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1.1

1.1.1

1.1.2

1.1.3

Oversigt

Sammenfatning
Heendelse

Den 02.03.2000 kl. ca. 06:35 kolliderede regionaltog 3705 frontalt med
regionaltog 3712, der var under nedbremsning i vigesporet (spor 1) pa
Kglker station, der er beliggende pa strekningen Vejle - Herning. Hastighe-
den var i kollisionsgjeblikket ca. 116 km/t (tog 3705) hhv. ca. 7 km/t (tog
3712). Begge tog havde virksom ATC, men str&ekningen var (er) ikke
udrustet med ATC.

Skader

Ved kollisionen omkom en passager i tog 3712 samt begge togs lokomotiv-
fgrere. 10 passagerer blev alvorligt kvestet, medens 29 rapporteres lettere
kvastet.

De forreste kgretgjer i de to MR-tog fik sa omfattende skader at de ikke
ventes atter at kunne sattes i drift.

DSB’s og Banestyrelsens samlede omkostninger ved uheldet er opgjort til ca.
30 mio kr.

Undersggelsesresultat

Ulykken opstod ved at tog 3705 fra Fredericia under kgrsel mod Kglkaer
station - hvor toget var gennemkgrende ved krydsning med det modkgrende
tog 3712 - ikke blev bragt til standsning foran I-signal 121, pa trods af at
dette viste “stop” og at denne visning blev forsignaleret 800 meter fgr.

Toget passerede I-signalet med ca. 117 km/t, og kgrte ca. 250 meter senere
gennem sporskifte 02 i dettes afvigende gren (“til hgjre”) ind i spor 1 for
efter yderligere ca. 142 meters kgrsel at stgde frontalt sammen med det i spor
1 indkgrende tog 3712.

Tog 3705’s hastighed var ved kollisionen ca. 116 km/t. Umiddelbart (1-2
sekunder) inden kollisionen blev togets bremser aktiveret og trekkraften
koblet ud.

Tog 3712 havde haft signal til indkgrsel i spor 1 og var under korrekt
nedbremsning - ca. 7 km/t - foran togvejsendepunktet PU12. Umiddelbart
(ca. 1 sekund) fgr kollisionen blev toget farebremset.

Der er ikke fundet fejl ved materiel og sikringsanlag, der kan forklare
hvorfor tog 3705 ikke standsedes ved I-signalet.
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Dader imidlertid ikke er registreret reaktioner (bremsning) i forbindelse med
passage af afstandsmaakerne, det fremskudte signal F21 (blinkende gult)
hhv. passage af det stopvisende (gult over radt) I-signal 121, anses det for
sandsynligt at lokomotivfareren ikke har opfattet disse.

Det er ikke muligt pa det foreliggende grundlag at afgere hvorfor lokomotiv-
fereren i tog 3705 ikke bremsede toget ned pa basis af standsmaakerne hhv.
reagerede pa den restriktive signalgivning foran Kalkaa og i tide bragte toget
til standsning.

Se endvidere af snit 6.
Anbefalinger

Pa baggrund af undersagel serne finder Jernbanetilsynet behov for at en
raekke henstillinger og anbefalinger.

- Dadet vurderes, at ATC kunne have afvaarget kollisionen, anbefal er
Jernbanetilsynet, at hele straskningen Vejle - Holstebro - Struer snarest
muligt udstyres med ATC, evt. i en reduceret udgave,

- Det henstilles at Banestyrelsen redeger for baggrunden for indfarel se af
den sakaldte “ Nordvestbanel gsning” samt for dennes sikkerhedsmasssige
konsekvenser.

- Det anbefales, at Banestyrelsen vurderer mulighederne for og de sikker-
hedsmaessige konsekvenser af at skabe spormaessig dagkning mellem
indkegrende tog i vigespor i forhold til tog i gennemkarselsspor, der matte
passere et stopvisende I-signal og fortsadte ind pa stationen.

- Det anbefales, at Banestyrelsen gennemgar alle sine anlagg og redeger for
status med hensyn til signalkommissionsprotokoller. Endvidere at
Banestyrelsen redeger for hvorledes det sikres at reglerne om afholdel se af
signalkommission samt dokumentation heraf overholdes.

Se endvidere afsnit 7 med alle henstillinger og anbefalinger.

Under sagelsens formal

Undersagel serne har alene haft til hensigt at klarleegge arsager og haandel ses-
forlgb med henblik pa at frembringe information, der kan anvendes il

forebyggelsei fremtiden.

Det har ikke vaaret formaet med undersagel serne at placere ansvaret eller
tage stilling til eventuelle strafferetslige spargsmal.

Undersagel serne er gennemfart og rapporten udformet i overensstemmelse
med disse principper.
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Under sggel sens or ganisering

Undersagelserne er udfert af Jernbanetilsynet i henhold til Lov om Jernbane-
sikkerhed § 4.

Undersagel serne er foretaget af :

Tonny Lundgaard, kontorchef
John Krouel, trafikinspekter

Dan Skjoldstrup, trafikinspekter
Tage Andersen, ingenigr

Jens H Bondesen, konsulent, samt
Claus Jargensen, trafikinspekter.

Endvidere er anvendt materiale og oplysninger fra Banestyrelsen, DSB og
politiet.

DSB har udarbejdet en selvstaandig meget omfattende undersggel sesrapport
(DSB forhold).

Bemagk at hvor der refererestil oplysninger fer 01.01.1997, angiver DSB
den tidligere enhedsorganisation. Den 01.01.1997 skete en opdeling i

- statsvirksomheden DSB, der gjer togene og driver togtrafikken palandets
statdige jernbanestrakninger (lokomotivpersonalet er ansat hos DSB)

- Banestyrelsen ger og driver statens sporanlagy (Banestyrelsen er bl.a.
ansvarlig for sporanlagy, signalsystemer og andre sikkerhedssystemer samt
for den sikkerhedsmaessige styring af jernbanetrafikken).
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Summary in English

Accident

On 2 March 2000 at approximately 06:35 am, the passenger train 3705
collided head on with passenger train 3712 both operated by the Danish State
Railways (DSB). Train 3712 was at that time braking at the siding (track no.
1) at Kglker station, in order to wait for the other train to pass on the main
line (track no. 2). Kglkear station is situated on the railway line Vejle -
Herning in Jutland.

Both trains had built-in ATC - active with reduced functionality (surveil-
lance of maximum speed only), ATC was (is) however not installed at the
track site and signalling system on that specific line.

Both trains were diesel powered train units composed of two motorcars each.
Damage and injuries

One passenger in train 3712 and the engine drivers of both trains were killed
instantly in the collision. Ten passengers suffered from severe injuries,
whilst 29 other passengers were reported suffering from minor injuries.

The frontal vehicles in the two MR-trains were extensively damaged and are
not expected to be put back into service.

The accumulated expenses for DSB and the Danish National Railway
Agency due to this accident are approximately DKK 30 million.

Result from the investigation

The investigation shows that the accident happened when train number 3705
from Fredericia was approaching the station of Kglkar, where it was to pass
train number 3712 without stopping. Train 3705 did not stop at home signal
121 despite its showing stop.

The train passed the home signal at a speed of approximately 117 km/h,
passed the switch 250 meters after the home signal and collided head on with
the still moving train 3712 in track 1.

The speed at the time of the collision was approximately 116 km/h (train
number 3705) and 7 km/h (train number 3712).

Train 3712 had been given the signal to drive into track 1 and was applying
its brakes correctly — at approximately 7 km/h — in front of the signal PU12
marking the end of the route. In the instance (about 1 second) prior to the
collision, the train was emergency braked.
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No faults have been detected on neither the rolling stock nor the interlocking
system, which could explain why train 3705 did not stop at the home

signal. On the basis of the information given it can not be determined why
the driver of train 3705 did not stop the train in due time, as a reaction to the
restrictive signalling given just before Kglkar. Since no reaction (application
of the brakes) is registered for the trains’ passing of pre-signal F21 (blinking
yellow), and for the passing of the stop signal (yellow and red) I-signal 121,
it is to be deemed unlikely for the engineer to have taken notice of the
signals.

It can not be excluded that the driver could have been “’lured” into thinking
that the white blinking level crossing signal K4 placed right before the home
signal 121. The K4 signal - but not the home signal 121 - could partially be
observed from the train at the same time as the yellow blinking F21.

Recommendations

The key recommendation of the Danish Railway Inspectorate is that the line
between Vejle and Holstebro in its entirety should be equipped with ATC as
soon as possible. It is due to the conclusion of the investigation that the ATC
could have prevented the accident.

Investigation

The investigation has been carried out by the Danish Railway Inspectorate in
accordance with the Railway Safety Act for the purpose of establishing the
causes of the accident, in order that similar accidents may be prevented in
future.
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Faktiske informationer

Baggrund

Den 02.03.2000 kl. ca. 06:35 kolliderede regionaltog 3705 frontalt med
regionaltog 3712, der var under nedbremsning i vigesporet (spor 1) pa
Kglker station, der er beliggende pa strekningen Vejle - Herning. Hastighe-
den var i kollisionsgjeblikket 116 km/t (tog 3705) hhv. 7 km/t (tog 3712).
Ved kollisionen blev tog 3712 skubbet ca. 162 meter tilbage mod Herning
for det standsede, medens tog 3705 standsede ca. 60 meter efter kollisionen.

Begge tog havde virksom ATC, men str&kningen var (er) ikke udrustet med
ATC.

Der refereres i det efterfglgende til togene ved de ovennavnte tognumre.
Tog 3705’s kgrsel

Tog 3705 skulle ifglge kgreplanen afga fra Fredericia kl. 05:18 (afgang k.
05.18.59 iflg. havariloggen) og skulle kgre via Vejle - Herning til Struer.
Lokomotivfgreren overtog toget pa depotet i Fredericia, hvor han skulle
mgde kl. 04:54. Ved afgang fra Fredericia var ATC indkoblet som foreskre-
vet. Ved kgrsel ud af Vejle blev modtaget Y-information, da straekningen fra
Vejle mod Struer ikke har ATC.

En egentlig rekonstruktion af togets kgrsel findes 1 afsnit 4.4.2.

Tog 3712’s korsel

Tog 3712 skulle ifglge kgreplanen afga fra Herning kl. 06:25 (afgang k.
06:26:19 iflg. havariloggens registreringer). Toget havde indkoblet - virksom

- ATC, men modtog ved Hernings U-signal Y-information da strekningen
ikke har ATC.

Personskader
Skader Passagerer Personale Andre Total
Draebte’ 1 2 0 3
Alvorlige? 10 0 0 10
Mindre/lettere? 29 0 0 29

Den drabte passager fandtes i tog 3712 i rygerkupeen lige op mod det forre-
ste fgrerrum.

Personer, der omkommer pa uheldsstedet eller som afgar ved deden inden for de fglgende 30 degn som felge af

uheldet. (Fatale skader omfatter alle dadsfald der kan fastslas at veere direkte forarsaget af havariet).

Alvorligt kveestede er personer, der er uarbejdsdygtige i mere end 14 dage efter uheldet som folge af skader
padraget ved uheldet.
Lettere kvaestede: Personer som i gvrigt er kommet til skade ved uheldet.

10
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Skader pa materiel

Tog 3705 ramte tog 3712 med sa stor kraft, at tog 3712 - med aktiverede
bremser - blev skubbet ca. 162 m baglaasi retning mod Herning.

Kollisionen forarsagede en deformation af den forreste vogn i tog 3705
(MRD 4202) salamngden blev reduceret med ca. 3,7 meter. Det var farerrum-
met og pakrummet, der blev trykket sammen.

L aangden paforreste vogn i tog 3712 blev ved kollisionen reduceret med 1,5
meter. Farerrummet og rygerkupeen blev trykket sammen ved kollisionen.

Vognkassernei de to togs forreste karetgjer var udover de sammentrykkede
frontender ikke vaesentligt deformerede. Der var dog en del |@se saeder og
borde inde i keretgjerne og mindre deformationer i vognbunden. VVognkas-
sernei de bageste karetgjer var heller ikke deformeret i vaesentligt omfang.

Ved kollisionen blev tog 3705 antagelig | eftet ved at pufferne krab op over
de forreste puffere patog 3712. Samtidig blev forreste bogie pa tog 3705
slynget ud til hgjre. Da de kolliderede tog straks efter skiltes, faldt fronten pa
tog 3705 ned pa sporet og en del af fronten med farerbordet blev trukket ind
under toget.

Dette resulterede i, at den forreste del af tog 3705 kurede pa undersiden af
vognkassen. Det er her arsagen til den store afstand mellem de to tog efter
kollisionen skal findes. Efter kollisionen skubbedes tog 3712 pga. den store
kraftpavirkning - desuagtet at toget var afbremset - baglamns. Tog 3705's
hastighed reduceredes hurtigere end 3712’ s da toget kerte delvis “pa
maven”.

Skader pa sporanlasg

Sporskiftet 02 i indkarselsenden fra Vejle blev pga. den kraftige pavirkning
fratog 3705 rykket ud af justering og en bolt i tvangsskinnen blev spraangt.

En del sveller i spor 1 blev gdelagt. Sporvidden og befaestel sen blev ligeledes
adelagt. Sporet matte retableres inden det kunne benyttes igen.

Skader pa signal- og sikringsanlasg

| sporskifte 02 blev tragkstangen til venstre tunge bukket (ved 3705s passage
af sporskiftet var venstre tunge tilliggende og blev derfor befaret af 3705).

@vrige skader
Dieselolietankene - pa de forreste karetgjer i hvert togsad - blev ved kollisi-
onen sa gdelagte, at samlet ca. 1600 liter dieselolie |2b ud over en straskning

pa 160 meter. Miljgmyndighederne har forlangt undersggelser, bl.a. “milja-
boringer” midt i sporet.

11
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3.7.1.2

Per sonoplysninger

Involveret sikkerhedspersonale

Lokomotivfarer tog 3705

L okomotivfareren tog 3705 var stationeret i Fredericia og pa ulykkestids-
punktet 34 ar gammel; ansat ved DSB pa preve den 01.11.1991, faardigud-
dannet som lokomotivfarer den 01.11.1992 pa M R-togsat og
straskningslokomotiver. Lokomotivfgreren havde endvidere ATC- hhv.
tunneluddannel se og havde attest til betjening af MF- og ER-togsed.
EUSR test 31.10.97, EUSR kursus 16.02.1998".

Til lokomotivfgrerens helbred er der ingen bemaakninger. Synsprave foreta
get den 30.06.1998.

Lokomotivfareren er registreret for en signaforbikersel (indkerselssignal i
Vejen) den 27.01.1999 - Toget blev standset af ATC, umiddelbart ved / efter
ATC-balisen. Lokomotivfereren meldte selv forhol det.

DSB Fremfaring er bekendt med, at lokomotivfareren havde bibeskadtigel se
som selvstaandig vinduespudser.

Den 02.03.2000, hvor ulykken skete, pabegyndte lokomotivfareren tjenesten
kl. 04:54.

Den 01.03.2000 startede lokomotivfareren tjenesten kl. 06:15 og sluttede k.
11:08.

Den 29.02.2000 havde lokomotivfareren fri.

Den 28.02.2000 genoptog |okomotivfgreren tjenesten efter 11 sygedage. Han
havde radighed, der startede kl. 04:00 og sluttede kl. 12:00.

Lokomotivfarer tog 3712

L okomotivfareren tog 3712 var stationeret i Struer og var pa ulykkestids-
punktet 42 ar gammel; ansat (pa preve) den 01.09.1991, faardiguddannet som
lokomotivferer den 01.09.1992 pa MR-togsad og stragkningslokomotiver.

L okomotivfareren havde desuden ATC-uddannelse og attest til MF.

EUSR test 25.02.1998. EUSR kursus 23.03.1998

Til lokomotivfgrerens helbred er der ingen bemaakninger. Synsprave foreta
get den 25.11.1997.

Lokomotivfareren er ikke registreret for overtraedelse af sikkerhedsbestem-
melserne.

4

DSB har oplyst at lokomotivfgreren i overensstemmelse med geeldende praksis skulle have veeret indkaldt til EUSR

test i lgbet af forarssaesonen 2000

12
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Den 02.03.2000, hvor ulykken skete, pabegyndte lokomotivfareren tjenesten
kl. 04:02.

Den 01.03.2000 startede lokomotivfareren tjenesten kl. 04:02 og sluttede k.
11:08.

Den 29.02.2000 startede lokomotivfereren tjenesten kl. 04:49 og sluttede kl.
11:53.

Den 28.02.2000 havde lokomoativfereren fri.
Fjernstyringslederen i Herning
Ansat ved DSB fra1984. Til Herning FC (Banestyrelsen) i 1998.

Indevet i betjening af savel stationssikringsanlaaggene i Herning og Holste-
bro samt i fjernstyring.

19.06.1998 EUSR test og 15.12.1999 EUSR kursus.

Fjernstyringslederen har efter det af Banestyrelsen oplyste ikke tidligere
vaget involveret i sikkerhedsmaessige haandel ser.

M aterieloplysninger
MR/ MRD generelt

MR/ MRD er dieselhydrauliske togsad bestédende af to fast sammenkoblede
motorvogne, med farerrum i hver ende af togsadtet. De to vogntyper er
identiske, men der er forskel i indretningen idet MRD har et sad indstig-
ningsdare samt bagage- og cykelrum (op mod farerrummet). MR har to ssd
indstigningsdere. Rygerkupeen er placeret mellem forreste indstigningsdere
og farerrummet. Et ss&¢ MR/ MRD har pladstil 132 siddende passagerer.

Figur 1: MR (gverst) og MRD

Togene er forsynet med indirekte trykluftbremsesystem med skivebremser;
bremsen betjenes normalt ved hjadp af bremsehandtaget. Desuden er der
installeret sandingsanlagg, der kan sprede sand for drivhjulene for at opna
bedre friktion og skivebremserne er suppleret med magnetskinnebremser pa
frontbogierne.

Sandingsanlasggene kan betjenes ved en kontakt i det betjente farerrum.
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3.8.2

Magnetskinnebremsen i hele toget kan aktiveres fra det betjente farerrum
ved hjadp af

- en kontakt i fagrerbordet

- en kontakt indbygget i fererbremseventilen. Kontakten slutter i stilling
“farebremse’

- entrykmder i bremseledningen. Trykmaleren aktiveres ved et tryk pa
under 2,5 bar, svarende til farebremsning.

Togsadtene er forsynet med ATC, der ved hjadp af informationer fra de faste
ATC-anlag, der er koblet sammen med signal systemet, overvager togenes
hastighed og at disse ikke passerer stopvisende signaler. Pa straskninger uden
faste ATC anlagy - som den aktuelle stragkning - modtager togets ATC-sy-
stem information om hgjst tilladte hastighed pa straskningen, hvilket hindrer,
at den for straskningen (eller materiellet) hgjst tilladte hastighed overskrides.

| tilknytning til togets ATC-anlagy er installeret havarilog (“sort boks™), der
registrerer forhold som hastighed, bremsning, karekontrollerstilling og
ATC-informationer. ATC anlaggget og havariloggen er placeret i stativ
(skab) bag farerrummet i MRD.

Til overvégning af at lokomotivfareren er ved bevidsthed, er der i togsadtet
installeret et tidsstyret dedmandsanlagy. Tidsstyringen skal sikre, at togets
bremser aktiveres ved hastigheder over 20 km/t, séfremt |okomotivfereren
ikke aktiverer dedmandspedal eller knap (i farerbordet). Holder lokomotiv-
fareren konstant pedalen nede, indledes en bremsning 23 sekunder efter den
sidste aktivering af pedalen. Traader lokomotivfereren derimod ikke pa
pedalen, indledes bremsning 7,5 sekunder efter den sidste aktivering af
pedalen.

Togsadtene er endvidere forsynet med straskningsradio.

DataMR/ MRD:
. Vognveegt Bremsevaegt Hgjest tilladte
Laengde i meter i tons (P) i tons hastighed km/t
MR 22,4 41 49 130
MRD 22,4 41 49 130
MR / MRD 44.,8° 82 98 130

Oplysningerne i tabellen stammer fra TIB.
MR/ MRD togsedtene impliceret i kollisionen

Tog 3705 bestod af MRD 4202 og MR 4002. Toget blev fremfart fraMRD
4202.

5

malt over pufferne
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Tog 3712 bestod af MRD 4243 og MR 4043. Toget blev fremfart fraMR
4043.

Begge togsat er gjet af DSB og udstyret med ATC. ATC-systemet pAMR
4002 / MRD 4202 er sikkerhedsgodkendt og ibrugtaget den 24.11.1992. Pa
MR 4043 / MRD 4243 er ibrugtagningen af ATC sket 28.04.1994.

MR 4002/MRD 4202 havde pa tidspunktet for uheldet tilbagelagt 12.316 km
siden sidste 50.000 km eftersyn i Fredericia den 01.02.2000.

MR 4043/MRD 4243 havde pa tidspunktet for uheldet tilbagelagt 14.359 km
siden sidste 25.000 km eftersyn i Fredericia den 03.02.2000.

3.9 Oplysninger om sporforhold
39.1 Straskningen mellem Kalkaar og Fasterholt

Overbygningstypen mellem Kalkaa og Fasterholt er DSB 45 Dt og sporet er
lagt med nye skinner i 1965. Der er den 10.04.2000 kert malevognskarsel pa
straskningen. Der var en enkelt klasse 4 fejl i km. 56,740 (fgjl der skal rettes).

Kvalitetstallet for strackningen er 107. Kvalitetstal skal vaae over 75. Der er
en enkelt kurve pa strakningen frakm 52,6 - 51,535, overhgjden er 30 mm.
Der er ingen spormaessige fejl i kurven. Tilladt akseltryk er 22,5t og tilladt

metervagt er 7,2 t/m.

3.9.2 Kalkaa station

Det gennemgaende spor er udfart med overbygning Dt med fjedrende
klemplader.

Vigesporet er udfart med overbygning B med svelleskruer og underlagspla-
der..

Sporskifte 01 - i indkarselsenden fra Herning - er UIC 60; krydsnings
forhold® 1:14; venstre. Opmaling foretaget af Banestyrelsen den 12.10.1999
viste, at vedligehol del sestolerancerne var overskredet for e og el malene; e =
1389 mm (-2 mm) og el = 1401 mm (+2 mm).

Pa ulykkesdagen var fejlen endnu ikke udbedret, men er siden blevet udbed-
ret. Bekradtet med en kontrolmaling den 16.03.2000.

(Det skal bemaarkes, at afvigelserne ikke har haft nogen indflydelse pa
uheldet).

Sporskifte 02 - indkarselsenden fraVejle - er UIC 60; krydsningsforhold
1:14; hgjre. Opmaling den 12.10.1999 og kontrolmaling den 02.03.2000,
viste at vedligehol del sestol erancerne var overhol dt.

6

Et sporskiftes krydsningsforhold pa 1:14 udtrykker at de krydsende skinnestrenge pa 14 cm fjerner sig 1 cm fra
hinanden. Krydsningsforholdet i sporskiftet bestemmes af krydsningsforholdet i hjertestykket.
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3.10

Oplysninger om signal- og sikringsfor hold

Kalkaa station er sikret ved sikringsanlaeg type DSB 1977, der er bygget af
Adtranz (davaarende Dansk Signal Industri - DSI) og etableret i Kalkag i
1981 som aflaser for et i 1967 etableret reladaseret anlaay.

Stationen har gennemgaende sporisolationer og er forsynet med |- og U-sig-
naler samt PU-signaler, sei gvrigt den skematiske spor- og signalplan, bilag
1, samt den mere detaljerede beskrivelse af sikringsanlasgstypen i afsnit
4.3.3.

K grslen pa de enkeltsporede banestykker Fasterholt - Kalkaa hhv. Herning -
Koalkaa sikres ved automatisk linieblok type DSB 1977 uden mellembloksig-
naler.

Der kan ikke stillestogveje for samtidig indkersel fra de respektive I-signa-
ler, idet mulige indkarselstogveje til savel spor 1 som til spor 2 kraever
sikkerhedsafstand helt frem til U-signalet, hvorfor savel sporskifte 01 som
sporskifte 02 er |ast i indkerselstogvejen, dvs. begge sporskifter |asesi
stilling til spor 1.

Overkarsel 118, der er beliggende i Kalkaa stations sydende, er i forenklet
signalafhaengighed med stationens signaler for ind- og udkersel i sydenden.

“3. Forenklet signalafhaangighed. Denne form giver i nogle tilfadde
kar-tilladel se uanset overkerdens tilstand, men tilbagekalder denne
tilladel se 3 sek efter at toget har passeret teandestedet hvis overkerslen
ikke er gaetigang”.

“Indkar selsenden. For overkarsler beliggende i indkarsel senden
gadder for felgende togvejstyper:

Indker sel, Gennemkar sel, Gradvis gennemkgar sel. 1-signalet vil vise
ker-tilladelse nér togvejen indstilles. Safremt overkarslen ikke melder
“anlagg startet” 3 sek efter at toget har aktiveret teendestedet gar signalet
pa‘“stop””.

(Uddrag af “Sikringsanlagg type DSB 1997. Forel gbig betjeningsvejled-
ning”).

Af SODB af 1975, afsnit XI1 om Automatisk sikrede overkgrsler, fremgar at
“Pafjernstyrede straskninger vil stationsanlasg ikke automatisk blive sat

i funktion, hvisikke de mellem taandestedet og overkarslen vaarende
signaler tillader passage. | safald bliver tasndei mpulsen magasineret”.
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3111

3.11.2

Oplysninger om trafikstyringsforhold

Kelkaa station ligger i km 51.2 pa TIB-straskning 33. Stationen begraanses af
I-signaler (med hastighedstavle 60 km) i km. 50,6 (I-signal fraHerning og i
km. 51,8 (I-signal fraVejle). Indkarselssignalernes stilling forsignal eres af
fremskudte signaler placeret 800 meter foran I-signalerne.

Sei gvrigt “ Skematisk spor- og signalplan”, bilag 1 og uddrag af TIB strak-
ning 33, bilag 2.

Straskningen

Den hgjest tilladte hastighed pa strakningen, der er enkeltsporet, er 120
km/t.

Straskningen Vele (ekskl.) - Herning (ekskl.) - dvs. stationerne Grejsdal,
Jelling, Gadbjerg, Give, Thyregod, Brande, Fasterholt og Kalkaer, med tilhg-
rende enkeltsporede banestykker med automatisk linieblok til sikring af
togenes karsel mellem stationerne, fjernstyres fra FC Herning, hvis fjernsty-
ringsleder (FC-leder) er stationsbestyrer for de fjernstyrede stationer.

Sationen

Kealkaa station er som strakningens gvrige stationer sikret ved sikringsanlagg
type DSB 1977. Anlaayget er etableret i 1981, hvor stationen ogsafik den
nuvagende signal maessige udformning.

Spor 1 er vigespor og spor 2 er gennemgaende spor og gennemkarsel sspor.

Indkersel shastigheden til spor 1 - vigesporet - er 60 km/t, hvilket udover at
vaae bekendtgjort i TIB fremgar af I-signalet nar dette viser signal “ker med
begramset hastighed” - gul lanterne over gran lanterne - hastigheden pa
signalets hastighedstavle gadder dafor toget fra signalets plads.

Kealkaa stations sikringsanlagy af type DSB 1977 kan betjenes ved understa-
tionsdrift fraen forenklet betjeningspult uden indikering af signaler i DK
hytten. Sikringsanlaggget er normalt fjernstyret fra FC Herning med TCTC
fjernstyring’, idet der kan anvendes:

- understationsdrift (U-drift): Stationen betjenesikke fra FC - signalgivnin-
gen (betjeningen) foretages af den stedlige stationsbestyrer - eller

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

Der er ikke automatisering af signalgivningen i stationens sikringsanlagy
eller gennem fjernstyringsanl aegget.

7

“tonefjernstyring” med cyklisk opdatering
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3.11.3

3114

Stationssikringsanlaegget giver dog mulighed for at fjernstyringslederen
(stationsbestyreren) kan magasinere togveje, dvs. udsende ordre om togveje
selvom alle betingelser for indstilling af togvejen ikke er til stede. Togvejene
kommer datil udferelse, efterhdnden som betingelserne - herunder evt.
prioritering mellem togvejene - ger dette muligt.

Der er ikke for Kalkaa station eller de tilstadende banestykker optaget
saalige bestemmelser i SIN.

SIN instruks 10 om fjernstyrede stationer omtaler sagrlige forhold pa station-
er med sikringsanlagg type DSB 1977.

Der eri “Lokal beskrivelse Sikringsanlasgget Kalkaa station” ikke anfart
forhold, der kan have haft betydning for uheldsforlgbet. (Den for Jernbanetil-
synet forelagte udgave er i @vrigt udateret).

Der er ingen angivelser pa“Red Plakat” for Kalkaa (26.07.1999).
Togve smuligheder

| falge “ oversigt over hovedtogvele’ kan der stillesindkerselstogveje fra
I-signalerne til spor 1 hhv. spor 2. Togvejene har endepunkt ved de tilhg-
rende PU-signaler og sikkerhedsafstand til U-signalet for den pagad dende
kareretning. Der kan stilles udkersel fra PU-signalernei spor 1 hhv. spor 2
via U-signalerne for den pagad dende kareretning. Endvidere kan der stilles
gennemkgarsel stogveje gennem stationen ad spor 2.

Salange en indkarselstogvej fraet I-signal til spor 1 eller 2 er indstillet, er
indstilling af andre indkerselstogveje hindret.

Der kan kun vageindstillet / indstilles en udkerselstogvel for hver kareret-
ning ad gangen.

Enindstillet togvej] opl@ses normalt ved togets kersel. Det er ogsa muligt for
stationsbestyreren / fjernstyringslederen at nedopl gse indstillede togveje.

S gnalkommissionsprotokol ler

Signalkommissionsprotokol fra etableringen af sikringsanlaagget i 1967 -
forlgberen for det nuvaarende anlagy - foreligger. Signalkommissionen holdt
mede pa K glkaa station den 12.01.1966. Det dokumenteresi protokollen

- at |-signalet fra Herning opstillesi km 50,61 (250 meter uden for det nye
indgangssporskifte) og at synlighedsafstanden da bliver ca. 500 meter. Det
tilhgrende fremskudte signal placeres 800 meter far |-signalet.

- at | signalet fra Brande opstillesi km 51,83 (ca 260 meter uden for det

nye indgangssporskifte). Synlighedsafstanden ca. 750 meter. Det
fremskudte signal opstilles 800 meter foran I-signalet.

18



Jernbanetilsynet

& Frontal kollision i Kalkaer 02.03.2000

3.12

3.13

3.14

Endvidere omtaler protokollen U-signaler opstillet side om side til hgjre for
sporet i 150 meter hhv. 145 meter inden for I-signalerne.

Desuden opstilles dvaargsignaler til daekning af sporskifterne.

Der er fra Banestyrel sen ikke forelagt signalkommissionsprotokol fra etable-
ringen af det nye sikringsanlagy i 1981, hvor bl.a. PU-signalerne blev etable-
ret inden for sporskifterne. Der synesikke at vage sket flytning af 1-signa
lerne ved denne etablering.

Kommunikation

Fjernstyringscentralen i Herning har forbindel se til togene via Banestyrel-
sens/ DSB’s straskningsradioanlagy (kanal A67). Samtaler fart via straek-
ningsradioen registreres pa band i FC Herning. Sei.g. afsnit 3.13.
Registreringer

Der er anvendt falgende registreringer i undersagel serne

1. Havarilog tog 3705

2. Havarilogtog 3712

3. Registreringer frasikringsanlaaggget i Kalkaa (omfatter ogsa linieblok og
overkarsel sanlas).

4. Bandoptagelse af radiosamtaler mellem FC-leder og togene pa strasknin-
gen.

Havariloggenes registreringer - der findesi uddrag i bilagene 5til 8 - er
gennemgaet i afsnit 4.

Registreringerne fra sikringsanlaagget er gennemgaet i afsnit 4.3.2.

Gennemlytning af bandoptagel serne fra straskningsradioen bekragfter stati-
onsbestyrerens udsagn vedrgrende foretagne opkald.

Skadestedets udseende

Ved Jernbanetilsynets ankomst til Kalkaa station kl. ca. 11:00 var de to
kolliderede togsad placeret med de staakt knuste frontender ca. 100 meter fra
hinanden. Pa det sydlige tog var fronten med farerrum og pakrum krellet
sammen, og pa det nordlige tog var fgrerrummet og rygerkupeen krellet
sammen.

Omrédet omkring togsadtene var afspaaret og der var etableret venteplads
(telt) pa den gamle stationsplads. Passagererne frade to tog var kert vaek.
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3.15

begge sider. Bl.a. stod en bogie patvaas ved siden af sporet ved bagende af

det sydligste togsad. Apparatskabet med ATC og havarilog fra det sydligste
togsadt blev fundet ud for bagenden af det knuste fererrum pajorden sydvest
for togsadtet.

Brand

Da redningsmandskabet kom til ulykkesstedet karte den bageste motor pa
tog 3705 stadig. Efter anmodning fra politiet skaffede en DSB ansat sig
adgang til bageste farerrum og fik standset motoren.

Der skete ikke nogen antaandel se af den udsivende dieselolie ved ulykken.
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4.1

411

4.1.2

4.1.3

4.1.4

4.1.5

Undersggelser

M aterieltekniske under sagel ser

Efterfalgende bygger i vid udstraskning painformationer fraDSB samt
DSB’s undersggel ser som bl.a. aftalt med Jernbanetilsynet.

Eftersyn af bremseslanger og bremseomstillingshandtag

Pa uheldsstedet blev det konstateret, at bremse- og f@del edningsslangerne
mellem MR 4002 og MRD 4202 var samlet korrekt, samt at alle haner var
abne.

Undersggel se af ATC anlagg og datakassetter

Stativet med ATC-anlaggget og havariloggen blev ved kollisionen slynget ud
af MRD 4202 (tog 3705) og meget beskadiget. DSB og Jernbanetil synet
demonterede havariloggens datakassette pa uhel dsstedet.

ATC-datamaten, havariloggen, ATC-fgrerrumssignal et, og hastighedsgi-
verne for havarilog og ATC-anlagy blev sendt til DSB's Komponentvaaksted
i Kgbenhavn med henblik pa en eventuelt senere undersagel se. En neamere
undersggel se af ATC-komponenter vil ikke bidrage til resultatet af undersg-
gelsen. Der er derfor ikke gennemfeart yderligere undersagel ser af disse
komponenter.

Undersggel se af dedmandsanlagg tog 3705

Tidsstyringsenheden fra MRD 4202’ s dedmandsanlagy blev stagkt beskadi-
get. Enheden er s adelagt, at en funktionsafprevning er umulig.

Enheden blev slynget ud ved kollisionen.

Undersggel se af farerbremseventil tog 3705

Farerbremseventil nr. 3324, fraMRD 4202 blev fundet pa hgjre side af MR
4002 i en afstand fra fronten pa ca. 5 meter. Lokomotivfererens nagler sad
endnu i 13sen og handtaget stod i stilling " Fuldbremse”.

Fererbremseventilen er afprovet af DSB's Komponentvaaksted i Arhus den
06.03.2000. Ventilen var mekanisk beskadiget, men arbejdede stadig korrekt.
Den indbygge kontakt for magnetskinnebremsen var slet skaev, men
virkede.

Under sggel se af bremsesystemets styreventiler tog 3705

Styreventilerne med nummer 460250 og 524702 fraMRD 4202 og MR 4002
er blevet afprovet af DSB's Komponentvagksted i Arhus.
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4.1.6

4.2

4.3

43.1

Begge ventiler blev af prevet den 06.03.2000. Afprgvningen viste ingen fel
ved ventilerne.

Andre undersggelser af materiellet

Der er ved gennemgang af keretgjernes fejlmeldebager m.v. ikke fundet
bemaarkninger om fejl eller mangler, der kan have haft indflydel se pa uhelds-
forlgbet.

Sportekniske under sggel ser

Banestyrelsen har efter ulykken opmalt spor og sporskifter (se ogsa 3.4 og
3.9).

Der er ikke fundet fejl, der kan have forarsaget eller influeret pa ulykken.
Signal- og sikringstekniske under sggel ser

Jernbanetilsynet har forestaet de sikringstekniske undersggel ser, der i vid
udstraekning blev foretaget pa stedet pa selve uhel dsdagen.

Om generel funktion af sikringsanlaeg, se afsnit 4.3.3.
Skringsanlaggets tilstand

Ved Jernbanetilsynets ankomst til Keglkaar DK-hus kl. ca. 11:10 den
02.03.2000 var anlaggget i neutral (alle hovedsignaler pa stop/forbikersel
forbudt). Sporskifterne 01 og 02 stod begge til karsel til/fra spor 2, eneste
besatte sporisolation var isolation 18 i spor 1, hvor de to havarerede tog stod.
Savel overkarsel 117 som 118 var i normalstilling (fri passage ad vejen og
med jernbanesignalerne visende “ overkarslen ikke sikret”). Linieblokkene
Herning-Kglkaa og K @lkaa-Fasterholt havde begge retning mod Herning.

Denne situation stemte overens med det pa stedet af personale fralnfrastruk-
turstragkning Herning oplyste og senere via sikringsanl ssggets logbager
verificerede haandel sesforl @b efter kollisionen:

- Efter kollisionen var der blevet stillet gennemkarsel i kereretningen
Fasterholt-Herning, idet ordren om denne togvej, der skulle have vaget
benyttet af 3705, var blevet magasineret i stationens sikringsanlaeg inden
3712 var ankommet, hvilket er ganske normalt og tilladt. Pga. denne
gennemkearsel var overkarsel 118 efter tog 3705’ s passage igen blevet
sikret. For at give redningskaretgjer mulighed for at passere overkersel
118 havde FC Herning senere ngdopl gst togvej ene, hvorefter overkarsel
118 efter yderligere ca. 6 minutter skulle slukke af sig selv. Denne
slukning var imidlertid ikke sket, hvorfor overkersel 118 farst var bragt i
normalstilling ved ankomst af personale fraInfrastrukturstragkning
Herning kort efter kl. 07:00.

| Kaglkaa fandtesi betjeningsrummet ingen CAPP-terminal, kun en forenklet
betjeningspult.
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Relasstillinger i relagrupperne for F21, 121, L22, U22, spsk 02, PU12, PU22
og overkarsel 118 aflaestes og var | overensstemmel se med den konstaterede
situation.

| F21, 121, PU12, PU22, K4, K1, UOK2 og UOK3 er lampestremme malt og
der er ikke pavist afvigelser, der kan have haft betydning for signalernes
iagttagel se pa uhel dstidspunktet, forudsat at netspaandingen pa mal etidspunk-
tet ikke afveg fra netspaandingen pa uhel dstidspunktet.

Allekorer i kabler til sporskifte 02, F21 og PU12 meggedes (1000V) enkelt-
visi forhold til jord. Alle veardier var langt over mindstevaadien pa 1 Mohm.

Alle kabelkorer til 121 meggedes (1000V) enkeltvisi forhold til jord.
Korernetil nederste granne lanterne udviste lavere overgangsmodstand til
jord end tilladt, idet de var pa hhv. 0,27 og 0,13 Mohm. Efterfglgende
maling den 07.03.2000 gav samme madleresultat og viste i gvrigt ikke yderli-
gere reduktion af modstand mellem korer indbyrdes. Y derligere en kore i
kabel 711 havde for lav overgangsmodstand (0,73 Mohm). Vaadier i denne
sterrelsesorden er saadvanligvis tegn pa en kabelfejl under udvikling.

De malte vaadier er langt frasa lave at de kan have givet anledning til lysi
den grenne lampe, idet dette ville krasve en spaanding pa over 72000 V.
Fejlen kan derfor ikke have pavirket signalets funktion.

Sporisolationerne 25 og 29 kontrolmaltes uden at det gav anledning til
bemaakninger.

Lanternernei 121 besigtigedes. De var ganske let tilsmudsede og havde
kondensdannel se ved linsernes periferi. Retningsindstillingen af red lanterne
var i orden, mens gul lanterne stod lidt gstligt i forhold til det optimale. Disse
forhold pavirkede ikke signalets synlighed. Rad og gul lanterne gav klart og
tydeligt lys.

Lampernei rad og gul lanterne udtoges og blev inddraget af
Jernbanetil synet.

Overkarselssignal K4 for overkersel 118 placeret mellem F21 og 121 var
synligt frafer “pilmaaket” (magke 11.5). 121 kunne ikke ses fra sporet ud
for K4, idet straskningen krummer mod vest.

Lanternerne i F21 besigtigedes. Disse var ganske let tilsmudsede. Gul
lanterne havde overordentlig god signal synlighed pga. ret spor.

Tegningssadtet for Kalkaa DK-hus blev gennemgaet. Der var kun enkelte
handrettel ser pategningerne vedr. telefoner indfart med blét. Rettelser skal
markeres med radt.

Der udfartes endvidere funktionspreve af togvejenei sikringsanlasgget samt

af overkarsel 118, inden disse pany blev frigivet til drift. Afprevningen gav
ikke anledning til kommentarer.
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Sluttelig inddrog Jernbanetilsynet logbogen for Kalkaa DK-hus; indholdet af
den er efterfalgende gennemgaet og giver ikke anledning til bemaarkninger.

Den 07.03.2000 foretoges af Banestyrelsen - efter Jernbanetilsynets anvis-
ninger - supplerende malinger og undersagel ser af anlasggets funktion.

| forbindelse med dette foretoges kontrolmaling af 10 kHz slukkeskinne for
overkarsel 118, hvilket ikke giver anledning til bemaarkninger.

Desuden blev overkgrsel 118 gennemgaet for at finde en evt. &rsag til at den
ikke var lukket op patid efter ngdopl@sningen den 02.03.2000. Ved forsag
blev det konstateret, at kontaktfejl kan bevirke at 2. tidsudmaling ikke
starter.

Ved gennemgang af fejlmeldinger for avrige stationer af samme type pa
straskningen Vejle - Holstebro i perioden fra 01.01.1999 konstateredes ingen
tegn pafarlige fgl i anlaagstypen.

Ved gennemgang af fejlmeldinger vedr. Kalkag i perioden fra01.01.1999
konstateredes en fejlrapport nr. 12592 sammenhgrende med en Driftrap. nr.
196410 fraden 29.07.1999, hvor der ved togvejsindstilling fra 121 til spor 2
opnaedes togvejsfastlasgning (ikke signalgivning) uden at der havde vaet
kontrol pa sporskifte 01 i venstre. Logbogen var ikke standset og fejlretter
blev farst orienteret s sent at logbog for pagad dende tidspunkt ikke kunne
udtages (var overskrevet).

Af andre fejlmeldinger for samme periode ses at der har vaget justeringspro-
blemer med kontrol pa sporskifte 01. En mulig forklaring paforholdet er
saledes at sporskifte 01 er omstillet og har opnaet kontrol, hvilket har faet
sikringsanlagyget til at fastlagyge togvejen, men at sporskifte 01 umiddel bart
efter har mistet kontrollen pga. forkert justering. Daindikeringerne pa fjern-
styringen er relativt langsomme er det sandsynligt, at sporskifte 01 ikke har
vaget vist i kontrol i FC Herning.

Banestyrelsen Teknik Driftsherre har pa Jernbanetilsynets forespegrgsel om
aandringer i sikringsanlaegget i Kalkag hhv. i overkersel 118 siden disses
etablering meddelt, at den slags oplysninger ikke laengere registreres.

Den manglende registrering er i strid med ON 981.02 V nr. 0650, der er en
del af det pr. 01.08.1996 hos Jernbanetilsynet registrerede norm- og regel-
grundlag for Banestyrelsen (dengang: DSB). Jernbanetilsynet har ikke siden
registreret godkendelse af aandringer heraf.

Supplerende blev det oplyst, at der bedemt ud fra kendskabet til anlasggene,
samt datoer og initialer pategningerne, nagope er foretaget de store aandrin-
ger i anlagggene siden etableringen i 1980-81, tilfgjelse af fjernstyret taending
af sporskiftevarme, bortfald af et nagleaflast sporskifte. Desuden en ombyg-
ning af overkersels- og stationssikringsanlagy, der muligger at en krydsning
mellem to tog kan afvikles pa samme bomnedlukning” . Dette har primaat
medfert aandringer i overkersel 118. Der ud over vurderer Banestyrelsen at
der kun er tale om mindre redaktionelle rettelser eller tegnefel.
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4.3.2

For tog fra Fasterholt taandes overkarsel 118 sdledes (jf. SODB):

- Er der stillet indkerselstogvej for toget, nar det passerer taandestedet 1614
meter (iflg. opmaling) far overkerslen, tandes overkerslen ved passagen
af tandestedet.

- Er der ikke stillet indkarsel stogvej nar toget passerer taandestedet, tilbage-
holdes tamndingen af Kalkaa sikringsanlagg til indkerselstogve er stillet.

Logningerne i forbindelse med kollisionen samt senere afpravninger viser
imidlertid at overkarsel 118, ved krydsning i Kalkaa mellem 2 tog, hvoraf
det farste kommer fra Herning, taander pa et tidligere tidspunkt sdledes at
alerede nar det fra Herning kommende tog besadter sporisolation 17 i
sporskifte 01 gives der mulighed for at toget fra Fasterholt ved passage af
teandestedet kan taande overkearsel 118. Denne funktion er ikke beskrevet i de
normerende anlagysbestemmel ser eller andet instruktionsmateriale vedra-
rende overkarsler som Jernbanetilsynet har kendskab til.

Banestyrelsen har oplyst, at funktionen er en del af sikringsanlagg type DSB
1977. Funktionen er populaat benaevnt “Nordvestbanel gsningen”.

Skringsanlasggets logbager

Sikringsanlaeggets logbager (FU- og CAPP-) registrerer haandelser i relativ
tid med en ngjagtighed pa 1 sekund. Omsadning til realtid sker ved at
tidspunktet for standsning af pagad dende logbog noteres og inddateres ved
udlaesning af logbogen. Ngjagtigheden af logbogsudskriftens angivelser af
reel tid i forhold til DNT er derfor behadtet med nogen ungjagtighed - i
praksis vel op til flere minutter. Imidlertid er angivel sernes indbyrdes ngjag-
tighed stadig den for den relative tid gaddende; nemlig 1 sekund.

FU-logbogen blev standset - oplyst til kl. 06:43 - fra FC Herning, og CAPP-
logbogen blev standset - oplyst til kl. 07:35 - af personale fralnfrastruktur-
straskning Herning. Sidstnaevnte gjorde dog opmaarksom pa at tidsangivelsen
for standsningen af CAPP-logbogen ikke var saarlig preecis.

Der er 3 minutter og 22 sekunder i forskel parealtiden i de to logbgger med
CAPP-logbogen som den tidligste.

Logbggerne registrerer ca. hvert 10. minut tilstanden for samtlige de
objekter, der logges. Imellem disse registreres objekterne kun hvis de aandrer
Status.

Ved udlassningerne af logbggerne for Kalkaar konstateredes en fejl i den
fortolker, der oversadter logbogskodernetil forstaelig tekst. Fejlen
bestod/bestér i at logninger af objektstatus for sporisolation 29 angives som
vaaende for sporisolation 25. Gennemgang af savel koder som logninger af
togpassager ger det imidlertid muligt klart at skelne logningerne af de to
sporisolationer fra hinanden.
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Nedenfor vises et manuelt og fortolket udsnit af sikringsanlasggets FU-log-
bog. Se samtidig den skematiske spor- og signalplan, bilag 1. Sporskifte er
forkortet spsk og sporisolation er forkortet isol.

Realtid® FU-tid sek. fra sek. fra Haendelse Bemaerkning
sidste iso 18 (afledt
haendelse besat af haendelse)

3712
06.25.56 - - Fastlagt indkar- Fuldsteendig

selstogvej fra 122 til opdatering

P12 med sikker-

hedsafstand i isol

25 og 29.

121: Neutral (stop)

122: Kar

Spsk 01: Venstre

Spsk 02: Hagjre

(flere logninger)
Logninger af flere
eendringer her er
udeladt i denne
fortolkning.

06.33.54 06.30.32 - 0 3712 beseetter isol Herved igangseet-

18isporl tes en tidsmaling
pa 70 sekunder.

06.33.59 06.30.37 5 5 3712 forlader isol

17 i spsk 01
06.34.16 06.30.54 17 22 3705 passerer Teendestedet
teendested for ovk. ligger 1614 meter
118, der teendes fra ovk.
06.34.25 06.31.03 9 31 | ovk 118 treekker Bommene er pa
styrerelaeet vej ned og der er
hvidt blink i ovk.
signal K4

06.35.00 06.31.38 35 66 3705 beseetter isol Spsk 02 spaerres

29 mod evt. omstil-
ling af tog 3705
06.35.03 06.31.41. 3 69 Straekningsisol fra

Fasterholt meldes
fri

8 Synkroniseret med havarilog. Kollision i FU 06:31:52 (80 sekunder efter “0”’ / beseettelse af iso 18) = realtid 06:35:14
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Realtid® FU-tid sek. fra sek. fra Heendelse Bemaerkning
sidste iso 18 (afledt
haendelse besat af haendelse)

3712

06.35.04 06.31.42 1 70 70 sek- udmaling  Spsk 02 er dermed
meldes udlgbet ikke leengere last
(ved at isol 25 ikke af sikkerhedsaf-
laengere er fastlagt standen for 3712’s
i sikkerhedsafstand indkgrselstogve;j.
og P12 ikke
leengere er fastlagt
som endepunkt for
togve)).
Formelding for tog
fra Fasterholt
ophgrer

06.35.06 06.31.44 2 72 3705 besaetter isol  Spsk 02 speaerres
25. mod omstilling af
Spsk 01 begynder tog 3705 (SMUTO)
omstilling.

06.35.07 06.31.45 1 73 Ovk 118 begynder (efter tog 3705’s

slukning. passage af
overkgrslen)

06.35.09 06.31.47 2 75 3705 forlader isol

29.
Spsk 01 har kontrol
i hgjre
06.35.13 06.31.51 4 79 3705 forlader isol  Kollisionen sker
25 umiddelbart heref-
ter
06.35.14 06.31.52 1 80 Spsk 02 begynder
omstilling
06.31.55 3 83 Spsk 02 har kontrol
i venstre.
Ovk 118eri
normalstilling.
Indkarselstogvej
fra 121 til P21
fastleegges
Logninger af flere
gendringer her er
udeladt i denne
fortolkning
06.32.04 92 U21: Kgr
06.32.05 1 93 P21: Kar
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Realtid® FU-tid sek. fra sek. fra Heendelse Bemaerkning
sidste iso 18 (afledt
haendelse besat af haendelse)

3712
06.32.34 29 122 Ovk 118 teender Ovk 118 teender

farst nu pga.
bilisttid, der sikrer
at bilister far ca.
35 sek. til at
passere ovk efter
en nedlukning.
Her var bilisttiden
altsa 39 sek.

06.32.43 9 131 | ovk 118 treekker Bommene er pa
styrerelaeet vej ned og der er
hvidt blink i ovk.
signal K4
06.32.44 1 132 121: Kar | logbogen skelnes

ikke mellem ““kar”
og “kgr igennem”

06.34.28 104 236 Logning af alle
objekter.
06.43.00 Mangvre om FC-Herning udsen-
standsning af der ordre om
FU-logbog. standsning af
Logning af alle logbog og oplyser
objekter senere tidspunktet
06.43 til sikrings-
teknisk personale.
Standsningstids-
punktet vises ikke i
loggen.
4.3.3 Kort beskrivelse af sikringsanlagy type DSB 1977

Sikringsanlagg type DSB 1977 er datamatstyret og beregnet til anvendelse pa
fjernbanerne. Anlaggget kan tilsluttes automatiske og manuelle linieblokan-
laeg og er indrettet til fjernstyring.

Sikringsanlaeg type DSB 1977 er opbygget af standardelementer (grupper),
der indeholder relaser m.v. Grupperne svarer til de objekter (sporskifter og
signaler) der kan mangvreres med. Til hver sporisolation harer et sporisol ati-
onsrela Principopbygning af sikringsanlasgget fremgar af bilag 4.

For at begraanse kabellaangden mellem objekt og tilharende relasgruppe
opdeles et sikringsanlagg i flere omrader, hvori der anbringes et koncentrator-
hus med de til omradets objekter harende rel aagrupper, svarende til de
relaagrupper, der indgar i omrédet.
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4.3.4

Eksempelvis vil en almindelig krydsningsstation pa en enkeltsporet straek-
ning (som f.eks. Kalkaa) veare opdelt i 2 omrader.

I hvert koncentratorhus er der placeret en koncentratordatamat der har til
opgave at formidle kontakten mellem relaaggrupperne og sporisol ationsrel ager
m.v. og det overordnede styreorgan, sikringsdatamaten (SID).

Sikringsanlaggget kan betjenes via en CU-datamat (CAPP) hvis sikringsan-
laaggets driftsform er understationsdrift eller via en FU-datamat, safremt
sikringsanlagyget er fjernstyret.

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

Hvis sikringsanlasgget kun sjaddent betjenes ved understationsdrift, kan der -
iflg. SODB DSB 1977 - i stedet for skeem og tastatur vagre tilsluttet en
forenklet betjeningspult med trykknapper og lamper med begramsede betje-
ningsmuligheder.

Er sikringsanlasgget fjernstyret betjenes anlaggget via FU-datamaten, der via
TCTC fjernstyringen har forbindelse til fjernstyringscentralen (FC) via
straskningskablet. FU-datamaten modtager ordrer fra FC og videresender
dem som mangvrer til sikringsanlasgget og kontrollerne herfra videresendes
til FC som indikeringer.

Fra et saaligt nadbetjeningspanel ved relaghytten kan foretages omstilling af
sporskifter og mangvrering af automatiske linieblokanlagg og tilherende
U-signal uden medvirken af sikringsdatamat og under forudssgning af at
denne er standset.

Sporisolationers virkemade. Teknisk beskrivelse

En sporisolation bestar af et stykke spor, hvor de 2 skinner elektrisk er isole-
ret fra hinanden.

| den ene ende af sporisolationen patrykkes de 2 skinner en spaanding (nogle
favolt) og i den anden ende af sporisolationen er de 2 skinner forbundet med
spolen pa et relae(sporrela).

Ved frit spor Igber der strem fra spaandingskilden gennem den ene skinne til
rel aespolen og retur gennem den anden skinne til spaandingskilden. Nar der
|gber stram i relaespolen trakker relaeet.

Ved besat spor virker togets hjul og aksler som kortslutning mellem de to
skinner: Strammen |gber fra spaandingskilden gennem den ene skinne til
togets hjul, gennem hjul-aksel-hjul til den anden skinne og retur til
spaandingskilden. Stremmen |gber altsaikke gennem relaespolen, der er
shuntet af toget. Nar rel aespolen ikke gennemlagbes af stram falder relaeet fra.

En sporisolation afgraases mod andre sporisolationer ved isolerede skinne-
stad.
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4.4

44.1

4.4.2

Pa grund af shuntningen og selvinduktion i relasspolen, arbejder sporrel aest
ikke momentant, men med en vis forsinkelse i forhold til hvornar shuntnin-
gen af sporrelaset sker / opharer. Forsinkelsen er af starrelsesordenen 0,5
sek.

Signalerne er via sikringsanlaegget gjort afhaangige af sporisolationerne,
hvorved det forhindres, at et tog far tilladelse til at kere ind pa et spor, hvor
der befinder sig et andet tog.

Trafiktekniske under sagel ser

Ved gennemgang af sporet fral-signalet i Kalkaas sydende til de sted de to
tog kolliderede i spor 1, blev der ikke pavist tegn pa at magnetskinnebremsen
eller sandingsanlasgget havde vazret benyttet, ligesom der ikke blev fundet
tegn pa at toget under en eventuel opbremsning havde haft blokerede hjul.

Sgnalernes synlighed

Det fremgéar af opmalinger og vurderinger (se nedenstdende skema), at signa-
lerne har den foreskrevne synlighed, jf. SODB. Det bemaakes at I-signal fra
Fasterholt ferst kan ses umiddel bart efter passage af overkarselssignal K4 for
overkarsel 118.

Signal Synlighed meter Kraevet synlighed®
F-signal F21 > 500 300 meter

. fra meerke 11.5
Overkgrselssignal K4 > 500 (her 253 meter)
Afstandsmeerke (400 meter) > 490
I-signal 121 > 480 300 meter

Trafikafvikling

Togenes planmaessige karsel pa straskningen fremgar for lokomotivfererne af
tjenestekareplanen og for fjernstyringslederen af den grafiske kareplan.

Det fremgar af den grafiske kareplan at togene skal krydse - mades - i
Kolkae, idet tog 3712 skal standse i Kalkaa af hensyn til krydsningen. Tog
3712 skal ankomme kl. 06:33 og afga - efter krydsningen - kl. 06:35. Tog
3705 skal kare igennem i spor 2, hvor hastigheden er den samme som strask-
ningens hastighed - 120 km/t. Hastigheden pa fri bane og pa stationerne
fremgér af TIB, medens aandringer normalt fremgér af La. Endvidere signa
leres hastigheden ind pa stationen i I-signalet.

Hastighederne i de efterf@lgende af snit er bedamt ud fra oplysninger i
togenes havarilogge, medens konkrete signalvisninger bygger pa sikringsan-
lagygets log samt undersggel ser af anlaggget.

9

SODB Anl 05 01-2
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4.4.2.2

Tog 3712 skersel

Efter afgang fra Herning mader lokomotivfereren 3712 farst af standsmaaket
pa& 1200 meter - maake 17.1.2., der viser at der er 1200 meter til nasste
hovedsignal. Hastigheden ved dette maake var ca. 101 km/t. Efterfelgende
ser han det fremskudte signal for I-signalet; dette forsignalerer I-signalets
stilling; i dette tilfadde viser det fremskudte signal blinkende gult lys. Nagr
det fremskudte signal findes ogsd maarke 17.1.4. - 800-meter magket.
Hastigheden ved passage af dette signal var ca. 80 km/t, dvs. toget var under
nedbremsning. Mellem det fremskudte signal og I-signalet mades maarke
17.1.6., 400-meter af standsmagket. Hastigheden var da ca. 70 km/t.

Ved indkarsel til vigesporet viser |-signalet “kar med begramset hastighed” -
gult over graent.

Signalet betyder (jf. SR)

stands pa stationen

frit til togvej ens endepunkt

hastigheden er som anfert i TIB, Laeller saalig meddel el se 60 km/t
- hastigheden gadder fra signalets plads.

L okomotivfareren skal altsd nedsate togets hastighed til 60 km/t i timen fra
I-signalets plads og derefter af passe bremsningen sa toget kan standse ved
togvejens endepunkt, her PU-signalet PU12. Tog 3712’ s hastighed ved
passage af |-signalet var ca. 56 km/t.

Ved passage af sporskifte 01 var hastigheden yderligere reduceret og togets
nedbremsning mod stilstand fortsadtes under karslen i vigesporet.

Tog 3705 s kersel

Tog 3705 afgik fra Fasterholt kl. ca. 06:31:14 (havariloggen) efter krydsning
(standsning) med tog 710, der var gennemkgrende. Toget (3705) var dalidt -
ca. 2 minutter - forsinket (afgang ifelge kereplanen kl. 06:29).

Signal “ker” i Fasterholts udkerselssignal mod K glkaar betyder for |okomo-
tivigreren bl.a

“frit til neeste hovedsignal, der ma paregnes at vise “stop”, ..... nedbrems-
ning mod naeste hovedsignal [her Kalkaa's I-signal] sker pa basis af
afstandsmaakerne foran det”. (SR § 6 pkt. 5.1°).

Ved passage af taendestedet for overkarsel 118 var hastigheden ca. 113
km/t.** Det fremskudte signal F21, 800 meter foran Kglkaa stations I-signal

10 “hvis det kan ses pa naeste hovedsignal eller tilhgrende F-signal, at hovedsignalet viser “kar” eller “kgr igennem”,
ma nedbremsningen afpasses herefter”. (SR § 6 pkt. 5).
11 Taendestedets placering er ikke markeret for lokomotivfareren.
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4.5

45.1

kunne daiagttages blinkende gult - “ker forsigtigt”. Signalet betyder at
hovedsignalet (1-signalet) ma paregnes at vise “stop’”.

Efterfalgende passeres det farste af standsmaake - magke 17.1.2. - 1200
meter far |-signalet.

Ved passage af pilmagket - magke 11.5. - for overkersel 118 (herfra skal
overkarselssignalet kunne iagttages) var hastigheden ca. 113 km/t. Efterfal-
gende passeres det fremskudte signal F21 og samme sted af standsmaarket -
maake 17.1.4. - 800 meter for I-signalet. Overkarselssignal K4 passeres med
ca. 111 km/t. Overkarselssignal K4 viste efter alt at demme blinkende hvidt
lys- “overkarden sikret”.

Efter passage af overkarselssignalet kan I-signalet ses og sidste afstands-
maake - magke 17.1.6. - passeres 400 meter far |-signalet. Hastigheden var
daca 113 km/t.

Ved I-signalet - der ifglge sikringsanlagggets log viste “stop” - var hastighe-
den ca. 116 km/t og i sporskifte 02 ca. 117 kml/t.

Datoget ca. 140 meter efter sporskiftet kolliderede med det modkarende tog
3712 var hastigheden 116 km/t.

Afhgringer

Der er kort efter uheldet foretaget afharing (politi og Jernbanetilsynet) af den
person der var fjernstyringsleder i Herning pa uheldstidspunktet. Endvidere
har DSB pa anmodning fra Jernbanetilsynet gennemfert samtaler / afharinger
med |lokomotivfarerne for togene 710 og 708, der krydsede (madte) tog 3705
i henholdsvis Fasterholt og Give.

| det efterfelgende findes relevante oplysninger fra disse afhgringer / samta
ler.

Fjernstyringsleder i Herning

Fjernstyringslederen var madt kl. 06:00 og overtog vagten. Han havde haft
fri i dagene forud og felte sig frisk og vel udhvilet. Han afl gste nattevagten,
der normalt bliver til kl. 7:00.

Ved overtagelsen af vagten, var der ingen bemaakninger, at fungerede
normalt. Der var af nattevagten stillet signal for tog 710 gennem Kalkaa, der
skulle passeres kl. 06:25.

Fjernstyringslederen forberedte herefter krydsningen mellem tog 3712 og tog
37051 Kalkae, ved farst at stille indkersel til spor 1 for tog 3712, og derefter
magasinere gennemkearsel i spor 2 for tog 3705 samt magasinere udkersel fra
spor 1 for tog 3712.

Fjernstyringslederen konstaterede i forbindelse med mangvrerne at togvejen
for tog 3712' sindkersel i spor 1 kom til udferelse [dvs. at sporskifternei
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begge ender stod til spor 1, togvejen vistes fastlagt og I-signalet fra Herning
viste “kar”].

Da han konstaterede at tog 3705 var ca 2 minutter forsinket fra Brande
kal dte han via straskningsradioen tog 710 og bad |okomotivfareren sadte
hastigheden lidt ned af hensyn til afvikling af krydsningen i Fasterholt
mellem tog 3705 [standsende i Fasterholt] og tog 710 [gennemkarende i
Fasterholt]. Efter krydsningen i Fasterholt fortsatte tog 3705 mod K glkaa.

Herefter konstaterede fjernstyringslederen ved hjadp af fjernstyringsappara
tetsindikeringer, at tog 3712 kerteind i spor 1 i Kalkaa, og bemagrkede i
denne forbindelse at det sydlige I-signal viste “stop”.

Fjernstyringslederen iagttog dernaest at indikeringen i sporskifte 2 [det
sydlige indgangssporskifte] blev rad. Dette indebar at enten var tog 3712
kert forbi signalet i spor 1 og ud i sporskiftet eller ogsa var tog 3705 kart ind
pa stationen. Han skiftede visningen til Fasterholt for at se indikeringen af
den fri bane mellem Fasterholt og Kalkaa, og kunne konstatere at tog 3705
ikke laangere befandt sig pa stragkningen.

Ved at skifte visningen tilbage til Kalkaa kunne han konstatere at sporisola-
tionen mellem |- og U-signal [isolation 29+25 indikeres sammen i fjernsty-
ringscentralen] var fri og at tog 3705 derfor ogsa matte have forladt denne,
sdledes at det métte antages at togene befandt sig i samme spor.

Fjernstyringslederen forsggte herefter at fa radiokontakt med henholdsvis tog
3705 og tog 3712 uden held. Han gennemferte herefter et “ale kald”, ogsa
uden at opna kontakt.

Det métte nu vurderes at togene var stadt sammen og fjernstyringslederen
ringede derfor til “112".

Det kunne nu konstateredes at bommene ved overkerslen pa stationen
(overkarsel 118) var nede og han ivaarksatte derfor ngdoplgsning af den nu
indstillede togvej til spor 2, siledes at bommene kunne ga op og tillade
passage af overkerslen.

Lokomotivferer tog 710 (krydsning med tog 3705 i Fasterholt)

Tog 710 (Struer - Odense) skal i Fasterholt krydse med tog 3705. Toget
bestod af MF-materiel®?. Mellem Kalkag og Fasterholt bliver toget kaldt op
af FC Herning, der meddeler at det krydsende tog er et par minutter forsinket
og lokomotivfereren far endvidere besked pa at han godt kan tage det med
ro. Han tager traskkraften fra og glider gennem Fasterholt med ca 100 km/t.
Lokomotivfareren oplyser at han kan huske at et af de tog han krydsede med
paturen ikke blaadede ned for ham, men han kan ikke erindre om det var
ved krydsningen i Fasterholt. Direkte adspurgt oplyser lokomotivfareren at
han ikke bemaarkede noget ussedvanligt ved tog 3705 ved krydsningen i
Fasterholt samt at det var markt.

12 MF-materiel = “IC3 tog”
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Lokomoativferer tog 708 (krydsning med tog 37051 Give)

Lokomotivfareren karte tog 708 fra Herning til Fredericia. Fra Herning til
Giveforegik karden efter planen. Ved ankomst til Give kom tog 708 i spor 1
for at afvente krydsning med tog 3705 kl. 06.06. L okomoativfareren oplyser
at tog 3705 var ca. 3 minutter forsinket. Han bemaarkede at tog 3705 kommer
med hgj hastighed ind mod Give station med fuld lygtefering (langt lys).

L okomotivfareren signalerer derfor til tog 3705 (ved opblaanding pa tog 708)
for at gare lokomotivfareren i 3705 opmaaksom paat han blaender. Der
bliver ikke reageret pa dette far tog 3705 er ved perronens begyndel se.
Herefter far tog 708 signal og fortsadter karslen. Under karslen i Grejsdalen
hares “alle-kald” til tog 3705 og tog 3712.

L okomotivfareren hilste ikke palokomotivfereren tog 3705 i Give, og han sa
heller ikke hvem han var. Der er ikke andre observationer i forbindelse med
krydsningeni Give.

Lokomotivfarer, der klargjorde materiel til tog 3705 (MR 4202) i Fredericia
Lokomotivfareren har oplyst at MR 4202 til 3705 er blevet klargjort og
afleveret i henhold til geddende forskrifter, jf. MR-betjeningsvejledning,
driftsinstruks 1-9:

- taghedsprave med efterf gl gende bremseprove

- afprevning af dadmandsanordningen

- horn og tyfon afprevet.

Der var under klargaringen intet ussadvanligt at bemaake.

Bemaa kninger til afheringerne

Fjernstyringslederen i Herning har oplyst, at han standsede sikringsanlagygets
log og noterede tidspunktet for dette. Endvidere at han ngdopl gste den
magasi nerede og efter kollisionen indstillede gennemkearsel stogve for at
gare det muligt at haeve bommene ved overkarsel 118 af hensyn til
redningskaretgjerne. Dette er ikke i modstrid med geddende bestemmel ser.
Ifalge UR pkt. 4.3.3. “ Sikringsanlagy” gadder for denne situation:

“- pa anlasg med logningsudstyr: stop logning og noter ngjagtigt tidspunkt
herfor”.

Endvidere:
“Dadet sikringstekniske personale skal notere relaestillinger m.v., ber

eventuelle nadvendige betjeningshandlinger sa vidt muligt aftales med
dette’.
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4.6.1

4.6.2

4.6.2.1

4.6.2.2

@vrig supplerendeinformation
Lokomotivferer 3705, mobiltelefonsamtaler m.v.

Der foreligger oplysninger om, at en mobiltelefon tilhgrende lokomotivfere-
reni tog 3705 har vaaret anvendt via Sonofon i Arnborg kl. 06:31:38 til
opkald til fast abonnent, at der opnas forbindelse kl. 06:31:54 og at forbin-
delsen afbrydes kl. 06:32:03.

Forinden denne samtale er der via samme telefon kun registreret en samtale
forud for (i forbindelse med) lokomotivfarerens fremmeade i Fredericiatil tog
3705.

Der foreligger oplysning om, at lokomotivfareren var i sit hjem og sov frakl.
ca. 23:30 (den 01.03.2000).

Analyse af havarilog

Den efterfalgende analyse af datakassetternes (havariloggens) registreringer i
uheldslagrene omfatter korrektion af data (hjuldiameter og tid), fastlasggelse
af kollisionstidspunkt samt gennemgang af de to togs kersel. Anmaakninger
i [] henviser til noter i de tabellariske udskrifter af de respektive uheldslagre.

Hjuldiameter
Hjuldiameter pa de hjul, hvorpa Siemens- og Deuta-geberne til brug for

ATCs og havarilogs hastighedsmaling er monteret, er opmalt af DSB materi-
el, sdledes:

MRD 4243 (tog 3712) MRD 4202 (tog 3705)
Aksel 2 ATC 741 mm 746 mm
Aksel 4 Deuta log 747 mm 758 mm

Der er korrigeret for disse vagdier i de foreliggende udskrifter fra havarilog-
gen af hensyn til korrekt angivelse af afstand.

Korrektionen fremgar af bilag 5-2 hhv. 7-2.

Korrektion af tid i havarilog

Havarilogsystemets datakassetter indeholder et selvstandigt ur. Urene er
ikke synkroniseret indbyrdes og indstilles i forbindel se med vedligeholdel se.
Der kan derfor vaae afvigel se mellem de forskellige datakassetters tidsangi-
velser indbyrdes hhv. i forhold til realtid.

For at kunne bestemme det ngjagtige kollisionstidspunkt foretog DSB og
Jernbanetilsynet den 07.03.2000 en sammenligning mellem urenei deto
datakassetter (*“sorte bokse”) fra havariloggen i togene med realtid.

Data fra datakassetterne skal pa den baggrund korrigeres sal edes:
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4.6.2.4

Tognummer 3712 3705
Litra MRD 4243 MRD 4202
Afleest realtid 13:32:27 13:34:37
Tid i log 13:31:38 13:33:12
Korrektion af ur i log + 00:00:49 + 00:01:25

Der er korrigeret for dissetider i dei denne rapport foreliggende udskrifter af
uheldslagrene i togenes sorte bokse.

Korrektionen fremgar af bilag 5-2 hhv. 7-2.
Kollisionstidspunkt

Af loggen fraMRD 4243 (tog 3712) fremgar det at der indtraader en ATC
ngdbremsning kl. 06:35:14 [A]. Registreringerne viser, at der pA samme
tidspunkt sker en andring af bremseledningstrykket i tog 3705 (MRD 4202).

Sei gvrigt de to nedenstéende af snit.
Havarilog - tog 3705’ s kersel umiddelbart far ulykken

Havariloggens data viser, at toget neamede sig Kalkaa med 116-117 km/t
uden at der blev registreret nogen betjeningshandlinger ved, f.eks. passage af
det fremskudte signal, maake 11.5 (“pilmaaket” for overkersel 118, overkar-
selssignal K4 for overkersel 118 eller |-signalet.

Farst kl. 06:35:12, ca. 2 sekunder efter at toget er ved tungespidsen i
sporskifte 02, bevagyes kontrolleren fra stilling 6 til stilling 7 [B]og herefter
til stilling 0 [C]. Samtidig bevaemges farerbremsehandtaget til stilling
“farebremse” [D] (samtidig med aktivering af magnetskinnebremsen indle-
des en tryksaankning i bremseledningen).

KI. 06:35:13 fares farerbremsehandtaget igen vask fra stilling “farebremse”
[E] og der pabegyndes en opfyldning af bremseledningen. Trykket i bremse-
ledningen er pa dette tidspunkt faldet sa meget at traskkraftudkobleren er
udkabl et.

Pa kollisionstidspunktet kl. 06:35:14 indkobl es trakkraftudkobleren og efter-
fyldningen af bremseledningen aandres til en teamning.

Registrering af karehastigheden ophgarer kl. 06:35:15 [F] antagelig fordi
elinstallation og forbindelse til havariloggens datakassette afbrydesi forbin-
delse med frontens deformation (havarilogudrustningen er placeret i et skab
umiddelbart bag fererrummet).

Arsagen til at hastighedsregistreringen ikke aandresi ferste fase af deformati-
onen er formentlig at signalgiveren (hastighed) er monteret pa 3. aksel i toget
og at hjul og aksel har fortsat rotationen i hvert fald indtil havariloggen
ophgrte med at registrere. Endvidere blev hastighedssignalgiveren pa aksel 3
fundet intakt pa uheldsstedet.
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4.6.2.5

Se endvidere bilag 5 og bilag 6.
Havarilog - tog 3712' s kersel umiddelbart far ulykken

Af havariloggens registreringer fremgér, at toget kort inden stilstand (kollisi-
on) bevagyede sig med faldende - lav - hastighed og svagt anlagte bremser
med (ned til) ca. 7 km/t [G].

Farerbremsehandtaget registreres bevaaget til stilling “farebremse” k.
06:35:11. Dette indikeres af, at der samtidig med aktivering af magnetskin-
nebremsen indledes en kraftig trykssenkning i bremseledningen, hvorved
trakkraftudkobleren udkobles [H].

Kl. 06:35:14 [A] udlgses en ATC-ngdbremsning og bremsel edningstrykket
falder til 0 bar. ATC-ngdbremsning udlgses f.eks. nr toget bevasges baglamns
- her datoget umiddel bart efter at det er blevet ramt af tog 3705 skifter
bevasgel sesretning.

Samtidig med at ATC-ngdbremsningen indtraeder, er registreret, at kontakten
for dedmandsanlagyget bevasges kortvarigt i stilling test [1], formentlig som
felge af deformationen af front og farerrum pa MR 4043,

Registreringen fortsadter til 06:35:34 [J], hvor toget holder stille. Den tilba-
gelagte afstand og den maksimale hastighed under togets baglaanskersel kan
ikke med rimelig sikkerhed udledes af havariloggens registreringer, fordi
toget har haft delvist blokerede hjul og fuldt anlagte bremser.

Se endvidere bilag 7 og bilag 8.
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512

Analyse

Analyse af fgImuligheder

| det efterfalgende gennemgas haandel sesforlgb baseret pa de fakta og under-
sagel sesresultater, der fremgar af de foregaende afsnit. Endelig konklusion
findesi afsnit 6.

Forudsagninger

Udgangspunktet for de efterfalgende vurderinger er den kendsgerning at tog
3705 uden tilladelse kerte ind i Kalkaa spor 1, hvor tog 3712 befandt sig.

Denne konklusion er baseret pa de foreliggende oplysninger. Fjernstyringsle-
deren har oplyst at han indstillede togvej for tog 3712 fraHerning til spor 1,
sikringsanlagygets log og fjernstyringslederens iagttagel ser bekradter dette,
ligesom den registrerede karsel for tog 3712 (nedbremsning ved I-signalet og
efterfal gende nedbremsning til standsning) ogsa bekradter dette forl gb.

Bremseforhold tog 3705

Det er oplyst at der er foretaget bremseprove at togsadtet i forbindelse med
klargaringen i Fredericia og bremsesystemet har iflg. registreringerne i
havariloggen fungeret normalt ved togets standsninger undervejs fra Frederi-
ciatil Kalkag.

Afprevning af togets farerbremseventil (“bremsehandtag”) og styreventilerne
frasavel 4202 som 4002 har ikke givet resultater, der kan tyde pa at disse
ikke har kunnet fungere efter hensigten.

Forsgg pa bremsning i forbindelse med den restriktive signalgivning pa
I-signalet hhv. forsignaleringen af dette, uden at bremsesystemet reagerede
burde give anledning til at lokomotivfareren aktiverede ngdbremseventilen i
fererrummet. En sddan anvendelse af nadbremseventilen ville have vist sig i
havariloggens registrering af bremsel edningstrykket.

Der er i forbindel se med togets karsel hen mod og forbi de naevnte F- og
I-signaler ikke i havariloggen registreret nogen reaktion fralokomotivfereren
i form af udkobling af traskkraften.

Endelig fremgar det af havariloggens registreringer, at bremsen er blevet
aktiveret 1-2 sekunder far kollisionen og at den der har virket korrekt.

Pa baggrund af ovenstédende anses det for godtgjort at bremsesystemet i tog
3705 har vaget i orden.
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Sgnalgivningsforhold

Det kan konstateres at de i sikringsanlagggets log registrerede signaler og
togvesindstillinger er i overensstemmel se med fjernstyringsl ederens udsagn
om betjening af anlasgget.

Sikringsanlasggets registreringer viser, at der i sikringsanlasgget har vaaret
indstillet indkerselstogve) fraHerning til spor 1, samt at der ikke samtidig
har vaaet indstillet togve fra Fasterholt til spor 1 eller 2 hhv. gennemkarsel
ad spor 2.

Der er i denne forbindel se ikke sket ngdopl gsning af indkarsel stogvejen for
tog 3712 og efterfelgende indstilling af ind- eller gennemkerselstogvey.

Der er ikke fundet fel i signallanternernei F-signal F21 hhv. I-signal 121,
der kunne indebagre, at de enten ikke var taandt (en eller flere) hhv. viste et
andet signalbegreb end kraevet af sikringsanlasgget.

Synligheden til signalerne F21 og 121 opfylder (er bedre end) de geddende
krav.

Der synesikke at vagre forhold, der har kunnet vanskeliggere eller umulig-
gere signaliagttagel sen inden for den foreskrevne synlighedsafstand.

Det anses pa baggrund af ovenstéende for godtgjort, at der ikke har vaaret
vist signal “ker” eller “kar igennem” fra Kalkaas I-signal 121 under tog
3705 s karsel fra Fasterholt til Kalkaer, samt at en sddan signalgivning heller
ikke har vearet forsignaleret.

Det anses ligeledes for godtgjort at I-signalet under denne kersel har vist
signal “stop” samt at det fremskudte signal F21 har forsignaleret dette med
signal “ker forsigtigt”.

Pagrund af den sazlige regul aritetsfremmende “ nordvestbanel gsning” har
overkarselssignalet K4 vist signal “overkarslen sikret” (blinkende hvidt lys)
under tog 3705’ s karsel samtidig med at F-signalet F21 har kunnet iagttages
visende “ker forsigtigt” (blinkende gult lys) og medens I-signalet 121 har vist
“stop”. I-signalet kan dog farst ses umiddelbart efter passage af K4.

Tog 3705’ s karsel - lokomotiviarerens forhold

Det fremgar af havariloggen fratog 3705, at lokomotivfereren ikke har
betjent bremse eller karekontroller under karslen frem mod det fremskudte
signal F21 og indtil 1-2 sekunder far kollisionen.

De foreliggende oplysninger om lokomotivfarerens helbredsforhold giver
ikke anledning til at antage, at et ildebefindende (bevidstlgshed) kan have
givet anledning til den manglende reaktion pa den restriktive signalgivning.
Dette understettes af, at togsadtets dadmandsfunktion, der blev afprovet i
Fredericia, ma antages at have virket pa uheldstidspunktet og derfor har
vaget betjent af lokomotivfareren senest 23 sekunder far kollisionen.
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Endvidere er der - som tidligere naa/nt sket betjening af karekontroller og af
bremse 1-2 sekunder far kollisionen.

En telefonsamtal e fra lokomotivfererens mobiltelefon til en fastnettelefon
mellem kl. 06:31:38 og kl. 06:32:03 er pabegyndt efter togets afgang fra
Fasterholt (06:31:14) og afsluttet saledes, at den ikke kan have pavirket
lokomotivfarerens iagttagel se af signalerne foran Kalkaa.

Togets karsel fraFredericiatil Kalkaa var - bedamt ud fra havariloggens
registreringer - praeget af en del usikkerhed og manglende koncentration.

Det kan ikke afvises, at det forhold

- at overkarsel 118 sikres for tog 3705, hvorved overkerselssignal K4 viser
overkarslen sikret (hvidt blink) til det kommende tog, selv om betingel-
serne for indkarsel / gennemkaersel ikke er til stede

- at overkerselssignalet i den aktuelle situation har kunnet iagttagesii et vist
tidsrum samtidig med at F-signalet da viste blinkende gult samt

- at |I-signalet farst kunne iagttages umiddel bart efter passage af overkar-
selssignal K4

kan have forledt lokomotivfareren til fejlagtigt at antage, at I-signalet havde
skiftet eller ville skifte til den for ham forventede signalgivning for gennem-
karsel. Dette uanset at overkerselssignalet alene giver oplysning om overker-
selsanlagygets stilling og i gvrigt ville have den samme visning - blinkende
hvidt, overkerslen sikret - i sammenhaang med signalgivning “ker” med hgj
hastighed (indkersel til spor 2) hhv. ker med begraanset hastighed (indkersel
til spor 1).

Andreforhold
Soorskiftestilling

Ved indstilling af indkarselstogve til spor 1 (her for 3712) stilles begge
sporskifter (01 og 02) til kersel til spor 1 og aflésesi denne stilling, idet
sporskifte 01 skal befares af det indka@rende tog, medens sporskifte er belig-
gende i sikkerhedsafstanden efter togvejens endepunkt PU12.

Sikkerhedsaf standen™® skal opfange tilfadde hvor et tog pa grund af fejlbe-
demt bremseevne eller bremseafstand ikke kan standse ved togvejens
endepunkt, men - under nedbremsning fortsadter forbi dette. Eventuel udnyt-
telse af sikkerhedsafstanden maikke indebaare fare for at toget afsporer eller
kommer i bergring med andre tog eller keretgjer.

Efter |-signalet anvendes ogsa en sikkerhedsafstand, med det skal opfange et
tog der forbikerer I-signalet som falge af fejlbedemt bremseafstand.

13 Sikkerhedsafstanden er togvejens forlgb fra togvejens endepunkt til det punkt, hvorefter der er risiko for
afsporing, opskaering af sporskifte eller bergring med en fijendtlig togvej.
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Derimod har sikkerhedsafstanden ikke til formdl at opfange tilfad de hvor tog
ikke er under nedbremsning til standsning pa stationen (ved togvejsende-
punktet) eller ved I-signalet.

Sporskifter pa stationen indgar ikke i sikkerhedsafstanden for tog pa vej
I-signalet og sporskifterne skal farst retstilles og sikres nar et sddant tog for
kar-tilladelse fral-signalet.

Som det fremgar af gennemgangen af sikringsanlasggets logbog (af snit
4.3.2.) blev sporskifte 02 frigivet til omstilling, men sporskiftet var da- 4
sekunder forinden - blevet spaarret mod omstilling af tog 3705, da dette
passerede I-signal et (besatte sporisolation 29). Spaaringen ophgarte datog
3705 efter at have passeret sporskifte 02 ikke laangere besatte sporskiftets
isolation 25, yderligere 9 sekunder senere.

Sporskiftets stilling var (er) sdledes pavirket af det indkerende tog 3712’ s
togve, af den magasinerede togve for to 3705 og af tog 3705’ s besadtel se af
sporisolationer der hindrer utidig omstilling af sporskiftet (SMUTO).

En anden sikkerhedsmaessig konfiguration, hvor sporskifte 02 ikke skulle sta
i stilling til spor 1 som led i indkerselstogvejen for for tog 3712, men i stedet
skulle/ kunne vazre stillet til spor 2, ville med praecis det samspil af omstean-
digheder i avrigt, der forekom den aktuelle morgen, have ledt tog 3705 ad
spor 2.

ATC/ATP
Ud fraden konklusion
- at sikringsanlaegget og signalerne i Kglkaar fungerede korrekt og

- at begge detog, der var impliceret i ulykken var udrustet med ATC og at
dette var virksomt

ville ATC-udrustning af strakningens hovedsignaler - siledes som omstaa-
dighederne foreligger oplyst - helt have forhindret ulykken!

Af DSB'’s undersagel sesrapport fremgar, at DSB teknik har foretaget en
beregning, der viser at safremt 3705 var blevet bremset af en ATP balise ved
I-signalet ville kollisionen alligevel have fundet sted. Hastigheden i kollisi-
onsgjeblikket - forudsat samme kollisionspunkt - ville have vaget ca. 54
km/t.

Beregningsgrundlaget er angivet sdledes (DSB):

Udgangshastighed 117,5 km/t
I-signal km 51,820
Kollisionspunkt km 51,438

Afstand fra I-signal til

kollisionspunkt 382 meter
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Forudsaetninger MR

Hastighed i kollisions-
punkt i km 51,438

Tjenesteveegt 74,6 t

Hjuldiameter 752 mm

Aktiv magnetskinnebremse
Bremsecylinderfyldetid 4 s

Samlet momentan retardation 1,33 m/s 2
(trykluftbremse, Mg-bremse, rullemod-
stand).

Der er ikke taget hensyn til straeknings-
gradienter eller kgremodstand i f.eks.
sporskifte).

54 km/t

Udrustning med det enkle - endnu ikke godkendte - ATP-system ville
sdledes ikke have afvaarget uheldet.
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6.1.1

6.1.2

Konklusion

Paviste fejl og mangler

| det efterfalgende er listet de fejl og mangler (herunder ogsa tilsidesadtelse
af sikkerhedsbestemmelser), som Jernbanetilsynet ved sine undersggel ser har
pavist.

“Fejl og mangler der kan have sammenhaang med ulykken” har en sadan
karakter at de alene eller i samspil med andre fejl kan have udlgst ulykken.
Der er sdledesingen vurdering af om de faktisk har udlast ulykken eller
bidraget til at udl@se haandel sesforlgbet, der har fart til ulykken.

“Fejl og mangler der antages at vaae uden sammenhaang med ulykken” er
forhold der af Jernbanetilsynet vurderes at have en sidan karakter at de ikke
har indgaet som udl@sende faktorer i uheldsforlgbet, men der kan vegetae
om forhold der kan have forgget eller reduceret skadesomfanget, eller som
uden sammenhaang med ulykken i gvrigt, anses for sikkerhedsmaessigt kriti-
sable.

Fel og mangler, der kan have sammenhaang med ulykken

1. Lokomoativfareren tog 3705 har ikke overholdt SR’s bestemmelser i § 6
pkt. 5. om nedbremsning foran naeste hovedsignal (her Kalkaas I-signal)
pabasis af afstandsmaarkerne.

2. Anvendelse af “Nordvestbanel gsningen” ved automatisk sikrede
overkarsler med overkerselssignaler kan have haft lokkende effekt.

Fegjl og mangler, der antages at vaa'e uden sammenhaang med ulykken

1. “Loka beskrivelse’ fandtes ikke endelig udgave i FC Herning hhv.
Kelka - og “opskriften” paudformning af lokal beskrivelse, der fandtes
i FC Herning, er ikke i overensstemmel se med den gaddende “ opskrift”.

2. Banestyrelsen har ikke kunnet levere signalkommissionsprotokoller fra
anlaggsamndringer (det vides ikke om der er afholdt signalkommission i
forbindel se med seneste aandring af signaler ved etablering af det
nuvagende sikringsanl agy).

3. Der er foretaget - mindre - handrettelser pa tegningsmaterialet i DK-hyt-
teni Kalkaa. Disse er ikke markeret korrekt (med radt).

4. Vedligeholdelsestolerancer for kablet til 1-signal 121’ s lanterner er ikke
overholdt.

5. Der faresikke - laangere - oplysninger om aandringer i sikringsanlagy,
hvilket er i strid med ON 981.02 V nr. 0650.
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6.2

6. Overskredne vedligeholdelsestolerancer i sporskifte 01 konstateret i
oktober 1999 blev farst udbedret efter uheldet.

7. Der er konstateret fgjl i logbogsfortolkeren for sikringsanlasgget i
Kalka.

Konklusion

Ulykken opstod ved at tog 3705 fra Fredericia under karsel mod K gl keer
station - hvor toget var gennemkerende ved krydsning med det modkearende
tog 3712 - ikke blev bragt til standsning foran I-signal 121, patrods af at
dette viste “stop” og at denne visning blev forsignaleret 800 meter far.

Toget passerede I-signalet med ca. 117 km/t, og karte ca. 250 meter senere
gennem sporskifte 02 i dettes afvigende gren (“til hgjre”) ind i spor 1 for
efter yderligere ca. 142 meters karsel at stade frontalt sammen med det i spor
1 indkerende tog 3712.

Tog 3705’ s hastighed var ved kollisonen ca. 116 km/t. Umiddelbart (1-2
sekunder) inden kollisionen blev togets bremser aktiveret og traskkraften
koblet ud.

Tog 3712 havde haft signal til indkersel i spor 1 og var under korrekt
nedbremsning - ca. 7 km/t - foran togvejsendepunktet PU12. Umiddel bart
(ca. 1 sekund) far kollisionen blev toget farebremset.

Der er ikke fundet fgjl ved materiel og sikringsanlaay, der kan forklare
hvorfor tog 3705 ikke standsede ved |-signalet.

Dader ikke er registreret reaktioner (bremsning) i forbindelse med passage
af afstandsmaakerne, det fremskudte signal F21 (blinkende gult) hhv.
passage af det stopvisende (gult over radt) [-signal 121, anses det for
sandsynligt at lokomotivfareren ikke har opfattet disse.

Det er ikke muligt pa det foreliggende grundlag at afgere hvorfor lokomotiv-
fareren tog 3705 ikke bremsede toget ned pa basis af standsmaakerne hhv.
ikke reagerede pa den restriktive signalgivning foran Kalkea og i tide bragte
toget til standsning.

Det kan ikke afvises at det hvidt blinkende overkerselssignal K4, der kunne
iagttages fra toget delvist samtidig med det gult blinkende fremskudte signal
F21, og umiddelbart inden selve det stopvisende I-signal 121 kunne
iagttages, kan have “lokket” lokomotivfareren til at antage at den for ham
ngdvendige signalgivning for gennemkarsel var pa vej. Pabaggrund af
registreringerne af karselsforlabet efter passage af overkarsel ssignal et
(ingen bremsebetjeninger under denne karsel), anses dette dog ikke for
sandsynligt.
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7 Sikkerhedsmeaessige anbefalinger

Efterfalgende er angivet alle de henstillinger og anbefalinger som forhold
afdaskket i forbindel se undersggel sen giver anledning til, uanset om disse
forhold kan have haft indflydel se pa ulykkesforl gbet.

1

Dadet vurderes, at ATC kunne have afvaaget kollisionen, anbefal er
Jernbanetilsynet, at hele stragkningen Vejle - Holstebro - Struer snarest
muligt udstyresmed ATC, evt. i en reduceret udgave, Anbefalingen skal
ses pa baggrund af en helhedsvurdering af stragkningens nuvagrende og
fremtidige risikoprofil (trafikmaengde, trafikmanster, hastighed, tidligere
sikkerhedsmaessige haandel ser).

Det henstilles at Banestyrelsen redeger for baggrunden for indfgrel se af
den sakaldte “ Nordvestbanel gsning” samt for dennes sikkerhedsmasssige
konsekvenser.

Det anbefales, at Banestyrelsen vurderer mulighederne for og de sikker-
hedsmaessige konsekvenser af at skabe spormaessig dagkning mellem
indkerende tog i vigespor i forhold til tog i gennemkarselsspor, der matte
passere et stopvisende I-signal og fortszdte ind pa stationen.

Det anbefales, at Banestyrelsen gennemgar alle sine anlagg og 1) redeger
for status med hensyn til signalkommissionsprotokoller samt 2) efterfal-
gendei henhold til bestemmelserne i SODB afholder signalkommissioner
pa signaler for hvilke der ikke findes signalkommissionsprotokol eller
hvor en sadan forefindes, men ikke daskker de aktuelle signalopstillinger.
Endvidere skal Banestyrelsen 3) redeger for hvorledes det sikres at
reglerne om afholdelse af signalkommission samt dokumentation heraf
overholdes.

Det henstilles, at “Banestyrelsen Lokal beskrivelse Veledning” (opskrift)
moderniseres og godkendel sesbehandles - herunder at der fastlaayges
krav om hvordan lokal beskrivelse skal maakes med gyldighed og hvor
den skal forefindes.

Det henstilles, at Banestyrelsen tradfer foranstaltninger til overholdelse
af ON 981.02 V nr. 0650. Banestyrelsen skal redegere for hvorledes
overholdelse af disse bestemmel ser sikres.

Det henstilles, at Banestyrelsen drager omsorg for, at kablet til Kaglkaas
I-signal 121 udbedres.

Det henstilles at DSB redeger for bestemmel serne for lokomotivpersona-
lets anvendel se af mobiltelefoner under togfremfarel se, samt indskaerper
disse overfor medarbejderne.

Det anbefales, at Banestyrelsen foranlediger normaltegningerne for
lampestrgmme udvidet med egentlige gramser for stram og lysstyrker.
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8.1

Definitioner, forklaringer mv.

Definitioner og forklaringer

| det efterfelgende er en raskke jernbanefaglige termer neamere forklaret,
bl.a. pabasisaf Sikkerhedsreglementet af 1975, Afsnit 10. Kursiverede ord
er forklaret andet sted i listen.

ATC Automatisk Tog Kontrol, der bl.a. gennem information fra signa-
lerne langs banen; overvéger togenes hastighed og at der reageres
korrekt pa disse signaer.

Banestyrelsen Siden 01.01.1997 en selvstamdig statsvirksomhed, der gjer og

driver statens jernbanenet. Som sadan ansvarlig for spor- og
sikringsanlaag, samt styring af trafikafviklingen.

Centralsikring

Teknisk afhaangighed mellem signal givningen indbyrdes og
mellem signal givningen og sporskifternes stilling og afl&sning.

DSB Danske statshaner. Siden 01.01.1997 en selvstandig statslig
virksomhed, der driver jernbanetrafik (primaat pa statens sporan-
laen). Ejer togene og har ansat lokomotiv- og togpersonale.

EUSR Efteruddannelse i sikkerhedsbestemmelser. Skal gennemgas med

bestemt frekvens og bestemt omfang afhaangig af personal ekate-
gori.

Fjernstyringsleder

Den, som betjener fjernstyringsanlsagget, leder toggangen pa de
fjernstyrede straskninger og er stationsbestyrer for de fjernstyrede
stationer.

F-signa Fremskudt signal. Signal der kun giver oplysning om - forsignale-
rer - det efterfalgende hovedsignals stilling. Signalet kan ikke vise
“stop”.

Gennemkgrende tog Tog, for hvilke tjenestekareplanen eller toganmeldel sen ved et
togekspeditionssted (udgangsstationen dog fraregnet) kun er
angivet afgangstid.

Hastighedstavle Rund hvid tavle med red kant, hvorpa er angivet hastigheden fra
signalet ndr dette viser “ker med begramset hastighed” (gul over
gren). Anvendes pal-signaler.

Indkarselstogvej Sporstykket fral-signalet til togvejens endepunkt samt sikker heds-
afstanden efter endepunktet.

I-signal Indkerselssignal. Det signal der giver adgang til en station.

Ke Forkortelse for Kalkaa.

“kar” Signalgivning, der anvendt pal-signaler betyder, at toget skal
standse pa stationen.

“kar igennem” Signalgivning, der anvendt pal-signaler betyder, at der er frit
gennem stationen.

La Ugentlig oversigt over forhold vedrarende arbejder pa banestrack-
ningerne og anlagggenestilstand (La = langsom kersel).

Linieblok Anlagy, som ved hjadp af tekniske afhaangigheder til signalgivnin-

gen, sikrer togenens karsel paden fri bane.

Lokomotivfarer

Den person, der er ansvarlig for togets farel se og sikkerhed.
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LPA

Den faglige organisation, hvor lokomoativfarere er organiseret.
Stér for L okomotivpersonalets Afdeling under Dansk Jernbane-
forbund.

Ngdopl @sning

Betjeningshandling, hvorved en fastlagt togvej opl@gses uden
medvirken af tog. Anvendes, ndr en indstillet togvej ikke skal
benvyttes, eller hvis den automatiske togvej soplgsning svigter.

PU-signal

Perronudkarsel ssignal. Forsignalerer stationens U-signal.

Red plakat

“Plakat”, der indeholder regler for togvej seftersyn og signal giv-
ning.

Sikkerhedsafstand

Indker sel stogvejens forlgb fra dens endepunkt til et punkt, efter
hvilket, der er risiko for bergring med andre togveje, af sporing,
opskaging af sporskifte o.l.

Sikringsanlagy

Fadlesbetegnel se for stationssikringsanlagg og straskningssikrings
anlagy (linieblok).

SIN

Sikkerhedsinstrukser - supplerende / afvigende sikkerhedsbe-
stemmelser i forhold til SR.

SMUTO

Sikring mod utidig omstilling. Anordning, der skal sikre, at
sporskifter ikke kan omstilles, medens der er et keretgj i eller pa
ve ind i sporskiftet.

SODB

Sikringsanl aaggene og deres betjening.

Sporisolation

Udstyr til togdetektering. De to skinnestrenge i et togdetekterings-
afsnit er isoleret fra hinanden. Nar et jernbanekaretgj kerer ind i
afsnittet, vil hjulene kortslutte de to skinnestrenge, og af snittet
meldes besat (til sikringsanlagget).

SR af 1975

Sikkerhedsreglement af 1975. Udgives af Banestyrelsen pa vegne
af Banestyrelsen og DSB. Fastlaggger signalgivnings- og
“faardsels’-regler for togtrafik pa Banestyrelsens spor.

Station

Togekspeditionssted med hovedsignaler og centralsikring. En
station kan deltage i den sikkerhedsmaessige afvikling af toggan
gen som togfelgestation, eller den kan vaare lukket eller ubetjent.

Stationsbestyrer

Den, som har ansvaret for sikkerhedstjenesten pa stationen.

Stationssikringsanlagy

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

TIB Beskrivelse af straskningen, herunder tilladte hastigheder og
placering af signaler. Stér for Tjenestekereplanens I ndledende
Bemagkninger.

Togekspeditionssted Fedlesbetegnel se for stationer og holdesteder.

Togf@lgestation

Sation, der deltager i den sikkerhedsmaessige afvikling af toggan-
gen. En fjernstyret station er altid togfel gestation, undtagen nar
den er lukket fordi FC er lukket.

Togve Fed|esbetegnel se for indker sel stogveje, udkerselstogveje og
gennemkarselstogveje.

Togvejens endepunkt [ Punkt, hvor indkgrende tog senest skal standse. Er markeret ved
signal “stop”, signal “forbikersel forbudt”, maarket “stop” eller
maerket “rangergraansen”.

Understation Togfal gestation pa en fiernstyret straskning.

U-signal Udkarselssignal. Det signal der tillader karsel ud fraen station.
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Y -information Nér togene har ATC udrustning, ved kersel pa straskninger uden

faste ATC-anlagg, giver en balise Y-information til togets
ATC-anlagy. Informerer mobilanlagget (og lokomotivfareren om
kersel paydre signaler og om stragkningens hgjest tilladte hastig-
hed. Modtagelse af Y -information skal kvitteres af lokomotivfare-
ren.

Anvendt materiale (referencer)

1

SR af 1975. Rettelsesblad nr. 1221 pr. 11.01.2000. Banestyrelsen og
DSB

SODB anlagyshestemmel ser. Udgave 2, af 01.11.1995. Banestyrel sen.

SODB anlagyshestemmel ser afsnit X| (eneste kendte anlagysbestermmel ser
for overkarder) udgave af 1975. Banestyrelsen.

Elektriske sikringsanlagg. Banestyrelsen (DSB).

SIN. Sikkerhedsinstrukser. Banestyrelsen.

Betjeningsveledning for sikringsanlagg type 1977. Banestyrelsen.
Tjenestekareplanens indledende bemaakninger (T1B). Banestyrelsen.
DSB Baneanlagy. Teknisk Afdeling 1989.

Sikringsanlaeg type DSB 1997. Forel gbig betjeningsvejledning. Banesty-
relsen (DSB) 1980 og 1984.

10. Banestyrel sens normaltegninger.

11. UR. Uheldsreglement af 01.11.1996. Banestyrelsen og DSB.
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Bilag

Bilag 1 Skematisk spor og signalplan - Kalkag.
Banestyrelsen

Bilag 2 Uddrag af TIB strakningsoversigt. Banestyrelsen.
07.07.1997.

Bilag 3 Opmaling af signalplaceringer m.v.

Bilag 4 Blokdiagram - sikringsanlaeg type DSB 1977
Bilag 5 Udskrift af havarilog tog 3705 - grafisk
Bilag 6 Udskrift af havarilog tog 3705 - liste

Bilag 7 Udskrift af havarilog tog 3712 - grafisk
Bilag 8 Udskrift af havarilog tog 3712 - liste

Bilag 9 Uheldsforlab (kerselsforlab)
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Bilag 1

Skematisk spor- og signalplan, K glkaer
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Bilag 2
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Bilag 3

Banestyrelsen opmaling

503

596

756

890

1614,25
1625

1645,25

Fasterholt

Teendested ovk 118

Pilmaerke ovk 118

Fremskudt signal F21

Overkgrselssignal K4 (ovk 118)

Teendested ovk 117

I-signal 121

Sporisolationsstad (strkn./129)
Uordenssignal K3

Overkgrsel 118
Sporisolationsstad (129/125)

Tungespids spsk 02

Sporisolationsstad (125/118)
PU-signal 12

Maerke pa skinne 3712's forr. hjul
Kneekket svelle

Kollisionspunkt 1787-3 = 1784 m
efter teendested ovk 118. 46 meter
fra PU-signal 12.

Kalkeer
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Bilag 4

Blokdiagram sikringsanlaeg type DSB 1977.
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Bilag 5-1
Udskrift af havarilog (uheldslager) tog 3705

Der er i udskriften korrigeret for tid (+ 00:01:25). Kollisionstidspunkt bliver
med korrektion 06:35:14.

1

Q@@=

Figur 2: Havarilog (uheldslager) tog 3705. Den rgde lodrette streg markerer kollisionspunktet.
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Bilag 5-2
Hoveddata, havarilog tog 3705

Korrektion af tid og hjuldiameter fremgar her.

Hoveddata
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Bilag 6

Liste-udskrift af havarilog tog 3705 (M RD 4202)

Der er i udskriften korrigeret for tid og hjuldiameter, jf. bilag 5-2.
File : 4202090A.UA0 Litra : 4202 02.03.00 05:17:32
HLOG : 755 (758 ) DSK-SW-Nr. SW 38-001/B 171.755 km
ATC : 745 ( 746 ) PC : 02.03.00 16:38 to: 02.03.00 06:33:50
Time : +00:01:25 DSK: 02.03.00 16:39 259.870 km
Speed V_HLOG Speed vkm/h Hast. overvégning 0O/V-Hast Ukm/h
Bremsetryk Bremtryk Pbar Trak-/bremsekraft TrBKraft K
Trekkraft udkoblet TrekkUdk B MG-bremsning Mgbremse C
ATC Driftbremsning ATCDriBr E ATC Ngdbremsning ATCNgdBr J
ATC Rangertast RangTast M DMA Teststilling DMA Test G
Balisetelegram Balise b Start / Stop StarStop s
ATC Test Tast TestTast P ATC LOSATCtast LegseTast 0
Trekkraft udkoblet TrekkUdk B Tidsaksefejl TiAkFejl Z
Start / Stop StarStop s DMA Teststilling DMA Test G
MG-bremsning Mgbremse C ATCpassagestoptastPaStTast N
Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
255.160 06:29:20 0 120 3.8 0 ---J---s ----s8--- Fasterholt
255.165 06:31:14 7 120 5.0 6 B--J---s --B-s---
255.170 06:31:15 13 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.175 06:31:16 15 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.180 06:31:17 17 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.185 06:31:18 19 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.190 06:31:19 20 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.195 06:31:20 22 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.200 06:31:21 23 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.205 06:31:22 24 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.210 06:31:22 25 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.215 06:31:23 26 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.220 06:31:24 27 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.225 06:31:24 28 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.230 06:31:25 29 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.235 06:31:26 29 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.240 06:31:26 30 120 5.0 6 B--J---- --B-----
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Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
255.245 06:31:27 31 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.250 06:31:27 32 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.255 06:31:28 32 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.260 06:31:29 33 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.265 06:31:29 34 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.270 06:31:30 34 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.275 06:31:30 35 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.280 06:31:31 35 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.285 06:31:31 36 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.290 06:31:32 36 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.295 06:31:32 37 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.300 06:31:33 37 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.305 06:31:33 38 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.310 06:31:34 38 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.315 06:31:34 39 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.321 06:31:35 39 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.326 06:31:35 39 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.331 06:31:36 40 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.336 06:31:36 40 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.341 06:31:36 40 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.346 06:31:37 41 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.351 06:31:37 41 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.356 06:31:38 42 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.361 06:31:38 42 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.366 06:31:39 42 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.371 06:31:39 43 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.376 06:31:39 43 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.381 06:31:40 44 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.386 06:31:40 44 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.391 06:31:41 44 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.396 06:31:41 45 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.401 06:31:42 45 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.406 06:31:42 45 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.411 06:31:42 46 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.416 06:31:43 46 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.421 06:31:43 47 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.426 06:31:44 47 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.431 06:31:44 47 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.436 06:31:44 48 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.441 06:31:45 48 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.446 06:31:45 48 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.451 06:31:45 48 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.456 06:31:46 49 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.461 06:31:46 49 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.466 06:31:46 49 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.471 06:31:47 50 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.476 06:31:47 50 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.481 06:31:48 50 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.486 06:31:48 51 120 5.0 6 B--J---- --B-----
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255.491 06:31:48 51 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.496 06:31:49 51 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.501 06:31:49 52 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.506 06:31:49 52 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.511 06:31:50 52 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.516 06:31:50 52 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.521 06:31:51 53 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.526 06:31:51 53 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.531 06:31:51 53 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.536 06:31:51 54 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.541 06:31:52 54 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.546 06:31:52 54 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.551 06:31:53 54 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.556 06:31:53 55 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.561 06:31:53 55 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.566 06:31:53 55 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.571 06:31:54 55 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.577 06:31:54 56 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.582 06:31:55 56 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.587 06:31:55 56 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.592 06:31:55 56 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.597 06:31:55 57 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.602 06:31:56 57 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.607 06:31:56 57 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.612 06:31:56 57 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.617 06:31:57 57 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.622 06:31:57 58 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.627 06:31:57 58 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.632 06:31:58 58 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.637 06:31:58 58 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.642 06:31:58 59 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.647 06:31:59 59 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.652 06:31:59 59 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.657 06:31:59 59 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.667 06:32:00 60 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.677 06:32:00 60 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.687 06:32:01 61 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.697 06:32:02 61 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.707 06:32:02 61 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.717 06:32:03 62 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.727 06:32:03 62 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.737 06:32:04 63 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.747 06:32:04 63 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.757 06:32:05 63 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.767 06:32:06 64 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.777 06:32:06 64 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.787 06:32:07 64 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.797 06:32:07 65 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.807 06:32:08 65 120 5.0 6 B--J---- --B-----

a
(0]



Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
255.817 06:32:08 65 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.828 06:32:09 66 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.838 06:32:10 66 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.848 06:32:10 66 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.858 06:32:11 67 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.868 06:32:11 67 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.878 06:32:12 67 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.888 06:32:12 68 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.898 06:32:13 68 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.908 06:32:13 68 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.918 06:32:14 69 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.928 06:32:14 69 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.938 06:32:15 69 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.948 06:32:16 70 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.958 06:32:16 70 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.968 06:32:16 70 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.978 06:32:17 70 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.988 06:32:18 71 120 5.0 6 B--J---- --B-----
255.998 06:32:18 71 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.008 06:32:19 71 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.018 06:32:19 72 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.028 06:32:20 72 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.038 06:32:20 72 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.048 06:32:21 72 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.058 06:32:21 73 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.068 06:32:22 73 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.079 06:32:22 73 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.089 06:32:22 73 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.099 06:32:23 74 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.109 06:32:24 74 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.119 06:32:24 74 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.129 06:32:24 74 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.139 06:32:25 75 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.149 06:32:25 75 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.159 06:32:26 75 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.169 06:32:27 75 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.179 06:32:27 76 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.189 06:32:27 76 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.199 06:32:28 76 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.209 06:32:28 76 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.219 06:32:29 76 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.229 06:32:29 77 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.239 06:32:30 77 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.249 06:32:30 77 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.259 06:32:31 77 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.269 06:32:31 77 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.279 06:32:32 78 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.289 06:32:32 78 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.299 06:32:33 78 120 5.0 6 B--J---- --B-----
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256.309 06:32:33 78 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.319 06:32:33 78 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.329 06:32:34 79 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.340 06:32:34 79 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.350 06:32:35 79 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.360 06:32:35 79 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.370 06:32:36 79 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.380 06:32:36 79 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.390 06:32:37 80 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.400 06:32:37 80 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.410 06:32:38 80 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.420 06:32:38 80 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.430 06:32:38 80 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.440 06:32:39 81 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.450 06:32:39 81 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.460 06:32:40 81 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.470 06:32:40 81 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.480 06:32:41 81 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.490 06:32:41 81 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.500 06:32:42 82 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.510 06:32:42 82 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.520 06:32:43 82 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.530 06:32:43 82 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.540 06:32:43 82 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.550 06:32:44 83 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.560 06:32:44 83 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.570 06:32:45 83 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.580 06:32:45 83 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.591 06:32:46 83 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.601 06:32:46 83 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.611 06:32:46 84 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.621 06:32:47 84 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.631 06:32:47 84 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.641 06:32:48 84 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.651 06:32:48 84 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.661 06:32:49 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.671 06:32:49 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.681 06:32:50 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.691 06:32:50 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.701 06:32:50 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.711 06:32:51 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.721 06:32:51 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.731 06:32:52 85 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.741 06:32:52 86 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.751 06:32:52 86 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.761 06:32:53 86 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.771 06:32:53 86 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.781 06:32:54 86 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.791 06:32:54 86 120 5.0 6 B--J---- --B-----
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256.801 06:32:54 87 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.811 06:32:55 87 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.821 06:32:55 87 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.831 06:32:56 87 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.842 06:32:56 87 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.852 06:32:57 87 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.862 06:32:57 87 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.872 06:32:57 87 120 5.1 6 B--J---- --B-----
256.882 06:32:58 88 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.892 06:32:58 88 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.902 06:32:59 88 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.912 06:32:59 88 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.922 06:32:59 88 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.932 06:33:00 88 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.942 06:33:00 88 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.952 06:33:01 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.962 06:33:01 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.972 06:33:02 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.982 06:33:02 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
256.992 06:33:02 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.002 06:33:03 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.012 06:33:03 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.022 06:33:04 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.032 06:33:04 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .042 06:33:04 89 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.052 06:33:05 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.062 06:33:05 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.072 06:33:06 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.082 06:33:06 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.093 06:33:06 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.103 06:33:07 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.113 06:33:07 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.123 06:33:08 90 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.133 06:33:08 91 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .143 06:33:08 91 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.153 06:33:09 91 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.163 06:33:09 91 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.173 06:33:10 91 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.183 06:33:10 91 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.193 06:33:10 91 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.203 06:33:11 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.213 06:33:11 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.223 06:33:12 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.233 06:33:12 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .243 06:33:12 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.253 06:33:13 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.263 06:33:13 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.273 06:33:14 92 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.283 06:33:14 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
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257.293 06:33:14 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.303 06:33:15 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.313 06:33:15 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.323 06:33:16 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.333 06:33:16 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .344 06:33:16 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .354 06:33:17 93 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .364 06:33:17 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .374 06:33:18 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.384 06:33:18 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.394 06:33:18 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .404 06:33:19 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 . 414 06:33:19 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 . 424 06:33:19 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .434 06:33:20 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .444 06:33:20 94 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .454 06:33:20 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .464 06:33:21 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 . 474 06:33:21 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .484 06:33:22 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .494 06:33:22 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.504 06:33:23 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.514 06:33:23 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.524 06:33:23 95 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .534 06:33:24 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .544 06:33:24 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .554 06:33:24 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .564 06:33:25 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.574 06:33:25 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.584 06:33:25 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.595 06:33:26 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.605 06:33:26 96 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.615 06:33:27 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.625 06:33:27 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.635 06:33:27 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .645 06:33:28 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.655 06:33:28 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.665 06:33:29 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.675 06:33:29 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .685 06:33:29 97 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.695 06:33:30 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.705 06:33:30 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.715 06:33:30 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.725 06:33:31 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.735 06:33:31 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .745 06:33:32 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.755 06:33:32 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.765 06:33:32 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.775 06:33:33 98 120 5.0 6 B--J---- --B-----
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257.785 06:33:33 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.795 06:33:33 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.805 06:33:34 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.815 06:33:34 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.825 06:33:34 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .835 06:33:35 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257 .845 06:33:35 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.856 06:33:36 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.866 06:33:36 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.876 06:33:36 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.886 06:33:37 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.896 06:33:37 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.906 06:33:37 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.916 06:33:38 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.926 06:33:38 99 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.936 06:33:38 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.946 06:33:39 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.956 06:33:39 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.966 06:33:39 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.976 06:33:40 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.986 06:33:40 100 120 5.0 6 B--J---- --B-----
257.996 06:33:41 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.006 06:33:41 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.016 06:33:41 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.026 06:33:42 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.036 06:33:42 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.046 06:33:42 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.056 06:33:43 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.066 06:33:43 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.076 06:33:43 101 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.086 06:33:44 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.096 06:33:44 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.107 06:33:44 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.117 06:33:45 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.127 06:33:45 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.137 06:33:46 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.147 06:33:46 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.157 06:33:46 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.167 06:33:47 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.177 06:33:47 102 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.187 06:33:47 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.197 06:33:48 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.207 06:33:48 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.217 06:33:48 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.227 06:33:49 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.237 06:33:49 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.247 06:33:49 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.257 06:33:50 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.267 06:33:50 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
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258.277 06:33:51 103 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.287 06:33:51 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.297 06:33:51 104 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.307 06:33:51 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.317 06:33:52 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.327 06:33:52 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.337 06:33:53 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.347 06:33:53 104 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.358 06:33:53 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.368 06:33:54 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.378 06:33:54 104 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.388 06:33:54 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.398 06:33:55 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.408 06:33:55 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.418 06:33:55 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.428 06:33:56 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.438 06:33:56 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.448 06:33:56 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.458 06:33:57 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.468 06:33:57 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.478 06:33:57 105 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.488 06:33:58 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.498 06:33:58 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.508 06:33:58 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.518 06:33:59 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.528 06:33:59 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.538 06:34:00 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.548 06:34:00 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.558 06:34:00 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.568 06:34:01 106 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.578 06:34:01 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.588 06:34:01 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.598 06:34:02 106 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.609 06:34:02 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.619 06:34:02 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.629 06:34:03 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.639 06:34:03 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.649 06:34:03 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.659 06:34:04 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.669 06:34:04 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.679 06:34:04 107 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.689 06:34:05 107 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.699 06:34:05 107 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.709 06:34:05 108 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.719 06:34:06 108 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.729 06:34:06 108 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.739 06:34:06 108 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.749 06:34:07 108 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.759 06:34:07 108 120 5.0 6 B--J---- --B-----

g



Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
258.769 06:34:07 108 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.779 06:34:08 108 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.789 06:34:08 108 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.799 06:34:08 108 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.809 06:34:009 108 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.819 06:34:009 109 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.829 06:34:09 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.839 06:34:10 109 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.849 06:34:10 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.860 06:34:10 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.870 06:34:11 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.880 06:34:11 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.890 06:34:11 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.900 06:34:12 109 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.910 06:34:12 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.920 06:34:12 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.930 06:34:13 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.940 06:34:13 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.950 06:34:13 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.960 06:34:14 109 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.970 06:34:14 110 120 5.1 6 B--J---- --B-----
258.980 06:34:14 110 120 5.0 6 B--J---- --B-----
258.990 06:34:15 110 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.000 06:34:15 110 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.010 06:34:15 110 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.020 06:34:15 110 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.030 06:34:16 110 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.040 06:34:16 110 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.050 06:34:17 110 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.060 06:34:17 111 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.070 06:34:17 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.080 06:34:18 111 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.090 06:34:18 111 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.100 06:34:18 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.111 06:34:18 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.121 06:34:19 111 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.131 06:34:19 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.141 06:34:20 111 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.151 06:34:20 111 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.161 06:34:20 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.171 06:34:20 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.181 06:34:21 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.191 06:34:21 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.201 06:34:21 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.211 06:34:22 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.221 06:34:22 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.231 06:34:22 111 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.241 06:34:23 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.251 06:34:23 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
259.261 06:34:23 112 120 5.1 6 B--J---- --B----- 17.1.2
259.271 06:34:24 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.281 06:34:24 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.291 06:34:24 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.301 06:34:25 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.311 06:34:25 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.321 06:34:25 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.331 06:34:26 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.341 06:34:26 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.351 06:34:26 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.361 06:34:27 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.372 06:34:27 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.382 06:34:27 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.392 06:34:27 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.402 06:34:28 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.412 06:34:28 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.422 06:34:29 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.432 06:34:29 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.442 06:34:29 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.452 06:34:30 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.462 06:34:30 113 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.472 06:34:30 113 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.482 06:34:30 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.492 06:34:31 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.502 06:34:31 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.512 06:34:31 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.522 06:34:32 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.532 06:34:32 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.542 06:34:32 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.552 06:34:33 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.562 06:34:33 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.572 06:34:33 112 120 5.0 6 B--J---- --B----- 11.5
259.582 06:34:34 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.592 06:34:34 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.602 06:34:34 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.612 06:34:35 113 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.623 06:34:35 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.633 06:34:35 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.643 06:34:36 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.653 06:34:36 113 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.663 06:34:36 113 120 5.0 6 B--J---- --B----- F21
259.673 06:34:37 113 120 5.1 6 B--J---- --B----- 17.1.4
259.683 06:34:37 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.693 06:34:37 112 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.703 06:34:38 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.713 06:34:38 113 120 5.0 6 B--J---- --B-----
259.723 06:34:38 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.733 06:34:38 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.743 06:34:39 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
259.753 06:34:39 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.763 06:34:39 112 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.773 06:34:40 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.783 06:34:40 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.793 06:34:41 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.803 06:34:41 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.813 06:34:41 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.823 06:34:41 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.833 06:34:42 111 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.843 06:34:42 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.853 06:34:42 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.863 06:34:43 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.874 06:34:43 113 120 5.1 6 B--J---- --B----- K4
259.884% 06:34:43 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.894 06:34:44 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.904 06:34:44 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.914 06:34:44 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.924 06:34:45 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.934 06:34:45 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.944 06:34:45 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.954 06:34:45 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.964 06:34:46 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.974 06:34:46 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.984 06:34:46 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
259.994 06:34:47 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.004 06:34:47 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.014 06:34:48 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.024 06:34:48 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.034 06:34:48 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.044 06:34:48 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.054 06:34:49 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.064 06:34:49 113 120 5.1 6 B--J---- --B----- 17.1.6
260.074 06:34:49 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.084 06:34:50 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.094 06:34:50 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.104 06:34:50 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.114 06:34:51 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.125 06:34:51 113 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.135 06:34:51 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.145 06:34:52 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.155 06:34:52 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.165 06:34:52 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.175 06:34:53 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.185 06:34:53 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.195 06:34:53 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.205 06:34:53 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.215 06:34:54 114 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.225 06:34:54 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.235 06:34:54 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
260.245 06:34:55 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.255 06:34:55 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.265 06:34:55 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.275 06:34:56 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.285 06:34:56 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.295 06:34:56 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.305 06:34:57 115 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.315 06:34:57 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.325 06:34:57 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.335 06:34:58 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.345 06:34:58 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.355 06:34:58 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.365 06:34:59 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.376 06:34:59 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.386 06:34:59 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.396 06:34:59 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.406 06:35:00 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.416 06:35:00 118 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.426 06:35:00 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.436 06:35:01 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.446 06:35:01 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.456 06:35:01 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.466 06:35:02 117 120 5.0 6 B--J---- --B----- I21
260.476 06:35:02 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.486 06:35:02 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.496 06:35:02 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.506 06:35:03 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.516 06:35:03 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.526 06:35:03 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.536 06:35:04 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.546 06:35:04 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.556 06:35:04 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.566 06:35:05 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.576 06:35:05 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.586 06:35:05 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.596 06:35:06 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.606 06:35:06 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.616 06:35:06 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.627 06:35:07 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.637 06:35:07 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.647 06:35:07 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.657 06:35:08 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.667 06:35:08 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.677 06:35:08 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.687 06:35:09 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.697 06:35:09 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.707 06:35:09 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.717 06:35:09 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.727 06:35:10 116 120 5.1 6 B--J---- --B-----
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraftBCEJMGbs POBZsGCN
260.737 06:35:10 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.747 06:35:10 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.757 06:35:11 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.767 06:35:11 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.777 06:35:11 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.787 06:35:11 117 120 5.1 6 B--J---- --B-----
260.797 06:35:12 117 120 5.1 6 B--J---- --B----- [B]
260.807 06:35:12 116 120 5.1 7 B--J---- --B----- [B]
260.817 06:35:12 116 120 5.1 0 B--J---- --B----- [C]
260.822 06:35:13 - - - - BC-J---- --B---C- [D]
260.827 06:35:13 117 120 3.7 0 BC-J---- --B---C- [D]
260.837 06:35:13 - - - - e [E]
260.842 06:35:13 117 120 4.2 0 i
260.852 06:35:14 11 120 4.6 0] ---J---- -------- [A]
260.862 06:35:14 116 120 4.9 0 ---J---- mmmm--m -
260.867 06:35:14 - - - - B--J---- --B-----
260.872 06:35:14 116 120 4.8 0 B--J---- --B-----
260.883 06:35:14 116 120 4.7 0 B--J---- --B-----
260.893 06:35:15 116 120 4.6 0 B--J---- --B-----
260.903 06:35:15 115 120 4.6 0 B--J---- --B----- [F]

Angivelsernetil hgjre for tabellen af signalplaceringer m.v. er
cirka-angivelser.

Se endvidere af snit 4.6.2.
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Jernbanetilsynet :&E Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Bilag 7-1
Udskrift af havarilog (uheldslager) tog 3712

Der er i udskriften korrigeret for tid (+ 00:00:49). Kollisionstidspunkt bliver
med korrektion 06:35:14.

o] 2 - i

DO =0=00

Figur 3: Havarilog (uheldslager) tog 3712. Den rgde lodrette streg markerer kollisionspunktet.
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Jernbanetilsynet = Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Bilag 7-2
Hoveddata, havarilog tog 3712

Korrektion af hjuldiameter og tid fremgar heraf.

Hoveddata

1] I

Figur 4: Hoveddata med korrektionsangivelser - tog 3712



Jernbanetilsynet - Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Bilag 8

Liste-udskrift af havarilog tog 3712 (MRD 4243)

Der er i udskriften korrigeret for tid og hjuldiameter, jf. bilag 7-2.
File : 4243100B.UAO0 Litra : 4243 02.03.00 06:25:28
HLOG : 750 ( 747 ) DSK-SW-Nr. SW 38-001/B 248.900 km
ATC 739 (741 ) PC : 06.03.00 12:31 to: 02.03.00 13:00:00
Time : +00:00:49 DSK: 06.03.00 12:32 259.250 km
Speed V_HLOG Speed vkm/h Hast. overvégning 0/V-Hast Ukm/h
Bremsetryk Bremtryk Pbar Trek-/bremsekraft TrBKraft K
ATC Ude ATC Ude I ATC Ngdbremsning ATCNgdBr J
ATC Negdbr.lgsetast NgBrTast L ATC Driftbremsning ATCDriBr E
ATCdriftbrlgsetast DrBrTast K Balisetelegram Balise b
ATC Rangertast RangTast M ATC Test Tast TestTast P
ATC LOSATCtast LegseTast O Trekkraft udkoblet TrekkUdk B
Tidsaksefejl TiAkFejl Z Start / Stop StarStop s
DMA Teststilling DMA Test G MG-bremsning Mgbremse C
ATCpassagestoptast PaStTast N
Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
255.818 06:32:26 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.818 06:32:26 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.828 06:32:27 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.838 06:32:27 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.848 06:32:27 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.857 06:32:28 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.867 06:32:28 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.877 06:32:28 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.887 06:32:29 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.897 06:32:29 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.907 06:32:30 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.917 06:32:30 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.927 06:32:30 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.937 06:32:31 102 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.947 06:32:31 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.957 06:32:31 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.967 06:32:32 102 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.977 06:32:32 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.987 06:32:32 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
255.997 06:32:33 102 120 4.9 3 IJ------ -B-----

~
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
256.007 06:32:33 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
256.017 06:32:34 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
256.027 06:32:34 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
256.037 06:32:34 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
256.047 06:32:34 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
256.057 06:32:35 102 120 4.9 3 IJ------ -B-----
256.067 06:32:35 101 120 4.9 3 IJ------ -B-----
256.077 06:32:36 102 120 4.9 2 IJ------ -B-----
256.087 06:32:36 102 120 4.9 1 IJ------ -B-----
256.097 06:32:36 101 120 4.9 1 IJ------ -B-----
256.106 06:32:37 101 120 4.9 1 IJ------ -B-----
256.116 06:32:37 102 120 4.9 1 IJ------ -B-----
256.126 06:32:37 101 120 4.9 1 IJ------ -B-----
256.136 06:32:38 101 120 5.0 0 IJ------ -B-----
256.146 06:32:38 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.156 06:32:39 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.166 06:32:39 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.176 06:32:39 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.186 06:32:40 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.196 06:32:40 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.206 06:32:40 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.216 06:32:41 101 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.226 06:32:41 101 120 4.7 0 IJ------ -B-----
256.236 06:32:41 101 120 4.5 0 IJ------ -B-----
256.246 06:32:42 101 120 4.5 0 IJ------ -B-----
256.256 06:32:42 101 120 4.5 0 IJ------ -B-----
256.266 06:32:42 100 120 4.3 0 IJ------ -B-----
256.276 06:32:43 100 120 4.3 0 IJ------ -B-----
256.281 06:32:43 - - - - IJ------ -------
256.286 06:32:43 100 120 4.2 0 IJ------ -------
256.296 06:32:44 100 120 4.2 0 IJ------ -------
256.306 06:32:44 99 120 4.2 0 IJ------ -------
256.316 06:32:44 99 120 4.2 0 IJ------ -------
256.326 06:32:45 98 120 4.2 0 IJ------ -------
256.336 06:32:45 98 120 4.1 0 IJ------ -------
256.346 06:32:45 97 120 4.2 0 IJ------ -------
256.355 06:32:46 97 120 4.1 0 IJ------ -------
256.365 06:32:46 96 120 4.1 0 IJ------ -------
256.375 06:32:47 96 120 4.1 0 IJ------ -------
256.385 06:32:47 95 120 4.1 0 IJ------ -------
256.395 06:32:47 94 120 4.1 0 IJ------ -------
256.405 06:32:48 94 120 4.1 0 IJ------ -------
256.415 06:32:48 94 120 4.2 0 IJ------ -------
256.425 06:32:48 93 120 4.1 0 IJ------ -------
256.435 06:32:49 92 120 4.1 0 IJ------ -------
256 . 445 06:32:49 92 120 4.1 0 IJ------ -------
256.455 06:32:50 91 120 4.1 0 IJ------ -------
256.465 06:32:50 91 120 4.1 0 IJ------ -------
256.475 06:32:50 90 120 4.1 0 IJ------ -------

~
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
256.485 06:32:51 89 120 4.1 0 IJ------ -------
256.495 06:32:51 89 120 4.1 0 IJ------ -------
256.505 06:32:52 88 120 4.1 0 IJ------ -------
256.515 06:32:52 88 120 4.1 0 IJ------ -------
256.525 06:32:52 87 120 4.1 0 IJ------ -------
256.535 06:32:53 87 120 4.1 0 IJ------ -------
256.545 06:32:53 86 120 4.1 0 IJ------ -------
256.555 06:32:54 85 120 4.1 0 IJ------ -------
256.565 06:32:54 84 120 4.1 0 IJ------ -------
256.575 06:32:55 84 120 4.1 0 IJ------ -------
256.585 06:32:55 84 120 4.1 0 IJ------ -------
256.595 06:32:55 83 120 4.1 0 IJ------ -------
256.604 06:32:56 82 120 4.1 0 IJ------ -------
256.614 06:32:56 81 120 4.1 0 IJ------ -------
256.624 06:32:57 81 120 4.1 0 IJ------ -------
256.634 06:32:57 80 120 4.1 0 IJ------ -------
256.644 06:32:58 79 120 4.1 0 IJ------ -------
256.654 06:32:58 79 120 4.1 0 IJ------ -------
256.664 06:32:59 78 120 4.1 0 IJ------ -------
256.674 06:32:59 77 120 4.1 0 IJ------ -------
256.684 06:33:00 76 120 4.1 0 IJ------ -------
256.694 06:33:00 75 120 4.1 0 IJ------ -------
256.704 06:33:00 75 120 4.2 0 IJ------ -------
256.714 06:33:01 74 120 4.3 0 IJ------ -------
256.724 06:33:02 73 120 4.4 0 IJ------ -------
256.734 06:33:02 72 120 4.5 0 IJ------ -------
256.744 06:33:03 72 120 4.6 0 IJ------ -------
256.754 06:33:03 71 120 4.6 0 IJ------ -------
256.764 06:33:04 71 120 4.7 0 IJ------ -------
256.774 06:33:04 71 120 4.8 0 IJ------ -------
256.784 06:33:05 71 120 4.8 0 IJ------ -B-----
256.794 06:33:05 71 120 4.8 0 IJ------ -B-----
256.804 06:33:06 71 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.814 06:33:06 71 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.824 06:33:07 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.834 06:33:07 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.844 06:33:08 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.853 06:33:08 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.863 06:33:09 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.873 06:33:09 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.883 06:33:10 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.893 06:33:10 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.903 06:33:11 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.913 06:33:11 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.923 06:33:12 70 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.933 06:33:12 69 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.943 06:33:13 69 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.953 06:33:14 69 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.963 06:33:14 69 120 4.9 0 IJ------ -B-----
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
256.973 06:33:14 69 120 4.9 0 IJ------ -B-----
256.983 06:33:15 69 120 4.8 0 IJ------ -B-----
256.993 06:33:16 69 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.003 06:33:16 69 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.013 06:33:17 69 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.023 06:33:17 69 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.033 06:33:18 69 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257 .043 06:33:18 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.053 06:33:19 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.063 06:33:19 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.073 06:33:20 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.083 06:33:20 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.093 06:33:21 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.102 06:33:21 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.112 06:33:22 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.122 06:33:22 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.132 06:33:23 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257 .142 06:33:24 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.152 06:33:24 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.162 06:33:25 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.172 06:33:25 68 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.182 06:33:26 68 120 4.7 0 IJ------ -B-----
257.192 06:33:26 67 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.202 06:33:27 67 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.212 06:33:27 67 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.222 06:33:28 67 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.232 06:33:28 67 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257 .242 06:33:29 67 120 4.4 0 IJ------ -B-----
257.252 06:33:29 66 120 4.4 0 IJ------ -B-----
257.262 06:33:30 66 120 4.4 0 IJ------ -B-----
257.272 06:33:31 66 120 4.3 0 IJ------ -B-----
257.277 06:33:31 - - - - IJ------ -------
257.282 06:33:31 66 120 4.3 0 IJ------ -------
257.292 06:33:32 66 120 4.2 0 IJ------ -------
257.302 06:33:32 65 120 4.2 0 IJ------ -------
257.312 06:33:33 65 120 4.2 0 IJ------ -------
257.322 06:33:33 64 120 4.2 0 IJ------ -------
257.332 06:33:34 64 120 4.2 0 IJ------ ------- 122
257 .342 06:33:34 63 120 4.2 0 IJ------ -------
257.351 06:33:35 63 120 4.0 0 IJ------ -------
257.361 06:33:36 62 120 3.9 0 IJ------ -------
257.371 06:33:36 61 120 3.8 0 IJ------ -------
257.376 06:33:37 60 120 3.8 0 IJ------ -------
257.381 06:33:37 59 120 3.8 0 IJ------ -------
257.386 06:33:37 59 120 3.8 0 IJ------ -------
257.391 06:33:37 58 120 3.8 0 IJ------ -------
257.396 06:33:38 58 120 3.8 0 IJ------ -------
257.401 06:33:38 57 120 3.8 0 IJ------ -------
257 .406 06:33:39 56 120 3.9 0 IJ------ -------
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
257 .411 06:33:39 55 120 4.0 0 TJ-cmmme mmmm e
257 .416 06:33:39 55 120 4.0 0 TJ-cmmm e mmmm e
257 .421 06:33:39 54 120 4.1 0 0
257 .426 06:33:40 54 120 4.1 0 TJ--come —mmmm e
257 .431 06:33:40 53 120 4.1 0 TJ--cmme e e
257 .436 06:33:41 52 120 4.2 0 3
257 .441 06:33:41 52 120 4.2 0 TJ-cmmm e mmmm e
257 .446 06:33:41 52 120 4.2 0 0
257 .451 06:33:41 51 120 4.2 0 TJ-cmmm e mmmm e
257 .456 06:33:42 50 120 4.2 0 3
257 .461 06:33:42 50 120 4.3 0 3
257.466 06:33:43 49 120 4.3 0 TJ-ccmme e o
257 .471 06:33:43 49 120 4.3 0 0
257 .476 06:33:43 48 120 4.3 0 0
257 .481 06:33:44 48 120 4.3 0 TJ-comm e mme e
257 .486 06:33:44 48 120 4.3 0 3
257 .491 06:33:44 47 120 4.3 0 TJccmmme mmeee o
257.496 06:33:45 48 120 4.3 0 TJ--cmme e e
257.501 06:33:45 47 120 4.3 0 TJ-comm e mmm e
257.506 06:33:46 47 120 4.3 0 0
257.511 06:33:46 46 120 4.3 0 TJ-comm e mmm e
257.516 06:33:46 46 120 4.3 0 0
257.521 06:33:47 46 120 4.3 0 TJecmmm e e
257.526 06:33:47 45 120 4.3 0 TJ-cemm e e
257.531 06:33:48 45 120 4.3 0 TJ-cmmm e mmm e
257.536 06:33:48 45 120 4.3 0 0
257 .541 06:33:49 44 120 4.3 0 0
257.546 06:33:49 A 120 4.3 0 TJ-cccme e o
257.551 06:33:49 Ll 120 4.3 0 TJocmmm e e
257.556 06:33:50 43 120 4.3 0 TJocmmm e mmme o
257.561 06:33:50 43 120 4.3 0 0
257.566 06:33:51 43 120 4.3 0 0
257.571 06:33:51 472 120 4.3 0 TJ-cmmm e mmem e
257.576 06:33:52 49 120 4.7 0 TJeccmm e mmmm oo
257.581 06:33:52 41 120 4.8 0 TJ-ccmme mmmmm e
257 .586 06:33:52 41 120 4.9 0 IJ------ -B-----
257.591 06:33:53 41 120 4.9 0 IJ------ -B-----
257.595 06:33:53 41 120 5.0 0 IJ------ -B-----
257.600 06:33:54 41 120 5.1 0 IJ------ -B-----
257 .605 06:33:54 41 120 5.1 0 IJ------ -B-----
257.610 06:33:55 41 120 5.2 0 IJ------ -B-----
257.615 06:33:55 40 120 5.2 0 IJ------ -B-----
257.620 06:33:55 41 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.625 06:33:56 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.630 06:33:56 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257 .635 06:33:57 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257 .640 06:33:57 41 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257 .645 06:33:58 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.650 06:33:58 40 120 5.3 0 IJ------ -B----- PU11
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
257.655 06:33:59 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.660 06:33:59 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.665 06:34:00 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.670 06:34:00 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.675 06:34:00 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.680 06:34:01 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.685 06:34:01 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.690 06:34:02 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.695 06:34:02 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.700 06:34:03 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.705 06:34:03 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.710 06:34:04 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.715 06:34:04 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.720 06:34:05 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.725 06:34:05 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.730 06:34:06 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.735 06:34:06 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.740 06:34:06 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257 .745 06:34:07 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.750 06:34:07 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.755 06:34:08 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.760 06:34:08 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.765 06:34:009 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.770 06:34:009 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.775 06:34:10 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.780 06:34:10 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.785 06:34:11 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.790 06:34:11 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.795 06:34:12 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.800 06:34:12 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.805 06:34:12 40 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.810 06:34:13 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.815 06:34:13 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.820 06:34:14 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.825 06:34:14 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.830 06:34:15 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257.835 06:34:15 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257 .840 06:34:16 39 120 5.3 0 IJ------ -B-----
257 .844 06:34:16 39 120 5.2 0 IJ------ -B-----
257 .849 06:34:17 39 120 5.2 0 IJ------ -B-----
257.854 06:34:17 39 120 5.1 0 IJ------ -B-----
257.859 06:34:17 39 120 4.9 0 IJ------ -B-----
257 .864 06:34:18 39 120 4.8 0 IJ------ -B-----
257.869 06:34:18 39 120 4.7 0 IJ------ -B-----
257 .874 06:34:19 39 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.879 06:34:19 39 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.884 06:34:20 38 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.889 06:34:20 38 120 4.4 0 IJ------ -B-----
257 .894 06:34:21 38 120 4.5 0 IJ------ -B-----
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Jernbanetilsynet TR Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
257.899 06:34:21 37 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257 .904 06:34:22 37 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.909 06:34:22 36 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.914 06:34:23 35 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.919 06:34:23 35 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.924 06:34:24 34 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.929 06:34:25 33 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.934 06:34:25 33 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257.939 06:34:26 32 120 4.5 0 IJ------ -B-----
257 .944 06:34:26 31 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.949 06:34:27 31 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.954 06:34:27 30 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.959 06:34:28 29 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257 .964 06:34:29 28 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.969 06:34:29 27 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.974 06:34:30 26 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.979 06:34:31 26 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257.984 06:34:32 25 120 4.7 0 IJ------ -B-----
257.989 06:34:32 24 120 4.6 0 IJ------ -B-----
257 .994 06:34:33 23 120 4.7 0 IJ------ -B-----
257.999 06:34:34 23 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.004 06:34:35 22 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.009 06:34:36 21 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.014 06:34:37 20 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.019 06:34:37 20 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.024 06:34:38 19 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.029 06:34:40 18 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.034 06:34:41 17 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.039 06:34:42 16 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.044 06:34:43 15 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.049 06:34:44 14 120 5.0 0 IJ------ -B-----
258.054 06:34:46 14 120 5.0 0 IJ------ -B-----
258.059 06:34:47 14 120 4.9 0 IJ------ -B-----
258.064 06:34:48 14 120 4.8 0 IJ------ -B-----
258.069 06:34:50 13 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.074 06:34:51 13 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.079 06:34:53 13 120 4.8 0 IJ------ -B-----
258.084% 06:34:54 13 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.089 06:34:56 12 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.093 06:34:57 12 120 4.8 0 IJ------ -B-----
258.098 06:34:59 12 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.103 06:35:00 12 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.108 06:35:02 11 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.113 06:35:04 11 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.118 06:35:06 11 120 4.7 0 IJ------ -B-----
258.123 06:35:07 10 120 5.0 0 IJ------ -B-----
258.128 06:35:09 10 120 4.6 0 IJ------ -B-----
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Frontal kollision Kglkaer 02.03.2000

Dist. [km] Time Speed 0/V-Hast BremtrykTrBKraft IJLEKbMP OBZsGCN
258.133 06:35:11 10 120 4. b 0 IJ------ -B----- [G + H]
258.138 06:35:14 120 2 0 TJocoome —mmo- C- [A]
258.143 06:35:17 8 120 0.0 0 T------- ----G-- [I]
258.148 06:35:19 14 120 0.0 0 S R
258.153 06:35:20 14 120 0.0 0 S R
258.158 06:35:21 18 120 0.0 0 S R
258.163 06:35:22 12 120 0.0 0 |
258.168 06:35:24 12 120 0.0 0 |
258.173 06:35:25 26 120 0.0 0 |
258.178 06:35:25 32 120 0.0 0 S R
258.183 06:35:26 30 120 0.0 0 S R
258.188 06:35:27 28 120 0.0 0 S R
258.193 06:35:27 25 120 0.0 0 |
258.198 06:35:28 21 120 0.0 0 |
258.203 06:35:29 18 120 0.0 0 |
258.208 06:35:31 13 120 0.0 0 S R
258.213 06:35:34 0 120 0.0 0 I------- ---g--- [J]
258.213 07:00:49 - - - Tommm e e
258.213 13:00:49 - - . T

Angivelsernetil hgjre for tabellen af signalplaceringer m.v. er
cirka-angivel ser

Se endvidere af snit 4.6.2.
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Bilag 9
K ar selsforlab

Tegningernei det efterfalgende er ikke malfaste.
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|§| Udgangsposition ca. 5 minutter fagr "FU 0"

ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01 Herning
ot ps P =
La L ) bem o g=
F21 K4 121 .
PUIZ |
Tog 710 pa vej mod Fasterholt f
Tog 3712 beseetter iso 18 i spor 1 (FU 0 sek). 80 sekunder til kollision (tidsmaling 70 sek igangseettes)
ovk 118
Brande Spsk 02 . Spsk 01
— E o
F21 K4 121
PUL2 !
2484 meter / 104 km/t 523 meter / 40 km/t
] - b ]
Tog 3712 forlader iso 17 i spsk 01 (FU 5 sek). 75 sekunder til kollision
ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01
o ; o
iy Lo Lo bam Lo Lo
F21 K4 121
PU12
2334 meter / 106 kmi/t . 468 meter / 40 km/t
O -

T - 6 bejg



Tog 3705 passerer teendested for ovk 118 1800 m fra ovk (FU 22 sek). 58 sekunder til kollision

446 meter / 116 km/t

106 meter / 12 km/t

ovk 118 :
Brande Spsk 02 5 Spsk 01 Herning
e Ps 5 P oo
F21 K4 121 :
PUIZ |
1822 meter / 110 km/t 284 meter / 39 km/t
] -
Ovk 118 melder sikret(FU 31 sek). 49 sekunder til kollision
ovk 118
Brande Spsk 02 ! Spsk 01 Herning
= ps : P T
La Lam L& bam Lo : )
F21 K4 121
PUL2 !
1260 meter / 113 km/t 134 meter / 21 km/t
O -
Tog 3705 beseetter iso 29 (FU 66 sek). 14 sekunder til kollision
ovk 118 .
Brande Spsk 02 - Sosk 01 Herning
LA L L e 7<> : L
F21 K4 121 :
PUL2

Z - 6 bejg



|§| Straekning fra Fasteholdt meldes fri (FU 69 sek). 11 sekunder til kollision

ovk 118 :
Brande Spsk 02 5 Spsk 01 — Hernin
N ) L= L= ""18 : Lo
F21 K4 121 :
PUIZ |
346 meter / 117 km/t 30 meter / 11 km/t
70 sek udmaling ophgarer fastlaegning ophgrer (FU 70 sek). 10 sekunder til kollision
ovk 118
: Herning
Brande Spsk 02 E Spsk 01
= | ps E P T
F21 K4 121
PUL2 !
316 meter / 117 km/t 25 meter / 10 km/t
Tog 3705 beseetter iso 25. Spsk 01 begynder omstilling. (FU 72 sek). 8 sekunder til kollision
ovk 118
; Herning
Brande Spsk 02 ! Spsk 01
= ps P oo
F21 K4 121 l
PUL2

256 meter / 116 km/t 2(2 mfter /10 km/t

¢ - 6 bejg



|§| Ovk 118 begynder slukning. (FU 73 sek). 7 sekunder til kollision

ovk 118 :
Brande Spsk 02 5 Spsk 01 Herning
e N 5 P ==
La L l = bem L \ ! L—=
F21 K4 121 .
PUIZ |
226 meter / 117 km/t 18 meter / 10 km/t
Tog 3705 forlader iso 29. Spsk kontrol i hgjre. (FU75 sek). 5 sekunder til kollision
ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01 Herning
= ps E P T
L Le Lo bem Lo \, e
F21 K4 121
PU12
165 meter / 116 km/t 13 meter / 10 km/t
Tog 3705 forlader iso 25. (FU 79 sek). < 1 sekund til kollision
ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01 Herning
= ps P oo
La L L bem o e
F21 K4 121
PU12

5 meter / 116 km/t

5 meter / 7 km/t

v

v - 6 be|ig



Spsk 02 begynder omstilling. (FU 80 sek). < 1 sekund efter kollision

ovk 118
Brande Spsk 02 5 Spsk 01 Herning
o pS : P et
L Lam Lo bem L g
F21 K4 121 :
PUIZ |
0 meter / 116 km/t 0 meter / 8 km/t

T

Spsk 02 har kontrol i venstre. Ovk 118 i normalstilling. Indkarselstogvej fra 121 til P21 fastleegges. (FU 83) 3 sekunder efter kollision

ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01 Herning
s ps E ps T
L L= Lo bem Lo 5 )
F21 K4 121
PUL2 !
U21: kar. (FU 92) 12 sekunder efter kollision
ovk 118 .
! Herning
Brande Spsk 02 ! Spsk 01
o ps ps oo
N Lo bem Lo : [V e
F21 K4 121
PU12

Q
|



P21: kar. (FU 93) 13 sekunder efter kollision

ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01 Herning
et ps ps o
La L l = bem L H L=
F21 K4 121
PU12
— 1
ka 118 teender (FU 122 sek). 44 sekunder efter kollision
ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01 Herning
s ps ps o)
L Le l = bem Lo ) L=
F21 K4 121
PUL2
Styrerelae til ovk 118 treekker. (FU 131 sek). 53 sekunder efter kollision
ovk 118
Brande Spsk 02 Spsk 01 Herning
o ps ps oo
La Lem L= bem Lo 8% R
F21 K4 121
PU12

9 -6 bejg



I21: kar. (FU 132 sek). 54 sekunder efter kollision

ovk 118
Brande
—
Le= DN bem Lo
F21 K4 121

Spsk 02

Spsk 01

PU12

—

k|

L—

E—O]

Herning

/ - 6 bejg
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