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Undersggelse: Alvorlig faresituation i Sulsted 15.05.2000

Denne undersggelsesrapport! er baseret pa det fra implicerede parter m.v.
rekvirerede (modtagne) informationer. Detaljerede oplysninger skal findes i
dette materiale.

Efter gennemfarelse af de indledende undersggelser og evaluering af de til-
gengelige data vedrarende nedenstaende jernbaneuheld / sikkerhedsmeessige
haendelse, er Jernbanetilsynet naet til den konklusion, at yderligere undersg-
gelser ikke vil lede til yderligere rekommandationer af forebyggelsesmassig
karakter, eller vil afdekke yderligere forhold af veaesentlig betydning for
jernbanesikkerheden.

1 Haendelse og gennemfgrte undersggelser
1.1. Hendelse

Den 15.05.2000 k. ca. 06.12. passerede tog 116 Sulsteds nordlige I-signal
(signal H) i “stop”. Toget standsede farst i sporskifte 102, der stod i stilling
“til venstre” mod spor 1, hvor det modkgrende (krydsende) tog 5293 var
under indkarsel. Lokomotivfareren pa dette tog og den “medrejsende” loko-
motivferer har vurderet at afstanden mellem de to tog var 200-300 meter.

Efter at veere standset i sporskiftet fik lokomotivfareren tog 116 tilladelse til
at rykke nogle meter tilbage, sa der kunne komme signal fra I-signalet.

1.2. Undersggelser

DSB og Banestyrelsen har undersggt omsteendighederne ved haendelsen,
herunder foretaget afhgring af de implicerede.

Tog 116 var bestod af et MF-togsat 5064 - 5264 med ATC.

Sulested station er beliggende pa Banestyrelsens straekning 25 Aalborg
Frederikshavn mellem Ngrre Sundby og Bragnderslev. Straekningen er ikke
udrustet med ATC.

Sulsted station var pa haendelsestidspunktet fjernstyret fra FC Alborg under
AS-drift og FC-lederen har oplyst at han pa Fapp’en bemarkede at 116
passerede I-signalet. Han forsggte ngdopkald, men naede ikke at gennemfare
dette inden togets lokomotivfarer meldte sig pa radioen med oplysning at han
var rgget et par meter forbi I-signalet (denne oplysning fremgar ogsa af
udskrift af radiobandet).

Lokomotivfareren fik tilladelse til at rykke tilbage.

Efterfalgende opkald fra tog 5293 gjorde FC-lederen opmarksom pa at tog
116 var helt inde i sporskifte (og altsa ikke et par meter forbi I-signalet)
inden det standsede. Lokomotivfareren for det indkagrende tog 5293 havde da
han blev opmarksom pa det modkarende tog straks bragt sit tog til
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standsning, saledes at dette holdt noget inden det PU-signal (ca. 90 meter fra
sporskifte 102) hvor det normalt senest skulle standse.

Lokomotivfareren tog 116 har til DSB’s afhgring oplyst at han 200-300
meter fra I-signalet blev opmarksom pa at dette viste “stop” og indledte fare-
bremsning.. Der foreligger ikke oplysning om lokomotivfgrerens eventuelle
iagttagelse af det fremskudte signal (800 meter foran I-signalet) og der fore-
ligger heller ikke oplysning om hvorfor han kun oplyste om fa meters forbi-
karsel, nar forbikarslen har vaeret pA omkring 250 meter (afstand fra I-signal
til sporskifte).

Ud fra bl.a. det oplyste standsningssted er DSK’ens uheldslager analyseret.
Det fremgar heraf at hastigheden ved indledning af farebremsning var ca.
125 km/t og at bremsning blev indledt ca. 220 meter far I-signalet med en
samlet bremsevej pa 500 meter.

Det fremgar af udskriften af bandoptagelser af radiosamtalerne at lokomotiv-
fareren og fjernstyringslederen aftalte at der ikke “skulle skrives noget” (hvis
ikke der var nogen der havde set hvad der skete).

Farst da FC-lederen ved opkald fra fra 5293 blev klar over at haeendelsen var
blevet iagttaget og dennes alvor blev Kklar, blev hendelsen anmeldt.

Banestyrelsens trafikvagt bemarker i gvrigt, at FC-lederen ved at iagttage
indikeringerne pa Fapp burde kunne konkludere, at tog 116 helt havde passe-
ret I-signalet (blokindikeringen slukket).

Konklusion

Pa det foreliggende grundlag ma det konkluderes

* at lokomotivfareren tog 116 ikke reagerede pa det fremskudte signals
visning foran Sulsted

o at lokomotivfareren tog 116 farst fa hundrede meter fra I-signalet iagttog
dette visende “stop” og

* at han efter standsning mere end 200 meter efter I-signalet, oplyste (til
FC-lederen) at toget kun var kert fa meter forbi I-signalet

* at FC-lederen ikke ved hjalp at indikeringer pa Fapp eller pa anden vis
ngjere sggte at fastsla togets position inden tilladelse til tilbagerykning
blev givet, samt

at FC-lederen og lokomotivfareren aftalte at der “ikke skulle skrives
noget” hvilket er en overtraedelse af bestemmelserne i UR pkt. 5.2.

Der er af det foreliggende materiale ikke muligt at fastsla hvorfor lokomotiv-
fareren ikke iagttog det fremskudte signal hhv. ikke reagerede herpa i tide
(det bemaerkes at der ifglge det oplyste er mindst 1400 meters synlighed til
det fremskudte signal, at vejret pa haendelsestidspunktet var klart og at der
ikke er oplysninger der tyder pa, at signalet var slukket).
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Rekommandationer

Henset til at det kun gennem frivillige indberetninger (MOSH) er muligt at
veare helt korrekt underrettet om sikkerhedsmaessige handelser og dermed
muliggere vurdering af den sikkerhedsmaessige udvikling, anses det for en
alvorlig sikkerhedsmaessig forsemmelse at sgge at skjule en sadan handelse.

Pa den baggrund henstilles

1. atvigtigheden af bestemmelserne i Uheldsreglementet (UR) om
“Melding og indberetning” indskarpes for savel lokomotivfarer som
stationsbestyrer (FC-leder)

2. at Banestyrelsen og DSB efterfglgende vurderer hvorledes der kan sikres
starre forstaelse blandt medarbejdere og ledere for betydningen af den
“frivillige” meldingspligt.

Handelsen kunne under mindre heldige omstendigheder have medfart en
ulykke med samme karaktertreek som kollisionen i Kglkaer den 02.03.2000,
der kunne have veeret afvaerget med ATC.

Pa den baggrund samt det forhold at ogsa begge de her implicerede tog

havde virksom ATC, understreges anbefalingerne i Kalkeer undersggelses-
rapporten om etablering ATC eller tilsvarende sikkerhedssystem.

Jernbanetilsynet 23.05.2001

John Krouel



