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Havarikommissionen Redeggrelse 22.09.2008
agsbehandler: ournal nr.:
ngK 1610—000042

Persontog afsporet under udkgrsel fra Ringsted 04.11.2007

Undersggelserne er udfert af Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane
(Havarikommissionen) i henhold til Lov om Jernbane, jf. bekendtgarelse nr. 1171
af 2. december 2004 af lov om jernbane, med senere a&ndringer samt bekendtggarelse
nr. 1169 af 29. december 1999 om undersggelse af sikkerhedsmassige haendelser pa

jernbane.
1 Haendelse og undersggelser
11 Hendelse

Sgndag den 04.11.2007 KI. ca. 22.39 afsporedes styrevognen Adns-e 518 i tog 1260
under udkarsel fra Ringsted spor 4 mod Kgbenhavn. Afsporingen skete i det med-
gaende sporskifte 05 (uopskerligt) med alle fire aksler. Efter afsporingen fortsatte
toget ca. 100 meter, idet yderligere tre vogne (10 aksler) passerede sporskiftet uden
at afspores. Styrevognen ramte et PU-signal (E2) og en kareledningsmast og beska-
digede sikringsanlaeggets kabelfaringer i stationens gstende.

Der opstod ingen personskade ved afsporingen.
1.2 Undersggelser
1.2.1 Handelsesforlgb

Tog 1260 fremfartes med to personer i farerrummet, en lokomotivferer under
litrauddannelse og en kareleerer. Begge var streekningskendte..

Pa grund af dgrproblemer ved afgang fra Ngrre Alslev var toget ca. ni minutter for-
sinket ved ankomsten til Ringsted.

Ved tog 1260’s ankomst til Ringsted var der signal "ker igennem” pa I-signalet, og
da toget ankom i spor 4 kl. 22.27 viste PU-signalerne, PU F4a (ca.midt pa perro-
nen), PU F4 og PU E2, samt U-signalet i udkarselsenden af stationen “kar igen-
nem”. PU F4 er placeret for enden af perronen i spor 4, mens PU E2 er placeret ef-
ter sammenlgbet af spor 2 og spor 4, umiddelbart efter sporskifte 05. PU E2 er fal-
les signal for spor 2 og spor 4, se ATC-stationsplan.

Af styrevognens log og samtaler med togets personale fremgar bl.a. felgende: Efter
standsning ved perron i spor 4 kl. 22.27 for udveksling af passagerer, udveksledes
feerdigmelding med togfareren pa normal vis, og toget satte i gang kl. 22.28. Pa
grund af fejl ved en dgr i fjerde vogn standsede toget efter ca. 150 meters karsel k.
22.29, idet togfagreren "brummede” stop til lokomotivfareren og efterfglgende kom
op i farerrummet for at orientere om fejlen og om, at vognen skulle tammes.

Lokomaotivfgreren orienterede RFC Roskilde om, at toget holdt stille med darfejl.
Det fremgik af samtalen, at FC-lederen allerede var orienteret (via vagthavende i
RFC). FC-lederen meddelte, at han ville tage signalet tilbage. Lokomotivfareren
gentog denne besked, og FC-lederen bad ham sige til, lige sa snart de var ferdige.
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Da lokomotivfarer og karelaerer kunne konstatere, at der kom signal til udkarsel
("ker igennem” i savel PU-signal som U-signal), og at der var ATC-information i
farerrumssignalet (120 km/t og afstandssgjle), teendte de feerdigmeldingsblinket, og
togfareren besvarede dette ved at "brumme” afgang. Toget satte i gang kl. 22.38 og
fortsatte ad spor 4. Efter ca. 350 meters karsel afsporedes styrevognen med alle aks-
ler i sporskifte 05 mellem spor 2 og spor 4. Toget fortsatte yderligere ca. 100 meter,
efter at styrevognen umiddelbart efter sporskiftet havde ramt savel en kareled-
ningsmast som PU-signal E2. Signalbalisen ved (umiddelbart far) PU E2, blev ikke
registreret, da forreste bogie med ATC-antennen (punktantennen) allerede var af-
sporet ved passage af denne.

Af fjernstyringsanlaeggets log fremgar, at kl. 22.35 blev signalerne for tog 1260 sat
pa “’stop”, og der indledtes ngdoplgsning af togvejen. Kl. 22.38 var der udkersel fra
spor 2 (bl.a. "ker igennem” pa PU-signalerne F2 og E2) for tog 164, der var under
indkarsel i spor 2. KI. 22.39 satte tog 1260 i gang og besatte umiddelbart efter
igangsatningen sporisolationen bag PU F4 (402), hvilket fik PU-signal F2 (for tog
164) til at skifte til "stop”, idet flankedakningen for dettes udkarselstogvej ikke
leengere var intakt. Kort efter registreredes sporskifte 05 ude af kontrol.

Sporskifte 05

Sporskifte 05 er et uopskarligt sporskifte med en samlet leengde mellem hjertestyk-
ke og tungespids pa ca. 84 meter. Sporskiftet kan passeres med- og modgaende i
begge grene med op til 120 km/t. Tog 1260’s karsel medgaende i sporskiftet i for-
bindelse med signalgivning fra spor 2 (sporskiftetungerne var fastholdt i en stilling,
der tillod karsel fra spor 2) medfarte, at hjulene pa styrevognen forsggte at presse
tungerne til venstre. | et almindeligt opskeerligt sporskifte, ville dette sandsynligvis
veere lykkedes, men holdekraften var her sa stor, at vognen i stedet afsporedes. Der
var dog opstaet sa meget luft mellem tunge og sideskinne, at hjulene pa de efterfgl-
gende vogne kunne passere, uden at det medfarte afsporing.
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Sikkerhedsbestemmelser

Af sikkerhedsreglementet af 1975 (SR) fremgar regler for signalgivning, togenes
karsel mv.

Af SR § 2 pkt. 3.1 fremgar bl.a., at signalerne giver ordrer og meddelelser for at sik-
re togkarsel, og at signalerne skal gives og efterkommes som foreskrevet. "Et sig-
nal, der pabyder eller tillader karsel, ma aldrig efterkommes af den, der er i tvivl
om, hvorvidt det geelder for pagaldende togbevagelse”.

Af SR § 45 pkt. 3.2 fremgar bl.a., at der ved signalgivning for udkarsel forstas, at
der fra hovedsignaler i stationens udkgrselsende vises “kar” eller “ker igennem” for
pageeldende udkarselstogvej. Holder toget foran et signal, der er falles for flere tog-
vejsspor, og lokomotivfgreren ikke med sikkerhed kan konstatere, at der ikke er
sporskifter mellem togets forende og pageeldende signal, skal lokomotivfareren ha-
ve underretning om, at der er stillet signal for toget og afgangsmelding (fra stati-
onsbestyreren). Endvidere fremgar det, at hvis et fuldt ATC-overvaget tog holder
saledes, at lokomotivfareren ikke kan se signalgivningen for det pageeldende spor,
ma toget afga, hvis det pa basis af farerrumssignalet med sikkerhed kan fastslas, at
der er signalgivning for udkarsel.

Om signalgivning "ker igennem” fra et PU-signal fremgar bl.a., 1: "at der er frit
forbi U-signalet”, og 6: “for fuldt ATC-overvagede tog viser farerrumssignalet den
tilladte hastighed og hvor langt der er frit foran toget. Toget ma kare efter farer-
rumssignalets oplysninger”, se bilag.

SR § 45 pkt. 4.2 handler om at satte signaler pa stop”, idet signaler, der viser en
kertilladelse kun ma andres til stopstilling, nar lokomotivfgreren forud er underret-
tet. Der er ingen angivelse af, hvorledes lokomotivfareren skal reagere pa evt. for-
nyet signalgivning.

Der er ingen sarlige betingelser pa "Red Plakat” for Ringsted station, udover at det
er tilladt at seette indkarsel for gennemkgrende tog, samtidig med at der er udkarsel
for andre tog i samme kareretning, samt at ved udkarsel fra spor 4 til hgjre spor
mod Kvarkeby med sporskifte 07 a/b i stilling "til hgjre”, skal arbejdskaretgjer og
tog uden virksom ATC-anleg underrettes om, at hastigheden ikke ma overstige 40
km/t.

ATC

Det faste ATC-anlaeg overfarer signalinformationer til togets mobile ATC-anlaeg
via informationspunkter — baliser — ved sporet. Baliserne kan af drifts- eller sikker-
hedsmassige arsager veere forlenget med sideforlagte linieledere. Baliser og linie-
ledere afleses af ATC-punktantenner, der normalt er monteret pa lokomotiver og
styrevognes forreste bogie. Normalt bevarer det mobile ATC-anlaeg den modtagne
information indtil denne suppleres eller opdateres fra efterfalgende opdaterings- el-
ler signalbaliser. Der kan ikke ske opdatering mellem baliserne

Ved PU-signalet i gstenden af spor 4 i Ringsted er balisen placeret ca. 1,5 meter far
signalet. Balisen er forleenget med en sideforlagt linieleder pa 115 meter, der giver
samme information som balisen.
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Mellem balisen ved PU F4 og balisen ved PU E2 (umiddelbart efter sporskifte 05)
ligger en opdateringsbalise (BO 4635v), der alene giver en afstandsopdatering, og
som er uden forbindelse til stationens sikringsanlag.

Pa styrevognen var ATC-antennen placeret i hgjre side bag pa forreste bogie, dvs.
umiddelbart efter anden aksel pa denne bogie (se markeringen pa nedenstaende fo-
to).

ATC-antennen er dermed placeret ca. 5,5 meter fra styrevognens forende og 4 - 4,5
meter bag lokomotivfarerens plads.

Sporisolationer

Adskillelsen mellem sporisolationer placeres normalt 1-5 meter efter et PU-signal,
jf. anlegsbestemmelserne (SODB). Stgdet mellem perronsporisolationen i spor 4
(403) og den efterfglgende sporisolation (402) var iflg. ATC-stationsplanen placeret
4,4 meter efter signalet og 6,1 meter efter balisen foran signalet. Baliser ved PU-
signaler placeres iflg. anleegsbestemmelserne 1-5 meter foran signalet

Analyse og konklusion
Analyse

Ved tog 1260’s ankomst til Ringsted var der signalgivning for gennemkersel gen-
nem spor 4, bl.a. med 120 km/t i farerrumssignalet. Informationen opdateredes ved
PU-signal 4a, der viste "kar igennem”. Toget standsede ved perronen kort efter det-
te signal. Efter passagerudveksling og afgangsprocedure — hvor PU-signalerne og
U-signalet kunne iagttages visende “kgr igennem” - satte toget i gang og modtog
kort efter ATC-information fra linielederen ved balisen foran PU F4. Informationen
var blot en opdatering af information om udkegrselstogvej (120 km/t og afstand).

Under igangsatningen “brummede” togfareren “stop” til lokomotivfgreren, der ind-
ledte farebremsning. Under nedbremsningen passerede styrevognens fgrerrum PU
F4, og ATC-antennen pa styrevognen modtog information fra balisen ved (foran)
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PU F4. Toget standsede saledes, at baliseinformationen netop var modtaget, farer-
rummet havde passeret PU-signalet, men uden at forreste bogie havde passeret stg-
det mellem perronsporisolationen 403 og den efterfglgende sporisolation 402, hvor-
for togets placering overfor sikringsanleegget og fjernstyringslederen indikeredes
som om, PU F4 ikke var blevet passeret.

Da lokomotivfgreren underrettede RFC om darproblemerne, kunne han og karelae-
reren iagttage PU-signal E2 (feelles for spor 2 og spor 4) og U-signalet visende “kar
igennem”. De kunne endvidere hgre, at FC allerede var underrettet om dgrproble-
merne. FC-lederen besluttede at sette signalerne for tog 1260 pa “stop”, sa togvejen
fra spor 4 kunne ngdoplgses og dermed muliggare udkerselstogvej fra spor 2 mod
Kgbenhavn for tog 164. Lokomotivfareren tog 1260 gentog beskeden om, at signa-

lerne ville blive sat pa stop”.

Der var ikke spormessig daekning fra spor 4 mod spor 2, og da tog 1260 holdt med
fgrerrummet forbi det deekkende signal PU F4, var der i praksis heller ikke den
ngdvendige signalmaessige daekning. | sikringsanleegget var det imidlertid kun per-
ronsporisolationen, der pa grund af placeringen af stadet mellem isolationerne var
registreret besat, ikke den efterfglgende sporisolation 402, der ville have indikeret at
tog 1260 havde passeret PU F4 og dermed pa grund af den manglende deekning
ville have hindret indstilling af udkarselstogvej fra spor 2.

Efter gennemfart ngdoplgsning indstilledes gennemkarsel for tog 164 gennem spor
2 fra Korsgr mod Kgbenhavn, hvilket bl.a. resulterede i, at sdvel PU E2 som U-
signalet atter viste "kar igennem”. Dette blev iagttaget af lokomotivpersonalet i tog
1260, og da signalgivningen var den ventede og i gvrigt i overensstemmelse med
farerrumssignalets udvisende (hastighedsinformation og afstandssgjle, der ikke var
pavirket af og derfor ikke a&ndret i forbindelse med tilbagetagningen af togvejen),
indledte lokomotivfareren afgangsprocedure med togfereren og satte efterfglgende
toget i gang. Efter fa meters karsel besatte styrevognens forreste hjulsat sporisola-
tion 402, hvilket fik sikringsanlaegget, der hermed registrerede manglende daekning
i forhold til togvejen i spor 2, til at sette PU F2 foran tog 164 pa "stop”.

Tog 164 naede efter standsning ved perron ikke at reagere pa udkerselssignalgiv-
ningen og blev derfor holdende, da PU F2 blev bragt pa "stop”.

Tog 1260 og tog 164 har imidlertid begge pa samme tid haft ATC-information, der
tillod kersel ud af Ringsted med op til 120 km/t og fra og med sporskifte 05 under
benyttelse af samme spor.

Det er Havarikommissionens vurdering, at en lidt senere igangsatning af tog 1260
kunne have medfart, at tog 164 havde naet at satte i gang og passere PU F2 med
den tilhgrende balise, hvorefter en kollision havde vaeret mulig, mens begge tog
havde haft ATC-information, der tillod deres respektive karsel.

Hver for sig kan de forhold, at PU E2 viste samme signal som far tilbagetagningen,
og at farerrumssignalet ligeledes — stadig — viste samme information som far tilba-
getagningen, have givet lokomotivfarer og karelerer en opfattelse af normal signal-
givning. Den indbyrdes overensstemmelse og overensstemmelse med savel den tid-
ligere signalgivning som den ventede, kan yderligere have medfart, at der ikke hos
lokomotivfareren opstod mistanke om, at signalgivningen ikke var korrekt for tog
1260. Endelig kan togfgrerens positive reaktion pa feerdigmeldingen fra lokomotiv-
fareren have bidraget til at bekreefte, at alt var normalt til en fortseettelse af karslen.
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Konklusion

Det er Havarikommissionens vurdering, at FC-lederen og lokomotivfgreren har ud-
vekslet den kreevede melding om, at signalerne blev sat pa “stop”, samt at lokomo-
tivfarer og karelaerer i tog 1260 pa basis af signalgivning og ikke mindst pa basis af
farerrumssignalet har forudsat, at der atter var signalgivning for udkarsel for toget
og pa den baggrund genoptog karslen uden farst at kontakte FC-lederen.

Arsagen til afsporingen og den alvorlige faresituation var derfor

e Igangsatning — genoptagelse af kagrsel — uden den aftalte kontakt med FC-
lederen bl.a. som falge af tilsyneladende overensstemmelse mellem signal-
givning og fgrerrumssignal

e muligheden for at et tog — bl.a. som fglge af det punktformede ATC-
systems opbygning - kunne standse med fererrummet umiddelbart efter et
signal uden at den efterfalgende sporisolation blev besat og

e at naeste signal var faelles for flere spor og

¢ at den modtagne ATC-information, der tillod viderekgrsel, ikke blev nul-
stillet i forbindelse med standsningen efter PU F4.

Det er endvidere Havarikommissionens opfattelse, at omstendighederne ved denne
ulykke har pavist en brist i samspillet mellem sikringsanlaeeg og ATC.

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Trafikstyrelsen palagde efter ulykken Banedanmark, at udsende et sikkerhedscirku-
leere med instruktion om, at kommunikation om tilbagetagning af signal skulle fo-
rega som sikkerhedsmelding, samt at “der ma ikke gives tilladelse til at fortsaette
karslen far der igen er stillet signal, og der er udvekslet sikkerhedsmelding om det-
te” Instruktionen er fornyet flere gange, senest med udlgb af sikkerhedscirkulzerets
gyldighedsperiode pr. 01.02.2009.

Pa baggrund af det afdaekkede hendelsesforlgb og de gennem forlgbet paviste
svagheder i samspillet mellem sikringsanlaeg og ATC-anlag, anbefaler Havari-
kommissionen, at Trafikstyrelsen foranlediger:

1: at Banedanmark analyserer den afdaekkede form for samspil mellem sikringsan-
leg og ATC naermere og identificerer de steder, hvor tilsvarende faresituationer
ville kunne opsta, og efterfalgende vurderer, hvilke tekniske foranstaltninger der
kan treeffes for at imgdega de afdekkede risici.

2: at Banedanmark indtil analyse og de affgdte foranstaltninger er gennemfart, for-
anlediger den permanente instruktion midlertidigt e&endret, saledes at karsel udeluk-
kende pa farerrumssignalet ikke er tilladt i denne type situationer.
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Uddrag af ATC-stationsplan Ringsted
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