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Denne undersogelsesrapport' er baseret pé det fra de implicerede parter m.v.
rekvirerede (modtagne) informationer. Detaljerede oplysninger skal findes 1
dette materiale.

Undersogelsen omfattede forst ulykken den 16.06.2000 i overkersel 225
Vestre Strandalle hvor en bus pakertes af et rangerlokomotiv. Undersggelsen
blev udvidet til ogsa at omfatte en faresituation i overkersel 226a (Nordre

Strandvej, Risskov) den 01.08.2000.

De undersogte hendelser medvirkede til, at det blev anset for nedvendigt at
ivaerksatte en temainspektion vedrerende overkerselssikkerhed. Forhold der
behandles i forbindelse med temainspektionen er ikke medtaget 1 naerveer-
ende rapport.

Kollision i overkorsel 225 Vestre Strandalle, Risskov
Hcendelse og gennemforte undersogelser

Den 16.06.2000 kl. ca. 06.15 kolliderede tog 7814 med bagenden af en
ledbus fra Arhus Sporveje i overkersel 225 pé den enkeltsporede streekning
36 Arhus-Grena.

Toget, der bestod af enkeltkerende rangerlokomotiv MK 606, var pa vej fra
Torsevej (Postterminalen) til Arhus H.

Overkerslen, der er sikret med /2-bomanlag, er beliggende pé fri bane
mellem stationerne Torsevej og Dstbanetorvet i banens km 5,9. Der er for og
efter overkerslen en perron sdledes at standsende tog skal passere overkers-
len for standsning. Der er ikke mulighed for - fra fjernstyringscentralen -
manuelt at pavirke overkerselsanlegget. Streekningshastigheden - den hejest
tilladte hastighed - er her 75 km/t. Den maksimalt tilladte hastighed for loko-
motivet er 60 km/t. Hastigheden ved kollisionen var ifelge lokomotivets log
mindst 51 km/t.

To personer 1 bussen blev lettere kvaestet og lokomotivet afsporedes med alle
hjul og standsede efter passage af overkerslen til hgjre for sporet. Der skete
desuden betydelig skade pa ledbussens bagende.

I folge det foreliggende undersegelsesmateriale var overkerselsanlegget ikke
aktiveret i1 forbindelse med kollisionen, idet der er registreret fejl ved
tendestedet.

Lokomotivet / DSB
Det fremgér af DSB’s materiale, at udkerselssignalet fra Torsevej blev repe-

teret med tograngisten, men at hverken lokomotivfereren (“rangerforeren”)
eller tograngisten observerede overkerselssignalet for overkersel 225, idet

' Undersagelsen er udfert med hiemmel i Lov om Jernbanesikkerhed § 4 samt Bekendtgarelse om undersggelse af sikkerhedsmaessige haendelser pa
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lokomotivfereren ikke har nogen erindring om signalets udvisende og
tograngisten har oplyst at han fra sin placering i ferersedet for modsat kere-
retning ikke kunne se overkerselssignalet. Lokomotivfereren (hhv. tograngi-
sten) har (derfor) ikke har reageret som foreskrevet pa signalets udvisende
ved passage af “kendingsmarke for automatisk sikret overkersel”, marke
11.5. Nar overkerselssignalet viser “overkerslen ikke sikret”, skal lokomo-
tivfereren jf. SR § 11, give lydsignal “giv agt” uafbrudt fra merke 11.5 samt
farebremse og standse toget - s& vidt muligt foran overkerslen.

Der er ifelge oplysninger fra DSB ikke udfyldt bremseseddel for toget.
Bremsesedlen skal give lokomotivfereren oplysning om togets hastighed,
bremseart og hastighed. For lokomotiver uden vogne galder, at lokomotivfo-
reren selv skal udstede bremseseddel. Der skal udstedes bremseseddel ved
korsel pa strekninger med streekningshastighed 75 km/t. (SR § 62).

Infrastrukturen / Banestyrelsen

Banestyrelsen konkluderer, at der opstod fejl ved anleggets tend (og sluk)
funktion ved togets passage, sdledes at overkerslen ikke blev sikret ved
passage af tendestedet, samt at lokomotivfereren og rangisten ikke observe-
rede dette via signalgivningen, hvorfor uheldet skyldes en kombination af
manglende tending og manglende reaktion pa overkerselssignalet visning
“overkerslen ikke sikret”.

Af Banestyrelsens tekniske undersggelsesrapport (modtaget i Jernbanetilsy-
net den 24.11.2000) fremgar imidlertid at den ene af teendestedets 2 sensorer
- D1 - var placeret 44 mm under SO, hvor montagevejledningen foreskriver
40 mm med en tolerance pa +/- 2 mm; placeringen var siledes 2 mm under
minimumsgraensen. Den sandsynlige arsag til den manglende tending af
overkerselsanlaegget anses derfor for at vaere, at de to sensorer registrerede
D1=001 hhv. D2=002, idet et tendekriterie® er, at de to sensorer skal regi-
strere mindst to aksler.

Banestyrelsens tekniske rapport sluttes med en anbefaling om evt. at indfere
en minimumsgranse for antal aksler i et tog - f.eks. 3 eller 4 - eller at over-
veje det hensigtsmaessige i et have en minimumsgranse pa 2 aksler som en
del af teendekriteritet. Endvidere anfores 1 den tekniske rapport, at den fore-
byggende vedligeholdelse af de - dbenbart - meget folsomme sensores place-
ring ikke fremgar af kvalitetsdokumentationen eller af diverse VN-tegninger!

Det er uklart hvilke tiltag Banestyrelsen har foretaget i denne anledning, men
af en e-mail (af 31.08.2000) fra Godscenter Aarhus til “Rangerformand
Arhus” fremgar at MK ikke ma kore alene (uden at vaere sammenkoblet med
mindst et andet koretoj) pd Grendbanen. Ifolge Jernbanetilsynets oplysninger
er denne e-mail udsendt efter besked fra Banestyrelsen.

Der er for perioden 01.03.1997 til 18.06.2000 registreret 62 fejl ved overkeor-
selsanlegget, hvilket efter Banestyrelsens bedemmelse ligger noget over fejl
hyppigheden for andre overkerselsanlaeg. Af disse fejl ses dog kun 8 til 10 at
vedrere tende- og slukkefunktionen.

2 Banestyrelsen har telefonisk oplyst at de softwarestyrede teendekriterier ikke er dokumenteret overfor Banestyrelsen af leverandaren.
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Kendingsmerket er ifolge Banestyrelsens oplysninger placeret i en afstand af
351 meter fra overkerslen. Af kabelplanen - X nr. 7698 - fremgér imidlertid
at afstanden fra maerke 11.5 til vejen er malt til 350 meter til vejmidte.
Afstanden er fastsat svarende til den bremsemassige projekteringsafstand pa
baner med strekningshastighed indtil 75 km/t sa tog skal kunne bringes til
standsning foran overkerslen. Det fremgar i ovrigt af SR § 11 at afstanden
males fra maerke 11.5 til forkant af ve;.

Afstanden fra mearke 11.5 til overkerslen, der efter de hidtil anvendte regler
skal vaere 350 meter og efter de nye regler (fra 1993) skal vaere 450 meter,
skal méles fra markets placering til forkant af vej - dvs. det punkt pa vejan-
leegget hvor toget forst kan komme i berering med krydsende trafikanter
(fodgeengere, cyklister, bilister).

Konklusion

Folgende fejl og mangler, der kan have sammenhang med ulykken, kan
konstateres:

* atder var fejl i tendefunktionen for overkersel 225, hvorfor overkersels-
anlegget ikke blev aktiveret i kombination med

* at lokomotivfereren ikke iagttog overkerselssignalet og (derfor) ikke
reagerede ved merke 11.5 hhv. ved passage af dette pa overkerselssigna-
lets visning af signal “overkerslen ikke sikret” ved at afgivelse af lydsig-
nal “giv agt” samt farebremsning,

* atrangisten i forerrummet ikke opfyldte signalobservationspligten (SIN
6) og ikke i tide gjorde lokomotivfareren opmarksom pé at overkerslen
ikke var sikret.

Det ma pa den baggrund anses for godtgjort, at arsagen til kollisionen var, at
lokomotivtfereren ikke gav lydsignal “giv agt” hhv. farebremsede fra marke
11.5. foran overkerslen. Lokomotivfereren har ingen erindring om signalet
og rangisten, der ogsa befandt sig i fererrummet, varetog ikke signalobserva-
tionspligten som foreskrevet.

Arsagen til den manglende aktivering af overkerslen at teendestedets ene
sensor kun registrerede passage af en aksel, sandsynligvis p.g.a. fejl 1 place-
ringen sensoren.

Desuden konstateres folgende fejl og mangler, der ikke antages at have
forbindelse med kollisionen:

* afstanden fra marke 11.5 til vej er angivet til vejmidte, hvilket er 1 strid
med SR § 11

* vedligeholdelsesforskrifter for teendestedet indgar ikke i Banestyrelsens
VN-tegninger

* Banestyrelsen er ikke bekendt med de teendekriterier der geelder for
tendesteder med denne konstruktion.
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* der foreligger ikke bremseseddel for toget, hvorfor lokomotivfereren ikke
har kunnet skaffe sig oplysning om den tilladte hastighed.

Faresituation i overkarsel 226A Nordre Strandvej, Risskov
Heendelse og gennemforte undersogelser

Under kersel fra Torsgvej (“Postterminalen”) mod Arhus den 01.08.2000 k.
ca. 22.02 korte tog 7516 ud 1 overkersel 226a, der ikke var sikret. Teendeste-
det for overkerslen var ikke blevet aktiveret og toget standsede “midt 1
overkerslen”.

Tog 7516, der bestod af lokomotiv litra ME samt to godsvogne (Habins-y),
var R-bremset med en bremseprocent pa 106, hvilket her giver en tilladt

hastighed pa 70 km/t (TIB Tabel 3: Bremsetabel for R-bremsede tog). Der
var foruden lokomotivfereren en kerelerer og en tograngist i fererrummet.

Overkerslen, der er sikret med /2-bomanlag, er beliggende pé fri bane i km
5,3 mellem Torsevej og Ostbanetorvet. Streekningshastigheden er 75 km/t.
Det fremgér af materiale fra Banestyrelsen, at overkerslens “pilmarke” -
marke 11.5 - for den aktuelle kereretning er placeret 358,5 meter fra
vejmidte (men kun 347,7 meter fra forkant af vej).

Det fremgér af DSB’s undersogelser (atheringer af personalet, analyse af
havarilog) at lokomotivfereren korrekt indledte farebremsning ved maerke
11.5 og at der - ligeledes korrekt - blev afgivet lydsignal “giv agt” - signal nr.
15.1.1.). Hastigheden da bremsning blev indledt var 77 km/t.

Ifolge tjenestekareplanen for tog 7516 er togets hastighed mellem Torseve;j
og Ostbanetorvet hgjst 65 km/t. Det skal af bremsesedlen fremga safremt
denne hastighed skal nedsattes eller ma foreges (f.eks. til 70 km/t som brem-
seprocenten tillader) - se SR § 68 hhv. fortolkning 1 SR-information 1996.
Sadan hastighedsforagelse fremgar ikke af bremsesedlen.

Bremseforhold

Toget var ifelge oplysningerne (bremseseddelen) R-bremset. Ifolge SR’s
bestemmelser (§ 62 pkt. 1.9.) ma tog, ndr togets storste tilladte hastighed er
indtil 75 km/t, fremfores R-bremset sdfremt det pa en efterfolgende streek-
ning skal vaere R-bremset. (Tog 7516 skulle pa efterfolgende straekning frem-
fores med hejere hastighed). Imidlertid var begge vogne P-bremset; ifolge
samme § pkt. 1.8. bestemmelse ma hgjst 1/3 af keretojerne i et R-bremset
tog veere P-bremset.

DSB Sikkerhed har udsendt “Sikkerhedscirkulaere DSB sikkerhed nr. 103”
den 16.12.1999 med gyldighed 01.01.2000 til 31.12.2000, hvori der sker
@ndring af bestemmelserne i SR § 62 pkt. 1.8. og 1.9.

Det fremgér klart af cirkuleret, at der er tale om rettelser / tilfojelser til SR.
Bestemmelserne ses ikke godkendt af Jernbanetilsynet (Lov om Jernbanesik-
kerhed m.v. § 3). Bestemmelserne i cirkuleret synes at bygge pa et af Bane-
styrelsen udsendt cirkulere nr. 16/1997.
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Toget har i1 den aktuelle situation under farebremsningen opnéaet en middelre-
tardation pa 0,7 m/s* (DSB’s beregninger), hvilket er acceptabelt henset til at
der ved fastleeggelse af bremsevej, signalsynligheder m.v. legges en middel-
retardation pa 0,6 m/s? til grund (SODB).

Sen teending

Overkorselsanlegget - beliggende pa fri bane - er ifolge Banestyrelsens
oplysninger forsynet med funktionen “sen tending”, der her indeberer at
fjernstyringslederen for tog der skal standse ved Vestre Strandalle T, ved
indkobling af funktionen kan forsinke teendingen (aktiveringen af overker-
selsanlegget) med 60 sekunder. Det anfores at det af betjeningsvejledningen
for FC fremgar at “ordren udsendes nar standsningsstedet skal passeres af et
tog, der skal standse”. Ifolge de foreliggende oplysninger var “sen tending”
aktiveret, pa trods af at tog 7516 ikke skulle standse ved Vestre Strandalle T.
Funktionen “sen teending” pa overkerselsanlag pa fri bane, ses ikke omtalt i
galdende anlegsbestemmelser.

Funktionen “sen teending” for denne type overkersler ses ikke regelsat i
galdende SODB og det forhold at man kan forsinke tendingen af overkers-
len indeberer, at lokomotivfereren ved passage af marke 11.5 skal reagere
som overkerslen var i uorden (uanset om toget skal standse ved Vestre
Strand Alle T eller ¢j), dvs. (SR § 11):

“Fremgdr det af overkorslens signaler, at overkorslen ikke er sikret, skal
lokomotivforeren

* give lydsignal “giv agt” uafbrudt fra signal nr. 11.5

*  hvor streekningshastigheden er indtil 75 km/t farebremse fra signal nr.
11.5 og standse toget - sa vidt muligt foran overkorslen.

Lokomotivforeren skal snarest underrette en stationsbestyrer om
uordenen.”

Herefter skal stationsbestyreren underrette sikringsteknisk personale samt
foranledige lokomotivfereren for hvert enkelt tog, der skal passere overkers-
len underrettet om uordenen. Denne underretning kan forst ophere nar det
sikringstekniske personale har meldt overkerselsanlegget i orden eller et tog
for hver kereretning har givet melding om at overkerslen er i orden.

For lokomotivfereren er der i denne situation klart tale om en uorden ved den
automatisk sikrede overkersel, som han ikke er underrettet om. Sikkerheds-
bestemmelserne er - som den bl.a. fremgér af ovenstaende citat fra SR -
udformet med henblik pé sa vidt muligt at underrette - og dermed forberede -
lokomotivfereren om eventuel uorden ved en overkersel.

Indferelse af funktionen “sen teending” er séledes indferelse af en funktion,
der nar den er aktiveret skal opfattes og behandles som en fejl 1
overkerselsanlegget.
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Konklusion
Undersogelsen har pavist folgende fejl og mangler
* “sen tending” er etableret og kan indkobles

* “sen teending” var indkoblet - for gennemkorende tog - af
stationsbestyreren

* at overkerselsanlegget derfor ikke gik i gang i tide

* afstanden fra merke 11.5 (“pilmaerke”) til forkant af vej er mindre end
det tidligere foreskrevne 350 meter og meget mindre end det nu geldende
450 meter

* togets hastighed var hgjere end det efter bremseprocenten tilladte og
togets hastighed var hgjere end det der var anfort i tjenestekereplanen (65
km/t)

* bremsesedlen var ikke udfyldt korrekt (den tilladte foregelse af togets
hastighed fra 65 km/t til 70 km/t fremgik ikke).

Der anses pa grundlag af det foreliggende materiale for godtgjort, at arsagen
til haendelsen var, at lokomotivfereren, pé trods af korrekt reaktion da han
konstaterede at overkerslen ikke var sikret, ikke kunne nd at standse toget
foran overkerslen fordi toget fremfortes med for hoj hastighed samt at over-
korselsanlegget ikke gik 1 gang pd grund af indkobling af “sen tending”.

Sen teending ses ikke tilladt i det eksisterende regelmateriale og anvendelsen
ma anses for sikkerhedsmessigt s@rdeles problematisk, idet instruktionen i
SR - som anfort 1 et tidligere afsnit - er ganske klar for tilfeelde hvor det ved
passage af maerke 11.5. af overkerslens signaler fremgér at overkerslen ikke
er sikret. Sen teending kan hos lokomotivfereren skabe tvivl ved denne og
andre overkersler pa fri bane om, hvorvidt der er tale om en fejl eller en
normal situation. Endvidere anses anvendelsen af sen tending for at vere 1
strid med bestemmelserne i SR § 11.

Det kan endvidere konstateres at DSB ved udsendelse af sikkerhedscirkuleere
nr. 103 har udsendt rettelser til SR § 62 uden at disse forud er godkendt af
Jernbanetilsynet, jf. Lov om Jernbanesikkerhed mv. § 3.

Samlet konklusion

Det foreliggende materiale paviser ikke umiddelbart en sammenhang
mellem forlgbet af de to haendelser.

I begge tilfeelde viser de foreliggende oplysninger at afstanden fra marke
11.5 til overkerslen er mélt til vejmidte, hvor det er vejens forkant, der skal
males til (SR). Endvidere at ingen af de bererte overkersler er ombygget til
en afstand af 450 meter mellem marke 11.5 og vejforkant - jf. udkast til
vejregler af 1993.
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Rekommandationer
Det henstilles

1. atanvendelsen af “sen teending” straks bringes til opher ved sével over-
kersel 226a som overkersel 224

2. at Banestyrelsen ud fra et sikkerhedssynspunkt vurderer behovet for at
forcere @ndringerne af overkerselsanlag til overensstemmelse med den i
den nye vejregler - udkast af 1993 - fastsatte afstand pa 450 meter fra
marke 11.5 til overkersel (forkant af vej), samt sarskilt vurderer det
sikkerhedsmaessige behov for at harmonisere afstanden mellem maerke
11.5 og overkersler pa en given strekning

3. at Banestyrelsen i VN-tegninger indferer vedligeholdelsesforskrifter for
denne type tendesteder

4. at Banestyrelsen ngjere vurderer teendekriterierne for den aktuelle type
tendesteder

5. at Banestyrelsen og DSB vurderer indholdet af overensstemmelseserkla-
ringen for MK-rangerlokomotivet med henblik pa evt. fastsettelse af
supplerende betingelser for enkeltkerende MK pa strekninger med den
aktuelle type teendested

6. at DSB indskarper signalobservationspligten for savel lokomotivforere
som andre personer, der opholder sig i betjente forerrum

7. at DSB indskarper korelererens ansvar for at instruere i hhv. sikre over-
holdelse af geeldende sikkerhedsbestemmelser

8. at DSB indskarper SR’s bestemmelser om udstedelse af bremseseddel
hhv. angivelse af evt. @ndrede hastigheder pé denne.

Banestyrelsen bedes endvidere redegere for status for de i Banestyrelsens
egen rapport omtalte tre tiltag, der ved rapportens afslutning ikke var
gennemfort.

Anvendt materiale

1. Banestyrelsen / DSB: SR af 1975

2. Banestyrelsen / DSB: TIB, bremsetabeller og straekning 36.

3. Banestyrelsen / DSB: SIN instruks 6 - ophold 1 fererrum.

4. DSB (enhedsorganisationen): SR-information Nr. 1 august 1996, side 4
og 5.

5. Sikkerhedscirkulaere DSB sikkerhed nr. 103. DSB Sikkerhed
16.12.1999.
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6. Regler for sikring af jernbaneoverkersler dbne for almindelig faerdsel .
Forelgbig udgave. Vejdirektoratet juni 1993.

7. SODB anlegsbestemmelser. Banestyrelsen. November 1995.

8. SODB anlaegsbestemmelser 1949, afsnit IX. Danske Statsbaner,
Generaldirektoratet.

Jernbanetilsynet 08.12.2000

John Krouel
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