17:06 17 120 -5 5,1 |
336,020 01-06-04 07:17:07 14 120 -5 5,1 |
336,025 01-06-0407:17:08 8 120 5 51 !
Stilstand ved perron 336,030 01-06-04 07:17:12 0 |
336,030 01-06-04 07:17:12 0 120 0 51 |
336,035 01-06-04 07:18:51 |
Igangsaetning fra perron 336,035 01-06-04 07:18:51 0 !
336,035 01-06-04 07:18:51 7 120 4 51 |
336,040 01-06-04 07:18:52 |
|

!

|

|

|

|

|

336,040 01-06-04 07:18:52 13 120 4 5,1
336,045 01-06-04 07:18:54 15 120 4 5,1
336,050 01-06-04 07:18:55 18 120 4 51
336,055 01-06-04 07:18:56 21 120 4 51
336,060 01-06-04 07:18:56

336,060 01-06-04 07:18:56 23 120 4 5,1

OO 00 OO0 0000000000000 0O00O00O0O00DOO0O0DCOoO0O0OO0CO0OOCOCOOCOMm
L R A R R R R B B R R e B B B B R B R R i Y B N B B B B S B S
OO0 O 0000000 O0OO0C OO0 O0OO0OO0O0OO0O0O0OO0O0 OO0 O0OOCOoO0O0OOOo0OO0O OO0 O X
OO0 00 0O 0 OO0 0000000 OO0 0000000000 0000000 OoOOoOCOoOO0n
0O 0O 000000000000 O0O0O0OO0O0OO0O0O0O0O0O00O0OO0O0O0COoODOO0OO0OOC OO0
O 0O 000000000000 0O OO0 OO0OO0O0O0OOOOO0OOCOO0OOCOOoOOoO OO OO0
O 00O OO0 DOO OO OO0 00 OO0 000000000 000000000 OoOoTr
O 0O 000000000000 D0DO0O OO0 0000000000000 O0 00 O0OoOO0CS=
O C OO0 00O O0 W WWOOoOODOO OO0 OO0 000O0O 0000000000 oom
O 0O 00 000000 OO M OO0 000 000000000 00O OO0 OoO 0O OoOwW
OO0 0000000 2000000 000000000000 000000000 OO0

336,065 01-06-04 07:18:57 25 120 4 51
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Weglkm Zeit v U PK 11t EJ KCDOLMB s S
336,070 01-06-0407:1858 26 120 4 51 1 0 J 0 C 0 0 O O 0 O O
336,075 01-06-0407:18:58 27 120 4 51 | 0 4 0 C O O O O O O O
336,080 01-06-0407:18:59 29 120 4 51 I 0 4 0 C 0 0 O O 0 O O
336,085 01-06-0407:19:00 30 120 4 51 | 0 J 0 C 0 0 O O O O O
336,090 01-06-0407:19:00 31 120 4 51 | 0 4 0 C 0 0 O O O O O
336,095 01-06-0407:19:0132 120 4 51 | 0 4 0 C 0 0O O O O O O
336,100 01-06-0407:190133 120 4 51 0 4 0 C 0 0 O O O O O
336,105 01-06-04 07:19:02 /| 0 J 00 0 0 0 0 0 0 O
336,105 01-06-0407:19:02 34 120 4 51 1 0 J4 O 0 O O O O O O O
336,110 01-06-0407:19:03 35 120 4 51 | 0 J 0 6 0 O O O O O O
336,115 01-06-0407:19:03 35 120 2 51 I 0 J4 O O O O O O O O O
336,120 01-06-0407:19:03 36 120 1 51 L 0 4 0 0 O O O O O O O
336,125 01-06-0407:19:04 37 1201 51 0 J 0 0 0 0 O O O O O
336,130 010604071904 38 4201 541 0 4 0 0 0 0 O O O O O
336,135 01-06-0407:19:05 38 120 1 51 f 0 J 0 0 0 0 O O O O O
336,140 01-06-0407:19:05 39 120 1 51 1 0 J 0 0 O O O O O O O
336,145 01-06-0407:19:06 39 120 1 51 I 0 J 0 O O O O O O O O
336,150 01-06-0407:19:06 3@ 120 1 5 1 0 J 0 0 0 0 O O O O O
336,155 01-06-0407:19:07 39 120 1 51 [ 0 J 0 O O O O O O O O
336,160 01-06-0407:19:07 40 120 1 51 I 0 J O O O O O O O O O
336,165 01-060407:1908 40 120 1 594 | 0 J 60 O 0 0 O O O O O
336,170 01-06-0407:19:08 40 120 1 51 I 0 J 0 0 0 0 O O 0O O O
336,175 01-06-0407:19:09 40 120 1 51 I 0 4 0 0 0 O O O O O O
336,180 01-06-0407:19:09 40 120 1 51 f 0 J 0 0 0 O O O O O O
336,185 01-06-0407:19:09 40 120 1 5t I 0 4 0 0 O O O O O O O
336,190 01-06-0407:119:10 40 120 1 51 1 0 J 0 O 0 O O O O O O
336,195 01-06-0407:19:10 46 120 1 51 I 0 J 0 0 0 O O O O O O
336,200 01-06-0407:19:11 40 1201 51 | 0 4 0 0 0 0 O 0 O O O
336,205 01-06-0407:19:11 40 120 1 54 | 0 4 0 0 O O O O O O O
336,210 01-06-0407:19:1240 120 1 517 1 0 J 0O O O O O O O O O
336,215 01-06-0407:1%12 40 120 1 51 | 0 J O O O O O O O O O
336,220 01-06-0407:19:13 40 120 1 51 1| 0 J 0 0 0 0 O O O O O
336,225 01-06-0407:19:13 40 120 1 51 I ¢ J O O O O O 0 O O O
336,230 01-06-0407:19:14 40 120 1 51 1 0 J O O O O O 0 O O O
336,235 01-06-0407:19:14 40 120 1 51 I 0 J 0 0 0 0 0 O O O O
336,240 01-06-0407:19:14 39 120 1 51 | 0 J O 0 0 O O O O 0 O
336,245 01-06-0407:19:1539 120 1 51t 0 J O O © 0 0 0 O O ©
336,250 01-06-0407:1%:16 39 120 1 51 | 0 4 ©0 0O 0 O O ¢ O O O
336,255 01-06-0407:119:16 39 120 1 51 1 0 J O 0 0O O O 0 O O O
336,260 01-06-0407:19:16 39 120 1 51t 0 J 0 0 O O O 0 O O O
336,265 01-06-0407:1%:17 38 120 1 51 1 0 4 0 0 0 O O O O O O
336,270 01-06-0407:19:17 38 120 1 561 1 0 J O 0 0O O O O O O O
336,275 01-06-0407:19:18 38 1201 51 1 0 J 0 0 ©0 O O O O O O
Farebremsning registreres 336,280 01-06-0407:19:18 38 120 8 51 | 0 J O 0 ©0 0 © O O O O
336,285 01-06-0407:19:19 38 120 -8 51 1 0 J O O O O O O O O O
336,280 01-06-0407:19:19 38 120 -8 51 | 0 J O 0 O O 0O O O O O
336,295 01-06-0407:19:20 38 120 -8 51 | ¢ J O 0 O 0O O O O O O
336,300 01-06-04 07:19:20 Il o J 0 0 0 0 0 0 B 0 O
336,300 01-06-0407:19:20 37 120 -851 | 0 J O 0 O 0 O 0 B 0 O
336,305 01-06-0407:19:21 36 120 851 I 0 J 0 0 O O O 0 B 0 O
Magnetskinnebremse 336,310 01-06-04 07:19:21 Il 06 J 0 C 0 0 0 0 B 0 0
336,310 01-060407:19:21 34 120-8 51 0 J 0 ¢ O ©0 0 O B 0 O
336,315 01-06-0407:19:22 32 120 851 ¢t 0 J 0 C O O O O B O O
336,320 01-06-0407:19:23 28 120 8 51 | 0 J 0 C€C O 0O O 0O B O O
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Weg/km Zeit v U P K I E J KCDOULMB s S

336,325 01-06-0407:1923 24 120 -8 51 | 0 J 0 €C 0 O O O B 0 O

336,330 01-06-0407:19:24 21 120 -8 51 { 0 J 0 C 0O O O O B O O

Kollision indenfor disse 5 336,335 01-06-0407:19:25 15 120 -8 51 | 0 J 0 C 0O O O O B O O

meter 336,340 01-06-04 07:19:28 0 i o J oCOOOT OTGB s O

336,340 01-06-0407:1928 0 120421 1 0 J 0 C 0 0 O O B 0 O

336,340 01-06-04 07:19:40 | o J O C 0 0O 0 0 B 0 O

336,340 01-06-04 07:19:40 { o J 0o C 0O 0 0O 0 B 0 O
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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane

Bilag 5 — Uddrag af uheldslager (havarilog) tog 3705 — grafisk
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Bilag 6
Bilag 6 — Tabeludskrift af uheldslager (havarilog) tog 3705

Uheldslager fra tog 3705 (Mrd 4244) — der er i udskriften korrigeret for sommertid /
vintertid og desuden korrigeret med + 1 minut

v Speed V_HLOG [km/h] IATC Ude O ATC L@SATCtast

U Hast. overvéagning [km/h] E ATC Driftbremsning L ATC Nedbr.lgsetast

P Traek-/bremsekraft {kN] J ATC Nedbremsning M ATC Rangertast

K Bremsetryk [bar] K ATCdriftbrlesetast B Treekkraft udkoblet

C MG-bremsning s Starttelegram
D Hjulblokering/slip S Stoptelegram

Weg/km Zeit v ] P K IEJKCOLMEBSsS
247,710 01-06-04 07:18:46 33 120 2 48 | 0 JOOODOOBOO
247,715 01-06-04 07:18:47 33 120 2 48 | 0 J OO OO OBOO
247,720 01-06-04 07:18:47 33 120 2 48 | 0 JOOOOOBOO
247,725 01-06-04 07:18:48 33 120 2 48 |1 0 JOOOOOBOO
247,730 01-06-04 07:18:48 33 120 2 48 | 0 J OOOGCOOBOO
247,735 01-06-04 07:18:49 33 120 2 48 | 0 J OO OO O BOO
247,740 01-06-04 07:18:50 33 120 2 48 1 0 JOOOOCOBOO
247,745 01-06-04 07:18:50 33 120 2 48 | 0 JOOOOOBOO
I-signal 247,750 01-06-04 07:18:51 33 120 2 48 |1 0 JOOCOOCOBOO
247,755 01-06-04 07:18:51 33 120 2 48 1 0 JODOOOBOO
247,760 01-06-04 07:18:52 33 120 2 48 | 0 J OOOOCOBOO
247,765 01-06-04 07:18:52 33 120 2 48 | 0JOOOOOBOO
247,770 01-06-04 07:18:53 33 120 2 48 | 0 J OO OOODBOO
247,775 01-06-04 07:18:53 33 120 2 48 + 0 JOOOOOBOO
247,780 01-06-04 07:18:54 33 120 2 48 | 0 JOOODOCOBOO
247,785 01-06-04 07:18:55 33 120 2 48 | 0 JOOOOOBOO
247,790 01-06-04 07:18:55 33 120 2 47 1 0 JOOODOOBGOGO
247,795 01-06-04 07:18:56 33 120 2 48 1 0 JOOODOODBOO
247,800 01-08-04 07:18:56 33 120 2 48 t 0 JOOOOOBOO
247,805 01-06-04 07:18:57 33 120 2 48 | 0J OOOOODBOO
247,810 01-06-04 07:18:57 33 120 2 48 | 0 J OOODOODBOO
247,815 01-06-04 07:18:58 33 120 2 48 | 0 J OO ODOOBOO
247,820 01-06-04 07:18:59 33 120 2 48 1 0JOOOOO0ODBOO
247,825 01-06-04 07:18:59 33 120 2 48 | 0JO0OO0OOOODBUOO
247,830 01-06-04 07:19:00 33 120 2 48 | 0 J OOOOODBOO
247,835 01-06-04 07:19:00 33 120 2 48 1 0 J OO OO0 BOO
247,840 01-06-04 07:19:01 33 120 2 48 | 0JOOOVDOOBOO
247,845 01-06-04 07:19:01 33 120 2 48 | 0 JOOOOOBOO
247,850 01-06-04 07:19:.02 33 120 2 48 1 0 JOOOOOBOO
247,855 01-08-04 07:19:02 33 120 2 48 1 0 J OO OOOBOO
247,860 01-06-04 07:19:03 33 120 2 48 1 0 J0OOCOOODBOO
247,865 01-06-04 07:19:04 33 120 2 48 | 0 JO'OOOOBOO
247,870 01-06-04 07:19:.04 33 120 2 48 1| 0 J OOOOOBOO
247,875 01-06-04 07:19:05 33 120 2 48 1 0 J OOOOOBOO
247,880 01-06-04 07:19:05 33 120 2 48 | 0 JOOOOODBOO
247,885 01-06-04 07:19:06 33 120 2 48 | 0 J OOOOOBOO
247,890 01-06-04 07:19:06 33 120 2 48 1 0J 00 0O0O0BOO
247,895 01-06-04 07:19:07 33 120 2 48 1 0 J OO OOGCOBOO
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Weg/km  Zeit v U P K ITEJKCOLMBSsS
247,900 01-06-0407:119.08 33 120 2 48 10 J000O0OQ B OO
247,905 01-06-0407:19:08 33 120 2 48 1 0J 00000 BOO

| 247,910 01-06-0407:19:09 33 120 2 48 1 0J 00000 B OO
247,915 01-06-0407:1909 33 120 2 48 10 JODOOOO B OO

247,920 01-060407:19:10 33 120 2 48 |1 0 J 0000 O B OO

247,925 01-06-0407:19:10 33 120 2 48 10 J 00000 B OO

247,930 01-06-0407:19:11 33 120 2 48 | 0 JO0OOO0O O B OO

247,935 01-06-0407:19:111 33 120 2 48 10 J 00000 B OO

247,940 01-06-0407:1912 33 120 2 48 10 J 0000 O B OO

247,945 01-06-0407:1912 33 120 2 48 1 0 J 0000 O BOO

247,950 01-06-0407:19:13 33 120 2 48 1 0 J0OO0OO0O0O BOO

247,955 01-06-0407:19:14 33 120 2 48 10 J 00000 BOO

247,960 01-06-0407:19:14 33 120 2 48 10 J G O0O0O0O0 BOO

247,965 01-06-0407:19:15 33 120 2 48 10 J 00000 BOO

247,970 01-06-0407:19:45 33 120 2 48 10 JO0OO0OO0OO0OO B OO

247,975 01-06-0407:19:16 33 120 2 48 | 0 JO0OO0OO0OO0O B OO

247,980 01-06-0407:1917 33 120 2 48 10 J 00000 BOO

247,985 01-06-0407:19:17 33 120 2 48 1 0 J 00000 BOO

247,990 01-06-0407:19:18 33 120 O 48 1 0 J 0O OGO O BOO

Bremsning indledes 247,995 01-06-04 07:19:18 1 0JOCOO0OOOOO
247,995 01-06-0407:1918 33 120 0 31 10J0DCOO0OOOO

248,000 01-06-0407:19:19 33 120 0 22 1 0J0CO0O0O0 O0O0O

248,005 01-06-0407:1919 33 120 0 16 10 J 0OCOO0O0 00O

248,010 01-06-0407:19:20 32 120 0 1 10J0COO0OOOOO

248,015 01-06-04 07:19:20 30 120 [¢] 06 | 0JOCOQO0OO0O00O0

248,020 01-06-0407:19:21 27 120 ©0 03 |1 0 JOCOOO 00O

248,025 01-06-0407:1922 23 120 0 01 1 0JOCOOO QOO

si‘;'g:ig“n:';f:r" for 248,030 01-06-0407:1923 18 120 0 O 1 0 JO0CODO OOO
248,035 01-06-04 07:19:24 0 10JOCOOOOSDO

248,035 010604071924 0 120 0 O |0JOCOO0OO OOO
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Bilag 7
Bilag 7 — Generel beskrivelse af sikringsanlaeg type DSB 1977

Sikringsanleg type DSB 1977 er datamatstyret og beregnet til anvendelse pé fjern-
banerne. Anlegget kan tilsluttes automatiske og manuelle linieblokanlaeg og er ind-
rettet til fjernstyring.

Sikringsanleg type DSB 1977 er opbygget af standardelementer (grupper), der in-
deholder releer m.v. Grupperne svarer til de objekter (sporskifter og signaler) der
kan mangvreres med. Til hver sporisolation herer et sporisolationsrele. Principop-
bygning af sikringsanlegget fremgér af bilag 4.

For at begreense kabellengden mellem objekt og tilherende releegruppe opdeles et
sikringsanlaeg i flere omréder, hvori der anbringes et koncentratorhus med de til
omrédets objekter herende relagrupper, svarende til de relagrupper, der indgér i
omridet.

Eksempelvis vil en almindelig krydsningsstation pé en enkeltsporet strakning (som
f.eks. Kalkar) veare opdelt i 2 omrader.

I hvert koncentratorhus er der placeret en koncentratordatamat der har til opgave at
formidle kontakten mellem relagrupperne og sporisolationsrelaer m.v. og det over-
ordnede styreorgan, sikringsdatamaten (SID).

Sikringsanlzgget kan betjenes via en CU-datamat (CAPP) hvis sikringsanleggets
driftsform er understationsdrift eller via en FU-datamat, sdfremt sikringsanlegget er
fjernstyret.

Betjeningsudrustningen til understationsdrift er en farveskarm og et tastatur
(CAPP-terminal)’.

Hyvis sikringsanlegget kun sjaeldent betjenes ved understationsdrift, kan der - iflg.
SODB DSB 1977 - i stedet for skarm og tastatur vare tilsluttet en forenklet betje-
ningspult med trykknapper og lamper med begrensede betjeningsmuligheder.

Er sikringsanlagget fjernstyret betjenes anlaegget normalt via FU-datamaten, der
via TCTC fjernstyringen har forbindelse til fjernstyringscentralen (FC) via strek-
ningskablet. FU-datamaten modtager ordrer fra FC og videresender dem som ma-
ngvrer til sikringsanl®gget og kontrollerne herfra videresendes til FC som indike-
ringer.

Fra et serligt nodbetjeningspanel ved releehytten kan foretages omstilling af spor-
skifter og mangvrering af automatiske linieblokanleg og tilherende U-signal uden
medvirken af sikringsdatamat og under forudsetning af at denne er standset.

’ Denne betjeningsplads er for Holstebros vedkommende placeret i FC Heming.
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Bilag 8

Bilag 8 — Uddrag af CAPP-logbogen fra sikringsanlzgget i Holstebro

Angivelser af klokkeslat er athengig af angivelse af tidspunkt for standsning af
loggen og angiver altsi ikke nejagtig realtid.

Forskellen til tidsangivelserne i togenes log er — bedemt ud fra kollisionstidspunktet
i disse og CAPP-loggens registrering af besattelse af sporisolation 02 - ca. 30 se-
kunder, der skal treekkes fra CAPP-tid.

Realtid® CAPP-tid Heendelse Bemzarkning

07.12.01 07.12.31 Isol 92, 20, 19, 13, 26, Indkerselstogvej for 3718 til
03 fastlagt i hoved- spor 1
togvej, Isol 22 fastlagt
forleb, I 32 stop, PU

12 endepunkt forbi-
karsel forbudt
07.12.02  07.12.32 PU 12 Endepunkt stop
07.12.07  07.12.37 132 ker Indkersel for 3718
07.13.45  07.14.15 Spsk 01 under omstil-
ling
07.13.46  07.14.16  spsk 02 under omstil-
ling

07.13.49  07.14.19 Spsk 02 kontrol i hgj-
re
07.13.50  07.1420  Spsk 01 deekningsaf-
last venstre
07.13.51 07.14.21 Isol 01, 02, 05, 06, 23, Indkerselstogvej 3705 til spor
07 fastlagt i hoved- 2
togvej, Isol 25 fastlagt
forigb, 111 stop, PU
21 endepunkt forbi-

kersel forbudt
07.13.52  07.1422  PU 21 stop (ende-
punkt)
07.14.29  07.14.59 Formelding fra Her-
ning

07.15.05 07.15.35 Ovk 361 ude afnor-  Sikring af overkerslen i gang
malstilling

07.15.55 07.16.25 132 stop Passeret af indkerende 3718

07.15.58  07.16.28 Isol 20 besat

07.16.04  07.16.34  Isol 92 fri
1 32 Neutral

07.16.44 Isol 19 besat

07.16.19  07.16.49 Isol 20 fri

07.16.24  07.16.54 Isol 13 besat

07.16.25 07.16.55 Ovk 361 normalstil-
ling

07.16.27 07.16.57 Isol 12 besat

07.16.30  07.17.00 Isol 19 fri

07.17.33  07.17.03 Isol 13 fri

¥ "Synkroniseret” med log tog 3718 med (ca.) 30 sekunder
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Realtid® CAPP-tid Handelse Bemzrkning
07.16.34  07.17.04  Isol 26 besat
07.16.37  07.17.07  Isol 03 Besat
07.16.39  07.17.09  Isol 12 fri
07.1643  07.17.13 Isol 26 fri
07.17.14  07.1744  Isol 22 fri
spsk 01 kontrol ven-
stre
PU 12 stop
07.17.16  07.17.46  PU 12 neutral PU P 12 ispor | indgar ikke i
togvej — forbikersel forbudt
07.18.18 07.18.48 Ovk 360 ude af nor-  Sikring af overkersel i gang
malstilling
07.18.19  07.1849 111 ker Indkersel for 3705 — overker-
sel sikret
07.19.05 07.19.35 Isol 01 besat af 3705 der har passeret I 11
07.19.06  07.19.36 111 stop passeret af 3705
07.19.15  07.1945 Isol 22 besat 3718 i bevegelse — passerer
PU 12
07.19.20  07.19.50  Isol 02 besat formentlig af 3718 og senere
3705
07.19.22  07.1952  Isol 03 fri 3718 besatter ikke lengere

_perronsporisolationen
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Bilag 9

Bilag 9 — Foto — synlighedsforhold til signal PU P12 i Holstebro

Figur 2 Udsyn fra spor 1 mod bl.a. PU P12, derer
deren og monitoren.

delvis skjult af monitorstanderen. Slukket uordenssignal ses mellem stan-
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Figur 3 Udsyn fra farerrum ved 60 meter market

Figur 4 Udsuit af ovenstiende. PU P12 er helt skj

ult;en lanterne i uordenssignalet kan ses, desuden kan PU for spor 2 ses til
hejre




