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Jernbanetilsynet er undersggelsesmyndighed for al Jernbanetrafik i Danmark. Jernbanetilsynet skal undersgge uheld og
heendelser (“sikkerhedsmaessige haendelser”) p& dansk territorium med henblik pa at forebygge sadanne haendelser, idet .
banetilsynet bestemmer omfanget af og formen for de undersggelser, der skal foretages i anledning af en sikkerhedsmaes:
haendelse.

Jernbanetilsynet er oprettet den 01.08.1996 i medfar af Lov om Jernbanesikkerhed mv. af 01.05.1996.

| forbindelse med undersggelserne kan Jernbanetilsynet udstede pabud og rekommandationer. | undersggelsesrapporten
disse udformes som henstillinger og anbefalinger:

Ved enhendtilling forventes det, at virksomheden s& hurtigt som muligt (og indenfor en evt. angivet frist) efterkommer denne
som angivet og (Igbende) melder tilbage til Jernbanetilsynet, eller at den pa anden dokumenteret og af Jernbanetilsynet ac
teret vis opnar det tilsigtede. Henstilling indebeaerer ved manglende efterkommelse ikke en juridisk sanktion som et pabud,
men opnas det tilsigtede ikke, ma forventes at Jernbanetilsynet falger henstillingen op med et pabud.

Ved enanbefaling forstas “et godt rad”, der kan hgjne sikkerhedsniveauet. Jernbanetilsynet falger op pa anbefalinger senes
ved et efterfglgende tilsyn, men virksomhederne forventes at melde til Jernbanetilsynet om anbefalingens anvendelse.

Denne rapport er frigivet af Jernbanetilsynet den 17.07.1998

Tonny Lundgaard

/ John Krouel
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Oversigt

Sammenfatning
Heendelse

Den 06.01.1998 kl. ca. 08.00 kolliderede regionaltogene 4521 og 4528 fron-
talt ca. 100 meter udenfor Regstrup stations nordgstlige stationsgraense (moc
Holbaek).

Skader

Ved kollisionen blev 3 personer alvorligt kveestet og 23 personer blev lettere
kveestet.

De materielle skader var omfattende, idet styrevognen pa toget fra Kalund-
borg knaekkede ved fgrste dgrparti medens fronten ovenfra knuste det
modkgrende lokomotivs forreste fgrerrum.

Undersggelsesresultat
Pa det foreliggende grundlag anses det for godtgjort,

- at tog 4528 har passeret I-signal A i Regstrup og at dette har vist “stop”
eller “kar”, men at lokomotivfgreren ikke indledte bremsning i forhold til
hverken I-signalet eller det 800 meter tidligere passerede F-signal, der har
forsignaleret I-signalet med enten blinkende gult eller blinkende grent,

- at lokomotivfgreren indledte bremsning for sent til enten at standse foran
I-signalet (“stop”) eller pa stationen (“kar”) ved togvejens endepunkt
PU-signal F2 samt

- at bremsningen indledtes sa sent, at tog 4528 heller ikke blev bragt til
standsning indenfor togvejens sikkerhedsafstand.

Det kan ikke afvises, at safremt togets (4528’s) tilladte hastighed havde
veeret nedsat i overensstemmelse med den faktiske bremseevne, ville
skaderne ved kollisionen - uanset den for sent indledte bremsning - have
veeret veesentligt mindre eller kollisionen helt have vaeret undgaet, men at
kollisionen i sa fald kun ville veere undgaet safremt det modkarende tog
4521 ogsa i den situation var standset ca. 120 meter far I-signalet og ikke
ved normalt standsningssted foran signalet.

ot

Hele konklusionen fremgar i gvrigt af afsnit

Anbefalinger

Med henblik p& at forebygge lignende uheld ma det
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1. henstilles at Banestyrelsen under forngden hensyntagen til andre investe-
ringer af vaesentlig betydning for trafiksikkerheden pa Banestyrelsens
straekninger og i forleengelse af de allerede gennemfarte investeringer i
ATC pa hovedbanerne undersgger muligheden for at indfgre ATC pa
gvrige straekninger

2. henstilles at Banestyrelsen og DSB gennemfgrer en kvalificeret analyse
af risici ved at lokomotivfgrere karer fra ATC-overvagede streekninger
ud pa ikke ATC-overvagede straekninger, herunder om der - indtil
gennemfgrelse af de under 1 naevnte foranstaltninger - kan treeffes foran-
staltninger til imgdegaelse af risici som falge af saddan karsel. Blandt de
foranstaltninger der skal (risiko)vurderes er: rgdt lys i PU-signaler i
udvidet omfang, underretning om aendringer (sporbenyttelse, krydsning,
adskillelse af tienesteggring saledes at lokomotivfgrere ikke fremfarer
tog pa begge typer straekning.

3. henstilles at DSB undersgger bremsesystemets tilstand pa samtlige
vogne af Bn-typen - herunder ogsa styrevogne.

Alle anbefalinger fremgar af afsnit 6.

Formal med undersggelser

Undersggelserne har alene haft til hensigt at klarleegge arsager og
heendelsesforlgb med henblik pa at frembringe information, der kan

anvendes til forebyggelse i fremtiden.

Det har ikke veeret formalet med undersggelserne at placere ansvaret eller
tage stilling til eventuelle strafferetslige spgrgsmal.

Undersggelserne er gennemfart og rapporten udformet i overensstemmelse
med disse principper.

Undersggelse
Undersggelserne er udfart af Jernbanetilsynet i henhold til Lov om Jernbane-
sikkerhed § 4 i samarbejde med Holbaek Politi, DSB og Banestyrelsen, idet
de to sidstnaevnte dels har tilvejebragt gnsket materiale og dels har stillet
egne undersggelsesresultater til radighed.
Undersggelserne er foretaget af falgende:

Tonny Lundgaard, Jernbanetilsynet (undersggelsesleder)

John Krouel, Jernbanetilsynet
@vrige deltagere i undersggelsesgruppen (eksperter mv.):

Lennart Rosenstock, Banestyrelsen Radgivning (Jernbanetilsynet)

J Bergmann, Banestyrelsen Radgivning (Jernbanetilsynet)
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Erling Erfurth Nielsen, DSB materiel (“havarigruppen”, sikringsteknik)

Banestyrelsen Radgivning har udfart sikringstekniske undersggelser pa
vegne af Jernbanetilsynet. DSB sikkerhed har efter aftale med Jernbanetilsy-
net forestaet gennemfarelsen af en reekke materieltekniske undersggelser,
samt afhgring af ikke direkte involveret personale.

Banestyrelsen har ladet eget personale (den sikringsmester der er ansvarlig
for streekningens sikringsanlaeg) pabegynde gennemgang af stations- og
streekningssikringsanleeggene (under henvisning til UR) pa trods af Jernbane
tilsynet’s overfor Banestyrelsens sikkerhedschef udtalte krav om at afvente
de af Jernbanetilsynet tilkaldte eksperter. Der er dog ingen grund til at
antage, at der har veeret noget gnske om hhv. faktisk er sket nogen pavirk-
ning af sikringsanlaeggenes tilstand.



Denne side er blank
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2.2

Faktiske informationer

Historie

Den 06.01.1998 kolliderede to regionaltog frontalt ca. 120 meter udenfor
Regstrups nordgstlige stationsgraense (ca. 600 meter fra selve stationen /
stationsbygningen).

De implicerede tog var

- tog 4528, regionaltog fra Kalundborg til Kgbenhavn, der planmaessigt
skulle kagre igennem Regstrup kl. 7.59, og

- tog 4521, regionaltog fra Kgbenhavn til Kalundborg, med planmaessig
ankomst til Regstrup kl. 07.56

Ifalge den grafiske kareplan - bilag 7 - skulle togene krydse pa Regstrup
station.

Tog 4521 var forsinket ca. 4 minutter ved afgangen fra Holbaek og FC-lede-
ren i Kalundborg vurderede, at tog 4528 ville ankomme farst til Regstrup.
Der blev derfor stillet indkgrsel for tog 4528 til spor 2.

Toget standsede ikke, men fortsatte gennem stationen forbi PU-signal F2 og
udkgrselssignal G, hvorefter det kl. ca. 08.01 kolliderede med tog 4521, der
var standset ca. 125 meter foran indkgrselssignalet.

Det var endnu markt pa kollisionstidspunktet. Der foreligger ikke oplysnin-
ger om nedsat sigtbarhed, selvom det til tider regnede i omradet.

Ifglge udlaesningerne fra togenes havarilogge skete kollisionen medens tog
4521 holdt stille og tog 4528 under nedbremsning havde naet ca. 33 km/t.

Per sonskader

Skader Personale Passagerer Andre
Draebtet 0 0 0
Alvorlice? 1 2 0
Mindre/lettere® 3 20 0

Y Personer, der omkommer pa uheldsstedet eller som afgar ved dagden
inden for de fglgende 30 dggn som falge af uheldet. (“Fatale skader
omfatter alle dgdsfald der kan fastsl3s at veere direkte forarsaget af

havariet”).

2 Alvorligt kveestede er personer, der er uarbejdsdygtige i mere end 14
dage efter uheldet som fglge af skader padraget ved uheldet

9 Lettere kvaestede: Personer som i gvrigt er kommet til skade ved uhel-

det.
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2.5

2.6

2.7
2.7.1

2.7.1.1

27111

2.7.1.2

Skader pa materiel

Styrevognen i tog 4528 - Abns 538 - var forrest i kgreretningen og var ved
kollisionen kneaekket ved forreste dgrparti. Vognen anses for totalskadet. Den
efterfglgende Bn 874 fik lettere skader.

Tog 4521’s lokomotiv, fik gdelagt forreste farerrum og beskadiget motoren.
| dette tog blev den efterfalgende vogn Bno 839 lettere skadet.

Samtlige implicerede vogne fik mindre skader idet dgrfyldninger blev revet
ud og saeder faldt pa gulvet.

Skader pa sporanleeg
Der foreligger ikke oplysninger om skader pa sporanlaegget.
Skader pa signal- og sikringsanleeg

Undersggelserne har ikke pavist skader pa sikringsanleeggene som fglge af
kollisionen.

@vrige skader

Der foreligger ikke oplysninger om skader i gvrigt.

Per sonoplysninger

Direkte involveret sikkerhedspersonale

Lokomotivfgrer 4521

Lokomotivfgreren tog 4521 er ansat hos DSB siden 01.11.1981. Han har

senest gennemfgart efteruddannelse i sikkerhedstjeneste (EUSR) 04.11.1996.
Tjeneste forud for uheldet:

02. januar fri

03. januar fri

04. januar fri

05. januar 06.53 - 13.56
06. januar 06.18 -

Skkerhedsmeessige heaendelser

Ifglge de foreliggende registreringer (DSB) har lokomotivfgreren i 1995
passeret et DV-signal uden tilladelse.

Lokomotivfgrer 4528
Lokomotivfgreren for tog 4528 er ansat hos DSB siden 01.09.1983. Han har

senest gennemfgrt efteruddannelse i sikkerhedstjeneste (EUSR) 06.03.1997
Tjenestetid op til uheldet:

10
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02. januar 15.57 - 23.00

03. januar fri

04. januar fri

05. januar 06.34 - 15.16 (Kgbenhavn)

06. januar 05.49 - (udstationeret Kalundborg)
27121 Sikkerhedsmaessige heaendelser

Der foreligger ikke registreringer (DSB) af, at lokomotivfgreren tidligere har
veeret impliceret i sikkerhedsmaessige haendelser.

2.7.2 @vrigt involveret personale
Fjernstyringslederem Kalundborg har veeret ansat ved Banestyrelsen (DSB)
siden 01.10.1987 med sikkerhedsuddannelse pr. 01.11.1990. Seneste efterus
dannelse i sikkerhed (EUSR) fra 26.01.1996.

2.7.3 Andre personer, der er involveret

Der er ikke fundet anledning til at indhente oplysninger om andre implice-
rede (passagerer).

2.8 M aterieloplysninger
28.1 Tog 4521 (fra Kgbenhavn)

Toget bestod af lokomotiv (forrest) i kareretningen og 5 personvogne, heraf
en styrevogn bagest.

Litra Leengde i Veegtit Bremsevaegt Bemeerkninger
m it

Me 1520 122 120 Ingen

Bno 839 40 52 Ingen

Bn 940 40 52 Dar kan ikke abnes Kb
30.12.97

Bn 888 40 52 Ingen

Bn 922 40 52 Vogn gar pa ngdlys. Kb
06.01.98

Abns 565 40 52 Maskinbremsen kan ikke

holde teet. Kk 22.12.97

2.8.2 Tog 4528 (fra Kalundborg)
Toget bestod af styrevogn (forrest) samt yderligere 5 personvogne og et
lokomotiv.
Litra Leengdei Veegtit Bremscivaegt i Rapporterede fejl
m
Abns 538 40 52 05.01.98: Lgst klapseede

Dgr 7. springer op under
karsel (26.12.97)

11
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2.9

2.10

Litra Leengdei Veegtit Bremseveegti Rapporterede fejl
m t
Bn 874 40 52 Ingen
Bn 954 40 52 Toilet defekt
Bno 786 40 52 ingen
Bno 763 40 52 Graffiti pa tag
Bn 957 40 0 (ledning) Revnede bremseklodser - sat

til ledning i Kb 04.01.98
Sidestyr skal justeres. Kb
02.01.98

Uteet staddaemper. Kb
15.12.97

Me 1518 122 120 Ingen

Oplysninger om sporfor hold

Sporet er Dm UIC60 dvs. 60 kg skinner pa toblok betonsveller. Sporet ligger
i skeerveballast og er i god stand. Der er i gvrigt ikke fundet anledning til
indhente oplysninger om sporforhold.

Oplysninger signal- og sikringsfor hold

Regstrup station er sikret med stationssikringsanlseg DSB type 1954, etable-
reti 1969.

Stationen har gennemgaende sporisolationer og er forsynet med I- og U-sig-
naler samt PU-signaler. Se i gvrigt skematisk spor- og signalplan, bilag 3.

Karslen pa de enkeltsporede banestykker mod Holbzek hhv. mod Markgv er
sikret ved automatisk linieblok DSB type 1957b. Frigivning af kareretning
Mgrkav -> Regstrup sker fra Regstrup (FC Kalundborg), medens frigivning
af kareretning Regstrup -> Holbaek sker fra Holbaek station (RFC Roskilde).
Der kan ikke indstilles togveje for samtidig indkarsel fra de respektive I-sig-
naler, idet de mulige indkgrselstogveje til savel spor 1 som til spor 2 kreever
sikkerhedsafstand helt frem til stationsgreensen (I-signalet).

Der er ikke etableret ATC pa straekningen (Roskilde ekskl. - Kalundborg).
Leengden af indkgrselstogvejene (togvejsleengden malt fra togvejens begyn-
delse til togvejens endepunkt - duden sikkerhedsafstanden efter ende-
punktet) er - jf. den skematiske spor- og signalplan (bilag 3):

Fra Holbaek I signal H til PU-signal C2 810 m

Fra Kalundborg I-signal A til PU-signal F2 820 m

Afstanden fra indkgrselstogvejs begyndelse (I-signalet) til

Holbaek I-signal H til U-signal B er 1100 m

12
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Kalundborg I-signal A til U-signal G er 1100 m.
Oplysninger om trafikstyringsforhold *

Regstrup station ligger pa TIB-streekning 5. Stationen begreenses af I-signa-
ler (med hastighedsviser) i km. 74.7 (I-signal fra Holbaek) og i km. 75.9
(I-signal fra Markav). Se i gvrigt uddrag af TIB, bilag 5.

Straekningen Holbaek (ekskl.) - Kalundborg (ekskl.) - dvs. stationerne
Regstrup, Markgv, Jyderup, Svebglle og Veerslev med tilhgrende enkeltspo-
rede banestykker med automatisk linieblok, fjernstyres fra FC Kalundborg,
hvis fjernstyringsleder (FC-leder) er stationsbestyrer for de fjernstyrede stati-
oner.

Regstrup stations sikringsanlaeg betjenes ved understationsdrift fra en spor-
tavle (betjeningspult) placeret i et udlejet lokale i stationsbygningen. Men
sikringsanlaegget er normalt fiernstyret fra FC Kalundborg med relaebaseret
fiernstyring (RCTC), idet der kan anvendes

- understationsdrift (U-drift): Stationen er ikke fjernstyret - signalgivningen
foretages af den stedlige stationsbestyrer - eller

- manuel centraldrift (MC-drift): Stationen er fjernstyret - dvs. at fjernsty-
ringslederen i Kalundborg er stationsbestyrer og at han skal foretage alle
betjeningshandlinger manuelt,

idet der ikke er automatisering af signalgivningen i stationens sikringsanlaeg
eller gennem fjernstyringsanleaegget.

Fjernstyringsanlaegget giver dog mulighed for at fijernstyringslederen kan
magasinere en togvej, dvs. udsende ordre om togvej selvom alle betingelser
for indstilling af togvejen ikke er til stede. Togvejen kommer da til udfgrelse
efterhanden som betingelserne gar dette muligt.

Oplysning om streekning og station fremgar af TIB (se bilag 5).

Der er ikke for Regstrup station eller de tilstadende banestykker optaget
seerlige bestemmelse8iN.

Der er i “Lokalbeskrivelse Sikringsanlaegget Regstrup station” ikke anfart
forhold, der kan have haft betydning for uheldsforlgbet. (Den for Jernbanetil-
synet forelagte udgave er i gvrigt udateret).

Der er pa tad plakat for Regstrup station (bilag 2) anfgrt bestemmelse om
direkte eftersyn af skraforbindelsen S1/@2 skematisk spor- og signalplan
bilag 3) samt tilladt normal sporbenyttelse for gennemkgrende tog i vigespo-
ret (spor 13

2

SR § 45 pkt. 2
SR § 45 pkt. 3.1.

13
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2.13

2131

2.13.2

2.13.3

Kommunikation

Togene kan kommunikere direkte med fjernstyringslederen i Kalundborg via
Banestyrelsens/ DSB’s straekningsradioanleeg pa kanal A63.

Registreringer

Der sker registrering af alle radiosamtaler pa straekningsradioen pa bandopta
ger (Philips CLS8000) i Kalundborg.

Pa togtidsskriveren i Kalundborg udskrives togenes karsel grafisk i form af
markering pa papir af besatte sporisolationer. Der foreligger herudover
ringen registreringer af sikrings- eller fijernstyringsanleegs tilstande eller
tilstandsaendringer hhv. mangvreringer med anlseggene hhv. signalernes
udvisende.

Visse togdata og oplysninger om togenes kgrsel registreres i de enkelte togs
(lokomotivers og styrevognes) “sorte boks” - havarilog.

Straekningsradio

Der er ikke foretaget udskrift af radiobandet. Gennemlytning af en
kassettebandkobaf bandet godtger, at FC-lederen i Kalundborg foretager
opkald pa radiokanalen og gnsker at tale med 4528 eller 4521. Den naeste
samtale pa radioen ca. 65 sekunder senere, er lokomotivfareren fra tog 4521
der giver melding til FC Kalundborg om ulykken.

Uret pa bandoptageren var flere timer forkert i forhold til den aktuelle tid.
Havarilog

Der er sket udlaesning af havariloggene (DSB) i savel tog 4521 som tog
4528, idet der udover loggene for de forreste karetgjer i begge tog - ME
1520 i tog 4521 og Abns 538 i tog 4528 - ogsa er sket udlaesning af de bage-
ste kagretgjer - Abns 565 i tog 4521 og ME 1518 i tog 4528.

Det fremgar af den udlaeste havarilog fra Abns 538 at tog 4528 karte med en
hastighed af 118 km/t da farebremsning blev indledt samt at toget fra indledt
bremsning til kollision tilbagelagde 820 meter. Hastigheden ved kollisionen
er registreret til 33 km/t. (Se i gvrigt det tabellariske uddrag af havariloggens
registreringer i bilag 9).

Af udleesningen af havariloggen fra ME 1520 fremgar, at toget holdt stille i
kollisionsgjeblikket (bilag 8).

Togtidsskriver

Den foreliggende del af togtidsskriveren registreringspapikker perioden
ca. kl. 01.00 til kl. 12.30 (06.01.1998), da papiret blev udskiftet.

3 Kopiering af radiobandet til kassetteband blev p& uheldsdagen foretaget i Kalundborg pa foranledning af og
under overveerelse af Jernbanetilsynet. Originalbandet er herefter overladt til Banestyrelsen sikkerhed.
4 Udtagning af papiret skete pa foranledning af og under overvaerelse af Jernbanetilsynet.
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Jernbanetilsynet -

Det fremgar af registreringerne at 4528 har krydset [tog 4519] i Svebgille.
Togenes registrerede karsel giver i gvrigt ikke anledning til bemaerkninger.

Tognumre for registreringerne er alene pafart for togene 4521 og 4528.

2.14 Skadestedets udseende
B20 m -_
- @
hd i
E
ey /
Kmdarredfiess [T ME 1B25 B BN B el
— — H 0 H I 1) T —
ME icie Bin 5T B TR Rna 7 Bin B Rnavd Abrm CIE "{"-‘5
2.15 Brand

Der opstod ikke brand i forbindelse med selve uheldet, men ved DSB'’s efter-
folgende oprydningsarbejde, gik der ild i et af kgretgjerne.
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312

3.1.21

3.1.2.2

Undersggelser

Materieltekniske undersggelser
Uheldsstedet

Det blev pa uheldsstedddonstateret (DSB)

at ME 1518 (tog 4528 bagest) havde sin GPR-omstiller i stilling P, og
PM-omskifter ligeledes stod i stilling P

- at Bn 957 (tog 4528) var sat til til ledning - dvs. at dens bremse ikke var
aktiv

- at alle gvrige vognes bremser var aktiveret

- at der ikke var nogen revnede bremsesaler

- at der ikke var fejl pa nogen af lokomotiverne.
Karselsforlgb

Primeert pa basis af havariloggenes registreringer har de i det efterfglgende
beskrevne karselsforlgb kunnet udledes (DSB).

Karselsforlgb tog 4521

Tog 4521 startede fra Kgbenhavn H med en lille forsinkelse, der forggedes
pa vej til Holbaek. Ved afgang fra Holbaek var forsinkelsen nedbragt til ca. 2
minutter som fglge af den lange (7 minutter) opholdstid i Holbeek.

Ved afgang fra Holbaek forggedes hastigheden til 124 km/t, hvorefter der
kartes pa afspeerring. Kl. 07.53 foretog lokomotivfgreren opbremsning med
el-bremsen til ca. 25 meter foar stilstand, hvor den indirekte bremse blev akti-
veret ned til et hovedledningstryk pa 3,1 bar for derefter at gges til 3,4 bar
ved stilstand.

Bremsningen forlgb over 1745 meter, inden toget holdt stille 124 meter foran
I-signalet til Regstrup.

Se i gvrigt bilag 8.
Karselsforlgb tog 4528
Tog 4528 startede rettidigt fra Kalundborg; der kartes normalt op i kontrol-

lerstillingerne og hastigheden ggedes gradvist til 119 km/t. Herefter blev der
bremset med el-bremsen til 98 km/t.

5 Bemeerk at revnede bremsesaler var arsag til at Bn 759 var sat til ledning.
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3.1.31

Toget tabte fart til 49 km/t hvorefter karekontrolleren atter sattes i karestil-
ling og hastigheden gradvist ggedes til 81 km/t. Toget blev bremset med
el-bremsen til stilstand kl. 07.49 i Jyderup. lgangseetning fra Jyderup KI.
07.51 pa samme vis som fra Kalundborg.

Hastigheden foragedes til 120 km/t. Kort efter at denne hastighed var naet
(kl. 07.57.54), blev der foretaget farebremsning (kl. 07.59.24). Efter fare-
bremsning blev indledt karte toget med bremse ca. 820 meter indtil det ved
33 km/t pakgrte det holdende tog.

Se i gvrigt bilag 9 og bilag 10.

Andre undersggelser af materiellet

DSB har foretaget undersggelse af bremseforholdene tog 4528.

Bremseveje (DSB)

DSB har anvendt faglgende oplysninger fra havariloggen i Abns 538 (tog
4528) som grundlag for beregning af bremseforhold:

Hastighed Afstand Bemaerkning

118 km/t 0
33 km/t 820 m
0 km/t 860 m ekstrapoleret afstand

Dette giver en middelretardation over vej pa 0,604 m/s2.

Da hastighedsregistreringen er sluttet ved 33 km/t er der for at kunne
sammenligne retardationer foretaget en ekstrapolation af afstanden til 0 km/t.
Med afstanden 860 m fas en middelretardation pa 0,625 m/s 2.

Analyse af havariloggen fra ME 1518 har givet samme veerdier.

Togenes bremseprocener udregnet til 104 (se bremseseddel bilag 4).
Omseettes denne bremseprocent til middelretardation efter den formel, som
benyttes i ATC-anleegget, fas r = 0,695 m/s 2. Denne retardation ville have
givet en bremsevej fra 118 km/t til 0 km/t pa 772 m.

Det kan derfor konstateres, at tog 4528 har bremset ringere end hvad der
kunne forventes ud fra bremseprocenten, men dog indenfor den i ATC-syste-
met anvendte tolerance pa 20%.

De bremsninger, der er foretaget inden uheldet og som er registreret i havari-
loggens uheldslager er rene el-bremsninger (dvs. lokomotivet bremses alene
ved sit elektriske bremsesystem, der foretages ikke bremsning pa vognene).
De kan derfor ikke benyttes som reference.
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3.1.3.2

3.1.3.3

Blokeringer under bremsning vil give forleenget bremsevej. Det har ikke
kunnet konstateres om et eller flere karetgjer i toget har haft sddanne bloke-
ringer.

Vognenes bremsesystem - tog 4528 (DSB)

DSB oplyser, at der tidligere har veeret konstateret problemer med Bn-vogne-
nes bremsesystem, saledes at bremseevnen var ringere end den tilhgrende
bremseveaegt. Problemerne blev dengang lokaliseret til vejeventilerne og den
tilhgrende mekaniske lastbremseautomat og blev lgst ved en forsteerket
indsats pa indstilling af lastbremseautomaten.

Vejeventiler og lastbremseautomater er blevet undersggt pa Bn 786, 763,
954 og 874. Ledningsvognen Bn 759 er ikke blevet undersggt. Styrevognen
Abns 538 har som falge af tilstanden efter uheldet ikke kunnet undersgges.

Af de fire undersggte vogne var de tre i en tilstand, der kan betegnes om
normal, medens Bn 954 havde en tilstand som vil medfagre en noget forringet
bremseevne (bremseveegt nedsat til 41 t mod nominelt 52 t).

Lastbremseautomaterne og de tilhgrende klack-mal bliver kontrolleret hver
300 Mm. De undersggte vogne har kart mellem 210 og 40 Mm og er efterset
i perioden 06.96 til 10.97. Vogn 954 har kart 42 Mm siden eftersynet
14.08.1997.

Med de bremsevaegte som kan beregnes udfra vognenes tilstand ved unders
gelsen, kan vognenes bremseprocent isoleret beregnes til 98 (inkl. lednings-
vognen og styrevognen. Sidstnaevntes bremseevne er ansat til gennemsnitte
af de andre undersggte vogne).

Lokomotivets bremsesystem - tog 4528 ME 1518 (DSB)

El-bremsen pa ME-lokomotivet treeder i funktion, nar bremseledningstrykket
kommer under 4,6 bar og ud af funktion ved bremseledningstryk pa under
2,5 bar hvorefter trykluftoremsen treeder i funktion. Af havariloggen kan det
konstateres at el-bremsen er udkoblet ca. 5 sekunder efter bremsningens
indledning. Herefter er den allerede for-styrede mekaniske luftoremse tradt i
funktion, men tidligere forsgg har vist, at der efter el-bremsen udkobling vil
ga 1-2 sekunder inden den mekaniske luftbremse er fuldt aktiv. Lokomotivet
karer i den periode uden - fuld - bremsning og toget samlede retardation
bliver derved reduceret.

Der har veeret foretaget bremseforsag med ME 1518. De opnaede retardatio-
ner svarer til det som kan beregnes udfra bremseprocenten.
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Jernbanetilsynet vurdering af materielundersggelserne
Togets bremseevne

Som det fremgéar af foranstaende og af bilag 4 var tog 4528’s bremseevne
udregnet - af togfereren - til 104 %, medens den i praksis opnaede bremse-
evne svarede til ca. 98 %.

Ifglge TIB @/V “Bremsetabel 1 for R-bremsede tog”, streekning 5, Kalund-
borg-Roskilde, kreeves en bremseprocent pa 100 for at matte kare 120 km/t
og en bremseprocent pa 92 for at matte kare med hgjest 115 km/t.

Ud fra den faktiske opnaede - men for savel klargarings- som tog- og loko-
motivpersonale ukendte - bremseprocent, har der naeppe vaeret opnaet den
forngdne bremseprocent (100) til at kere 120 km/t og togets hastighed skulle
saledes pa bremsesedlen have vaeret nedsat til 115 km/t.

Det fremgar endvidere af det foregaende afsnit at udkobling af lokomotivets
el-bremse og indkobling af den mekaniske luftoremse kan medfgre at loko-
motivet i en periode af 1-2 sekunder kgrer uden bremse og at togets samlede
retardation derved reduceres.

Med den beregnede bremsevej pa 860 meter (fra 118 km/t) holdt toget sig
dog inden for de 1000 meter, der basis for beregning af bremsetabellen ved
streekningshastighed 120 km/t.

Sportekniske undersggelser
Der er ikke fundet anledning til at foretage undersggelser af sporets tilstand.
Signal- og sikringstekniske undersggelser

De sikringstekniske registreringer pabegyndtes af Banestyrelsens eget perso-
nale og blev ved ankomsten af den sikringstekniske ekspert fra Banestyrel-
sens / DSB’s havarigruppe ledet af denne. Undersggelserne blev efterfal-
gerne koordineret med de af Jernbanetilsynet tilkaldte sikringsteknikere. |
efterfglgende afsnit 3.3.1. og 3.3.2. sammenstilles resultaterne af disse
undersggelser.

Banestyrelsen

Pa tidspunktet for uheldet var stationen fiernstyret fra Kalundborg. Da den
sikringstekniske ekspert fra den feelles DSB / Banestyrelse havarigruppe
ankom til stedet kl. ca. 11.15, var infrastrukstreekningens eget sikringsperso-
nale naesten faerdige med at notere relevante releeers stillinger (det drejede s
om samtlige sikringsrelaeer i Regstrup sikringsanleeg, 1/U-hytten ved I-signal
H, alle releeer i de to delepunkter mellem Holbsek og Regstrup, relevante
relaeer i U-hytten pa Holbaek station, samt relevante releeer i Holbaek stations
sikringsanleeg).
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Stationens lokale sportavle (betjeningspult) viste at alle signaler stod pa

“stop”, PU-signaler pa “forbikgrsel forbudt” og at tableauerne for de frem-
skudte signaler viste fast gult lys. Sporskifterne 101 og 102 stod begge i stil-
ling +, dvs. til kersel til / fra spor 1.

Det nggleaflaste sporskifte S1 var aflast i stilling +, dvs. til kersel i spor 1.

Isolationstableauerne for sporisolationerne 01, 03 og 08 lyste gregnt (fastlagt
togvej, ubesat). Tableauet for isolation H12 viste rgdt (besat). Alle gvrige
tableauer for sporisolationer var slukkede.

Tableauerne for sporskifteisolationerne 02 og 07 burde ogsa have lyst, da de
tilhgrende laserelaeer var nede. En senere undersggelse viste at lamperne i
disse tableauer var braendt over.

| sporsignaturen i Holbaek-enden viste det stregformede tableau, der angiver
formelding, fast radt lys som tegn pa at det indkommende tog havde passere
det fremskudte signal. Desuden lyste det store pilformede tableau, der indi-
kerer at linieblokkens retning er vendt mod Regstrup.

Blinkkontrollampen i betjeningspulten blinkede.

“I marken” viste PU-signal F2 “forbikgrsel forbudt” og U-signal G “stop”
(med en ragd lanterne). I-signal H viste “stop” (gul over rad) med slukket
hastighedsviser. Lanternerne var rene og signalerne let synlige.

Varslingsanlaeggets “reade mand” i spor 1 var teendt, men “gigantavs,
da sikringspersonalet ved ankomsten havde udtaget hgijttalersikringen.

Pa Regstrup station blev de enkelte korer i kablerne imellem sikringsanlaeg-
get og I-signal A, U-signal G, PU-signal F2 og fremskudt signal a (hgrende
til I-signal A) megget dels mod hinanden, dels sammen imod jord. Der blev
herved ikke konstateret overgangsmodstande mindre end 100 Mohm (for
fremskudt signal a dog 50 M ohm) dvs. afledning der er uden betydning for
stramlgbenes korrekte funktion.

Den gren af lampestrgmlgbet for I-signal A, der teender “gren igennem”
lampen i signalet blev kontaktprgvet. Prgven efterviste, at der i grenen kun
indgik de i stramlgbstegningen specificerede releeer med de korrekte relse-
kontakter, dvs. at stramlgbet var etableret i overensstemmelse med
anleegstegningen.

Lampestrammene til rad lampe i U-signal G og til alle lamper i I-signal A,
PU-signal F2 og fremskudt signal a blev malt. Maleresultaterne fremgar af
nedenstaende skema.

Signal I-signal A | PU-signal F2 F-signala |Vn 091R nr.
8128 hhv. 8135

gul 495 mA - 476 mA 450-460 mA

rad 490 mA - - 470-480 mA

6 hgijttaleren i varslingsanlaegget, der daekker publikumsovergangen over spor 1
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Signal I-signal A | PU-signal F2 F-signala |Vn091R nr.
8128 hhv. 8135

argn 498 mA _ _4_8Z 9110\_ _ 490 mA 480-490 mA

aregn igennem 499 mA -7 510 mA 480-490 mA

hvidt - 467 mA - 460-470 mA

V netspaending 226V ~ 226V ~ 224V ~ 220V ~

“.” angiver at denne lampe ikke findes i det pageeldende signal.

Signal U-signal G |VN 091R nr.
8128 hhv.
8136

rad 490 mA 470-480 mA

V fgdespaending 405V= 40,5V =

De malte veerdier viser sdledes god overensstemmelse med de vejledende
indreguleringsveerdier (angivet i Banestyrelsens indreguleringsforskrift VN
091, R nr. 8128 med tilleeg R. nr. 8135 for vekselstramsforsynede signaler
og R. nr. 8136 for signaler med jeevnstrgmsforsyning) idet de alle ligger
indenfor den foreskrevne veerdi eller lidt hgjere.

Sporisolation 61 mod Holbaek (den lange blokisolation) mellem Regstrup og
forste delepunkt) og isolation H12 (den korte isolation mellem I-signal H og
U-signal G blev kontrolmalt. Malingerne viser at begge var korrekt indregu-
leret.

Indstillingen af tidsreleeet for oplgsning af sporskifte 102 i forlgb blev
kontrolleret. Tiden maltes til 50 sekunder. Ifglge stationsbeskrivelsen skal
tiden veere 49 sekunder.

Sidste eftersyn af sporskifter blev foretaget i august maned 1997, hvilket er i
overensstemmelse med Banestyrelsens instruktion VN 429, R nr. 7713, der
foreskriver arlige eftersyn af sporskifter.

Eftersyn af stationens signaler er sidst foretaget i november maned 1997,
hvilket er i overensstemmelse med Banestyrelsens instruks VN 019, R nr.
6985, der foreskriver halvarlige eftersyn.

De aflaeste relaestillinger savel i Holbaek, i delepunkterne som i Regstrup
viser, at pa uheldstidspunktet var blokken imellem Holbaek og Regstrup stil-
let i retning ind mod Regstrup og at der ikke i Holbaek var magasineret
frigivning for modsat kareretning (blokken var ikke frigivet til vending mod
Holbaek).

Pa Regstrup station viste relaeerne desuden, at blokisolation 61 og isolation
H12 var besat. En togvej fra I-signal H til PU-signal C1 var fastlagt, og spsk
101 og spsk 102 stod til kersel ind i spor 1. Den ifglge fjernstyringslederen i
Kalundborg indstillede togvej fra I-signal A til PU-signal F2 var oplgst. Fast-
leeggelse af en togvej fra PU-signal F2 til U-signal G (straekningen) ville ikke

7 samme lanterne som anvendes til “grgn”
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have veeret muligt, bl.a. fordi streekningen ikke var vendt til retning mod
Holbaek, PJ-releeerne var feeldede og fordi straekningen ikke var fri (isol 61
besat). Af samme grund ville det ikke for sikringsanlaegget veere muligt at
indstille signal “ker igennem” fra I-signal A.

Det er lampekontrolrelaeet for gverste granne lanterne i I-signal A (gr. ig.),
der teender gverste gragnne lanterne i fremskudt signal a. Teenker man sig, at
releeet var forblevet tiltrukket efter sidste togpassage, ville dette medfgre at

- indkgrselstogvejen efter sidste tog ikke blev oplgst. Dette ville kreeve
tilkald af fejlretningspersonale

- der ikke ville kunne stilles fornyet indkarsel
- I-signal A ville veere slukket

- fremskudt signal a ville vise gult blink (forvent “stop” ved hovedsignalet
hhv. indkgrsel med hgjst 60 km/t)

- der ikke i Mgrkav kunne stilles udkgrsel mod Regstrup for tog 4528
(manglende passagekontrol og polvending).

Ved indstillingen af en indkarselstogvej fra I-signal A til PU-signal F2 fast-
lases ogsa sporskifte 102 i stilling +, idet togvejen har forlgb ud til streeknin-
gen mod Holbaek.

Herved spaerres fastlaegning af togvej fra I-signal H ind pa Regstrup station.
Nar indkgrselstogvejen fra I-signal A til PU-signal F2 er fastlagt, skifter
I-signal A fra signal “stop” (gul over rgd) til signal “ker” (en grgn og lodret
streg i hastighedsviseren - dvs. at den tilladte indkarselshastighéder

km/t®. PU-signal F2 - der er togvejsendepunkt - viser signal “forbikgrsel
forbudt”.

Nar togets forende besaetter perronsporisolation 05 starter en tidsudmaling p
49 sekunder, hvorefter fastlasning af sporskifte 102 i togvejens forlgb ophae-
ves. Selve indkgrselstogvejen oplgses i sin helhed, nar bagenden af toget
slipper isolation 02, dvs. har forladt sporskifte 101. Er der nu magasineret en
togvej fra I-signal H til PU-signal C1 (en togvej der ogsa har forlgb ud til
streekningen) vil denne bevirke at sporskifte 101 omstilles til spor 1, sa snart
togets bagende har forladt sporskifteisolationen. Tilsvarende kan sporskifte
102 omstilles til spor 1, 49 sekunder efter, at togets forende har besat isola-
tion 05, forudsat at isolationen i sporskifte 102 er fri. Er dette ikke tilfaeldet
afventer omstilling frimelding fra isolationen.

Nar sporskifterne indtager korrekt stilling fastlaeagges togvejen mens signal-
givning pa I-signal H farst kan skifte til “kar”, nar alle togvejens isolationer
fra H12 til A12 er frie.

Der blev ved uheldet ikke beskadiget nogen dele af sikringsanlaegget hverkel
pa station eller straekning.

8 P& Regstrup station er den maksimale indkgrselshastighed til spor 2 120 km/t.
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3.3.2

Produktionsenhedsleder for sikringsmesterstraekning Roskilde oplyser, at der
pa uheldstidspunktet ikke blev arbejdet pa sikringsanlaegget, og at der ikke
var personale fra streekningen til stede i releehuset.

Banestyrelsen service’s fejlregister for rapporterede fejl for Regstrup station
og pa blokstraekningen mellem Holbaek og Regstrup for perioden 01.01.1997
til 15.01.1998 viser:

- for Regstrup station 14 anmeldte fejl, seneste fejl den 29.10.1997
- for blokstraekningen 2 fejl, begge fejl den 11.06.1997.

Ingen af de anmeldte fejl beskriver fejltyper eller situationer som kan relate-
res til det indtrufne uheld.

Der er ikke ved de sikringstekniske undersggelser fundet fejl, hverken i
sikringsanleegget pa Regstrup station eller ved kablerne til de udvendige
dele, der kan forklare det indtrufne uheld.

Ved tog 4528's ankomst har I-signal A derfajstvist indkarsel til spor 2

med signal “ker” med en grgn og lodret streg i hastighedsviseren, fremskudt
signal a grgnt blink i nederste grgnne lanterne, mens PU-signal F2 ved
togvejens endepunkt har vist “forbikgrsel forbudt”. U-signal G har vist

“stop” (fast radt lys).

Jernbanetil synet

For at kunne fastleegge udkegrselstogvej i Regstrup mod Holbaek, kraeves at
ankomststationen har valgt kareretning. | dette tilfeelde sker det ved at RFC
Roskilde udsender ordren om fastlaegning af kgreretning. Kgreretningen kan
magasineres hvis betingelserne for fastlaegning ikke er opfyldt.

Disse betingelser er

- passage af sidst benyttede kgreretning

- beseettelse af sporisolationerne pa straekningen i rigtig reekkefglge

- indkgrsel pa ankomststationen med besaettelse af isolation 12 (mellem |-
og U-signal)

- polvending med kort + og lang =+ til afgangsstation, hvor gentagelsesspaer-
rerelaeet kommer op péa den korte + medens styrereleeet kommer op pa lan

Disse operationer mellem stationerne er ngdvendige for at straekningen
(linieblokken) kan vendes.

Straekningen Regstrup - Holbaek stod indstillet (fastlagt) i kareretning fra

Holbaek - dvs. at det var FC Kalundborg der havde fastlagt kareretningen for
toget, der holdt foran I-signal H. Da toget endnu ikke have passeret I-signal
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H, var blokstraekningen fortsat fastlagt i kareretning fra Holbaek. Denne fast-
lzegning ville farst blive oplgst ved en normal togpassage forbi I-signal H og
ind p& Regstrup station.

Da retningsrelaeerne i Regstrup var nede bade pa stationen og i I/U-hytte
2747 og da relee 56 og relee 60 som traekker ved kareretningsfastlaegning ikk
var trukket, anses det for umuligt, at der kan have veeret grgnt lys i U-signal
mod Holbaek.

De sikringstekniske undersggelser konkluderer sammenfattende, at

- der ma have veeret vist en grgn (“ker” med lodret steg i hastighedsviseren)
eller “stop” i I-signal A fra Kalundborg og

- at PU-signal F2 ma have vist “forbikgrsel forbudt” (uanset om signalet var
fastlagt som togvejsendepunkt) samt

- at U-signal G ma have vist fast radt lys “stop”.

Ved henvendelse til NVE er det blevet oplyst, at der omkring uheldstids-
punktetikke har veeret stramafbrydelser i forbindelse med Regstrup. En
sadan kunne have forarsaget igangseetning af ngdstremsaggregatet med kor
varigt udfald (slukning) af signallanterne indtil ngdstramsforsyningen var i
orden.
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34 Trafiktekniske undersggelser
34.1 Sammenstilling af havarilog

Efterfalgende er vist en sammenstilling af oplysninger af havarilogoplysnin-
ger med infrastrukturen.
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34.2 Sgnalsynlighed

Synligheden for samtlige signaler er undersggt, dels af DSB og dels efter
opgave fra og pa vegne af Jernbanetilsynet af Banestyrelsen Radyivning
(den 17.02.1998 i klart vejr).

Det blev dels kontrolleret, at alle de til stationen hgrende hovedsignaler og
fremskudte signaler kunne iagttages pa mindst 250 meters afstand og dels
hvilken afstand signalerne faktisk kunne iagttages i.

Signal Placering km  Afstand Bemaerkning
synlighed
m
Fa 75,68 520 F-signal fra Kalundborg
A 75,88 520 I-signal fra Kalundborg
UB 75,76 260
PU C2 75,47 270
PUC1 75,47 270
PU F2 75,06 440 PU-signal mod Holbaek i
spor 2
PU F1 75,06 440
UG 74,78 720 U-signal mod Holbaek
IH 74,66 660 I-signal fra Holbaek
Fh 73,86 460 F-signal fra Holbaek
34.3 Togvejsleengder

Leengden af indkgrselstogvejene fra I-signal til U-signal er som angivet i
afsnit 2.10 1100 meter fra Holbaek hhv. 1100 meter fra Kalundborg, medens
lzengden fra de respektive I-signaler til togvejenes endepunkter er 810 meter
hhv. 820 meter.

De naevnte 1100 meter er i overensstemmelse med de ved anlaeggets etable
ring geeldende anlaegsbestemmelser, SODB bilag | pkt. 1.4. (15.06.1967) for
streekningshastighed 120 km/t. Der var pa dette tidspunkt ikke gennem
SODB fastsat regler for afstand til togvejens endepunkt.

| de nugeeldende anleegsbestemmelser (01.11.1995) pkt. 7.1. er kravet til
togvejsleengde fra begyndelsessignal (I-signal) til togvejsendepunkt (her
PU-signal) 1050 meter baseret pa at indgangshastigheden (den tilladte
hastighed ved passage af togvejens begyndelsespunkt - her I-signalet) er
hgjst 120 km/t samt at der efter endepunktet er den foreskrevne sikkerhedsal
stand (mindst 150 meter - SODB pkt. 7.2.).

® Banestyrelsen Radgivning har - j.f. afsnit 1 - vaeret hyret af Jernbanetilsynet som sikringstekniske konsulenter.

10 DSB har for dette signal fastslédet en synlighed p& 500 meter.
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3451
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Disse nye anleegsbestemmelser er ikke opfyldt i Regstrup - SODB af
01.11.1995 “geelder ved nyanleeg af sikringsanleeg” og “ved stgrre ombyg-
ninger af bestaende anlaeg”.

Sgnalkommissionsprotokol ler

Banestyrelsen har eftersggt signalkommissionsprotokollen for Regstrup stati-
on, men den har ikke kunnet findes.

Fejlmeldinger sikringsanleeg Ro - Hk - Kb
DSB

DSB har for perioden 01.01.1996 - 06.01.1998 leveret kopi af en raekke fejl-
meldinger (S50) fra lokomotivfarere samt de svar, der er givet pa disse.

Der foreligger 11 meldinger, heraf ingen i forbindelse med Regstrup.

2 meldinger vedrgrer ATC-fejl, 1 vedrgrer kommunikation, 1 vedrgrer lase-
bolte i sporskifte, 2 vedrarer overkarsler, 1 vedrgrer placering af maerke og 4
vedrgrer signalgivning.

Banestyrelsen

For perioden 01.01.1996 til 06.01.1998 foreligger fra Banestyrelsen 257 fejl-
rapporter for streekningen Roskilde - Holbaek - Kalundborg.

For 1996 foreligger 152 rapporter hvoraf 17 bergrer Regstrup.

For 1997 foreligger 101 rapporter hvoraf 14 bergrer Regstrup.

For 1998 foreligger 4 rapporter, ingen vedrgrende Regstrup.

Det er karakteristisk at fejlrapporterne daekker alle de typer af fejl, som infra-
strukturstraekningens sikringspersonale har veeret involveret i; f.eks. ure der
gar forkert, heervaerk, manglende togvejsoplgsning, signallanterner der braen:
der pa reservetrad, ngdstrgmsforsyning i gang, sporskifteomstilling.
Afhgringer og samtaler

Afhgringer og samtaler er ikke gengivet i deres helhed og citeres normalt
ikke. Der gengives alene de for den jernbanesikkerhedsmaessige undersg-
gelse relevante oplysninger.

Lokomotivfgrer tog 4521

Lokomotivfgreren blev den 14.01.1998 afhgrt af Holbaek politi og Jernbane-
tilsynet. Efterfalgende er relevante oplysninger fra denne afhgring.
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Lokomotivfgreren forklarede at han havde veeret i tieneste mandag den
05.01.1998 fra kl. 07.00 til kl. ca. 15.00 samt at han i Igbet af mandag aften
havde nydt en gl til sin aftensmad, men ellers ikke indtaget spiritus.

Tirsdag den 06.01.1998 mgdte han pa Kgbenhavn H kl. 06.18, og meldte sig
til madekontrollen, idet han skulle kgre med tog fra Kgbenhavn H kl. 06.34,
idet han dog farst skulle overtage toget - tog 4521 - i Roskilde, hvorfor han
befandt sig som passager i en af togets personvogne.

| Roskilde talte han med den fratreedende lokomotivfgrer, men erindrer ikke
hans navn. Ifglge den fratreedende lokomotivfarer, var der ingen problemer
med toget.

Toget afgik rettidigt fra Roskilde, men blev efter ankomst til Tallgse forsin-
ket i ca. 10 minutter, for at afvente et modkagrende - [forsinket] - tog. Han
havde en radiosamtale med fjernstyringscentralen [i Roskilde] for at fa arsa-
gen oplyst.

Afgang fra Holbaek skete med ca. 5 minutters forsinkelse. PU-signalet viste
blinkende grent lys [signal nr. 6.6.14. “kar igennem”] og udkgrselssignalet
viste fast gragnt lys [signal nr. 6.5.1. “kar"].

Pa vej mod Regstrup sa lokomotivfgreren det fremskudte signal, der viste
blinkende gult lys [signal nr. 7.2.2. “Kgar forsigtigt”].

Herefter indledtes bremsning ved hjeelp af el-bremsen, men lokomotivfgre-
ren kunne ikke erindre hvilket bremsetrin der anvendtes.

Det efterfglgende signal - I-signalet til Regstrup viste gult over rgdt [signal
nr. 6.2.3. “stop”]. Lokomotivfgreren har ingen erindring om hvorvidt han
anvendte trykluftbremsen, men toget standsede lidt far I-signalet til Regstrup
station.

Inden toget holdt helt stille opfattede han at et tog pa Regstrup station blin-
kede med sine frontlanterner. Han kunne ikke bedgmme om toget holdt
stille.

| farste omgang antog han, at det var fordi han selv ikke havde bleendet ned,
men et blik pa kontakterne viste, at det havde han.

Han havde pa fornemmelsen at noget var galt, hvorfor han standsede sit ege
tog. Han husker ikke om han anvendte trykluftbremsen til dette.

Da toget holdt helt stille s han et tog komme imod sig. Han antog at toget
havde holdt p4 Regstrup station og der var tale om en rangerbevaegelse elle
fejlagtig udkersel.

Toget fra Regstrup kom dog teettere og teettere pa, og pa et tidspunkt indsa
han at toget ikke kunne na at standse inden en pakarsel. Han forlod sin farer
plads og gik om bag stolen i hgjre side, ved dgren til motorrummet. Medens
han befandt sig der, og inden han naede ind i motorrummet blev toget pakart
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Kort efter pakarslen gik han gennem motorrummet til lokomotivets modsatte
forerrum hvor han efter omstilling af radioanlaegget underrettede fjernsty-
ringscentralen (i Kalundborg) om ulykken.

Herefter gik han tilbage til det beskadigede fgrerrum og tog sin jakke, hvor-
efter han satte sig i det bageste farerrum for at holde radiokontakt med fjern-
styringscentralen.

Senere standsede han lokomotivets motorer.

Han havde ingen saerskilt erindring om vejrliget, udover at det var markt
med begyndende lysning.

Han havde pa uheldsdagen ikke talt med lokomotivfareren pa det modkg-
rende tog.

Pa forespargsel oplyste lokomotivfareren, at der ikke var optaget oplysning-
er om den pageeldende streekning i La, idet der kun var en andring pa
Glostrup station.

Lokomotivfgrer tog 4528

Lokomotivfgreren blev den 14.01.1998 afhgrt af Holbaek politi og Jernbane-
tilsynet. Efterfalgende er relevante oplysninger fra denne afhgring.

Lokomotivfgreren havde mandag den 05.01.1998 veeret i tjieneste fra kl.
06.38. Han havde ikke erindring om hvornar hans tjeneste sluttede hhv.
hvilke tog han karte.

Ved hjemkomsten om aftenen drak han et glas rgdvin til sin aftensmad kl. ca.
18.00 og indtog ikke yderligere spiritus den pagaeldende dag.

Tirsdag den 06.01.1998 kl. 05.49 meldte han sig telefonisk. Han var udstati-
oneret til Kalundborg denne ene dag.

Han mgdte kl 05.49 og skulle veere lokomotivfgrer pa tog 4528, der bestod a
1 lokomotiv (ME 1518) og 6 vogne inkl. styrevognen.

| Kalundborg fik han oplyst, hvor lokomotivet var placeret og efter at veere
kommet ud til det startede han det op og pumpede tryk pa bremsesystemet.
Desuden kontrolleredes dgdmandsanlaegget (DMA) og lokomotivets fejlbog.
Der var ingen fejl.

Sammen med rangerlederen hentedes vognene to forskellige steder pa static
nen. Herefter klargjorde lokomotivfgreren styrevognen. Ingen fejl i
fejlbogen.

Efterfglgende afholdtes bremseprgve [teethedsprgve] fra styrevognen. Under

bremsning fik han melding om at der kun var bremsevirkning pa 5 af de 6
vogne. En vogn var sat til ledning. Rangerlederen meldte bremserne i orden
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og lokomotivfgreren gik tilbage til lokomotivet og karte stammen til perron -
ca. 20 minutter fgr afgang.

Efter et kort besgg i stationsbygningen gik lokomotivfgreren til styrevognen.
Togfareren afleverede bremseseddel (se bilag 4).

Toget afgik rettidigt kl 07.29 fra Kalundborg station.

Der var fast grgnt lys [signal nr. 6.5.14. “Kar”] i perronudkgrselssignalet.
Det efterfglgende PU-signal viste fast rgdt lys [signal nr. 6.2.8. “stop”], men
skiftede til grgnt lys da overkarslen ved Slagelsevej var sikret.

Udkgrselssignalet viste fast grgnt lys [signal nr. 6.5.1. “ker”].

FC Kalundborg kontaktede lokomotivfagreren pr. radio for at oplyse at kryds-
ningen i Veerslev var forlagt [flyttet] til Svebglle.

Efter krydsning i Svebglle fortsattes til planmaessig standsning i Jyderup.

Herefter fortsattes uden standsning gennem Mgrkgv og Knabstrup - hastig-
heden anslas til 110-120 km/t.

Der var ikke noget unormalt at bemaerke under karslen.

Under indkersel til Regstrup station spor 2 sa lokomotivfareren ca. ved
perronenden at der var 2 hvide lys i PU-signalet [signal nr. 8.2. “forbikarsel
forbudt”]. Han indledte straks farebremsning.

Han har ingen erindring om hvorvidt han ogsa anvendte el-bremsen.

Lokomotivfgreren oplyser at han ikke havde bemaerket noget unormalt ved
bremsesystemet samt at han ikke havde bemaerket hvad udkgrselssignalet
mod Holbaek viste.

Fjernstyringsleder i Kalundborg

Politiet i Kalundborg og Jernbanetilsynet gennemfgrte pa uheldsdagen en
orienterende samtale med fjernstyringslederen. Banestyrelsen har senere
gennemfgrt en tjenstlig afhgring. Efterfglgende er relevante oplysninger fra
samtale og afhgring.

FC-lederen har forklaret, at han ca. 5 minutter far kollisionen indstillede
indkerselstogvej til spor 2 for tog 4528. Arsagen til at han stillede indkarsel
forst for tog 4528, i stedet for som planmaessigt for tog 4521 [til spor 1], var
at tog 4521 ifalge RDS var ca. 4 minutter forsinket fra Holbaek og at tog
4528 forlod Mgrkgv ca. 1 minut forud for planen.

Da han ser at tog 4528 har besat perronisolationen i Regstrup og 12’er isola-

tionen er fri bag toget giver han ordre om indkarselstogvej til spor 1. Umid-
delbart efter at han har sluppet knapperne ser han at isolation 12 i gstenden
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35.7

stationen bliver rad. Han udsender straks “alle kald” [feellesopkald] pa straek-
ningsradioen.

FC-lederen har - udover underretning af 4528 om forlsegning af krydsning
fra Veerslev til Svebglle - ikke haft radiokontakt med de implicerede tog.

Sationsbetjent i Kalundborg

DSB har gennemfgrt en tjenstlig afhgring, den 06.01.1998 af den stationsbe-
tient, der klargjorde tog 4528 i Kalundborg. Efterfglgende er relevante oplys-
ninger fra denne afhgring.

Stationsbetjenten mgdte frisk og veludhvilet kl. 06.30 og startede kl. ca.
06.40 med klarggring af stammen til tog 4528. Vognen naermest lokomoti-
vet [Bn 957] var sat til ledning, hvilket blev meddelt lokomotivfgreren. Der
var i gvrigt intet unormalt ved stammen, som blev bremseprgvet fra styre-
vognen. Klarggring afsluttedes kl. ca. 07.15 og lokomotivfgreren kgrte selv
til perron til afgang kl. 07.29. Stationsbetjenten observerede i gvrigt ikke om
toget afgik rettidigt.

Togferer 4521

Togfareren opholdt sig efter endt billettering i den bageste vogn (styrevog-
nen) da toget sagtnede farten og holdt stille; da toget ikke var ved perron,
meddelte han i hgijttalerne, at dgrene ikke matte dbnes - samtidig lad et brag
han var klar over at de havde ramt noget.

Togfarer 4528

Togfareren udfyldte bremseseddel [Bilag 4] inden afgang fra Kalundborg.
Han havde bemaerket at der var en vogn sat til ledning. Lokomotivfagreren
kom til tienestekupeen for at hgre om togfgreren havde bemaerket, at der var
en ledningsvogn.

Ved uheldet opholdt togfareren sig i togets bageste vogn. Han blev slynget
mod den ene vaeg i mellemgangen. Han har ikke kunnet udtale sig om hastig
heden i kollisionsgjeblikket og heller ikke om der har veeret nedbremsninger
for eller efter Regstrup station.

Lokomotivinstruktar

Lokomotivinstruktagren (lki) har pa uheldsstedet foretaget indgreb i kareta-
jerne. For at klarleegge indstillingen ved (forud for) selve uheldet, har DSB
pa anmodning fra Jernbanetilsynet den 15.01.1998 gennemfart en tjenstlig
afhgring af Iki. Efterfglgende er relevante uddrag af denne afhgring.

Lki kom til Regstrup ca. 1 time efter selve uheldet, hvor han talte med poli-
tiet i ca. 15 minutter for at danne sig et overblik over uheldet. Han kunne
konstatere at nogen havde veeret ved batterierne og batteriafbryderne i ME
1520 (tog 4521).
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3.6

Da han derefter konstaterede at ME 1518 (tog 4528) stod og karte, gik han til
den ledende politimand og fortalte ham om regférioe stop maskiner, der

er ramlet. Betjenten spurgte om maskinen kunne stoppes uden at gdelsegge
efterforskningen. Lki fik derefter lov til at stoppe maskinen.

ME 1518 karte i tomgang, det konstateredes at alle handtag stod i Igs, den
indirekte bremse stod i midtstilling og alt var som det skulle vaere! Lki tog
varmengglen ud og afbrad magnetiseringen, hvorefter han gik i maskinrum-
met og drejede i/s omskifteren, trykkede pa stopknappen og standsede diese
motoren. Herefter udlignede han den indirekte bremse og gik tilbage til
farerrummet og slukkede lyset samt tog batteriafbryderen elektrisk og satte
fiederbremsen pa.

Herefter opholder han sig pa uheldsstedet i ca. 45 minutter.

Forespurgt om at havde drejet itc-ngglen, svarede Iki, at det kunne han ikke
huske.

Lokomotivfgrer pa hjeelpetog

Lokomotivfgreren karte hjeelpetog fra Godsbanegarden til Regstrup. Efter
ankomst og leengere tids stilstand blev |kf bedt om at tilkoble maskinen fra
hjeelpetoget til det havarerede tog 4521 og forsgge at fa fede- og bremseluft
pa stammen. Det kunne ikke lade sig gare luften forsvandt fra disse lednin-
ger. Lokomotivfareren bad derfor hjeelpevognsmesteren om at fa lukket for
ledningerne mellem lokomotiv og stamme. Da dette var sket kom der luft pa
systemet.

Han kan ikke huske om han foretog sig noget pa lokomotivet for 4521.

Lokomotivfgreren blev af hjaelpevognsmesteren bedt om at ga til lokomoti-
vet for 4526 [ma veere 4528] for at stille det “dgdt” klar til transport. P&
lokomotivet konstaterer han at motoren er stoppet og batteriafbryderen taget.
Han gar derefter ind i trykluftrummet og drejer G-P-R-omskifteren i “P” og
drejer P/M-omskifteren til “P” for at klargare lokomotivet til transport.

Bemeaerkninger til afhgringerne

Jernbanetilsynet har - uanset at dette ikke fremgar af den af Holbaek politi
udfeerdigede afhgringsrapport - at lokomotivfgreren for tog 4528 ikke havde
kunnet huske hvad signalerne (F-signal hhv. I-signal) foran Regstrup viste.
Jernbanetilsynet har af samtaler med Banestyrelsen sikkerhed samt med
lokomotivfgrere faet den opfattelse, at FC Kalundborg ofte (normalt) - som
servicemelding - underretter togene om evt. forleegning af krydsninger,
selvom dette ikke er forskrevet i SR.

@vrig supplerende information

Der foreligger ikke yderligere information.

11 UR afsnit 4, pkt. 4.3.4.: “Afsporede eller beskadigede lokomotivers og togsaets motorer skal altid stoppes”.
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3.7.2

Andre- lignende - uheld eller faresituationer
Frontal kollision i Tgllgse 05.06.1996

Kl 05.42 kolliderede regionaltogene 4506 og 4513 frontalt i Tallgse spor 1.
De foreliggende oplysninger sandsynliggjorde, at tog 4506 fra Holbaek
passerede I-signal A medens dette viste “kar” med 60 km/t for togvej til spor
1 samt at tog 4513 - der normalt var gennemkgrende ad spor 2 i Tallgse -
ca. 27 sekunder senere passerede det modsatte I-signal H i stopstilling med
ca. 120 km/t hvorved det kom ind i det modkg@rende togs togvej og kollide-
rede med dette.

Det fremgar af undersggelsesrapporten at der var steerk tage i omradet pa
uheldstidspunktet.

Det fremgar endvidere at

“Det kan imidlertid ikke afvises at lokomotivfgrernes tilveenning til ATC-
karsel kan have medvirket til at svaekke lokomotivfgrerens opmaerksomhed
overfor signaliagttagelsen”.

Stationen var pa uheldstidspunktet ikke udrustet med ATC.

Faresituation i Tollgse 14.01.1998

Den 14.01.1998 kl. ca. 10.05 karte tog 6013, der bestod af et enkeltkarende
ME-lokomotiv ca. 1 meter ud i overkarsel 110 efter at have passeret PU-sig-
nal C2 i stilling “forbikgrsel forbudt”.

Lokomotivfgreren har efterfglgende oplyst at I-signalet til Tallgse (fra Hval-
s@) viste en gragn, idet han ikke erindrer hvad hastighedsviseren viste. Ved
passage af I-signalet observerede han at overkgrselssignalet for overkarsel
110 i stationens udkgrselsende viste “overkgrslen ikke sikret”. Ved I-signalet
pabegyndtes indirekte bremsning. lokomotivfgreren fornemmede at hastighe-
den var for hgij til standsning foran PU-signalet i spor 2. Han foretog derefter
en farebremsning, men kunne ikke na at bringe toget til standsning.

DSB fastslar i sine undersggelser,

- at der fra bremsningen blev indledt til stilstand blev tilbagelagt 770 meter

- at hastigheden da bremsning blev indledt var 108 km/t samt

- at arsagen til forbikgrslen var, at lokomotivfareren indledte bremsning for
sent.

Stationen var pa uheldstidspunktet ikke udrustet med ATC.
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Faresituation i Rindsholm 27.04.1998

Den 27.04.1998 kl. 11.38 til 11.40 skulle tog 823 krydse tog 3836 i Rinds-
holm.

Tog 823 ankom farst til stationen, men lokomotivfgreren bremsede - efter
egne oplysninger for sent - hvorfor toget farst standsede ved U-signalet. Tog
3836 holdt for stop ved I-signalet.

Streekningen (Langa - Struer) har ikke ATC.
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4.2

Overvejelser

Pa baggrund af uheldsforlgbet som det foreligger oplyst samt de i gvrigt
foreliggende oplysninger, er nogle mulige haendelsesforlgb blevet ngjere
vurderet.

1. Tog4528 har faet udrangeringstilladelse fra Regstrup mod Holbaek

2. Der har veeret signalgivning “kgr igennem” i PU-signal hhv. “kar” i
U-signalet i Regstrup.

3. Der har veeret signalgivning til “ker igennem” fra I-signalet i Regstrup -
forsignaleret af det fremskudte signal.

4. Tog 4528 kunne ikke bremse

5. Tog 4528 har haft indkarsel i Regstrup, eller I-signalet viste “stop”

6. Tog 4528 bremsede for sent.

Tog 4528 har faet udrangeringstilladelse fra Regstrup mod Holbaek

Hverken afhgringer af lokomotivfgreren for tog 4528 eller samtalerne med
FC-lederen i Kalundborg peger pd, at der har veeret givet udrangeringstilla-
delse (tilladelse til at passere PU- og U-signal i “stop”). En sadan tilladelse
fremgar da heller ikke af radiobandet fra FC Kalundborg.

Togets karselsmgnster som det er registreret i havariloggens uheldslager er
overensstemmelse med lokomotivfgrerens udsagn om, at han begyndte en
kraftig nedbremsning ca. fra perronende (neermest Kalundborg). Toget brem-
sede derefter uafbrudt indtil kollisionen.

Det kan derfor efter Jernbanetilsynets opfattelse afvises, at tog 4528 har faet
tilladelse til udrangering fra Regstrup mod Holbaek.

Signalgivning i udkgrselsenden af Regstrup for tog 4528

Lokomotivfgreren fra tog 4528 har oplyst, at han reagerede pa iagttagelse af
PU-signal visende “forbikgrsel forbudt” (PU F2), men har ingen erindring

om hvad U-signalet (U-signal G) viste.

Endvidere fremgar det af de sikringstekniske undersgagelser, at linieblokken
var vendt til kersel mod Regstrup og at der ikke er fundet fejl i gvrigt i
sikringsanlaegget.

Det kan pa den baggrund ganske afvises, at tog 4528 har haft signal - ker-til-
ladelse - i PU- hhv. U-signal i Regstrup mod Holbaek.
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4.3

4.4

4.5

Signalgivning “ker igennem” pa I-signalet for tog 4528

Pa baggrund af oplysningerne i afsnit 3.3.1. og i afsnit 3.3.2. om linieblok-
kens indstilling (mellem Holbaek og Regstrup) - fastleegning i retning fra
Holbaek mod Regstrup - kan det fastslas, at der ikke kan have veeret fastlagt
gennemkgrselstogvej for tog 4528. Endvidere anses det pa baggrund af
oplysningerne i samme afsnit for godtgjort, at I-signal A ikke kan have vist
signal “kar igennem” for tog 4528 og at det forsignalerende signal a heller
ikke kan forsignaleret “kar igennem”.

Tog 4528 kunneikke bremse

Det fremgar af undersggelserne i afsnit 3 at tog 4528 havde nedsat bremse-
evne, men at hastigheden nedbragtes fra ca. 118 km/t til ca. 33 km/t ved
kollisionen pé ca. 820 meter.

Det anses for godtgjort at toget har kunnet bremse om end - som fglge af fejl
pa Bn 954 - lidt ringere end det kunne forventes ifglge bremseprocenten.

Tog 4528 har haft indkarsel i Regstrup, eller I-signalet viste “stop”

Séafremt sporskifterne i Regstrup under tog 4528'’s passage havde veeret i del
stilling, hvori de efter uheldet blev forefundet - til spor 1 - ville sporskifte

101 veere passeret med ca. 118 km/t. Da sporskifte 101 tillader 60 km/t i
afvigende gren, ville toget med stor sandsynlighed veere veeltet / afsporet.
Der er da heller ikke oplysninger, der tyder pa at tog 4528 har passeret spor
1.

Da sporskifterne 101 og 102 efter uheldet var fastlagt til spor 1 og ingen af
disse var opskaret, ma de veere omstillet efter tog 4528'’s passage. Dette er
sandsynligt sket automatisk i forbindelse med FC-lederens indstilling (maga-
sinering) af indkarselstogve; til spor 1 for tog 4521. Sporskifterne har under
4528 passage ikke staet i stilling til spor 1 - j.f. ovenfor. Det anses derfor for
sandsynligt at sporskifterne forud for og under tog 4528’s passage har veeret
fastholdt af en fastlagt togvej, der er oplgst som falge af togets passage,
hvorefter omstilling af sporskifter for togvej til spor 1 kunne udfgres.

Da der ikke efter uheldet i sikringsanlaegget kunne konstateres eller registre-
res den ifglge FC-lederen indstillede indkgrselstogvej for tog 4528, kan det
ikke ganske afvises, at I-signalet har vist “stop” (det fremskudte signal ville
da vise blinkende gult lys). | sa fald skulle tog 4528's lokomotivfgrer have
indledt bremsning sa tidligt, at toget kunne standse ved I-signalet.

Der kan pa basis af de foreliggende oplysninger afvises, at I-signalet og det
fremskudte signal har veeret slukket. (Ved manglende signal hvor signal kan
ventes - f.eks. pa basis af afstandsmeerker - skal forholdes som om signalet
viste “stop”).

Ud fra de foreliggende oplysninger - jf. bl.a. ogs& ovenstaende overvejelser -

ma det anses for overvejende sandsynligt at der har veeret indstillet indker-
selstogvej for tog 4528 fra I-signal A til spor 2 - togvejsendepunkt ved PU
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F2 - samt at I-signal A har vist “ker” med hgj hastighed (fast grant lys i
signalet, lodret hvid streg i hastighedsviseren) samt at det fremskudte signal
a har vist blinkende gragnt lys.

4.6 Tog 4528 bremsede for sent

Ved “stop” skulle bremsning have veeret indledt s& betids - dvs. omkring det
800 foran I-signal A placerede fremskudte signal a og afstandsmaerke for 80(
meter - at toget kunne standse ved I-signalet.

Ved “kar” skulle bremsning have veeret indledt sa betids - dvs. med togets
forventede bremseevne kort far I-signalet - at toget havde kunnet standse
senest ved togvejens endepunkt - PU F2.

Det anses for godtgjort at lokomotivfgreren tog 4528 har indledt bremsning
for sent til at efterkomme signalgivningen - j.f. foranstaende afsnit.

4.7 Andreforhold
4.7.1 Sgnalgivning m.v. for tog 4521

Der er i det foreliggende materiale ikke tegn pa, at tog 4521 har haft signal
ind i Regstrup, hhv. uberettiget har befundet sig pa straekningen mellem
Regstrup og Holbaek.

4.7.2 Skulle lokomotivfgreren 4528 have veeret underrettet om
krydsningsforlaegning?

Ifglge SR § 81 skal tog ikke underrettes om forleegning af krydsninger, der
kun vedrgrer den fjernstyrede straekning.

Dette haenger sammen med, at der ikke - som en del af sikkerhedssystemet -
er krav om at lokomotivfgreren skal iagttage krydsende togs tilstedeveerelse,
forinden han ma lade toget afga (SR § 42 pkt. 5.).

Det kan yderligere fastslas, at der i situationen i Regstrup ikke var tale om
forleegning af en krydsning, hvorfor betragtningerne i realiteten ikke er rele-
vante for denne undersggelse.

4.7.3 Skulle lokomotivfgreren 4528 have veeret underrettet om, at der kun vistes
indkagrsel?

Tog 4528 var ifglge tjenestekareplanen (se bilag 6) gennemkgrende
Regstrup. Da fjernstyringslederen sendrede ekspeditionsraekkefalgen for
togene anvendte han - jf. SR § 45 pkt. 3.1. signalgivning for indkarsel for
gennemkgrende tog. Dette er tilladt safremt betingelserne for gennemkarsel
ikke er tilstede.

Signalgivning for indkarsel, signal nr. 6.5.4. betyder jf. SR § 6:

- “Frit til togvejens endepunkt
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- Stands pa stationen. Gennemkgrende tog kan undlade at standse pa static
ner med hovedsignaler i udkarselsenden, safremt der er signal for videre-
karsel

- den tilladte (lavest forekommende) hastighed i stationens indkarselsende
geelder fra signalet. Hastigheden er som angivet i TIB, La eller saerlig
meddelelse 75 km/t eller derover”.

Bestemmelserne i SR § 50 om aendring af gennemkgrende tog til standsende
tog kommer séledes ikke til anvendelse, idet tddeteendres fra at veere
gennemkgrende til at veere standsende og signalgivning for indkarsel som
neevnt blev anvendt og ma anvendes - ogsa for gennemkgrende tog.
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5 Konklusion
5.1 Paviste fejl og mangler
511 Fejl og mangler der kan have sammenhaeng med ulykken

Lokomotivfgreren tog 4528 har ikke bremset i tide ud fra udvisende pa
F-signal a hhv. I-signal A i Regstrup.

512 Fejl og mangler der antages at veere uden sammenhaeng med ulykken

1. Signalkommissionsprotokol(ler) for Regstrup station mangler (se afsnit
3.4.4)).

2. Envogni toget - Bn 954 - var i tilstand der ville medfare forringet brem-
seevne (fra 52 t bremseveegt til 41 t bremsevaegt).

3. Bn 957 (ledningsvognen) er mangelfuldt vedligeholdt idet flere fejl er
indmeldt uden at blive repareret (bl.a. var vognen sat til ledning som
folge af revnede bremseklodser 2 dage far uheldet). Endvidere har
vognen overskredet eftersynsterminen (40 Mm) med mere end 10 %.

4. Tognumre pa togtidsskriverregistreringen i FC Kalundborg er mangel-
fuld (se afsnit 2.13.3.).

5. Den i FC Kalundborg foreliggende udgave af “Lokalbeskrivelse
Sikringsanleegget Regstrup station” er udateret (se afsnit 2.11.).

6. Radiobandoptagerens ur var ikke i overensstemmelse med den aktuelle
tid (se afsnit 2.13.1.).

7. Straekningen var ikke udrustet med faste ATC-anlaeg - jf. afsnit 2.10, og
6.1.2.

52 Konklusion
Ud fra undersggelserne kan det fastlas
- attog 4521 blev bragt til standsning ca. 120 meter fgr Regstrups I-signal H

- attog 4528 ikke blev bremset ved passage af F-signal a hhv. I-signal A
men

- at tog 4528’s bremsning farst indledtes efter passage af I-signalet
- at dette har vist pa “stop” eller - jf. FC-lederens forklaring -“kgr”

- at de sikringstekniske undersggelser ikke har pavist fejl ved hverken stati-
ons- eller streekningssikringsanlaegget
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at I-signal A derfor ikke kan have vist “kar igennem”

hvorfor det pa det foreliggende grundlag anses for godtgjort,

at tog 4528 har passeret I-signal A i Regstrup og at dette har vist “stop”
eller “kar”, men at lokomotivfgreren ikke indledte bremsning i forhold til
hverken I-signalet eller det 800 meter tidligere passerede F-signal (se
afsnit 3.5.9), der har forsignaleret I-signalet med enten blinkende gult eller
blinkende gregnt, samt

at lokomotivfgreren indledte bremsning (farebremsning) for sent til enten
at standse foran I-signalet (“stop”) eller pa stationen (“kar”) ved togvejens
endepunkt PU-signal F2 og

at bremsningen ogsa indledtes for sent til at bringe 4528 til standsning i
sikkerhedsafstanden efter togvejens endepunkt idet toget farst standsede
ved kollisionen efter passage af I-signalet for modsat kareretning

at tog 4528's bremseevne som falge af fejl pa en personvogn var nedsat
udover det der var en fglge af at en vogn var sat til ledning, men at toget
med den i havariloggen registrerede faktiske bremseevne dog ville veere
standset indenfor de 1100 meter, der kreeves pa streekninger med straek-
ningshastighed 120 km/t

at tog 4528 med stor sandsynlighed og trods for sent indledt bremsning
havde undgaet kollision safremt toget havde bremset som forventet ud fra
bremseprocenten hhv. havde faet nedsat hastigheden i overensstemmelse
med den faktiske - men for personalet ukendte - bremseevne men

at kollisionen i sa fald kun ville veere undgaet safremt det modkarende tog
4521 ogsa i den situation var standset ca. 120 meter far I-signalet og ikke
ved normalt standsningssted foran signalet.

Arsagen til lokomotivfgrerens manglende iagttagelse af F- hhv. I-signal har
ikke kunnet klarleegges.
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6.1

6.1.1

6.1.2

Sikkerhedsmeessige anbefalinger

Vurdering af mulige for ebyggende for anstaltninger

| forbindelse med undersggelserne og som fglge af disse er en raeekke mulige
forebyggende foranstaltninger blevet vurderet med henblik pa udformning af
anbefalinger i det efterfalgende afsnit 6.2.

“Udvidet rgdt” i PU-signaler
Det har veeret overvejet

- bl.a. i forbindelse med Jelling-ulykk&rmden 01.08.1995 altid at kreeve rgdt
lys i PU-signaler (som erstatning for “forbikarsel forbudt”) hhv.

- i forbindelse med revision af SODB’s anleegsbestemmelser i 1995 - altid at
kreeve radt lys i et PU-signal nar dette er togvejsendepunkt..

| tilfeeldet Regstrup og de analoge tilfeelde skulle formalet iseer veere mere
effektivt at g@re lokomotivfgreren opmaeerksom pa togvejsendepunktet sa han
tidligere vil kunne undga fejltagelse eller erkende og reagere pa fejlagtig
nedbremsning i forhold til endepunktet.

PU-signalet - der med “forbikgrsel forbudt” var togvejsendepunkt for tog
4528 i Regstrup var synligt pa en afstand af 450 - 500 meter mod de kraeved
150 meter for PU-signaler, der er togvejsendepunkter (SODB Anl 05 01-2).

ATC

Begge de implicerede tog havde virksom ATC, men straekningen var - og er
- ikke udrustet med faste ATC-anleeg). Havde straekningen veeret udrustet
med fuld ATC (som pa tilstegdende straekninger) og under i gvrigt lige
omstaendigheder, ville kollisionen med meget stor sandsynlighed have veeret
afveerget, idet ATC ville have sggt at nedbremse toget til stilstand indenfor
sikkerhedsafstanden.

Indfgrelse af ATC kan derfor anbefales som den mest effektive sikkerheds-
ggende foranstaltning.

(Det bemeerkes at straekningen Roskilde - Kalundborg ifglge DSB’s udbyg-
ningsplan fra 1988 skulle have haft ATC medio 1993. Men fra 1993 er bl.a.
denne straekning ikke omfattet af projektet. Ifalge Banestyrelsens “Streek-
ningsplan 1998-2006" er streekningen en “lokalbane 1” og disse skal ikke
have ATC).

2. Hvor et regionaltog efter standsning i Jelling satte i gang og karte ud af stationen hvorefter det i udkarselsenden
kolliderede frontalt med det indkgrende tog. Lokomotivfgreren havde ingen erindring om PU-signalets visning, der
i denne situation skulle veere “forbikgrsel forbudt” (to hvide lys vandret ved siden af hinanden), men dog - efter
igangsaetningen - iagttog og reagerede pa U-signalets ragde lys.
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6.1.3

6.14

6.2

ATP

ATP er en steerkt forenklet udgave af fuld ATC, der for tiden sgges specifice-
ret med henblik pa indfgrelse pa privatbanerne (streekninger og keretgjer) og
evt. pa Banestyrelsens sidebaner som et billigt alternativ til fuld ATC.
Desuden kan ATP-udrustede kgretgjer teenkes at skulle befare Banestyrel-
sens straekninger med faste ATC-anlaeg.

| tilfeeldet Regstrup ville faste ATP-anlaeg i form af ATP-baliser ved I-, PU-
hhv. U-signaler og under de vilkar der i gvrigt foreligger oplyst ikke have
afveerget kollisionen, idet ATP-anlaegget ville have modtaget “stop”-tele-
gram og iveerksat farebremsning ved passage af PU-signal F2 - dvs. noget
efter den af lokomotivfgreren ivaerksatte farebremsning.

ATP kunne naeppe have afveerget de i afsnit 3.7. omtalte andre haendelser,
men den i afsnit 6.1.2. bergrte kollision i Jelling og andre lignende kollisio-
ner som fglge af fejlagtig igangseetning ville med stor sandsynlighed kunne
afveerges med ATP.

Kollisionen i Regstrup og analoge heaendelser giver ikke baggrund for at
anbefale ATP anvendt pa Banestyrelsens straekninger.

Underretninger

Som det fremgar af afsnit 4.6.2 og afsnit 4.6.3 skulle lokomotivfgreren for

tog 4528 efter de geeldende sikkerhedsbestemmelser ikke underrettes om
krydsningsforleegning (en sadan fandt ikke sted) eller aendring fra gennemke-
rende til standsende tog (fordi en sddan aendring ikke forekom). Lokomotiv-
foreren blev af FC Kalundborg underrettet forleegning af krydsning fra
Veerslev til Svebglle, selvom en sadan underretning ikke er foreskrevet. Det
kan ikke afvises, at en konsekvent underretning om alle afvigelser, pa straek-
ninger uden ATC kan have en sikkerhedsforbedrende effekt.

Rekommandationer
Pa baggrund af undersggelserne samt foranstaende vurderinger ma det

1. henstilles at Banestyrelsen under forngden hensyntagen til andre investe
ringer af vaesentlig betydning for trafiksikkerheden pa Banestyrelsens
streekninger og i forleengelse af de allerede gennemfgrte investeringer i
ATC pa hovedbanerne undersgger muligheden for at indfgre ATC pa
gvrige straekninger

2. henstilles at Banestyrelsen og DSB gennemfgrer en kvalificeret analyse
af risici ved at lokomotivfgrere karer fra ATC-overvagede streekninger
ud pa ikke ATC-overvagede straekninger, herunder om der - indtil
gennemfgrelse af de under 1 naevnte foranstaltninger - kan treeffes foran-
staltninger til imgdegaelse af risici som fglge af sadan karsel. Blandt de
foranstaltninger der skal (risiko)vurderes er: rgdt lys i PU-signaler i
udvidet omfang, underretning om aendringer (sporbenyttelse, krydsning,
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adskillelse af tienestegaring saledes at lokomotivfarere ikke fremfarer
tog pa begge typer straekning.

henstilles at DSB redeggr for hvilken betydning skiftet mellem
el-bremse og mekanisk luftoremse pa lokomotivet har for beregning af
lokomotivets / togets bremseevne savel ved karsel med ATC- overvag-
ning som uden ATC-overvagning.

henstilles at DSB undersgger bremsesystemets tilstand pa samtlige
vogne af Bn-typen - herunder ogsa styrevogne.

anbefales at Banestyrelsen - evt. i samarbejde med DSB - ngje vurderer
om den af FC Kalundborg anvendte praksis med underretning uanset at
dette ikke er foreskrevet for de pagaeldende forlenten bringes til

ophgar for ikke at forlede lokomotivfgrere til den antagelse at ingen
underretning er det samme som ingen aendtieg hensigtsmaessigt kan
indfares som sikkerhedsforbedrende praksis pa streekninger uden ATC.
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7 Definitioner og forkortelser

| det efterfalgende er en raekke jernbanemeaessige termer naermere forklaret,

bl.a. pa basis af Sikkerhedsreglementet af 1975, Afsnit 10.

Banestyrelsen

Siden 01.01.1998 en selvsteendig statsvirksomhed, der ejer ¢
driver statens jernbanenet. Som s&dan ansvarlig for spor og
sikringsanlaeg samt styring af trafikin. Tidligere en del af DSB.

Bremserocert Togetsbremsevee i procent aftogvagten
Bremsergve Afprgvning af bremsegstemet i tg.
Bremseveegt Det enkelte karetgjs bremseveerdi udtrykt i tons. Et togs bremse-

vaggt er summen af afbremsede kajets bremsevate.

Centralsikring

Teknisk afhaengighed mellem signalgivningen indbyrdes og
mellem sgnalkivningen ay sporskifternes stillig og aflasnim

DSB

Danske Statsbaner. Siden 01.01.1997 en selvsteendig statsli
somhed, der driver jernbanetrafik. Ejer togene og har lokomd
og togpersonale ansat.

O virk-
tiv-

Fjernstyringsleder

Den, som betjener fjernstyringsanleegget, leder toggangen p
fijernstyrede straekninger og stationsbestyrer for de fjernstyreds
stationer.

B de

F-signal

Fremskudt signal. Signal, der kun giver oplysning om det efter|
gende hovedgnals stillimy. Kan ikke vise “stp”.

fol-

Gennemkgrende tog

Tog, for hvilke der i tienestekgreplanen eller toganmeldelsen|
et togekspeditionssted (udgangsstationen dog fraregnet) kun e
argivet afgangstid.

ved

Hastighedsviser

Symbol- eller talhastighedsviser pa eller ved et hovedsignal.
Giver glysning om hasfjheden fra gjnalet.

Hovedsgnd

Feellesbetgnelse for ginaler, der kan vise “sp.

Indkarselstogvej

Sporstykket fra I-, VI- eller Sl-signalet tibgvejens endepunkt
samtsikker hedsafstanden efter endepunkte

I-signal Indkgrselsginal. Det sgnal dergiver adjang til en station.

Kb Forkortelse for Kalundbaor

Kk Forkortelse for @steort

“kar” Signalgivning, der anvendt p&ignaler betyder, at toget skall
standsed stationen.

“ker igennem” Signalgivning, der anvendt p&ignaler betyder, at der er frit
gennem stationen.

Linieblok Anleeg, som ved hjeelp af tekniske afhaengigheder til signalgiynin-
gen sikrer tgenes kgrsgda den fri bane.

Lokomotiv Feellesbetgnelse for traekkraftenheder, der fremforey. to

Lokomotivfare Den, som er ansvaglifor togets farelse @ sikkerhed.

LPA Den faglige organisation, hvor lokomotivfgrere er organiseret.

Star forL okomotiypersonaleté\fdeling under Dansk Jernbane
forbund.

Ngdoplgsning

Betjeningshandling, hvorved en fastlagt togve] oplgses uden
medvirken af tog. Anvendes, nar en indstillet togvej ikke skal

benyttes, eller hvis den automatiskenej soplasnim svigter.
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ker

PU-spnal Perrorudkgarselssign

RDS Banesyrelsens rgularitetsovevagningssy/stem

R-bremsen Hurtigt virkende trykluftoremse, som ved hgje hastigheder vi
seerlg kraftigt.

Radplaka Plakat, der indeholder gker for tagvejseftersyn og signalgivning

Sikkerhedsafstand Indkgrselstogvejerferlgb fra dens endepunkt til et punkt, efte

hvilket der er risiko for bergring med andre togveje, afsporing
opskeerimy af porskifte o. I.

Sikringsanleeg

Feellesbetegnelse fetationssikringsanlaegg streekningssikring
anlag).

tf
|

SR

Sikkerhedsreglement af 1975. Udgive8alfiestyrelsen pa vegne
af Banestyrelsen og DSB. Fastsaetter signalgivnings- og
“feerdsels”rgler for togtrafik pA Banestrelsens sor.

Sporisolation

Udstyr til togdetektering. De to skinnestrenge i et togdetektelings-

afsnit er isoleret fra hinanden. Nar et jernbanekgretgj kgrer i
afsnittet, vil hjulene kortslutte de to skinnestrenge, og afsnittg
meldes besat.

nd i
bt

Standsende tog

Tog, for hvilke der i tienestekgreplanen eller toganmeldelsen
angivet savel ankomsttid som afgangstid ved et togekspediti
sted.

er
DNS-

jan-

Station Togekspeditionssted med hovedsignaler agntralsikring. En
station kan deltage i den sikkerhedsmaessige afvikling af tog
gen sontogfglgestatio, eller den kan veaere lukket eller ubetije

Stationsbester Den, som har ansvaret for sikkerh¢elsesternpa stationen.

Stationssikringsanlaeg

Anlaeg, der gennem signalgivningen sikrer togenes kgrsel in
ud af @ gennem etogekspeditionssted.

i pa,

Streekningshastighed

Den starste tilladte hastighed ved karsel pa en bestemt bane
ning. Straeeknigshastijhed for hver banestraekujifremgar afTIB.

streek-

Telegramjournal

Journal til indfgrelse af modine a afgivne telgrammer.

TIB Beskrivelse af streekningen, herunder tilladte hastigheder og
placering af signaler. Star fdijenestekareplanehadledende
Bemeerkniger.

Togekgeditionsste Feellesbetgnelse forstationer og holdestede

Togfglgestation

Sation, der deltager i den sikkerhedsmeessige afvikling af tod
gen. En fjernstyret station mgfaglgestationundtagen nar den e
lukket fordi FC er lukket.

gan-

=

Togfarer Den, som leder fgpersonaletbilletteringspersonale

Togtidsregistrering Teknisk udstyr, som automatisk eller ved manuel inddatering
registrerer @ opbevarer plysninger om t@enes karsel.

Togvej Feellesbetegnelse for indkgrselstogveje, udkgrselstogveje og

gennemkgrselstiveje

Togvejens endepunkt

Punkt, hvor indkgrende tog senest skal standse. Er markeret
signal “stop”, signal “forbikarsel forbudt”, maerket “stop” eller
meerket “ragergraensen’”.

ved

Togveegt Den samlede veegt af treekkraftenheder og vogne m.v.
Teethedsprave Kontrol af bremsesystemets taethed

Understation Togfglgestationpa en fernsyret straeknin

U-signal Udkgrselssinal. Det sgnal der tillader kgrsel ud fra en station,
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Bilag

8.

9.

La for tirsdag den 06.01.1998 streekning 5. Banestyrelsen.

“Rad plakat” for Regstrup station. DSB 06.01.1975.

Skematisk spor- og signalplan for Regstrup station. DSB 21.06.1995
Bremseseddel tog 4528.

TIB () for streekning 5 (uddrag). Banestyrelsen 08.12.1997.
Tjenestekgreplan (uddrag) for 4528.

Grafisk kareplan.

Uheldslager ME 1520 (tog 4521). Uddrag (listning).

Uheldslager ABns 538 (tog 4528). Uddrag (listning).

10. Grafisk udskrift af uheldslager Abns 538 (tog 4528).
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