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Signaltegninger skyldes Carsten Lundsten.
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Resumé

Sammenfatning

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

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

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

Idet det af undersggelserne med stor sikkerhed kan fastslas, at der ikke kan have
veeret signalgivning for udkersel fra Holstebro spor 1 mod Herning, anser Havari-
kommissionen det pa det foreliggende grundlag for godtgjort, at arsagen til kollisi-
onen var, at lokomotivfareren tog RV 3718 indledte afgangsprocedure og igangsatte
toget uden at have iagttaget signalgivning for udkarsel 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 veasentlig arsag til lokomotivfa-
rerens adfeerd, men ogsa det forhold, at uordenssignalet for en overkarsel i fuld sig-
nalafhaengighed slukkes for den retning, hvor der ikke aktuelt er signalgivning, kan
have haft indflydelse pa forlgbet.

Det samlede undersggelsesresultat fremgar af afsnit 4.

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

De sikkerhedsmaessige rekommandationer findes i deres helhed i afsnit 6.
Undersggelsens formal

Undersggelserne har alene haft til hensigt at klarleegge arsager og haendelsesforlgb
med henblik pa at frembringe information, der kan anvendes til forebyggelse i frem-
tiden.

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

Undersggelserne er gennemfart og undersggelsesrapporten udformet i overens-
stemmelse med disse principper.
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Undersggelsens organisering

Undersggelserne er udfert 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 bekendtgarelse nr. 1169 af 29. december
1999 om undersggelse af sikkerhedsmaessige haendelser pa jernbane.

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

Rapportens struktur

Undersggelsesrapportens struktur er overordnet baseret pa de krav, der fremgar af
jernbanesikkerhedsdirektivet med de nationale &ndringer. Strukturen er gennemga-
et nedenfor.

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

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

Afsnit 3: Undersggelser og afhgringer - omfatter de resultater supplerende undersg-
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 undersg-
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
Undersggelsesleder
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Fakta

Beskrivelse af uheldet

Den 01.06.2004 ca. kl. 7.19 kolliderede tog RV 3718, der netop var afgaet fra Hol-
stebro station spor 1, i sporskifte 0la 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 (karsel 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 overkarsel 360 med 1-2 meter (fra

sydligste kant), og togets forreste boggie befandt sig i sporskifte 01a’s hgjre gren

Jernbanetilsynet blev underrettet om kollisionen ca. kl. 7.30. Pa grund af uheldets
karakter, sikkerhedsforholdene pa streekningen og tidligere kollisioner pa streeknin-
gen (Jelling og Kalkeer), blev det besluttet at indlede en undersggelse af kollisionen.
Ved Jernbanetilsynets nedlaeggelse (01.07.2004) overgik undersggelsesopgaven til
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane.

Omstaendigheder
Personale

Tog 3718 var bemandet med lokomotivfarer og togfagrer. 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 — ordinzr afgang fra Holstebro kl. 7.19 mod Herning — var et trevogns-
togseet litra MF (IC3) med MFA 5049 forrest. Togsattets mobile ATC-system var
virksomt.

Tog 3705 — ordingr ankomst til Holstebro fra Herning kl. 7.19 — var et tovognstog-
seet litra MR 4044/4244 med MRD 4244 forrest. Togsettets mobile ATC-system
var virksomt.

Kollisionen skete frontalt mellem MFA 5049 og MRD 4244,

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

Togsat Lengdeim  Vognvegtit

MF — 3 enheder 58,8 110

MR - 2 enheder 448 82
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Holstebro station

Holstebro station er beliggende i km 0,0 pa TIB-straekning 33 Holstebro - Vejle.
Stationen begreenses mod fri bane af I-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 streekning
33, bilag 2.

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

Holstebro station har centralsikring ved sikringsanlaeg 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 meer-
kerne i spor 1.

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

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

Sikringsanlaegget pa stationen er til sikring af kersel pa de tilstedende straeekninger
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.

Straeekningen Vejle — Holstebro var pa uheldstidspunktet ikke udstyret med tog-
kontrolanlag.

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

Indkarselshastigheden fra Herning til spor 2 er 40 km/t, indkarselshastigheden fra
Struer til spor 1 er 60 km/t. Udkarselshastigheden fra spor 1 mod Herning er 40
kmit.

Ved indkerselstogvej fra Struer til spor 1 er PU-signal P 12 togvejsendepunkt. En-
depunktet vises med et fast rgdt lys — signal ”’stop” — og skifter til signal “forbikar-
sel forbudt”, nar togvejsoplasningen for den ikke gennemkarte del af togvejen,
indtreeder.
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Overkarselsanlaeg for overkarsel nr. 360 er i fuld signalafhaengighed med sikrings-
anleegget, dvs. at det hovedsignal, der daekker overkarslen (for udkarsel fra spor 1
mod Herning PU-signal P12) kun kan vise en kar-tilladelse (signal "ker” eller sig-
nal "kar igennem”) for togveje hen over overkarslen, nar overkarselsanlegget mel-
der "fuldt sikret”. Overkarslen er savel mod fri bane som mod stationen forsynet
med uordenssignaler, der viser to lanterner ved siden af hinanden med brandgult
lys, nar overkarslen ikke er sikret (signal nr. 11.4 — se tegning), og som slukker, nar
overkarslen meldes sikret'. Uordenssignalernes visning er ens, dvs. visningen er ik-
ke styret af den retning hvorfra teending af overkgrslen er sket.

Teending af overkarslen sker ved tendesteder pa fri bane fra Her-

ning / Vemb og fra Holstebro station ved besat sporisolation og

fastlagt udkerselstogvej. Da anlaegget er indrettet, sa krydsning

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

leegget er aktiveret fra fri bane - i sikringsanlaegget magasineres

en togvej for udkersel, der bringes til udfarelse, nar togvejen for
det indkerende tog er oplgst. Overkarselsanlaegget hindres da i at

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

fik).

Signalafhaengigheden indikeres for lokomotivfgreren ved signal ”Automatisk sikret
overkarsel fglger”, signal nr. 11.6 (O-merke), anbragt pa PU-signalets mast. Signa-
let betyder, at der folger en automatisk sikret overkgrsel, der er i afhaengighed af det
hovedsignal, maerket er anbragt pa.

Se i gvrigt uddrag af TIB i bilag 2.

Kommunikationsmidler

Fjernstyringscentralen i Herning har forbindelse til togene via Banedanmarks
streekningsradioanlaeg (kanal A67) samt via den lokale stationsradio (kanal D29).
Samtaler fgrt 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.

Dreebte, kveestede og skader i gvrigt

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

Desuden skete skader pa fronten af de to togsat.

DSB har anslaet vaerdien af erstatninger og af materielskader til 1,2 millioner kr.

! dvs. at signaler mod vej samt bomme, spaerrer for trafikanter (bilister, cyklister, fodgangere) pa begge sider af overkgrslen.
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Undersggelser og afhgringer

Resumé af vidneudsagn

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

Lokomotivfarer (korelaerer) tog 3705

Af lokomotivfarerens forklaringer fremgar, at der intet useedvanligt observeredes
under togets karsel fra Fredericia til Holstebro. Pa vej fra Tvis til Holstebro brem-
sedes for faste hastighedsnedsettelser 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 "indkarsel med 40
km/t”, og I-signalet [fra streekning 31] viste "stop”. Kgreretningen efter passage af
I-signalet var nasten stik gst, og lokomotivfareren matte 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 teet ved sporskiftet at den ferste indskydel-
se var, at dette tog ikke var sporfrit’. @jeblikkeligt indledtes farebremsning, og da
det blev Klart, at det modkarende tog ogsa bremsede, var der rimelig forhabning
om, at kollision kunne undgas. Togets tyfon (horn / flgjte) blev ikke aktiveret, dels
fordi det kun var muligt at na at farebremse, og dels fordi det modkgrende togs lo-
komotivfarer tilsyneladende allerede var klar over faren og i feerd med at (fa-
re)bremse.

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

Lokomotivfarer tog 3718

Af lokomotivfarerens forklaringer fremgar, at der var indkersel 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 fgrerrummet ved 60 meter
merket (mellem 50 og 60 metermarkerne af hensyn til passagererne). Der var frit
til togvejens endepunkt og dette — PU-signalet - viste rgdt lys. Han har ingen erin-
dring om, at signalet skiftede fra ragdt til hvidt.

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

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

Lokomotivfgreren mener at have konstateret signal for udkarsel, baseret pa at have
set at overkarslen var sikret samt at han kan have overset perronudkerselssignalet
og i stedet have fokuseret pa overkarselssignalet [uordenssignalet], der stod til hgjre
for perronudkarselssignalet.

| en senere tjenstlig afhgring (DSB) har lokomotivfareren — ifglge afharingsrappor-
ten - pa spergsmalet ”du mener at du har set et grant signal (PU)”, oplyst, at han var
sikker pa at afgangsbilledet var i orden.

2 Sporfrit — togene kan ikke passere hinanden
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Der gennemfgres afgangsprocedure med togfareren, og toget igangsettes fra knap
ved dgren. Lokomotivfareren havde gje pa en cyklist, hvis adfaerd syntes at signale-
re, at han skulle med toget.

Efter igangsatning slap lokomotivfareren igangseetningsknappen ved dgren efter 6-
8 meters karsel, og lokomotivfareren satte foden pa dedmandspedalen og lagde
handen pa karekontrollen. Da hastigheden var ca. 35 km/t aktiveredes cruise-
kontrollen, og lokomotivfareren satte sig i farerstolen. Da lokomotivfareren satte
sig, var han fuldt opmaerksom pa overkarslen, hvor alt sa normalt ud. Da toget var i
overkgrslen skulle streekningsradioen opdateres [skift af radiokanal] — den nye ka-
nal var angivet pa U-signalet. Da lokomotivfgreren sa efter radiokanalangivelsen,
konstaterede han, at U-signalet viste rgdt, hvorpa han indledte farebremsning.

Lokomotivfareren var alene i fgrerrummet.

Togfarer tog 3718

Ved afgang fra Holstebro var togfereren placeret ved togsattets bageste der, hvor-
fra udkerselssignalet ikke kunne iagttages. Afgangsproceduren var normal, om end
togfareren undrede sig over fravaeret af det modkgrende 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 indkarsel fra Struer,
og at det ankom rettidigt til Holstebro, spor 1 til krydsning med tog RV 3705. Stati-
onsbestyreren fastlagde indkarselstogvej fra Herning for RV 3705 og udsendte her-
efter ordre [betjening af fjernstyringsanlaegget] om udkearsel for RV 3718 fra spor |
mod Herning. Denne udkarselstogvej blev magasineret og kunne fagrst komme til
udfarelse, nar indkarselstogvejen for RV 3705 var oplgst.

Han vendte sig herefter mod betjeningspladsen for Herning station. Umiddelbart
herefter kom der et opkald pa den lokale stationsradio fra Holstebro. Det var loko-
motivfareren for RV 3718, der kaldte op og oplyste, at han var kart frem for stop og
var stgdt sammen med RV 3705. Stationsbestyreren kunne pa 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 karsel pa streekningen gaelder 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 tilstedeveerelse pa 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 pa samme
enkeltspor”.

Krydsninger fremgar af den grafiske kareplan samt af eventuelle toganmeldelser.

"Et tog ma ikke afsendes fra et togekspeditionssted, hvor det skal krydse et andet
tog, far
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- krydsningen har fundet sted
- krydsningen er forlagt
- det mgdende tog er aflyst ....”

”Lokomotivfareren for et tog som skal afga mod en ikke-fjernstyret straekning, skal
kontrollere krydsende togs tilstedeveerelse....”

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

SR - afgang fra en station

Det fremgar af SR § 45, at signalgivning for udkersel anvendes for afgaende tog,
samt at hvis toget holder séaledes, at signalgivningen for det pageeldende spor ikke
kan ses, skal lokomotivfareren have underretning (af stationsbestyreren) om, at der
er stillet signal, samt afgangstilladelse.

Ved signalgivning for udkersel forstas, at der fra hovedsignaler i stationens udker-
selsende vises "kar” eller “kar igennem” for pageldende udkerselstogvej.

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

Signalsynlighed

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

Det kunne pa uheldsdagen konstateres, at ved standsning henholdsvis ved og mel-
lem 50 og 60 meter meerkerne pa Holstebro station var synligheden til PU P12
heemmet eller helt hindret af iseer monitor og monitorarm opsat ved spor 2. Opset-
ningen af monitoren menes at veere sket i 1997 af Banestyrelsen pa 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-
gelmaessighed S50 udfyldt af en lokomotivfgrer 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 Igsning til den planlagte besig-
tigelse i foraret 2004.

Der foreligger endvidere en S50 melding fra 31.03.1999 efter hvilken der er et syn-
lighedsproblem fra 60 meter maerket i spor 1 i Holstebro. Banedanmark har oplyst,
at der efterfalgende i samarbejde med DSB den 05.04.2000 blev bestilt et renove-
ringsarbejde af standsningsmaerkerne pa Holstebro station. Standsningsmarkerne er
udskiftet, og Banedanmark har oplyst, at flytningen af 60 meter market 10 meter i
retning mod Herning blev gennemfgrt i 2000, og at der blev opsat nyt 50 meter
maerke.
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3.24 Standsningsmeaerker

Af SR § 17 fremgar, at standsningsmarker angiver et ekspeditionsmaessigt stands-
ningssted. For market med meterangivelse (signal nr. 17.20) gelder, at mindste an-
givelse er 50 meter. Standsningsmarket betyder, nar det er placeret ved perron, at
tog der skal ekspederes ved perron, skal standse med farerpladsen ud for meerket.
Merket gaelder for tog med toglaengde indtil det antal meter, der star pa merket.

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

Der er i SODB-anlagshbestemmelser ikke fastsat regler for opstilling af stands-
ningsmeerker.

3.25 Signalkommission

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

"Nar der foretages

- nyopsetning

- @ndring, som pavirker signalsynligheden

af signaler og marker af de typer, som fremgar af afsnit 5.7.1.1% samt ved etable-

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

Banedanmark har ikke veeret i stand til at fremlaegge signalkommissionsprotokol for
Holstebro station. Der foreligger desuden ikke signalkommissionsprotokol(ler) fra
@&ndringer foretaget efter sikringsanlaeggets etablering. (Banedanmark har i sit hg-
ringssvar oplyst, at der afholdtes signalkommission i forbindelse med &ndringen af
standsningsmaerkerne i 2000. Der er ikke forelagt dokumentation herfor).

| forbindelse med Banedanmarks arbejde med efterkommelse af rekommandationer
(anbefalinger) i undersggelsesrapporten efter kollisionen i Kglkeer den 01.03.2000
om afholdelse af signalkommission for tilfeelde, hvor signalkommissionsprotokol
ikke findes eller ikke er fyldestgarende®, afholdtes 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 lgsning kunne vere at fjerne 50+60 metermarket. Sa standser 1 1C3 ved
100 metermeerket (passer i gvrigt med monitor). Ved gennemgang af “problem-
signaler” pa straekning ses evt. andre lgsninger”.

Dansk Jernbane Forbunds repreesentant ved besigtigelsen har noteret, at fjernelse af
50 og 60 meter meerkerne skulle veere en her og nu lgsning. Den endelige behand-
ling henvistes til senere afholdelse 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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3.2.6

3.3

3.3.1

3311

Signalkommission afholdtes den 23.06.2004. Det blev her konstateret, at synlighe-
den til signal PU P12 fra afgangssted ved 50 og 60 meter mzrkerne var darlig, og
det blev aftalt dels at fastholde fjernelse af 50 og 60 metermaerkerne som allerede
var blevet gennemfart tidligere (08.06.2004), og dels at flytte PU P12 saledes at der
ikke ville veere synlighedsproblemer fra bl.a. 50 og 60 meter markernes tidligere
plads.

Da reglerne i SODB om sammensetning 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 vere
flere jernbanevirksomheder, der havde karsel 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 sammensetning 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 pa "Red plakat”, men "Red
plakat” af 18.04.2001 er forelagt Havarikommissionen i 2 udgaver, hvoraf den ene
— med pafarte oplysninger om aflyste sporisolationer — er bilag til telegramjourna-
len i FC Herning.

Infrastruktur og rullende materiel
Sikringsanlaeg
Sikringsanlaeggets logbog

Sikringsanlaeggets logbgger (FU- og CAPP-log) registrerer haendelser i relativ tid
med en ngjagtighed pa 1 sekund. Omsaetning til realtid sker ved at tidspunktet for
standsning af pageldende logbog noteres og inddateres ved udlaesning 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 loghgger,
med CAPP-logbogen som den seneste.

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

Se uddrag af logbogen i bilag 8.
Af sikringsanlaggets log fremgar 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 fastleegges 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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3.3.2

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 praecis 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 laengere i en togvej - vi-
ser “forbikersel forbudt”

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

kl. 07.19.36 bringes 111 fra Herning pa "stop” ved tog 3705’s passage

Kl. 07.19.45 besattes 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
farst 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 overkgrsel 360 registreres ikke i anleeggets logbog, men uor-
denssignalet slukker nar overkarslen er sikret, hvilket er forudsaetning for, at det
hovedsignal overkarslen er i afhengighed af, kan vise en kar-tilladelse. Slukket
uordenssignal udledes derfor af loggens registrering af kar-tilladelse i det tilhgrende
hovedsignal.

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

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

Pa logudskrifterne findes objekterne iso 18 (sporisolation 18) og NS 01 (nggleaflast
sporskifte 01), der ogsa vises pa betjeningsterminalens billede (og NS 01 kan ogsa
betjenes), men som ikke (leengere) findes i det fysiske anleg.

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 km/t. Toget er da kart ca. 245 meter
efter igangseetning — dvs. det befinder sig i overkarslen.

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

Det kunne pa uheldsstedet konstateres, at rullegardinet i frontvinduet i tog 3718’s
farerrum var nedrullet — i overensstemmelse med lokomotivfarerens forklaring.
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34.1

Figur 1 Tog 3718's forreste fgrerrum 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 far kollision — hastighed 33 km/t
kl. 07.19.18 bremsning indledes 35-40 meter far kollision — hastighed 33 km/t
kl. 07.19.23-24 kollision hastighed < 18 km/t.

Trafiksikkerhedsforhold
Lokomotivfgrer 3718

Lokomotivfgreren havde fri dagen far kollisionen og skulle mgde 05.29 pa uhelds-
dagen.

Oprindeligt ansat ved DSB som stationsbetjent i 1986; afsluttet lokomotivfgrerud-
dannelse 20.02.2001 med attest til MR og efteruddannet til MF 26.03.2003. Han er-
hvervede straekningskendskab til den aktuelle streekning 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 veeret impliceret i to signalforbi-
karsler 2001 og 2002.

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

Der er ikke konstateret anmaerkninger vedrgrende lokomotivfarerens helbredsfor-
hold.
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3.4.2

3.4.3

3.4.4

Lokomotivfarer (kerelaerer) 3705

Lokomotivfareren havde dagen far kollisionen tjeneste til kl. 14.51 og skulle pa
uheldsdagen mgade kl. 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.

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

Der er ikke konstateret anmarkninger vedrgrende lokomotivfarerens 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-
steendig tjeneste fra april 2004.

Signalsynlighed

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

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

En lokomotivfarer under indkarsel fra Struer til spor 1 med et
togseat (MR eller MF) kunne derfor komme ud for, at kunne a
iagttage togvejsendepunktet PU P12 visende "stop” (rgdt fast

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

Monitorstanderen og selve monitoren kunne saledes under visse omstaendigheder —
og under visse placeringer af farerrummet - vanskeliggare eller helt hindre
iagttagelsen af signalets udvisende.

| situationer hvor signalet ikke med sikkerhed kan iagttages, skal der indhentes af-
gangstilladelse hos stationshestyreren — her FC Herning. Pa trods af den darlige
synlighed fra netop 50 og 60 meter maerkerne 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 naevnt i afsnit 3.2.3.
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3.5

351

3.5.2

Logning af radiosamtaler

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

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

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

DSB’s havarigruppe undersggte ulykken og konkluderede, ”.....at arsagen til sam-
menstadet var, at lokomotivfareren 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 udkarsel”.

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

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

Der fremgar ikke nogen anbefalinger af havarigruppens undersggelsesrapport. Disse
fremsattes serskilt overfor DSB’s administrerende direktar

Frontal kollision i Kglkaer 02.03.2000

02.03.2000 kolliderede et indkarende tog frontalt med et holdende tog pa Kalkar
station.

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

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

01: "Da det vurderes, at ATC kunne have afveerget kollisionen, anbefaler Jernbane-
tilsynet, at hele streekningen Vejle - Holstebro - Struer snarest muligt udstyres med

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

vurdering af streekningens nuveerende og fremtidige risikoprofil (trafikmangde, tra-
fikmgnster, hastighed, tidligere sikkerhedsmaessige handelser)”.

Bevilling til indfarelse af ATC-t pa denne og en reekke andre jysk-fynske straeknin-
ger blev givet i Finanslov 2001; Straekningen 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 streekningen 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 gennemgar alle sine anleeg og 1) redeger for
status med hensyn til signalkommissionsprotokoller samt 2) efterfglgende 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) redegeare for,
hvorledes det sikres at reglerne om afholdelse af signalkommission samt dokumen-
tation heraf overholdes”.

| en status af 07.01.2002 oplyste Banestyrelsen, at man ved arsskiftet havde afsluttet
kortleegningen af eksisterende signalkommissionsprotokoller, og at der for Jyl-
land/Fyn fandtes signalkommissionsprotokoller for ca. 10% af signalerne. Det var
som falge af det efterfglgende 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-
kgrende tog. Fra det anvendte afgangssted kunne U-signalet ikke ses. Afgang blev
iveerksat pa basis af sikring af overkarslen — for det modkgrende 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 udkarsel. Lokomotivfareren opdagede fejlen, da toget opskar udgangsspor-
skiftet. Overkarslens bomme var nede (for det modkerende tog), men uordenssigna-
let viste — iflg. lokomotivfareren — endnu to brandgule lys.

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

Signalforbikarsler

Holstebro station:

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

Ud over de ovenfor naevnte signalforbikersler pa Holstebro station og kollisionerne
i Kglker og i Jelling, er der pa den enkeltsporede streekning forekommet en raekke
signalforbikarsler. Ifalge registreringer i Jernbanetilsynet / Havarikommissionen
(2000-2004):

2000: 2

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

Gennemgang og analyse af haendelsesforlgbet

Tog 3718 ankom til Holstebro spor 1 kl. 7.17: Der var indkarselstogvej fra I-signal
132 med endepunkt ved PU-signal P12, der viste “stop”. Sporskifte 01a stod da i
stilling “'til venstre”. 1-signalet viste “kar” med begreenset hastighed (60 km/t) —
brandgult over grant med "pil op” i hastighedsviseren. Lokomotivfgreren for tog
3718 har iagttaget togvejsendepunktet vise ’stop”.

Allerede inden tog 3718’s ankomst i spor 1 var der kl. 07.14 i sikringsanlaegget
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 medfarte dog ikke signalgivning, idet afheengigheden mel-
lem overkgarsel 360 forudsatte, at overkarslen meldtes sikret. Sikring af overkarslen
— teending af signaler mod vej, seenkning af bomme — indledtes farst, da tog 3705
neermede sig stationen.

KIl. 07.17.16 indgik PU P12 ikke leengere i togvej — signalet ville da kunne iagttages
skifte fra fast redt lys "stop” til to hvide lys vandret ved siden af hinanden, signal
"forbikarsel forbudt”. Lokomotivfareren tog 3718 har ikke erindring om at have set
dette signalskift.

Ca. 1 minut senere 07.18.31 var overkgrsel 360 sikret, uordenssignalerne mod fri
bane og mod stationen slukket og I-signal 111 viste "kgr” lav hastighed (40 km/t) —
brandgult over grent med “pil ned” i hastighedsviseren, hvilket ogsa blev iagttaget
af lokomotivfgreren (3705).

Lokomotivfagreren 3718 blev siddende indtil afgangstiden var inde, rejste sig og
igangsatte sit tog kl. 07.18.51 efter udveksling af feerdigmelding med togfareren. Pa
dette tidspunkt ville PU-signal P12 (jf. sikringsanlaeggets funktion og registreringer
i logbogen) fortsat vise "forbikersel forbudt”, og uordenssignalet ved overkarsel
360 vare slukket. Lokomotivfareren blev staende ved sidevinduet og satte sig farst
efter nogle meters karsel atter i farerstolen.

Da I-signal 111 blev bragt pa "stop” ved tog 3705’s passage af dette (passage me-
dens signalet viste ”kar”) var tog 3718 allerede sat i gang.

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

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

Pa basis af udsagn fra lokomotivfgreren i tog 3705, fiernstyringslederen i Herning
0g sikringsanlaeggets logbog samt sporskifte 01’s position (til venstre”) efter kolli-
sionen, anses det for godtgjort, at der var fastlagt togvej for og vistes signal til ind-
karsel for tog 3705 fra Herning til spor 2 i Holstebro. Tog 3705’s kersel ind pa Hol-
stebro station er sket for signal ”ker” — med lav hastighed.

Der foreligger ikke udsagn fra fjernstyringslederen om, at der skulle veere givet af-
gangstilladelse, tilladelse til udrangering eller tilladelse til indrangering eller andre
mundtlige beskeder.
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Der er ikke udsagn fra lokomotivfgreren tog RV 3718 om at have iagttaget "kar” i
PU signalet (PU P12) eller at have modtaget tilladelse til udrangering eller tilladelse
til indrangering eller andre mundtlige beskeder.

Udsagn fra fjernstyringslederen og registreringer i sikringsanlaeggets logbog godt-
ger, at der ikke har veret fastlagt udkarselstogvej fra Holstebro spor 1 mod Herning
for tog 3718. Der ses heller ikke at have vearet indstillet togvej, der senere er blevet
ngdoplgst.

Af registreringerne i savel sikringsanleegget som togenes uheldslagre kan konstate-
res, at tog 3718 er igangsat uden at der forela signalgivning til udkersel, men efter
at overkarsel 360 var sikret, saledes at uordensignaletS, der kunne ses fra stands-
ningsstedet i spor 1 har veeret slukket.

Der er i det foreliggende materiale ikke tegn pa fejl ved sikringsanlaeggets funktion
saledes, at der f.eks. kan have veret signalgivning fra spor 1 mod Herning for tog
3718 samtidig med at der var signalgivning for det modkgrende 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-
ningsmerkerne 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 lgsning burde ske fjernelse af 50 og 60 meter standsningsmaerkerne.

Den darlige 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 medfart en kutyme, hvor afgang er sket efter iagtta-
gelse dels af, at overkarslen blev sikret (uordenssignalet slukkedes), og dels af iagt-
tagelse af eventuelt modkgarende (krydsende) tog, suppleret med iagttagelse af PU-
signalets granne blinkende lys s snart dette efter igangsetning blev fuldt synligt
(kort efter 60 meter maerket).

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

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

Konklusioner

Pa det foreliggende grundlag anser Havarikommissionen det for godtgjort, at arsa-
gen til kollisionen var, at lokomotivfgreren tog RV 3718 indledte afgangsprocedure
0g igangsatte toget uden at have iagttaget signalgivning for udkarsel og derved
uden gennem signalgivningen eller pa anden vis at have modtaget afgangstilladelse.

® da der ikke sker selvstaendig registrering i loghogen af uordenssignalets visning, er dette udledt af I-signalet visende "kgr”
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Havarikommissionen anser det desuden for godtgjort, at den meget darlige synlig-
hed til afgangssignalet fra standsningsstedet var en vesentlig arsag til lokomotivfa-
rerens adfeerd, men ogsa det forhold, at uordenssignalet for en overkarsel i fuld sig-
nalafhangighed slukkes for den retning, hvor der ikke aktuelt er signalgivning, kan
have haft indflydelse pa forlgbet.

Fejl og mangler, der kan have betydning for uheldet

| det efterfglgende 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 udlgst uheldet, haft indflydelse pa forlgbet eller pa skadesomfanget. Der er sa-
ledes ingen vurdering af, om de faktisk har haft en sadan pavirkning af forlgbet.

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

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

3. Manglende afholdelse af sighalkommission ved anleegsendringerne i 1997
(monitoropseetning) hhv. 2000 (standsningsmeerker)

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

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

6. Sen etablering af ATC eller ATC-lignende system, jf. anbefaling i undersggel-
sesrapport om Kkollision i Kglker, marts 2000

Supplerende oplysninger

| det efterfglgende er angivet fejl og mangler afdekket gennem undersggelsen, men
som ma anses at veere uden betydning for udlgsning af uheldet og for uheldsforlgbet
hhv. for skadesomfanget.

1. Manglende overensstemmelse mellem eksisterende objekter og visning pa be-
tjeningsskarm i Holstebros sikringsanlaeg

2. Manglende dokumentation af evt. afholdte signalkommissioner

3. Regler for sammensetning af signalkommissioner ikke bragt ajour (midlertidi-
ge regler udlgb 31.12.2003).
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52

5.3

54

Allerede trufne foranstaltninger

Fjernelse af standsningsmaerker

Banedanmark har oplyst, at man i fortseettelse 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 standsningsmarkerne i spor 1, saledes
at tog mindst skal kare frem til 100 meter market (hvorfra der angives at vare god
synlighed til PU P12). Efter flytning af PU-signalet anvendes standsningsmaerkerne
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, saledes at synlighedsforholdene bliver veesentligt forbedret, og samtidig vil
det blive opnaet, at PU-signalet og uordenssignalet for overkarsel 360 ikke er i
samme synslinie.

Forbedringen kommer iszer 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 i Holstebro er under etab-
lering i december 2004.

Idriftsaettelse af ATC-t

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

Efterfglgende er angivet de sikkerhedsmaessige rekommandationer i form af anbefa-
linger, som forhold afdaekket i forbindelse med undersggelsen giver anledning til,
uanset om disse forhold kan have haft indflydelse pa uheldsforlgbet.

Rekommandationer

Da undersggelsesrapporten tager sit udgangspunkt i tilstanden pa 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 5.

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

1. ldet begge tog havde virksomt mobil ATC-anlaeg og ATC vurderes at kunne
have hindret kollisionen, anbefales at etablere ATC — evt. i reduceret udgave —
pa hele streekningen — jf. ogsa anbefalingen efter kollisionen i Kglker. (Delvist
gennemfart).

2. Det anbefales at Banedanmark forbedrer det eksisterende system til modtagelse
og registrering af samt opfglgning pa meldinger om fejl og mangler ved infra-
strukturen, herunder tilbagemelding om opfglgning til de implicerede.

3. Det anbefales, at overkarselssignaler placeret i forbindelse med hovedsignaler
gives retningsbhestemt visning, i det mindste pa streekninger uden togkontrolan-
leeg, eller at der pa anden vis sikres overensstemmelse med hovedsignalets vi-
sende.

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

5. Det anbefales, at Banedanmark og Trafikstyrelsen sikrer, at det signalkommis-
sionsarbejde der iveerksattes efter kollisionen i Kalker, feerdiggares og at det
afsluttes med en rapport om den gennemfgrte opretning.

6. Det anbefales, at Banedanmark sikrer, at der i forngdent omfang afholdes sig-
nalkommission, nar der sker opsatning af bygninger, skilte mv. pa perroner el-
ler nar spor i gvrigt, hvor dette kan have indflydelse pa synligheden af signaler.

7. Det anbefales, at Banedanmark bringer overensstemmelse mellem sikringsan-
lzeggets objekter og visning hhv. betjeningsmuligheder heraf samt at der fast-
leegges retningslinier for under hvilke omstendigheder og hvor lenge der ma
veere forskel mellem faktiske objekter og visning hhv. betjening.

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

Definitioner og forklaringer

| det efterfglgende er en raekke jernbanefaglige termer naermere forklaret, bl.a. pa
basis af Sikkerhedsreglementet af 1975, Afsnit 10. Kursiverede ord er forklaret an-

det sted i listen.
Afgangstilladelse
ATC

ATC-t

Banedanmark

Centralsikring

DSB

Enkeltspor

Fjernstyringsleder

Indkarselstogvej

I-signal

“Kar

Linieblok

se Stationens afgangstilladelse

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

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

Siden 01.01.1997 en selvstaendig statsvirksomhed, der ejer
og driver statens jernbanenet. Som sadan ansvarlig for spor-
0g sikringsanlaeg, samt styring af trafikafviklingen. (1997-
2003: Banestyrelsen).

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

at der ikke kan stilles signal ”kar” far alle sporskifter, der
skal befares, er aflast i rette stilling for pagaeldende togvej

at sporskifter, der skal befares, er sikret mod omstilling, sa
leenge signal "kar” vises

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

Danske statsbaner. Siden 01.01.1997 en selvstendig statslig
virksomhed, der driver jernbanetrafik (primaert pa statens
sporanlag). Ejer togene og har ansat lokomotiv- og togper-
sonale.

Et streekningsspor, som normalt benyttes af tog i begge ke-
reretninger.

Den, som betjener fjernstyringsanlagget, leder toggangen pa
de fjernstyrede streekninger og er stationsbestyrer for de
fjernstyrede stationer.

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

Indkarselssignal. Det signal der giver adgang til en station.

Signalgivning, der anvendt pa I-signaler betyder, at toget
skal standse pa stationen.

Anlag, som ved hjaelp af tekniske afhangigheder til signal-
givningen, sikrer togenes karsel pa den fri bane.
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Lokomotivfarer

Krydsning

Ngdoplgsning

PU-signal
Rad plakat

Signalbillede

Sikringsanleag

SIN

SODB

Sporisolation

Stationens afgangstil-
ladelse

Stationsbestyrer

Stationssikringsanlaeg

TIB

Togekspeditionssted

Togfglgestation

Togvej

U-signal

Udkarselstogvej

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

Samtidig tilstedevarelse pa en togfalgestation - krydsnings-
stationen - af to tog i modsat kareretning, nar det ene tog
far ankomsten til stationen og det andet tog efter afgang fra
stationen karer pa samme enkeltspor.

Betjeningshandling, hvorved en fastlagt togvej oplgses uden
medvirken af tog. Anvendes, nar en indstillet togvej ikke
skal benyttes, eller hvis den automatiske togvejsoplgsning
svigter.

Perronudkarselssignal. Forsignalerer stationens U-signal.

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

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

Feellesbetegnelse for stationssikringsanleeg og streeknings-
sikringsanleg (linieblok).

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

Sikringsanlaeggene og deres betjening.

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

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

Den, som har ansvaret for sikkerhedstjenesten pa stationen.

Anleag, der gennem signalgivningen sikrer togenes karsel
ind pa og ud af et togekspeditionssted.

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

Feellesbetegnelse for stationer og holdesteder.

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

Feelleshbetegnelse for indkarselstogveje, udkarselstogveje og
gennemkarselstogveje.

Udkarselssignal. Det signal der tillader karsel ud fra en sta-
tion.

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

Y-information Nar togene har ATC udrustning, ved karsel pa straekninger
uden faste ATC-anlag, giver en balise Y-information til
togets ATC-anlaeg. Informerer mobilanleegget (og lokomo-
tivfareren om karsel pa ydre signaler og om straekningens
hgjest tilladte hastighed. Modtagelse af Y-information skal
kvitteres af lokomotivfareren.

Standsningsmeerke Maerke, som angiver standsningssted for en bestemt togstar-

relse

Stationsgraensen Greensen mellem den fri bane og stationsomradet markeret
ved det hovedsignal (I- eller VI-signal), der deekker statio-
nen.

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

ladelse station. Tilladelsen gives normalt ved signalgivning for ud-
kersel, men kan ogsa gives mundtligt, f.eks. i tilfelde hvor
toget holder séaledes, at lokomotivfareren ikke kan se udker-
selssignalgivningen.

Uordenssignal Signal foran en automatisk sikret overkarsel.

Togkontrolanlaeg Feellesbetegnelse for ATC- og HKT-anlag, der overvager,
at tog ikke karer hurtigere end tilladt. Bestar af faste anleg,
som er tilsluttet sikringsanleeggene, mobile anlag i togene
samt et fgrerrumssignal.

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

Generel dokumentation

Undersggelsesrapport: Frontal kollision i Jelling. DSB (Havarigruppen)
Undersggelsesrapport: Frontal kollision i Kalkaer. Jernbanetilsynet. 14.08.2000
Redegarelse: ”Ner ved” kollision. Kveerndrup. 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. Anlaegsbestemmelser. 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 strekning 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 sikringsanlaeg type DSB 1977
Uddrag af sikringsanlaeggets CAPP-logbog

Foto — synlighed til PU P12
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Bilag 1

Bilag 1 — Skematisk spor- og signalplan — Holstebro station
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Bilag 2

Bilag 2 — Uddrag af TIB streekning 33

23, Holstebro - Vejle B (V)
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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] I ATC Ude O ATC LOSATCtast
U Hast. overvagning [km/h] E ATC Driftboremsning L ATC Ngdbr.lgsetast
P Treek-/bremsekraft [KN] J ATC Ngdbremsning M ATC Rangertast
K Bremsetryk [bar] K ATCdriftbrigsetast B Treekkraft udkoblet
C MG-bremsning s Starttelegram
D Hjulblokering/slip S Stoptelegram
Weg/km Zeit v U P K

335,900 01-06-04 07:16:51 38 120 -2 5,1
335,905 01-06-04 07:16:52 37 120 -2 5,1
335,910 01-06-04 07:16:52 37 120 -2 5,1
335,915 01-06-04 07:16:53 36 120 -1 5,1
335,920 01-06-04 07:16:53 35 120 -1 5,1
335,925 01-06-04 07:16:54 35 120 -1 5,1
335,930 01-06-04 07:16:54 35 120 -1 5,1
335,935 01-06-04 07:16:55 34 120 -2 5,1
335,940 01-06-04 07:16:55 34 120 -2 5,1
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 5,1
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 29 120 -2 5,1
335,980 01-06-04 07:17:00 28 120 -3 5,1
335,985 01-06-04 07:17:01 27 120 -3 5,1
335,990 01-06-04 07:17:01 26 120 -3 5,1
335,995 01-06-04 07:17:02 25 120 -3 5,1
336,000 01-06-04 07:17:03 23 120 -4 5,1
336,005 01-06-04 07:17:04 22 120 -4 5,1
336,010 01-06-04 07:17:05 20 120 -5 5,1
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 01-06-04 07:17:09 9 120 -5 5,1

Stilstand ved perron 336,030 01-06-04 07:17:12 0
336,030 01-06-04 07:17:12 0 120 0 5,1
336,035 01-06-04 07:18:51

Igangseetning fra perron 336,035 01-06-04 07:18:51
336,035 01-06-04 07:18:51 7 120 4 5,1
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 51
336,050 01-06-04 07:18:55 18 120 4 5,1
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
336,065 01-06-04 07:18:57 25 120 4 5,1
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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane

Side 31 af 40

Farebremsning registreres

Magnetskinnebremse

Weg/km Zeit

336,070
336,075
336,080
336,085
336,090
336,095
336,100
336,105
336,105
336,110
336,115
336,120
336,125
336,130
336,135
336,140
336,145
336,150
336,155
336,160
336,165
336,170
336,175
336,180
336,185
336,190
336,195
336,200
336,205
336,210
336,215
336,220
336,225
336,230
336,235
336,240
336,245
336,250
336,255
336,260
336,265
336,270
336,275
336,280
336,285
336,290
336,295
336,300
336,300
336,305
336,310
336,310
336,315
336,320

01-06-04 07:18:58
01-06-04 07:18:58
01-06-04 07:18:59
01-06-04 07:19:00
01-06-04 07:19:00
01-06-04 07:19:01
01-06-04 07:19:01
01-06-04 07:19:02
01-06-04 07:19:02
01-06-04 07:19:03
01-06-04 07:19:03
01-06-04 07:19:03
01-06-04 07:19:04
01-06-04 07:19:04
01-06-04 07:19:05
01-06-04 07:19:05
01-06-04 07:19:06
01-06-04 07:19:06
01-06-04 07:19:07
01-06-04 07:19:07
01-06-04 07:19:08
01-06-04 07:19:08
01-06-04 07:19:09
01-06-04 07:19:09
01-06-04 07:19:09
01-06-04 07:19:10
01-06-04 07:19:10
01-06-04 07:19:11
01-06-04 07:19:11
01-06-04 07:19:12
01-06-04 07:19:12
01-06-04 07:19:13
01-06-04 07:19:13
01-06-04 07:19:14
01-06-04 07:19:14
01-06-04 07:19:14
01-06-04 07:19:15
01-06-04 07:19:16
01-06-04 07:19:16
01-06-04 07:19:16
01-06-04 07:19:17
01-06-04 07:19:17
01-06-04 07:19:18
01-06-04 07:19:18
01-06-04 07:19:19
01-06-04 07:19:19
01-06-04 07:19:20
01-06-04 07:19:20
01-06-04 07:19:20
01-06-04 07:19:21
01-06-04 07:19:21
01-06-04 07:19:21
01-06-04 07:19:22
01-06-04 07:19:23

26
27
29
30
31
32
33

34
35
35
36
37
38
38
39
39
39
39
40
40
40
40
40
40
40
40
40
40
40
40
40
40
40
40
39
39
39
39
39
38
38
38
38
38
38
38

37
36

34
32
28

120
120
120
120
120
120
120

120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
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120
120
120
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120
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51
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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane Side 32 af 40

Weg/km Zeit v U P K

336,325 01-06-04 07:19:23 24 120 -8 5,1

336,330 01-06-04 07:19:24 21 120 -8 5,1
Kollision indenfor disse 5 336,335 01-06-04 07:19:25 15 120 -8 5,1
meter 336,340 01-06-04 07:19:28 0

336,340 01-06-04 07:19:28 0 120 -4 2,1

336,340 01-06-04 07:19:40

336,340 01-06-04 07:19:40
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Side 33 af 40

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane

Bilag 5

Bilag 5 — Uddrag af uheldslager (havarilog) tog 3705 — grafisk
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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane

Side 34 af 40

Bilag 6 — Tabeludskrift af uheldslager (havarilog) tog 3705

I-signal

Bilag 6

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

Weg/km
247,710
247,715
247,720
247,725
247,730
247,735
247,740
247,745
247,750
247,755
247,760
247,765
247,770
247,775
247,780
247,785
247,790
247,795
247,800
247,805
247,810
247,815
247,820
247,825
247,830
247,835
247,840
247,845
247,850
247,855
247,860
247,865
247,870
247,875
247,880
247,885
247,890
247,895

X v C<

Zeit

Speed V_HLOG [km/h]
Hast. overvagning [km/h]
Traek-/bremsekraft [kN]

Bremsetryk [bar]

01-06-04 07:18:46
01-06-04 07:18:47
01-06-04 07:18:47
01-06-04 07:18:48
01-06-04 07:18:48
01-06-04 07:18:49
01-06-04 07:18:50
01-06-04 07:18:50
01-06-04 07:18:51
01-06-04 07:18:51
01-06-04 07:18:52
01-06-04 07:18:52
01-06-04 07:18:53
01-06-04 07:18:53
01-06-04 07:18:54
01-06-04 07:18:55
01-06-04 07:18:55
01-06-04 07:18:56
01-06-04 07:18:56
01-06-04 07:18:57
01-06-04 07:18:57
01-06-04 07:18:58
01-06-04 07:18:59
01-06-04 07:18:59
01-06-04 07:19:00
01-06-04 07:19:00
01-06-04 07:19:01
01-06-04 07:19:01
01-06-04 07:19:02
01-06-04 07:19:02
01-06-04 07:19:03
01-06-04 07:19:04
01-06-04 07:19:04
01-06-04 07:19:05
01-06-04 07:19:05
01-06-04 07:19:06
01-06-04 07:19:06
01-06-04 07:19:07

33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33

I ATC Ude

E ATC Driftbremsning
J ATC Ngdbremsning
K ATCdriftbrigsetast

C MG-bremsning
D Hjulblokering/slip

U] P K |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 4,7 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
120 2 48 |
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O ATC L@SATCtast

L ATC Ngdbr.lgsetast
M ATC Rangertast

B Treekkraft udkoblet

s Starttelegram
S Stoptelegram
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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane Side 35 af 40

Weg/km Zeit v U P K I EJKCOLMBSsS
247,900 01-06-0407:19:08 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,905 01-06-0407:19:08 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,910 01-06-0407:19:09 33 120 2 48 1 0J 00000 B OO
247,915 01-06-0407:19:09 33 120 2 48 1 0J 00000 B OO
247,920 01-06-0407:19:10 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,925 01-06-0407:19:10 33 120 2 48 10 J 00000 BO O
247,930 01-06-0407:19:11 33 120 2 48 1 0J 00000 B OO
247,935 01-06-0407:19:11 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,940 01-06-0407:19:12 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,945 01-06-0407:19:12 33 120 2 48 10 J 00000 BOO
247,950 01-06-0407:19:13 33 120 2 48 1 0J 00000 B OO
247,955 01-06-0407:19:14 33 120 2 48 1 0J 00000 B OO
247,960 01-06-0407:19:14 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,965 01-06-0407:19:15 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,970 01-06-0407:19:15 33 120 2 48 1 0J 00000 B OO
247,975 01-06-0407:19:16 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,980 01-06-0407:19:17 33 120 2 48 1 0 J 00000 B OO
247,985 01-06-0407:19:17 33 120 2 48 10 J 00000 BO O
247,990 01-06-0407:19:18 33 120 0 48 1 0J 00000 B OO

Bremsning indledes 247,995 01-06-04 07:19:18 1 0JOCOO0DOOODO
247,995 01-06-0407:19:18 33 120 0 31 1 0J 0CO0OO0O0 O0OO
248,000 01-06-0407:19:19 33 120 0 22 1 0J0CO0OO0O0 O0OO
248,005 01-06-0407:19:19 33 120 0 16 1 0J 0OCO0OO0OO0 00O
248,010 01-06-0407:19:20 32 120 0 1 1 0J 0CO0OO0O0 O0OO
248,015 01-06-0407:19:20 30 120 0 06 |1 0 J O0OCO0OO0O0 0O O
248,020 01-06-0407:19:21 27 120 0 03 1 0 J O0CO0OO0O0 0O O
248,025 01-06-0407:19:22 23 120 0 01 1 0J 0OCOO0OO 00O
('ji‘;!i;‘g”nig‘t’:r” for 248,030 01-06-0407:19:23 18 120 0 0 1 0J 0CO0OO0 0 00 O
248,035 01-06-04 07:19:24 0 1 0JOCOO0DOO OSSO
248,035 01-06-0407:19:24 0 120 0 O 1 0JO0CO0OO0O0O0GOO



Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane Side 36 af 40

Bilag 7
Bilag 7 — Generel beskrivelse af sikringsanlaeg type DSB 1977

Sikringsanlaeg type DSB 1977 er datamatstyret og beregnet til anvendelse pa fjern-
banerne. Anleegget kan tilsluttes automatiske og manuelle linieblokanlaeg og er ind-
rettet til fjernstyring.

Sikringsanlaeg type DSB 1977 er opbygget af standardelementer (grupper), der in-
deholder releeer m.v. Grupperne svarer til de objekter (sporskifter og signaler) der
kan mangvreres med. Til hver sporisolation hgrer et sporisolationsrele. Principop-
bygning af sikringsanlaegget fremgar af bilag 4.

For at begranse kabellengden mellem objekt og tilhgrende releegruppe opdeles et
sikringsanlag i flere omrader, hvori der anbringes et koncentratorhus med de til
omradets objekter hgrende releegrupper, svarende til de releegrupper, der indgar i
omradet.

Eksempelvis vil en almindelig krydsningsstation pa en enkeltsporet streekning (som
f.eks. Kalker) vaere opdelt i 2 omrader.

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

Sikringsanlaegget kan betjenes via en CU-datamat (CAPP) hvis sikringsanlaeggets
driftsform er understationsdrift eller via en FU-datamat, safremt sikringsanlaegget er
fjernstyret.

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

Huvis sikringsanlaegget kun sjeeldent betjenes ved understationsdrift, kan der - iflg.
SODB DSB 1977 - i stedet for skaerm og tastatur veere tilsluttet en forenklet betje-
ningspult med trykknapper og lamper med begransede betjeningsmuligheder.

Er sikringsanlaegget fjernstyret betjenes anleegget normalt via FU-datamaten, der

via TCTC fjernstyringen har forbindelse til fjernstyringscentralen (FC) via straek-
ningskablet. FU-datamaten modtager ordrer fra FC og videresender dem som ma-
ngvrer til sikringsanlaegget og kontrollerne herfra videresendes til FC som indike-
ringer.

Fra et szrligt ngdbetjeningspanel ved relehytten kan foretages omstilling af spor-
skifter og mangvrering af automatiske linieblokanlag og tilhgrende U-signal uden
medvirken af sikringsdatamat og under forudsatning af at denne er standset.

" Denne betjeningsplads er for Holstebros vedkommende placeret i FC Herning.



Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane

Side 37 af 40

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

Bilag 8

Angivelser af klokkeslat er afhaengig af angivelse af tidspunkt for standsning af
loggen og angiver altsa ikke ngjagtig realtid.

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

Realtid® CAPP-tid Hendelse Bemeaerkning
07.12.01 07.12.31 Isol 92, 20, 19, 13, 26, Indkarselstogvej for 3718 til
03 fastlagt i hoved- spor 1
togvej, Isol 22 fastlagt
forlgb, 1 32 stop, PU
12 endepunkt forbi-
karsel forbudt
07.12.02  07.12.32 PU 12 Endepunkt stop
07.12.07 07.12.37 | 32 kar Indkgrsel 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 07.14.20 Spsk 01 deekningsaf-
Iast venstre
07.13.51  07.14.21 Isol 01, 02, 05, 06, 23, Indkarselstogvej 3705 til spor
07 fastlagt i hoved- 2
togvej, Isol 25 fastlagt
forlgb, 1 11 stop, PU
21 endepunkt forbi-
karsel forbudt
07.13.52  07.14.22 PU 21 stop (ende-
punkt)
07.14.29  07.14.59 Formelding fra Her-
ning
07.15.05 07.15.35 Ovk 361 ude af nor-  Sikring af overkarslen i gang
malstilling
07.15.55  07.16.25 | 32 stop Passeret af indkgrende 3718
07.15.58  07.16.28 Isol 20 besat
07.16.04  07.16.34 Isol 92 fri
| 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 Haendelse Bemarkning
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
07.16.43 07.17.13 Isol 26 fri
07.17.14 07.17.44 Isol 22 fri
spsk 01 kontrol ven-
stre
PU 12 stop
07.17.16  07.17.46 PU 12 neutral PU P 12 i spor 1 indgar ikke i
togvej — forbikersel forbudt
07.18.18  07.18.48 Ovk 360 ude af nor-  Sikring af overkarsel i gang
malstilling
07.18.19 07.18.49 111 ker Indkarsel for 3705 — overker-
sel sikret
07.19.05  07.19.35 Isol 01 besat af 3705 der har passeret | 11
07.19.06  07.19.36 | 11 stop passeret af 3705
07.19.15  07.1945 Isol 22 besat 3718 i beveegelse — 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 beseetter ikke leengere

perronsporisolationen
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Bilag 9
Bilag 9 - Foto - synlighedsforhold til signal PU P12 i Holstebro

LT

AL

Figur 2 Udsyn fra spor 1 mod bl.a. PU P12, der er delvis skjult af monitorstanderen. Slukket uordenssignal ses mellem stan-
deren og monitoren.
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Figur 3 Udsyn fra farerrum ved 60 meter meerket

Figur 4 Udsnit af ovenstdende. PU P12 er helt skjult;en lanterne i uordenssignalet kan ses, desuden kan PU for spor 2 ses til
hgjre



