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1 Indledning og resume

1.1 Sammenfatning

1.1.1 Forlgb

Den 14.02.2005 kl. ca. 12.00 standsede E-tog 41236 1 km 14,7 ca. 212 m for-
an Lyngby stations nordlige indkerselssignal (I-signal) og med bagenden ca.
190 meter efter AM-signal 5450 (AM = automatisk mellembloksignal).

Ca. 3 minutter senere (kl. 12.03), samtidig med at lokomotivfereren pa det
holdende tog var ved at lose en opstaet bremsefejl, blev toget pékert bagfra
med stor kraft af B+ tog 60237.

Da tog 41236 nermede sig AM-signal 5450 for Lyngby station, overraskede
det lokomotivfereren, at Lyngbys I-signal viste “’stop”.

Lokomotivfereren havde bl.a. faet orientering om, at der var problemer med
iagttagelse af de to AM-signaler mellem Sorgenfri T og Lyngby pa grund af
vejret (blaest fra nord og tesne, der klebede til signaler og marker), samt at
der i ovrigt ikke var problemer, fordi der var frit helt til Gentofte.

Da lokomotivfereren umiddelbart for togets passage af AM 5450 kunne se
Lyngbys I-signal vise ”stop”, indledte han farebremsning.

Tog 41236 standsede kl. 12.00, pa grund af farebremsningen og fordi loko-
motivfereren ikke kunne f togets bremse til at lase, med forenden ca. 212 m
fra Lyngbys I-signal. Signalet skiftede naesten samtidig til “ker” og derefter
til ’ker igennem”.

Det efterfolgende B+ tog 60237, der bestod af et enkelt togset, afgik fra
Holte spor 2 kl. 11.58, sa snart der kom signal til udkersel efter tog 41236’s
afgang. Toget ankom til Sorgenfri T kl. 12.02.

Lokomotivfereren havde hverken under opholdet i Holte eller under kerslen
mod Lyngby kontakt med FC Nordbanen (fjernstyringscentralen). Pa grund
af sne var det nedvendigt for lokomotivfereren at anstrenge sig mere end
normalt for at iagttage signalerne.

Pé Sorgenfri T holdt toget med fererrummet ca. ud for midten af perronen og
saledes med ca. 80 m frem til AM-signal 5456 for enden af perronen. Loko-
motivfereren har oplyst, at han ved afgang kunne se signalet vise fast gront
og derfor var klar over, at hastigheden i blokafsnittet efter signalet hgjst méat-
te veere 70 km/t. Han forte toget langsomt frem til AM-signalet for at vere
sikker pé signalets udvisende og satte derefter farten op til ca. 70 km/t, hvil-
ket han dog ikke verificerede ved at se pa hastighedsviseren (fererrumssigna-
lets hastighedsviser). P& grund af vejrliget koncentrerede han sig om at se
fremad for at f& oje pé neste signal.

Lokomotivfereren havde ingen erindring om at have set afstandsmeerket
(400 m) foran AM-signal 5450.
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1.1.2

1.1.3

Da han pé en afstand af ca. 100 m iagttog det stopvisende AM-signal 5450,
indledte han straks (kl. 12.03.03) farebremsning. Togets log viste, at hastig-
heden da var ca. 88 km/t. KI 12.03.05 modtog HKT-anlaegget (Hastigheds-
Kontrol og Togstop-anlegget) “’stop vandret” fra F-HKT linielederen ved
signalet.

Toget opniede under nedbremsningen en middelretardation pa 0,67 m/s” og
ca. 190 m efter signalet kolliderede det kl. 12.03.12 med bagenden af det
holdende tog 41236 med ca. 67 km/t.

Skader

Ved kollisionen kvestedes to passagerer og lokomotivfereren fra 60237 al-
vorligt, og ca. 30 personer blev bragt til skadestuer for behandling (lettere
kvaestede).

Begge de kolliderende togset, fik betydelige skader, og det forreste togsaet i
tog 41236 fik ligeledes en reekke skader.

Undersggelsesresultat

Kollisionen skete, fordi tog 60237 ikke i tide blev bremset foran det stopvi-
sende AM 5450 hverken af lokomotivfereren eller af F-HKT.

Togets log viste, at hastigheden pa bremsetidspunktet var 88 km/t, hvilket
var ca. 18 km/t hgjere end den tilladte hastighed 1 blokafsnittet. Hastigheds-
overskridelsen havde betydning for konsekvenserne af ulykken. Ved kersel
med den maksimalt tilladte hastighed og farebremsning fra den aktuelle ob-
servation af det stopvisende signal, er det Havarikommissionens vurdering,
at kollision ikke kunne vaere undgaet med de adhaesionsforhold, der var gael-
dende pa det pageldende tidspunkt.

De afdekkede fejl og mangler 1 signal- og sikringsanlagget viste et anlag,
der havde en sikkerhedsmassigt darlig tilstand (signalsynlighed, forkert lin-
se, for lav lysstyrke, mangelfuld indregulering, sporisolation, dokumentati-
on), der afspejler mangler i Banedanmarks sikkerhedsarbejde pa den aktuelle
streekning.

Det er Havarikommissionens opfattelse, at sikkerhedskonceptet pa denne
delstraekning i en kombination med den reducerede synlighed til AM 5450
samt de beskrevne svagheder ved dette signals rede lanterne medferte en la-
tent risiko for alvorlige signalforbikersler, der, athengig af forankerende
togs placering i blokafsnittet eller sidanne togs leengde, kunne medfore kol-
lision. F-HKT er ikke egnet til at modvirke saddanne risici.

Det er Havarikommissionens vurdering, at lokomotivfererens manglende
iagttagelse af afstandsmaerket, den for heje hastighed, signal- sikringsanlag-
gets tilstand samt sikkerhedskonceptet i samspil med vejrliget, har udgjort
vaesentlige drsager til at udlese signalforbikerslen og den deraf folgende kol-
lision Den samlede analyse og konklusioner fremgar af afsnit 4.
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1.14

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Havarikommissionens undersggelser har givet anledning til felgende anbefa-
linger med henblik pa forbedring af sikkerheden:

Gennemgang af sikringsanleg

Trafikstyrelsen ber sammen med Banedanmark udvalge et repraesentativt
antal af de ved Banedanmark forekommende sikringsanlegstyper (béde sta-
tionssikringsanleeg og streekningssikringsanleg) og lade disse anlaeg gen-
nemga med henblik pé at vurdere, om der findes tilsvarende fejl (lanterner,
teknik, dokumentation) som 1 undersggelsen er fundet ved AM 5450

Togkontrolanlag pd resterende S-banestraekninger

Trafikstyrelsen ber sammen med Banedanmark foranledige gennemfort en
risikovurdering af strekningen Lyngby-Holte-Hillerod med henblik pa tilve-
jebringelse af et passende sikkerhedsniveau pé strackningen.

Indtil overvejelser herom er tilendebragt, ber der treffes sddanne foranstalt-
ninger, at tog ved normal drift altid kan standses inden for sikkerhedsafstan-
den.

Sikringstekniske normer mv.

a): Banedanmarks normsamling for sikringsanleg ber bringes til at afspejle
de korrekte ansvarlige (stillingsbetegnelser, organisatoriske enheder) 1 over-
ensstemmelse med organisationens nuvarende opbygning, og det ber sikres,
at eventuelle @ndringer af sikkerhedsorganisationen samtidigt afspejles i det
sikkerhedskritiske normmateriale.

b) Banedanmark ber udforme procedurer, der sikrer et lobende tilsyn med
sikkerhedskritiske anlaegs funktion uathengigt af de systemansvarlige for
anleggenes drift og vedligeholdelse

Bestemmelser om afstandsmerker revurderes

Trafikstyrelsen ber foranledige, at bestemmelserne om afstandsmarker med
hensyn til synlighedskrav og markernes storrelse fastlegges / revideres og
indgér 1 signalkommissionens besigtigelser.

Forbedret treening og evt. anvendelse af simulator

Trafikstyrelsen ber vurdere uddannelse, efteruddannelse og den lgbende op-
folgning pa lokomotivferernes kerselsmassige adfzerd.

De sikkerhedsmaessige fordele ved at indfere anvendelse af simulatorer til at
opna tilstraekkelig erfaring i sikkerhedsmaessige situationer, der ikke fore-
kommer ofte hhv. ikke kan traenes i normal drift, ber indga i vurderingen.

Rekommandationerne er uddybet 1 afsnit 6.1.
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1.2

1.3

1.4

Undersggelsens formal

Havarikommissionens undersggelser har alene til formal at klarlegge arsa-
ger og handelsesforlob med henblik pa at frembringe information, der kan
anvendes til forebyggelse i fremtiden.

Det har ikke varet formalet med underseggelserne at placere ansvar eller
skyld eller at tage stilling til eventuelle strafferetslige spergsmal.

Undersggelsens organisering

Undersogelserne er udfert af Havarikommissionen for Civil Luftfart og
Jernbane (Havarikommissionen) i henhold til lov om jernbane, jf. Bekendt-
gorelse nr. 1171 af 2. december 2004 af lov om jernbane samt bekendtgerel-
se nr. 1169 af 29. december 1999 om undersegelse af sikkerhedsmaessige
handelser pa jernbane.

Havarikommissionens har i sine undersggelser indhentet bistand hos Atkins
Danmark til de signaltekniske afsnit i denne rapport.

Visse signaltegninger skyldes Henrik Karlsson.

Rapporten har 1 udkast veret til horing hos de implicerede parter med hen-
blik pa at papege fejl og mangler i fakta. De modtagne bemerkninger er i alt
vaesentligt indarbejdet 1 den foreliggende rapport.

Rapportens struktur

Undersggelsesrapportens overordnede struktur er baseret pa de krav, der
fremgar af jernbanesikkerhedsdirektivet med de nedvendige nationale tilfo-
jelser. Strukturen er gennemgaet nedenfor.

Afsnit 1 Resume, giver et overblik over selve ulykkesforlebet, konklusion
vedrorende ulykkesarsagen samt oversigt over de vigtigste anbefalinger.

Afsnit 2 Faktiske informationer, rummer indsamlede faktuelle oplysninger.

Afsnit 3 Undersggelser, indholdet af og de resultater supplerende underse-
gelser og analyser har givet.

Afsnit 4 Analyser og konklusioner, af ulykken og forlebet pa baggrund af
oplysningerne afsnit 2 og 3.

Afsnit 5 Allerede trufne foranstaltninger, beskriver de sikkerhedsmaessige
tiltag, der er foretaget som folge af ulykken.

Afsnit 6 Sikkerhedsmaessige rekommandationer, baseret pa konklusion og
undersogelserne i gvrigt.

Afsnit 7 Definitioner og forklaringer.

Afsnit 8 Bilag.
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2 Faktiske informationer
2.1 Beskrivelse af ulykken

Den 14.02.2005 kl. ca. 12.00 standsede E-tog 41236 1 km 14,7 ca. 212 m for-
an Lyngby stations nordlige indkerselssignal (I-signal) og med bagenden ca.
190 meter efter AM-signal 5450.

Ca. 3 minutter senere (kl. 12.03), mens lokomotivfereren péa det holdende
tog var ved at lose en opstéet bremsefejl, blev toget pakert bagfra med stor
kraft af B+ tog 60237 (der refereres herefter generelt kun til tognumrene).
Situationsplan ses 1 Bilag 1.

Ved kollisionen rykkedes tog 41236 ca. 8 m fremad mod Lyngby.

[ tog 41236 (der var taettest pa Lyngby station, og som bestod af to togsat)
afsporedes pa det bageste togset akslerne 1, 2 og 5 (set fra nord), og i tog
60237 (toget leengst vaek fra Lyngby station) afsporede togets forreste aksel
(aksel 10 set fra nord).

Bagenden af tog 41236 (vogn 8169) fik bl.a. knust forerrummet. Forenden af
tog 60237 (vogn 9146) fik ligeledes knust forerrummet, og lokomotivfereren
1 dette tog blev med forerstolen presset igennem deren 1 fererrummets bag-
vaeg og delvist ind 1 passagerafdelingen.

Passagerafdeling og farerrum forrest i tog 60237 - efter kollisionen

Ifolge politiets opgerelse blev hen ved 50 af togets passagerer kvastet ved
ulykken, heraf to alvorligt. Desuden blev lokomotivfereren i tog 60237 al-
vorligt kvaestet.
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2211

2212

2213

Havarikommissionens vagthavende modtog opkald fra Banedanmarks
Driftscenter kort efter kollisionen og sendte en undersegelsesleder til ulyk-
kesstedet.

Omgivende forhold
Involveret personale
Lokomotivfarer tog 41236 linie E

DSB S-tog har oplyst, at lokomotivfereren blev ansat ved DSB S-tog den.
01.11.1998.

Pé ulykkesdagen havde lokomotivfereren tjeneste fra kl. 05.55 til kl. 12.30.
Dagen for var oprindeligt planlagt som fridag, men var blevet konverteret til
tjeneste fra k1. 11.35 til kl. 17.47.

Trafikstyrelsen har oplyst, at lokomotivfererens helbredsgodkendelse ikke
var blevet fornyet, og lokomotivfereren ikke havde haft gyldig helbredsgod-
kendelse siden udgangen af november 2004. Se afsnit 3.6.9.

Lokomotivfereren havde senest gennemgaet efteruddannelse 1 sikkerhedstje-
neste den 23.05.2003, SR (sikkerhedsreglementet af 1975) og opfelgning
den 12.09.2003, og teknisk efteruddannelse den 18.09.2003.

Der foreligger ikke registrering af, at lokomotivfereren tidligere har vaeret
impliceret i sikkerhedsmaessige haendelser.

Lokomotivfarer tog 60237 linie B+

DSB S-tog har oplyst, at lokomotivfereren blev ansat ved DSB S-tog den
16.04.1994.

Pé ulykkesdagen havde lokomotivfereren tjeneste fra kl. 08.49 til kl. 12.30.
Dagen for gik tjenesten fra kl. 09.48 til kl. 17.19.

Trafikstyrelsen har oplyst, at helbredsgodkendelse var givet den 22.10.2004
uden bemarkninger og gaeldende til november 2009.

Lokomotivfereren havde senest gennemgdet teknisk efteruddannelse den
13.11.2003, efteruddannelse i sikkerhedstjeneste den 11.06.2004 og SR op-
folgning den 29.10.2004.

Lokomotivfereren havde tidligere (2004) vaeret impliceret i en sikkerheds-
massig haendelse (utilsigtet passage af et DV-signal (dveargsignal) med 2-4
m under kersel mellem Vesterport og Kebenhavn H spor 11).

Analyse af blodpreve fra ulykkesdagen viste 0,0 promille blodalkohol.
Fjernstyringsleder FC Nordbanen

Der blev ikke fundet anledning til at indhente oplysninger om medarbejde-
rens uddannelse mv.
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2.2.2

Trafikstyrelsen har oplyst, at FC-lederen havde geldende helbredsgodken-
delse.

Fjernstyringsleder FC Frederikssundsbanen

Der blev ikke fundet anledning til at indhente oplysninger om medarbejde-
rens uddannelse mv.

Trafikstyrelsen har oplyst, at FC-lederen havde geldende helbredsgodken-
delse.

Materielstyring (MAS)

Der er ikke fundet anledning til at indhente oplysninger om uddannelse mv.
for materielstyreren.

Togene og deres sammensatning

Hvert af de to implicerede S-tog bestod af 4. generations S-togsset, litra SA.

Tog 41236 (linie E) fra Hillerod var sammensat af to togset med togsat 56
sydligst, og derefter fulgte togset 69:

€9156-9356-9656-9856-8856-8656-8356-8156 | 9169-9369-9669-9869-8869-8669-8369-8169

Tog 60237 (linie B+) fra Holte var oprangeret af togsat 46:

€9146-9346-9646-9846-8846-8646-8346-8146

Denne oprangering betod, at kollisionen skete mellem bageste enhed (8169)
i togsat 69 og forreste enhed (9146) 1 togset 46.

Der forela typegodkendelse af DSB S-togs litra SA udstedt den 28.06.2004
af Jernbanetilsynet.

Denne typegodkendelse var pa baggrund af en raekke uheld med litra SA gi-
vet som konsekvens af en reekke godkendelser af delsystemer med en rekke
betingelser samt en raekke nermere beskrevne forhold, der var blevet henvist
til seerskilt godkendelse uden betydning for typegodkendelsen som sadan.

Betingelser samt de aftalte punkter til serskilt godkendelse blev beskrevet 1
”Typegodkendelse af 4. generations S-tog 8 vognsset litra SA”, Jernbanetil-
synet 421-0001-250, dateret den 28.06.2004.

Banedanmark (Banestyrelsen) havde den 04.09.2002 udstedt "Overens-
stemmelseserklering for nye S-tog litra SA, SB, SC, SD”.

Togsettene 46, 56 og 69 havde midlertidig ibrugtagningstilladelse pé basis
af en generel tilladelse udstedt af Jernbanetilsynet den 28.07.2000". Efter ty-
pegodkendelsen af litra SA blev de midlertidige ibrugtagningstilladelser
gjort permanente.

" Tillader at DSB S-tog uden individuel ibrugtagningstilladelse fra Jernbanetilsynet (Trafikstyrelsen) kan ibrugtage “yderli-
gere togsaet med samme sikkerhedsspecifikationer ..... nar fornedne afprevninger er gennemfort og dokumenteret med ac-
ceptabelt resultat, efter registrering af resultaterne udstedes midlertidig ibrugtagningstilladelse af sikkerhedsmyndigheden”.
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Generel teknisk beskrivelse af 4. generations S-toget litra SA

S-togstogsat litra SA er opbygget af to teknisk set nasten ens halvtog, hver
bestaende af fire enheder, se Bilag 15.

Maksimal hastighed: 120 km/t.

Langde over koblinger: 83,78 m.
Bredde: 3,6 m.

Heojde 4,30 m.

Tjenesteveegt 120 t.

Siddepladser: 336.

Vognkassemateriale: Aluminium.
Leverander: Alstom LHB og Siemens E.

Maksimal togsterrelse: 2 togsaet passagerforende.

Bortset fra A-enheden (enheden med forerrum) har de enkelte enheder kun
¢én aksel, og et halvtogs tekniske udstyr er fordelt ud over alle fire enheder.

Halvtogene er stort set teknisk ens opbygget.

Et halvtog bestér af en A-enhed, hvor fererrummet er placeret, dernest fol-
ger enhederne B, C og D.
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Et togset bestér af to fast sammenkoblede halvtog med D enhederne mod
hinanden (A-B-C-D-D-C-B-A).

Ingen af koblingerne mellem et togsaets enheder kan skilles ad uden hjalp af
vaerktoj.

Hvert togsat er udstyret med et sammenhangende elektronisk styringsanleg
med en togcomputer for hvert halvtog. Togcomputeren styrer en lang raekke
processer herunder traktion og bremsning via dedikerede computere eller
andet elektronisk styreudstyr.

Styringen af et togsaet foregar via en togbus fra det halvtogs togcomputer,
der pa den pagaeldende dag er mastercomputer. Et halvtogs togcomputer vir-
ker som mastercomputer hver anden dag.
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2.2.25

Traktionsudstyr

Hvert halvtog er udstyret med et traktionsanlaeg med en stremaftager.

Traktionsanlegget styres af en computer (traktionscomputeren), der via tog-
bussen styres af dagens mastercomputer.

Pé et halvtog er akslerne 1 hhv. 10, 2 hhv. 9, 3 hhv. 8 og 5 hhv. 6 udstyret
med banemotor, hvilket vil sige, at et togsat har traktion pa 8 ud af 10 aks-
ler.

Aksel 4 hhv. 7 er uden banemotor.

Et togsat har derfor to - af hinanden uathangige — st traktionsudstyr, der
hver for sig kan kobles ud af drift.

Bremseudstyr

SA-togsaet har to forskellige bremsesystemer, et elektrisk bremsesystem
samt et mekanisk bremsesystem (skivebremser).

El-bremsen virker ved hjalp af banemotoren, der under bremsning fungerer
som generator.

El-bremsen styres af traktionscomputeren.

Samtlige banemotorudstyrede aksler samt aksel 4 hhv. 7 er derudover udsty-
ret med en mekanisk bremse, der pé dette tog er hydraulisk.

Den mekaniske bremse er opdelt i to uathaengige delbremsesystemer med
hver sin bremsecomputer pr. halvtog, der hver via togbussen styres fra tog-
computeren.

En bremsning bestar normalt af en elektrisk genereret bremsekraft samt en
mekanisk bremsekraft, men kan i serlige situationer veare rent elektrisk. Fa-
rebremsning er altid rent mekanisk.

Togkontrolanlaeg

Togkontrolanlaegget er et kombineret HKT/ATC (Automatic Train Control)
udstyr med betegnelsen LZB 804. Det er kun HKT-delen af mobilanlaegget,
der er verificeret og godkendt.

Togkontrolanlegget er en integreret del af betjeningsudstyret 1 forerrummet,
idet bl.a. hastighedsviseren til brug for lokomotivfereren er en del af LZB
804 udstyrets forerrumssignal.

Fagrerrumsudstyr

I fererrummet findes lokomotivfererens betjeningsudstyr til bl.a. at fremfore
toget samt en rackke forskellige styreudstyrskomponenter herunder sikringer
for det elektrisk styrbare udstyr.

Som en del af lokomotivfererens udstyr findes ligeledes HKT-instrumentet
(LZB 804) samt togets radioudstyr.
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Derudover findes cruise-kontrol i form af en knap til ind- og udkobling af
fast hastighed, der virker pd den made, at togets computer ved indkobling af
denne knap fastholder den pa indkoblingstidspunktet aktuelle hastighed bade
ved karsel op ad stigende og ned ad faldende straekning. Indkobling for fast-
lasning af hastigheden kraver, at lokomotivfererens opmarksomhed er rettet
mod hastighedsviseren. Cruise-kontrol er et hjelpemiddel, der ikke kreves
anvendt.

Der er pé forerbordet placeret en stor knap til brug for nedstop. Ved aktive-
ring af nedstopknappen indledes farebremse ojeblikkeligt og stromaftageren
senkes, sa der ikke utilsigtet kommer traktion pa toget.

Endvidere findes en knap, der kun bruges i snevejr eller frostvejr med sne pa
skinnerne. Knappen virker som en let bremsning, idet den kort aktiverer
bremserne, s sne og is, der méatte have akkumuleret sig pa bremseskiven ved
karsel over l&engere streekninger uden bremsning, bliver fjernet. Anvendelse
af denne “’vinterknap” var beskrevet 1 Vinterinstruksen (VI).

Togets korsel styres med et hdndtag, der er en kombineret kore- og bremse-
kontroller, dvs., nir kontrolleren er 1 en stilling fremad, gives der traktions-
befaling, og er handtagsstillingen bagud, gives der en bremsebefaling.

Kore— bremsekontrolleren kaldes en Grey Code Geber og virker som et digi-
talt potentiometer, dvs., at en bestemt stilling svarer til en bestemt digital ko-
de, som togcomputeren omsetter til en given traktion eller bremsekraft.

Farerrum litra SA, placering af fgrerrumssignal med hastighedsviser mv.

Ud over kere— bremsekontrolleren findes der i fererrummet et handtag til
indstilling af kerselsretningen. For dette handtag kan aktiveres, skal en forer-
rumsnegle ise@ttes og omdrejes.
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Opstér der bremsefejl eller andre fejl pa toget, far lokomotivfereren en mel-
ding pd sin computerskaerm om fejlen. Skermbilledet angiver endvidere, pd
hvilken made fejlen kan rettes.

Computerskaermen er interaktiv, dvs., at der kan foretages betjeningshand-
linger ved tryk pd skaermen.

Ved bremsefejl, der betyder, at der skal foretages en nedlesning af bremser-
ne, skal lokomotivfereren betjene en drejeomskifter siddende i et skab pa
bagvaeggen af forerrummet.

Togets radio er en radio, der kun kan benyttes pd S-banen (900 Mhz S-
baneradio).

S-baneradioen kan ud over talekommunikation med fjernstyringscentralen
ogsa anvendes til afsendelse og modtagelse af forud definerede faste meldin-
ger.

Ud over de nzvnte betjeningshandtag, knapper mv. findes der en rekke be-
tjeningsmuligheder for toget, som ikke bliver omtalt i naervarende rapport,
idet de ikke har betydning for forstaelsen af de handlinger, de to lokomotiv-
forere har foretaget.

Sandingsanlaeg

Hvert togsaet er udstyret med seks sandingsanlaeg i hver kereretning, dvs., at
aksel 1, 5 og 8 1 kereretningen har et sandingsanlag for hvert hjul.

Pa ulykkestidspunktet var det kun sandingsanleggene ved aksel 1 i kereret-
ningen, der var aktive, resten var suspenderet efter godkendelse af Jernbane-
tilsynet pga. af kortslutningsproblemer..

Det er kun sandingsanlaggene i kereretningen, der kan aktiveres fra et be-
tjent forerrum.

Sandingsanlaeggene styres af togcomputeren.

Sandingen kan derudover betjenes af lokomotivfereren ved, at denne aktive-
rer en pedal 1 fererrummet.

Endvidere aktiveres sandingen, nr togets computer registrerer, at to eller
flere aksler ikke kerer med samme omdrejningshastighed.

Nar lokomotivfereren bruger bremsen i farebremsestilling, hvor den maksi-
male bremseretardation opnés, og hvor kun den mekaniske bremse indgér,
aktiveres sandingen ligeledes.

Hjul og bogier

4. generations S-toget er udstyret med enkeltakslede bogier.

Bogierne styres, sd en aksels hjul indstiller sig med bedst mulig kontakt til
skinnen med henblik pa at minimere flangeberoring af skinnen.
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Styringen af bogierne sker for hvert halvtogset med et hydraulisk system,
der indstiller bogien efter kneekvinklen mellem vognene.

Hjulene er helstabte hjul, der efter forarbejdning koldpresses pa akslen.
2.2.3 Signal- og sikringsforhold, trafiksikkerhed

Korslen mellem Holte og Lyngby er sikret ved linieblok DSB type 1951B
for kersel ad hejre spor og uden linieblok (dvs. ved af- og tilbagemelding)
for kersel ad venstre spor.

Hovedsignalerne pé straekningen var som Holte-Hillered, Lyngby-Gentofte
og Hellerup-Flintholm generelt udrustet med forenklet HKT (F-HKT), mens
den egvrige del af S-banen var udrustet med HKT.

F-HKT er en forenklet og ikke fejlsikker udgave af HKT?,
Til F-HKT herer linielederslgjfer pd ca. 50 m foran hvert hovedsignal.

F-HKT etableredes pa straekningen 1 maj 1994 med henblik pa at modvirke
et stort antal signalforbikersler — se i gvrigt afsnit 3.6.2.

Signalplaceringer mv. fremgér af planerne i Bilag 11 og 12, idet AM 5456
var placeret i banens km 15,615, AM 5450 1 km 15,050 og Lyngbys I-signal
1km 14,478.

Streekningshastigheden (den hejst tilladte hastighed pé streekningen) var — jf.
TIB (Bilag 8) - 100 km/t fra Hillerad til Holte og 90 km/t fra Holte til Lyng-
by.

Kurveforholdene® ved AM 5450 angivet fra nord mod syd med udgangs-
punkt i Sorgenfti var som felger:

e Retspor til km 15,572,
e Overgangskurve 160 m. til km 15,412,

e kurve R=900 m. til km. 15,112, Kurvelengde 300 m overhgjde 80
mm.,

e Overgangskurve til km 15,012.

Streekningen blev fjernstyret fra Banedanmarks FC Nordbanen, der var be-
liggende pd Kalvebod Brygge i Kebenhavn (se naste afsnit, 2.2.3.1).

2231 Fjernstyring af toggangens afvikling

Trafikken pa S-banen blev overvaget og koordineret af Banedanmark fra
Driftscenter Hovedstad (DC Hovedstad) af togleder S-tog.

Der var 1 DC Hovedstad placeret fjernstyringsledere for den nordlige hhv.
den sydlige del af S-banen (FC Nord hhv. FC Syd).

2 F-HKT pr. 01.02.2006 omdebt til “fast togstopanlag” og optaget i oversigten i SR bilag 9 over "Straekninger som er udsty-
ret med faste togkontrolanlaeg™; dets egenskaber er imidlertid ikke beskrevet i forhold til de egentlige togkontrolanlaeg,
? Kurveforholdene har dels betydning for signalets synlighed og dels for anvendte linsetyper.
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I DC Hovedstad repeteredes desuden fjernstyringsvisningerne fra fjernsty-
ringscentralerne FC Nordbanen og FC Frederikssundsbanen, der var placeret
separat pa Kalvebod Brygge (hvor senere hele DC Hovedstad er blevet sam-
let).

I DC Hovedstad var desuden placeret DSB S-togs informationscenter for S-
banen samt DSB S-togs materielstyrere (MAS), der disponerede S-tog (f.eks.
i tilfelde af fejl).

Af TIB fremgik pd ulykkestidspunktet, at strekningen Kebenhavn H - Hille-
red var fjernstyret fra en fjernstyringscentral p4 Kebenhavn H (hvilken var
ikke narmere specificeret).

e FC Syd var ansvarlig for fjernstyring af S-banestreekningerne Koge —
Kebenhavn H, Heje Tastrup - Kebenhavn H og Ballerup — Kaben-
havn H.

e FC Nord var ansvarlig for fijernstyring af straekningerne (Kebenhavn
H) — Farum og (Kebenhavn H) — Hellerup — Klampenborg.

e FC Frederikssundsbanen var ansvarlig for straekningen Ballerup.-
Frederikssund.

e FC Nordbanen fjernstyrede trafikken pa straekningen (Hellerup) —
(Hillered).

Fjernstyringslederen i FC Nordbanen var stationsbestyrer for bl.a. Holte og
Lyngby stationer og dermed sikkerhedsmaessigt ansvarlig for trafikafviklin-
gen pa og mellem stationerne.

Der var ikke logningsudstyr pa selve sikringsanlaeggene, men fjernstyrings-
anleggets handlinger blev logget, dog pd en sddan made, at logningerne ikke
er tidstro, idet der er forskellige forsinkelser pa logningen.

Fjernstyringsanlaggets logninger blev udlaest pa ulykkesdagen og indgar i
analyse af korselsforlabet, — se afsnit 3.6.10.

Kommunikationsmidler

Sikkerhedsmaessig kommunikation mellem togenes lokomotivferere og
fjernstyringslederne pd S-banen skete via S-baneradioen, der var opdelt i to
hovedomrader, Nord og Syd, svarende til de to fjernstyringsomrader FC
Nord og FC Syd.

FC Syds radiodakning (radiokanal Syd) omfattede ogsa Ballerup - Frede-
rikssund.

FC Nords radiodekning (Radiokanal Nord) omfattede desuden Hellerup -
(Hillered), jf. TIB, hvoraf det fremgik at hele straekningen Kebenhavn H —
Hillered var under radiokanal ”Nord”.
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231

2.3.2

4 side 3-6 af 15.11.1991

Lokomotivfererens radiodisplay gav mulighed for at veelge enten ”FC Syd”
eller ”FC Nord” samt ”FC Ballerup”. ”FC Ballerup” gav adgang til FC Fre-
derikssundsbanen (tidligere til FC Ballerup), hvis toget befandt sig 1 radio-
omrade syd, hhv. til FC Nordbanen, hvis toget befandt sig i radioomrade
Nord.

i .Ti9410 - KFE1000: =

h.»‘ i X i
Lo T TR

Betjeningspanel til S-baneradio i farerrum i litra SA

S-baneradioomraderne med betjeningssted var ogsé angivet i LA (se uddra-
get i Bilag 7).

I S-bane instruksen (SI)* var desuden angivet telefonnumre pa FC syd og FC
nord, idet DSB S-tog som supplement havde udleveret mobiltelefoner til lo-
komotivfererne (hvis disse havde gnsket dette), med telefonnumre baseret pa
lokomotivferernes tjenestenumre.

Telefonerne udleveredes med en raekke sikkerhedsrelaterede telefonnumre
forkodet.

Alle radio- og nogle telefonsamtaler 1 DC Ner blev optaget pa ’band”.

Alarmopkald om ulykken blev foretaget til DC Ner af en togrevisor (pa et
separat radiosystem), der befandt sig i1 41236.

Desuden foretog lokomotivferer / kererlerer fra et modkerende E-tog
(41135) nedopkald til FC.

Dreebte, kvaestede og skader i gvrigt
Personer

Ifolge politiets rapport var der ca. 100 personer i de to tog.

To passagerer blev alvorligt kvestede, og ca. 30 passagerer blev kort til be-
handling péd naerliggende hospitaler.

Lokomotivfereren i tog 60237 blev alvorligt kveestet.

Materiel

Togsettene 69 og 46 blev ved sammenstedet svart beskadiget.

Vognene 9146 hhv. 8169 fik begge forerrummet knust, rammerne bgjet,
mange skader pa saeder, indvendige dere mv. Begge vogne skal opbygges pa

ny.
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Derudover var der skader pa de afsporede akslers bogier, bogierammer, bo-
gieophang samt skader pd vognkassebund forarsaget af kraftpavirkninger fra
afsporingen af aksler.

Da togsettene er fast sammenkoblet, blev koblingerne samt rammerne om-
kring koblingerne staerkt beskadigede, bl.a. blev der opdaget revner i flere af
de rammedele, hvorpa koblingerne er monteret.

En stor del af det tekniske udstyr blev beskadiget af de kreefter, der blev ud-
lost pa grund af kollisionen.

Bageste farerrum i tog 41236 (SA 8169), efter kollisionen

De fleste vognkasser og rammer blev beskadiget ved sammenstedet.

De samlede skader er af DSB blevet anslet til 62 millioner kr.
Vejrlig

Pé ulykkestidspunktet var temperaturen lige under 0 grader, og der var sne-
byger og snefygning med vind fra nord / nordvest, dvs. med de kolliderende
togs kereretning og direkte mod signalernes lanterner.

Vindstyrken var omkring 6 m/s med vindsted op til 13 m/s.

Begge implicerede lokomotivferere har oplyst, at sigtbarheden var meget lav
pa grund af sne og snefygning.

Lokomotivferernes oplysninger er blevet sandsynliggjort af DMI pa bag-
grund af observationer kl. 10 og kl. 13 fra FSN Varloese.

Desuden mélte en malestation ved Jaegersborg station kl. 12 en vindstyrke pa
15 knob fra nord / nordvest. Der er her tale om en middelvindstyrke, der sva-
rer til 7,7 m/s.
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3 Undersggelser

3.1 Resumé af samtaler mv.
I de efterfolgende afsnit 3.1.1 til 3.1.5 er det vaesentligste indhold af de sam-
taler, der er blevet gennemfort med det nermest implicerede personale, gen-
givet.
Tekst i firkantede parenteser [ ] er forklaringer, praciseringer indsat af Hava-
rikommissionen for forstielse af teksten.

3.11 Lokomotivfgrer 41236 (E)

Pé ulykkesdagen fulgte lokomotivfereren sin normale tur og overtog et tog
mod Hillered pa Kebenhavn H. Efter ankomst til Hillerad kerte han tog
41236 fra Hillerad - uden @ndring af togets oprangering. Toget var stort set
rettidigt fra Hillered (ca. fem minutter forsinket fra Holte).

Ved afgangen fra Hillered var det nedvendigt at foretage opkald til kom-
mandoposten, fordi PU-signalet ikke kunne afleeses med sikkerhed [pa grund
af sne]. Lokomotivfareren fik af stationsbestyreren oplyst, at ’den var gren”.

Det var ogsd nedvendigt at standse ved et AM-signal efter Hillerad, idet det-
te var helt sneet til [AM 5845, andet AM-signal efter Hillered]; lokomotivfa-
reren kaldte FC Nordbanen pé radio uden at f& svar. Han ringede derefter via
sin mobiltelefon for at fa tilladelse til at passere signalet.

Andre signaler ned mod Holte var lettere tilsneet.

Under opholdet i Holte - eller pa vej fra Holte - fik han ved opkald til mobil-
telefonen oplysning fra FC Nordbanen om, at “der er gront et stykke vej” —
formentlig blev "helt til Gentofte” naevnt.

Da toget kom rundt i kurven efter Sorgenfri [hvor toget ikke var standsende],
sd han Lyngbys I-signal vise “’stop”, hvilket var noget overraskende ud fra
den kort forinden modtagne melding fra FC Nordbanen.

Lokomotivfereren indledte farebremsning. Hastigheden var pd grund af vej-
ret omkring 70 km/t, selv om op til 90 km/t var tilladt.

Han mente, at han nok s& AM-signalet mellem Sorgenfri og Lyngby [AM
54501, men havde ingen erindring om, hvad signalet viste.’

Lokomotivfereren har endvidere oplyst, at flere af signalerne fra Allered til
Lyngby var sneet til, hvorfor det var nedvendigt at kere langsomt frem til
dem.

> Da I-signalet til Lyngby viste “stop” bor AM-signalet have vist "ker” og derved forsignaleret I-signalet — “vent stop” — Ikf
havde i sa fald neppe haft grund til undren over I-signalets stop-visning sdfremt AM-signalet var blevet iagttaget
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Lokomotivfereren kunne ved politiets afthering ikke erindre noget om AM-
signalet ved Sorgenfri [AM 5456] og dets visning. Signalet umiddelbart for
I-signalet til Lyngby [AM 5450] havde han svert ved at se, men da han kerte
langsomt frem, kunne han se, at det var gront

Efter farebremsning, hvor toget standsede et stykke for Lyngbys I-signal, —
holdt toget stille lidt, hvorefter Lyngbys I-signal “kom” (skiftede til "ker”).

Lokomotivfereren pravede at satte toget i gang. Toget reagerede ikke, sa
han matte nedlese bremsen pé drejeomskifteren for nedlesning i skabet pa
forerrummets bagvaeg.

Mens han stod op for at nedlese bremsen, markede han, at toget blev ramt
bagfra af noget.

Lokomotivfereren ringede til MAS pa mobiltelefon, idet "Nordbaneradioen”
ikke virkede. Under samtalen herte han, at der var sket en pakersel.

Efterfolgende modtog han radioopkald fra FC Nordbanen, der kaldte op og
fortalte om pékersel.

Der var opstaet fejl i forerrummet. Togets hojttalere kunne ikke betjenes /
virkede ikke pd grund af edeleggelserne af det bageste togsat.

Om helbredsgodkendelse oplyste lokomotivfereren, at hans helbredsgodken-
delse var geeldende fra ansattelsen ved DSB [november 1998].

Lokomotivfereren havde faet meddelelse om Jernbanetilsynets generelle for-
leengelse af helbredsgodkendelsesperioden fra 2003 til 2004.

Efter besked fra Trafikstyrelsen havde han fiet foretaget leegeundersogelse,
og denne attest var blevet sendt til Trafikstyrelsen. Attesten var blevet retur-
neret af Trafikstyrelsen, fordi der manglede nogle afkrydsninger i skemaet.
Efterfolgende havde han atter veret hos legen, der havde fremsendt den kor-
rekt udfyldte attest til Trafikstyrelsen.

Siden da havde han ikke hert fra Trafikstyrelsen, og han var ikke klar over,
om han skulle have haft en bekraeftelse fra Trafikstyrelsen.

Han havde modtaget indkaldelse fra Trafikstyrelsen 1 2004.
Om helbredsgodkendelsen, se afsnit 3.6.11.
Lokomotivfgrer 60237 (B+)

Lokomotivfereren har forklaret, at han medte frisk og veludhvilet. Efter pau-
se pa Kabenhavn H kerte han B+ til Holte, der i Holte vendte til B+ (60237).

Der var ikke fejl pé toget. Signalerne pa vej mod Holte havde normal synlig-
hed. Toget ankom til Holte spor 2 og holdt i nordenden af spor 2, dvs. med
det sydlige forerrum ud for 4-vognsmarket ca. midt pa perronen. Der er PU-
signal for enden af perronen og endnu et mellem dette og Holtes U-signal.

Lokomotivfereren havde ikke haft forbindelse med FC Nordbanen under op-
holdet i Holte eller under keorslen fra Holte til Lyngby.
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Toget afgik 5 minutter forsinket fra Holte, fordi der skulle afventes passage
af forsinket E-tog [41236] fra Hillered.

Ved afgangen fra Holte kunne bag is og sne iagttages gront lys i PU-signalet.
Der blev modtaget Y-information.

Fra Holte var alle signaler mere eller mindre tilsneede, og det var nedvendigt
at koncentrere sig mere end normalt om iagttagelse af ydre signaler. Toget
skulle tettere pa signalet end saeedvanligt, for at sikker iagttagelse var mulig.
Generelt vistes “kor” eller “kor igennem”.

Toget blev under kerslen fra Holte ikke pa noget tidspunkt bremset af HKT.

I Sorgenfri standsedes toget ved 4-vognsmarket, og lokomotivfereren kunne
fra standsningsstedet se, at AM-signalet for enden af perronen viste ”én
gron” [AM 5456, gront fast lys].

Lokomotivfereren satte herefter toget i gang og kerte stille og roligt op til
signalet for at veere sikker pd dets visning [vanskelig iagttagelse pga. sne pé
linsen]. Han korte videre, da han var sikker pd, at signalet viste grent fast lys.

Efter passage af AM-signalet blev hastigheden eget til ca. 70 km/t, der er det
hgjest tilladte pa denne straekning ved kersel pd ”en gron”. Denne hastighed
blev bibeholdt i hele blokafsnittet.

Lokomotivfereren kiggede meget koncentreret ud af vinduet pé grund af sne-
fygning og taet sne i luften. Han forventede, at naste signal ville vise ”stop”.

Da toget kom rundt i en kurve, s han signalet [AM 5450] vise “’stop”, og
han oplyste, at han sa selve signalet samtidig med, at han sé det rade lys i
signalet.

Lokomotivfereren havde ikke iagttaget afstandsmerket (400 m), som han
normalt ville bremse ned fra.

Lokomotivfereren mente, at han forst sa signalet [AM 5450] og lige efter
0gsa sa det foran ham holdende tog.

Straks ved iagttagelsen af signalet indledte lokomotivfereren fuldbremsning /
farebremsning. Han syntes ikke, at toget bremsede, som det plejede og mente
ikke, at toget sandede, da han ikke herte den karakteristiske “rumlen” fra
hjulene ved sanding. Han herte et ’bip”, da HKT reagerede.

Efter kollisionen sad lokomotivfereren fastklemt [i forerstolen] mellem fo-
rerbord og der med ryggen af stolen delvist presset igennem deren. Han fik
vippet stolen / ryggen ned, si han faldt ind i passagerafdelingen.

Lokomotivfereren foretog opkald fra sin mobiltelefon til FC Nordbanen kort
tid efter sammenstedet og informerede om sammenstedet. Ved de efterfol-
gende opkald til hans mobil, overlod han denne til en passager pa grund af
de skader, han havde padraget sig.
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Han talte med FC Nordbanen mindst en gang. Lokomotivfereren lagde sig
pa et sede, men flyttede sig derefter ned pa gulvet. Han mente, at han var pé
skadestedet 1 ca. 40 minutter, inden han i ambulance med politieskorte blev
fort til Rigshospitalet.

Lokomotivfereren var sikker pa, at han reagerede pa selve signalets visning.
Han var ogsa opmarksom pa, at AM 5450 ses meget sent.

Under korslen fra Holte forekom ingen radioopkald, og der var ikke andre
personer i fererrummet.

Lokomotivfereren oplyste, at i forbindelse med forseg med LED lanterne 1
netop AM 5450 i efteraret 2004 underrettede han fjernstyringscentralen om
fejlvisning ved AM 5450. Signalet viste blinkende gront lys [’ker igennem”
= frit forbi naste hovedsignal]), mens det efterfolgende signal - Lyngbys I-
signal - samtidig kunne iagttages visende stop” (se afsnit 3.5.9 om dette for-

SOg).
Lokomotivfgrer A-tog 10237

Lokomotivfereren sd for Sorgenfri AM-signalet vise blinkende grent “ker
igennem”. Da han kerte ind i kurven ved perronen i Sorgenfri — hvor toget
ikke skulle standse - blev han opmarksom pa, at det naeste AM-signal [AM
5456] for enden af perronen ikke kunne afleses pga. sne.

Han standsede toget ved signalet. Begge lanterner og AM-skiltet var dekket
af sne. Mens han holdt stille, herte han radioopkald fra FC, om at videreker-
sel ikke kunne ske pga. uheld pa streekningen. Efter ca. en time valgte han at
skrabe signalets lanterner rene for sne. Han kunne da se, at signalet viste fast
gront lys.

Lokomotivfgrer og elev E-tog 41135

Lokomotivfereren har oplyst, at han efter afgang fra Lyngby [mod Holte] s&
det modkerende tog, der sa ud til at vaere afsporet, hvorfor de standsede toget
ud for det holdende tog.

De foretog nedopkald til FC, da de ikke havde hert noget om ulykken pa ra-
dioen. Lokomotivfereren gik op i det holdende B+ togs forreste vogn og for-
sogte at hjelpe de tilskadekomne.

Da politi og redningsmandskab var ndet frem, gik lokomotivfereren bagud
fra de holdende tog og s AM 5450. Det var ikke muligt at se, hvad signalet
viste, da det var tilsneet.

Efter at han og en politibetjent havde afterret signalets lanterne, kunne de
stadig ikke se, hvad det viste, og heller ikke fra storre afstand var det muligt
at se lys i signalet.

Fjernstyringsleder FC Nordbanen

Fjernstyringslederen modte pa arbejde i FC den 14.02.2005 kl. 07.00.
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® AM 5456 og AM 5450

I lobet af formiddagen opstod snefygning, hvor is@r de to AM-signaler efter
Sorgenfri® samt et par signaler syd for Hillered voldte problemer.

Der var mange opkald — ogsé via lokomotivferernes mobiltelefoner — om
dette, og FC-lederen orienterede ogsa flere — men ikke alle — tog om synlig-
hedsproblemerne.

Der blev derudover udsendt to til tre sdkaldte faellesopkald i lebet af formid-
dagen.

Enkelte lokomotivferere kaldte op ved AM-signalerne og blev derefter ran-
geret forbi det aktuelle signal, men der opstod ikke vasentlige forsinkelser
pa grund af sne / snefygningen.

To-tre gange i lebet af formiddagen havde FC-lederen kontakt med infra-
strukturkoordinatoren (IFK) med henblik pa at f4 mandskab ud til rensning
af signallanternerne.

FC-lederen havde ikke kontakt med evt. mandskab ude pa strekningen, men
kl. ca. 12.30, ringede sikringsmesterstrekning Hellerup, da man havde hert,
at der var problemer med nogle af signalerne pa Nordbanen.

Da tog 41236 (E) var pa vej ud af Holte, orienterede FC-lederen lokomotiv-
foreren om problemer ved de to AM-signaler mellem Sorgenfri og Lyngby
og oplyste endvidere lokomotivfereren om, at der ikke skulle veere nogen
problemer, da der var frit helt til Gentofte.

FC-lederen forte ingen samtaler med lokomotivfereren i 60237 (B+), der ef-
ter FC-lederens opfattelse afgik stort set rettidig fra Holte.

Pé grund af vending af S-tog (B) i Lyngby var der ikke automatisk gennem-
korselsdrift (AG-drift) pd Lyngby. FC-lederen opdagede dette, da 41236 var
omkring Sorgenfri (muligvis umiddelbart efter Sorgenfti).

FC-lederen satte manuelt gennemkersel (ker igennem’) pd Lyngby og der-
efter — efter at have konstateret, at signalgivningen kom til udferelse — atter

AG-drift pd Lyngby spor 3. FC-lederen koncentrerede sig derefter om andre
forhold.

FC-lederen foretog opkald til 41236, da han konstaterede, at toget tilsynela-
dende holdt stille (kerte ikke trods signal ’ker igennem”).

P& dette tidspunkt (opkaldstidspunktet) sas tog 60237 stadig i isoleringen
[blokafsnittet] bag 41236.

Mens radiokontakten blev opnéet, forsvandt 60237 pa skaermen — lokomotiv-
foreren oplyste, at der var sket noget bagest i toget — méske en pakersel. FC-
lederen kunne ikke se tog 60237 pa skaermen.

FC-lederen ’slog alarm ud 1 lokalet”, og en anden FC-leder (FC Frederiks-
sundsbane) kom over til hjelp og tog bl.a. telefonsamtale fra lokomotivfere-
ren i tog 60237.
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[Alarmering skete via nedopkald fra togrevisor i tog 41236, og opkaldet gik
til DC Neer og ses / heres ikke i lokalet ved FC Nordbanen].

Alarmering til FC Nordbanen hertes forste gang af FC Nordbanen ved ned-
opkald fra 41135, der pa vej ud af Lyngby spor 1 opdagede ulykken. Opkal-
det gik til FC Naer med hgjttalermedher ved FC Nordbanen.

Toglederen oplyste, at der var sléet alarm, og bad om at fa standset E-tog pa
vej mod nord. Toget ndede ikke at blive standset pa Lyngby station, men
standsede ud for 41236.

Lyngbys I-signal blev sat pa ”stop” efter aftale med toglederen og tog 10237
beordret til at blive holdende i Sorgentfti.

Fjernstyringsleder FC Frederikssundsbanen

FC-lederen havde vagt fra kl. 07.00 og herte pa et tidspunkt FC-leder Nord-
banen sige ud i rummet, at han troede, der var sket et sammensted.

FC-lederen gik over for at hjelpe og tog telefonopkald fra lokomotivfereren
i tog 60237, der oplyste, at han nok var kert op i noget. Under denne samtale
hertes medher pa nedopkald fra (41135).

To-tre minutter senere ringede FC-lederen til lokomotivfereren 60237 og op-
lyste, at der var hjelp pa vej.

Efter yderligere to-tre minutter ringede FC-lederen atter op til lokomotivfo-
reren, men fik kontakt til en passager.

[Samtalerne foregik til/fra lokomotivfererens mobiltelefon].

Materielstyring

Materielstyreren (MAS) 1 DC Ner havde en samtale med lokomotivfereren
tog 41236, der selv kaldte MAS op pé mobiltelefon.

Lokomotivfereren oplyste, at der var problemer med bremsen, men han née-
de ikke at uddybe det neermere, for lokomotivfereren sagde, at han troede,
hans tog var ramt bagfra.

Materielstyreren herte pd togrevisorradio (A-opkald) ud i rummet, at der var
sket en kollision, men forbandt ikke umiddelbart oplysningen med sin samta-
le med lokomotivfereren tog 41236.

Da han blev klar over, at tog 41236 var involveret i kollisionen, bad han lo-
komotivfereren om at se ud.

Lokomotivfereren kunne bekraftede, at det var hans tog, der var pakert. Ma-
terielstyreren bad ham derefter om at ga gennem toget for at se efter skader
(hvis han kunne).
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Sikkerhedsledelsessystemet
DSB S-tog

DSB S-tog havde den 28.12.2000 erhvervet sikkerhedscertifikat som jernba-
nevirksomhed (Bekendtgerelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscer-
tifikat til jernbanevirksomheder).

DSB S-tog er i den forbindelse ansvarlig for det rullende materiel, dettes
konstruktion, vedligeholdelse og betjening (herunder lokomotivpersonalets
tjenestegoring og uddannelse).

DSB S-tog oplyste pé foresporgsel folgende om sikkerhedsledelsessystemet i
DSB S-tog pa ulykkestidspunktet:

e DSB S-tog havde en sikkerhedsorganisation beskrevet i dokumentet
“Trafiksikkerhedsorganisation hos DSB S-tog a/s” dateret den
22.09.2005.

DSB S-tog har oplyst, at den forelagte version kun har skrivefejlsrettel-
ser 1 forhold til det dokument, der var gaeldende pa ulykkestidspunktet.

e DSB S-tog havde en procedure for sikkerhedsuddannelse af personalet,
dateret den 15.12.2004., De to implicerede lokomotivfereres uddannelse
var gennemfort efter tidligere gaeldende regler.

e DSB S-tog havde en procedure for interne tilsyn dateret den 24.05.2004.
Proceduren blev @ndret den 18.10.2005.

e DSB S-tog havde pé ulykkestidspunktet en norm for vedligeholdelse af
det rullende materiel, dateret den 30.11.2000. Der var tale om den norm,
der blev indgivet 1 forbindelse med sikkerhedscertifikatansegningen 1
2000.

e DSB S-tog havde en procedure for behandling af sikkerhedsmaessige
handelser, og henviste mht. MOSH (Melding Om Sikkerhedsmessig
Hendelse), til Banedanmarks Trafikcirkulaere nr 07/2004 gyldigt fra
01.01.2004 til 31.12.2005.

e DSB S-tog havde ikke nogen nedskreven procedure for behandling af
meldinger fra lokomotivfererne om fejl og mangler ved infrastrukturen
(S50 blanketter).

Sikkerhedsorganisationen var opbygget pa folgende made:

e Ansvaret for trafiksikkerhed (”’jernbanesikkerhed” iflg. procedurens ord-
lyd) var delegeret fra den administrerende direkter til direkteren for
Teknik og Vedligehold.

e Der fandtes 11 afdelinger, der hver havde et jernbanesikkerhedsmaessigt
ansvar.
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e Chefen for Trafiksikkerhed havde det daglige ansvar for det samlede
jernbanesikkerhedsmaessige kompleks, men det var de ovrige afdelinger,
der var de udferende for jernbanesikkerhedsmeessige tiltag, handlinger
mv.

e Afde 10 ovrige afdelinger havde Togteknik, Klargering, Varksted og
Drift andel 1 det jernbanesikkerhedsmeessige ansvar for det implicerede
materiel og personale ved naervarende ulykke.

Der er ikke i1 proceduren for Trafiksikkerhedsorganisationen hos DSB S-tog
a/s” beskrevet, hvorledes ordrer om en given jernbanesikkerhedsmaessig for-
anstaltning afgives, udferes og dokumenteres.

I proceduren ’sikkerhedsuddannelse” var der ikke nogen sarskilt beskrivelse
af, hvorledes uddannelser, helbredsforhold mv. sikres registreret, kontrolleret
og dokumenteret.

I proceduren ”Intern tilsyn” kunne det konstateres, at der fandtes en procedu-
re for tilsyn.

DSB S-togs norm for vedligeholdelse af det rullende materiel henviser til en
rekke dokumenter, som er udarbejdet af leveranderen af litra SA. Disse fo-
religger pé tysk og var ikke efterfelgender blevet oversat til dansk.

Vedligeholdelse af litra SA foregik stadig den 14.02.2005 efter de forskrif-
ter, leveranderen fremkom med ved ibrugtagningen af de forste tog 1 1993.

Banedanmark

Banedanmark erhvervede sikkerhedscertifikat som infrastrukturforvalter pr.
01.12.2004 hos Trafikstyrelsen (Lov nr. 323 af 5. maj 2004 om @ndring af
lov om jernbanevirksomhed m.v. og lov om luftfart og om ophevelse af lov
om jernbanesikkerhed m.m.) og Bekendtgearelse nr. 1031 af 13. december
2001 om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere m.v.

Sikkerhedscertifikatet omfattede bl.a. alle banestraekninger angivet i TIB
@/V (herunder hele S-banen i Kebenhavn) og alle Banedanmarks tekniske
delsystemer.

Den 01.01.2005 @ndredes sikkerhedsorganisationen bl.a. i relation til drift
og vedligeholdelse af sikringsanlag, idet Trafikstyrelsen 1 lobet af december
2004 godkendte en ny chef for Net, Teknik & Udvikling.

Banedanmarks linjeorganisation og jernbanesikkerhedsorganisation ved a&n-
dringen af sikkerhedscertifikatet fremgar af Bilag 17.

Ansvar for drift af S-banen (trafikafvikling, instruktion) var placeret i Tra-
fikproduktionsomrade Hovedstad under Trafikproduktion.

Det sikkerhedsmeessige ansvar var placeret hos de tekniske systemansvarlige
(TSA), der var godkendt af Trafikstyrelsen.
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3.3
3.3.1

I relation til det sikkerhedsmaessige ansvar for vedligehold og videreudvik-
ling havde TSA’erne godkendelsesansvar for vedligeholdelsesnormer og an-
svar for at indstille eventuelle endringer 1 anleeggene til godkendelse hos
Trafikstyrelsen.

Endvidere havde Net, Jernbane og Areal ansvaret for at sikre gennemforelse
af vedligeholdelsen i henhold til de geeldende normer.

Lebende vurdering af sikkerhedskoncept

Banedanmark er infrastrukturforvalter for hele S-banen, herunder stracknin-
gen Lyngby - Holte. Det indebzrer bl.a., at Banedanmark er ansvarlig for
spor- og sikringsanlaeg samt for trafikstyring, herunder ogsé for vedligehol-
delse.

Derudover er Banedanmark ansvarlig for tilpasning af et givet sikkerhedssy-
stem til trafikmangde mv. (togtyper, togintensitet, hastighed), altsa at infra-
strukturens sikkerhedsmeessige tilstand 1 forhold til de togtyper og den trafik,
der afvikles, er 1 orden.

Banedanmark er ligeledes ansvarlig for, at de for trafikafviklingen nedven-
dige sikkerhedsbestemmelser findes og er ajour.

Banedanmark havde pé ulykkestidspunktet ikke en procedure med henblik
pé lebende at vurdere, om et givet sikkerhedskoncept (linieblok, signalsy-
stem, togkontrolanlag, instruktion, uddannelse, vedligehold mv.) pa en gi-
ven streekning er tilstraekkeligt og tidssvarende 1 forbindelse med e@ndringer 1
toggang (togtaethed, oget hastighed), udvikling i tilstedende straekningers
koncepter hhv. udvikling af tekniske muligheder for at forbedre sikkerheds-
forholdene.

Sikkerhedsbestemmelser
Lovgivning og EU-bestemmelser

Jernbanesikkerhedsdirektivet (JSD) fra 2004 fastlegger overordnede regler
for forvaltning af jernbanesikkerhed, herunder myndighedernes hhv. infra-
strukturforvalteres og jernbaneoperaterers jernbanesikkerhedsmassige opga-
ver og ansvar. Direktivet blev endeligt implementeret i dansk lov i februar
2006.

Lov om Jernbane, jf. bekendtgerelse nr. 1171 af 2. november 2004 af lov om
jernbane, geldende for al jernbanevirksomhed og for al jernbaneinfrastruk-
turforvaltning.

Bekendtgerelse om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder. Bek. nr.
90 af 10.02.1999.

Bekendtgerelse om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere
mv. Bek. nr. 1031 af 13.12.2001.

Bekendtgerelse nr. 510 af 20.06.2002, Bekendtgerelse om helbredskrav pa
jernbaneomradet, samt Vejledning til bekendtgerelse om helbredskrav.
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3.3.2

3.4

34.1

3.4.2

Sikkerhedsbestemmelser

For kersel pa S-banen gjaldt pd ulykkestidspunktet bestemmelserne i Bane-
danmarks:

e SR af 1975 (Sikkerhedsreglementet),

e SIN (Sikkerhedsinstrukser),

e SI (S-baneinstruksen)’, der ogsa indeholdt "HK T-bestemmelser”,

e TIB (Tjenestekoreplanens Indledende Bemearkninger)

e Vinterinstruks (VI) senest rettet 03.04.2000 — se i gvrigt afsnit 3.6.7.,
e Trafikcirkuleerer,

o Sikkerhedscirkularer.

For indsats og alarmering i forbindelse med ulykker, gjaldt Banedanmarks
Uheldsreglement (UR) af 01.07.2003.

Undersggelser af implicerede S-tog
Undersggelse af de implicerede togseet

Havarikommissionen har sammen med DSB S-tog og Trafikstyrelsen gen-
nemgéet de havarerede togsat.

P& grund af de omfattende skader pd tog 60237 (togsat 46) var det ikke mu-
ligt at undersoge togets forskellige funktioner, og det var kun muligt visuelt
at konstatere, at togseattets bremser var intakte, og at bremseskiver og brem-
seklodser var 1 orden.

Endvidere kunne Havarikommissionen visuelt konstatere, at der var pafyldt
den korrekte type sand pé sandingsanlaggene.

DSB S-tog foretog senere efter aftale med Havarikommissionen en funkti-
onsafprevning af sandingsanleggene nedtaget fra togset 46 og fandt dem
fuldstendigt i orden.

Da togsaet 56 og 69 fra tog 41236 blev efterset, blev det visuelt konstateret,
at der ikke var synlige fejl pa bremsesystemet.

Havariloggens funktion

Der findes to forskellige logninger i litra SA. Det ene er havariloggen, der
naermere beskrives nedenfor, den anden er togcomputeren (CCU), hvor for-
skellige data lagres, herunder registrering af eventuelle fejl i en reekke af to-
gets systemer.

Havariloggens datamodul fra togsettene blev udtaget af Havarikommissio-
nen, mens udlaesningen af logningen pa togsattenes CCU er foretaget af
DSB S-tog.

7SI var senest rettet pr. 23.05.1993 og pé en hel reekke punkter utidssvarende. SI blev udfaset pr. 01.02.2006.
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Udlasning af havarilogdata modulerne blev foretaget af Havarikommissio-
nen, og kopi af modulernes indhold blev udleveret til DSB S-tog til brug for
interne undersogelser.

Der har lgbende i undersogelsesperioden varet taet kontakt mellem Havari-
kommissionen og DSB S-tog om de udleste data.

Signalantallet, der bliver registreret 1 havariloggen, gennem togets levetid er
blevet udvidet et antal gange ud fra en vurdering af brugbarheden af et givet
signal ved bl.a. ulykkesundersogelse.

Signalerne til havariloggen er af tre forskellige typer:
e Pulse generator frekvens signaler (PGF),
e Analoge signaler,
e Digitale signaler, der kan underopdeles i to forskellige typer.

Felles for de tre typer signaler er, at de ved @ndring registreres for hver ca.
20 ms, samt at havariloggen under alle omstendigheder scanner for @ndrin-
ger for hver 100 ms.

Pulse generator frekvens signaltypen (PGF) bruges til fastleggelse af kort
distance og hastighed i forhold til tid.

Signalet opdateres ved hjelp af DBR (Deviation Before Recording), hvilket
for dette signal betyder, at der skal vere en forskel pd mindst 2 procent af
signalvaerdien, for en ny veerdi bliver lagret i havariloggen.

Analoge signaler bruges til signaler med variabelt input og ved registrering
bliver en vaerdi fastlagt. Analoge signaler opdateres ligeledes ved DBR, men
her skal forskellen péd de enkelte registrerede verdier, athengig af hvilken
signaltype, der er tale om, vare mellem mindst 2 procent og op til hgjest 10
procent, for et givet signal registreres og lagres pa ny.

Digitale signaler bruges til et statisk input eksempelvis tendt eller slukket.

Der er to forskellige typer digitale signaler, hvor forskellen alene angér op-
datering og lagring. En reekke af signalerne er sdkaldte triggersignaler, dvs.,
signaler, der altid registreres og lagres, nar de skifter vaerdi. Alle ovrige digi-
tale signaler registreres kun, nér enten en ny vardi for et PGF signal, et ana-
logt signal eller et digitalt triggersignal bliver registreret og lagret.

Da et signal, der ikke er triggersignal, forst registreres, nar et af de udlesende
signaler skifter vaerdi, betyder det, at skiftet af et sddant ikke-triggersignal
ikke kan bruges til pracist at stedfaste et underliggende signalskift i forhold
til tid og afstand.

Under undersogelsesforlobet er Havarikommissionen blevet opmarksom pé
dette forhold, idet forskellige begivenheders registrering i forhold til tid og
sted ikke stemte overens med de faktiske fysiske forhold.
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3.4.3

En n@rmere droftelse med DSB S-tog omkring dette problem afslorede, at
den valgte fordeling af triggersignaler og ikke triggersignaler, samt hvilken
betydning forskellen pa disse signaler har pa fortolkningen af en given hava-
rilogs signalverdier, ikke har veret kendt i DSB S-tog, indtil kort tid for
ulykken, hvor et par medarbejdere pé et kursusforleb hos leveranderen blev
gjort opmarksomme pa dette forhold.

Som ovenfor anfort registreres samtlige signaler, hvis bare et af de registre-
ringsudlesende signaler skifter til en ny verdi, der overskrider udlesnings-
graensen.

Sker der ikke nogen @ndring af de registreringsudlesende signaler, registre-
res der forste gang 20 sekunder efter sidste registrering, hvorefter registre-
ringen foretages for hver 60 sekunder (typisk ved lengerevarende ophold pa
eksempelvis vendespor).

Togets hastighedsviser viste 3,9 procent for lidt, idet den hjuldiameter, der
var angivet 1 togcomputeren (824 mm) afveg fra den aktuelle hjuldiameter
(845 mm). Den afvigende hjuldiameter kan der korrigeres for ved udlaesning
af havariloggen.

Havarilog 41236 (togset 56 og togseet 69)

Det er havariloggen fra togsat 56, der er blevet anvendt i undersogelsesar-
bejdet, idet dette var det betjente togsaet i tog 41236.

Baggrunden for at havariloggen fra togset 69 ikke er benyttet i undersogel-
sesarbejdet er, at kun fa signaler registreres i et ikke betjent, men sammen-
koblet togseet.

For tog 41236 er taget udgangspunkt i afgangen fra Hillerad.
Relevante uddrag af logningen findes som Bilag 13.

Endvidere er der hvor det er relevant angivet bdde tidspunkt og sted for de
signaler, der ikke er triggersignaler, uanset der, som ovenfor beskrevet, kan
vaere en vis forskel pa det registrerede tidspunkt og tidspunktet for haendel-
sens optraden.

Baggrunden for dette valg er, at det undersogelsesmassigt har betydning at
kunne fastsla, at disse begivenheder faktisk har fundet sted.

P& grund af den omtalte registreringsusikkerhed er der visse steder angivet et
interval for, hvornér en begivenhed har fundet sted, uanset at den i havari-
loggen er registreret til et bestemt tidspunkt og sted. Dette interval kan vare
enten et afstandsinterval eller et tidsinterval. I nogle tilfelde er begge typer
anvendt.

Andre begivenheder er blot angivet tidsmaessigt, idet begivenheden i sig selv
angiver stedet.

Det er valgt at angive eksempelvis udsagn fra lokomotivfereren eller anden
relevant viden fra undersogelsesarbejdet, nar dette enten verificeres af en gi-
ven logning hhv. verificerer en given logning, uanset disse naturligvis ikke
undersogelsesmeessigt kan ses 1 udlaesningen af havariloggen.
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Tiden, hvor et tog angives som afgdet, er det tidspunkt, hvor toget aktuelt re-
gistreres til at beveege sig fysisk. Lokomotivfereren har pdbegyndt afgangs-

proceduren nogle i sekunder for.

Nedenfor er de vasentligste begivenheder anfort:

Tid Registreret handling Bemarkning, kommentar mv.

11.37.07 | 41236 kerte fra nor-
malt standsningssted i
Hillered.

11.40.49 | 41236 holdt stille ved | Idet lokomotivfereren ifolge eget udsagn ik-
AM 5845, ke kunne se signalets udvisende pa grund af

vejrliget.

11.44.25 | 41236 genoptog kers- | Forlabet ved AM 5845 stemmer overens med
len, lokomotivfererens udtalelse om, at han matte

have stationsbestyreren til at fortelle signa-
lets udvisende her ved hjelp af mobiltelefon-
opkald.

11.56.14 | 41236 holdt ved nor-
malt standsningssted i
Holte spor 3.

11.56.33 | 41236 afgik fra Holte
spor 3.

11.59.10 | 41236 kerte ind over Se note 1 og tabel i bilag 13) for anskuelig-
linielederen ved AM gorelse af den omtalte usikkerhed pa samhe-
5456. rende veerdier..

11.59.30 | Lokomotivfereren pa- | Idet lokomotivfareren efter eget udsagn kun-
begyndte nedbrems- ne se, at [-signalet til Lyngby stod pé stop,
ning, der bliver til fa- | hvilket han ikke havde forventet, idet han
rebremsning. over mobiltelefon havde faet at vide, at der io

ikke var nogen problemer, idet der var frit
helt til Gentofte.

11.59.31 | Den mekaniske hjul-
beskyttelse blev aktiv,
lokomotivfereren hav-
de bremsekontrolleren
i stilling -6,6.
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Tid Registreret handling Bemarkning, kommentar mv.
11.59.32 | Den elektriske hjulbe-
skyttelse tradte i funk-
tion, dvs. at toget end-
nu ikke farebremser,
lokomotivfereren hav-
de bremsekontrolleren
i stilling -7,2, hvilket
vil sige i1 farebrems-
ning.
11.59.33 | 41236 kerte ind over Da der her pa ganske kort tid skete ganske
linielederen til AM mange ting bliver afstandsintervallet, hvori
5450. registreringen af signalet fra linielederen fo-
regér, kun, jvf. bilag 13, ca. 5 m med en ha-
stighed pa godt 91 km/t, er registreringen fo-
regaet inden for ca. en femtedel sekund.
11.59.35 | Sandingen blev aktiv. | Dvs., at toget nu farebremsede, hvilket veri-
ficeredes af, at bremsetrykket nu registrere-
des som verende 21,0 kN. Registreringen af
bremsekontrolleren viste -7,2. (se note 2)
11.59.37 | 41236 registreredes Afstandsintervallet, hvori denne er blevet
som havende forladt passeret er jf. bilag 13 ca. 62 m. (se note 3)
linielederen ved AM
5450.
11.59.40 | Lokomotivfereren be-
gyndte at lgse brem-
sen, stillingen er -4,9.
11.59.42 | Den mekaniske hjul-
blokering blev regi-
streret inaktiv.
11.59.44 | Bremsekontrolleren Hastigheden var pa dette tidspunkt 54,05
var nu nasten i neutral | km/t.
stilling (-0,2).
11.59.53 | Bremsekommando re- | Dvs. at bremsen nu skulle begynde at lgsne,
gistreredes inaktiv men bremsekraften var uforandret pé forste
halvtog, bremsecomputer A 29,00 KN og
bremsecomputer C 48,50 KN. (se note 4)
11.59.55 | Lokomotivfereren gav | Der var ingen reaktion accelerationsmassigt,
ker-kommando, fordi bremsekraften var uforandret.
12.00.03 | Lokomotivfereren sat- | Fordi, der jf. lokomotivfererens udsagn ingen

te karekontrolleren i
neutral.

reaktion var pd ker-kommandoen. (se note 5)
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Tid

Registreret handling

Bemarkning, kommentar mv.

12.00.06

Sandingen blev inak-
tiv.

Dette stemmer overens med togets hastighed,
der nu registreredes til 5,81 km/t, idet san-
dingen skal ophere ved ca. 6 km/t.

12.00.07

Lokomotivfareren gav
fornyet karkommando
men der var stadig in-
gen reaktion, da brem-
sekraften var uforand-
ret.

12.00.11

Tog 41236 holdt stille,
kerkommando var sta-
dig aktiv, men brem-
sekraften var fortsat
fuld bremsekraft under
farebremsning, dvs.
bremsecomputer A
29,00 KN og bremse-
computer C 48,50 KN.

12.00.11

Registreredes der i
togseat 56 bremsefejl i
begge CCU (togcom-
putere),

Denne registrering er ikke fra havariloggen,
men fra togcomputeren (CCU).

12.00.12

Registreredes der i
togset 69 ligeledes
bremsefejl i begge
togsettets CCU.

Her er der tale om logning i CCU og ikke i
havariloggen.

12.00.14

Kerkommando blev
inaktiv,

Dvs. lokomotivfereren var blevet opmaerk-
som pa den fejlmelding, der viste, at han
havde fejl pa togets bremsesystem.

12.01.58

Lokomotivfereren har
pabegyndt nadlesning
af togets bremser.

Ferste halvtog var nu nedlest, hvilket kan
konstateres af, at bremsekraften registreredes
som varende 0.

12.02.17

Registreredes der i
CCU en nedskrivning
af togets maksimale
hastighed som folge af
nedlesningen af brem-
serne.

12.02.29

De sidste registrerin-
ger i havariloggen.
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344

Tid

Registreret handling Bemarkning, kommentar mv.

12.03.19

Registreredes der i Dvs. at sammenstedet var sket umiddelbart
togsaet 56s togcompu- | for denne registrering.

ter 2, at 4 stk. Main
Circuit Breaker faldt
ud.

Note 1

Note 2

Note 3

Note 5

Kl. 11.59.08 var der ikke noget signal fra linieleder, mens signalet er
angivet som varende tilstede kl. 11.59.10.

Hastigheden var mellem 92 og 94 km/t, dvs. godt 25 m/s hvilket bety-
der, at registreringen af, at 41236 er kort ind over linielederen, har en
usikkerhed pa ca. 50 m.

Linielederen registreredes forladt indenfor et interval pé ca. 130 m.,
idet den tidsmeessigt registreres forladt k1. 11.59.15.

Linielederen, der er ca. 50 m lang, registreredes passeret inden for et
afstandsmaessigt interval pé ca. 180 m og tidsmaessigt indenfor 7 se-
kunder med en hastighed pa 92 — 94 km/t (godt 25 m/s), hvilket stem-
mer ganske godt overens.

Ganske vist registreredes den elektriske hjulbeskyttelse stadig som vae-
rende aktiv, og registreringen forsvandt forst kl. 11.59.37, men dette
beror formentlig pd ungjagtigheder mv. som ovenfor beskrevet i regi-
streringsmetoden.

Linielederen er blevet malt til at veere 49,85 m.

Pa begge sider af registreringen af linielederen er der et afstandsinter-
val pa ca. 5 m, hvilket her giver en god overensstemmelse mellem
leengden og registreringerne.

Hastigheden var i dette afstandsinterval faldende fra godt 91 km/t til
godt 82 km/t med stigende retardation fra -0,43 m/s” til -0,93 m/s”.

Note 4 Det kan konstateres, at bremsecomputer Al (det andet halv-
togs tre forste aksler set bagfra) ikke viser nogen registrering af brem-
sekraft, og har ikke vist nogen bremsekraft siden kl. 11.59.30. hvor
bremsekraften falder fra en registrering pa 9,0 Kn til 0.

Der var forsat registrering af aktiv sanding, hvilket beted, at toget sta-
dig ma opfattes som verende i farebremse.

Toget bevagede sig med godt 14 km/t og retardationen er angivet til -
0,49 m/s”.

Havarilog 60237 (togset 46)

Der er taget udgangspunkt i afgangen fra Holte station for tog 60237.

De her angivne tidspunkter er de tidspunkter, som er registreret i havarilog-
gen, og som pa grund af opdateringsmaderne for de enkelte logningssyste-
mer ikke umiddelbart kan sammenlignes med evrige tidsangivelser.
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Det samlede udlasningsresultat af relevante logninger kan ses og leses 1
Bilag 14.

Endvidere er der hvor det er relevant angivet bdde det tidspunkt og sted for
de signaler, der ikke er triggersignaler uanset, som ovenfor beskrevet, at der
er en storre usikkerhed pa tidspunktet for registreringen af disse signaler.

Baggrunden for dette valg er, at det undersogelsesmassigt har betydning at
kunne fastsla, at disse begivenheder faktisk har fundet sted.

Pé grund af den omtalte registreringsusikkerhed er der visse steder angivet
et interval for, hvornar en begivenhed har fundet sted, uanset at den 1 havari-
loggen er registreret til et bestemt tidspunkt og sted.

Bemerkningerne om tid og sted mv. angivet i afsnit 3.4.3 er ligeledes gal-
dende i nervarende afsnit.

Nér der nedenstaende er angivet, at toget er afgédet, er det tidspunktet, hvor
der er registreret en hastighed. Eventuelle registreringer for startprocedurens
begyndelse er i givet fald angivet serskilt.

Tid Handling Bemearkning, kommentar mv.

11.58.00 | 60237 kerte fra normalt
standsningssted i spor 2 Hol-
te.

11.59.52 60237 ankom til Virum T.

12.00.08 60237 kerte fra Virum T.

12.02.02 | 60237 holdt stille pa Sorgen-
fri T.

12.02.15 | Lokomotivfereren aktiverede
startknappen pé startpanelet
ved vinduet.

12.02.18 | Darene var lukkede og der
var givet karkommando.

12.02.22 | Lokomotivfereren havde Sidste registrering af aktiv startpanel-
sluppet startknappen pa knap kl. 12.02.19.
startpanelet.

12.02.25 | Den elektriske hjulslipsbe- Den pébegyndte acceleration (loggen
skyttelse registreredes aktiv | registrerede 1,26 m/s?) var for kraftig
set i forhold til den opnaelige adhasi-
on. (se note 1)
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Tid Handling Bemarkning, kommentar mv.

12.02.29 | Hjulslipsbeskyttelsen er ikke | Dvs. forholdsvis moderat traekkraft.
leengere aktiv, kere- bremse- | Accelerationen registreredes til 1,00
kontrolleren registreredes i m/s”.
stilling 2,8,

12.02.30 | Lokomotivfereren satte kere- | Accelerationen registreret til 0,82 m/s’.
bremsekontrolleren i stilling | Lokomotivfererens reaktion pa de dar-
0. lige adhasionsforhold.

12.02.36 | Lokomotivfereren gav endnu | Indtil klokken 12.02.56, tradte den
engang kerkommando med elektriske hjulslipsbeskyttelse i aktion
kontrolleren i stilling 4,1 sti- | i alt tre gange, dvs. adhasionsforhol-
gende til 5,7. dene var stadig dérlige i forhold til den

forlangte traktion. Hastigheden er ste-
get til 78,69 km/t (korrigeret 79,15
km/t). (se note 2)

12.03.00 | Lokomotivfereren trak kere-
kontrolleren tilbage, registre-
redes til 2,2.

12.03.01 | Lokomotivfereren trak stadig | Dvs. s& godt som ingen traktion.
kerekontrolleren tilbage, re-
gistreredes til 0,6,

12.03.01 | Lokomotivfereren havde Denne handling stemmer overens med,
trukket kerekontrolleren i at lokomotivfereren udtalte, at han op-
neutral, ker-kommandoen fattede det, som om han kerte ca. 70
var vak, stillingen registre- km/t.
redes som -0,1.

Den aktuelle hastighed var pa dette
tidspunkt 87,84 km/t (korrigeret til
88,36 km/t).

12.03.03 | Lokomotivfereren forte kore- | Lokomotivfereren havde her forment-
bremsekontrolleren videre i lig observeret, at AM 5450 viser stop,
bremsestilling, bremsekom- | hvilket stemmer overens med hans ud-
mando registreredes, derud- | talelse om, at han bremsede, da han sa
over registrering af bremse- | signalet viste stop (se note 3).
kontrolleren i stilling -3,3.

12.03.04 Lokomotivfereren havde kl. 12.03.03

sat bremsekontrolleren i farebremse-
stilling (se note 4).
12.03.04 | Den mekaniske hjulbeskyt-

telse registreredes at treede i
aktion, dvs. bremsekraften
reguleredes efter forholdene.
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Tid

Handling

Bemarkning, kommentar mv.

12.03.04

Toget skiftede fra accelerati-
on til retardation, registrerin-
gen skifter inden for samme

sekund fra 0,34 m/s” til -0,82
m/s’.

12.03.04

Her registreredes aksel 7s
hgjeste retardation (-5,52
m/s°).

Hjulsattet er blokeret. (se note 5).

12.03.04

Det kan pé hastighedsregi-
streringen konstateres, at
mindst aksel 7 blev bremset
ned i omdrejninger pa grund
af, at adhassionen ikke var
god nok til at udnytte den
brugte bremsekraft.

Dvs. at aksel 7 ikke korte det antal
omdrejninger, togets hastighed indike-
rede, at den burde. (se note 6)

12.03.05

60237 registreredes karende
ind p4 HKT-slgjfen ved AM
5450,

Idet HKT anlaegget registrerede en
”Stop Vandret” kommando, samt at
der derudover i havariloggen yderlige-
re registreredes signaler for bade

HKT Normal Br og HKT Emerg.Br.
(se note 7)

12.03.05

Aksel 7 blev nu pabegyndt
bragt op pa den hastighed,
som svarede til togets fakti-
ske hastighed.

Skift fra en retardation pé -5,36 m/s”
til en retardation pa -1,17 m/s>.

12.03.05

Aksel 7 havde nu en accele-
ration pa 4,11 m/s”.

12.03.05

Aksel 7 havde nu nesten na-
et den omdrejningshastighed,
der svarede til togets hastig-
hed,

Hgjeste acceleration registreredes til
5,48 m/s’

12.03.08

60237 begyndte nu ned-
bremsningen forarsaget af fa-
rebremsningen, idet accelera-
tionen nu @ndredes til en re-
tardation.

Skift fra 0,28 m/s* til -0,53 m/s

12.03.08

60237 har forladt HKT slgj-
fen ved AM 5450 (retardati-
on registreredes til 0,53
m/s’).

(Se note 8)

12.03.10

Den mekaniske hjulbeskyt-
telse blev inaktiv, hastighed
69,59 km/t (korrigeret til
70,00 km/t).
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Tid

Handling Bemarkning, kommentar mv.

12.03.12

Sidste registreringer i havari- | Hvilket betyder, at sammenstedet har
loggen, dvs. togbussen er fundet sted pa dette tidspunkt (se note
blevet adelagt inden for dette | 9).

sekund (et interval pa 100
millisekunder).

Note 1
Note 2

Note 3

Note 4

Note 5

Note 6

Toget er konstrueret til at kunne accelerere med 1,3 m/s’.

Som lokomotivferer er det ikke muligt at forudsige, hvornar en given
acceleration er for stor i forhold til adhasionsforholdene, idet mange
faktorer spiller ind pa det forhold.

Lokomotivfereren bliver advaret i sit fererrumsdisplay, nér der opstér
hjulslip, og hjulslipsbeskyttelsesmekanismen korrigerer i langt de fle-
ste tilfaelde ved en meget kortvarig nedsattelse af treekkraften (El.
Wheel Prot) eventuelt i forbindelse med en kortvarig sanding dette.

Derudover er det en naturlig tilleert lokomotivfererreaktion, at tage
traktionen helt eller delvist fra i de tilfaelde, hvor togets computersy-
stem ikke selv klarer problemet, nar hjulbeskyttelsesmekanismerne
traeder i kraft.

Afstandsintervallet, hvori det kan konstateres, at lokomotivfereren.

60237 reagerede pd, at AM 5450 ikke viste en kertilladelse, er maksi-
malt 49 m, men pa baggrund af registreringsreekkefolgen mé det anta-
ges, at intervallet er mindre, men hvor meget mindre kan ikke afgeres.

Emergency brake loop er blevet brudt, og farebremsning derfor ind-
ledt), hastigheden var stadig 87,84 km/t (korrigeret 88,36 km/t). Brem-
sekraften var pa dette tidspunkt registreret for alle fire bremsecompute-
re, dvs. brems pa alle aksler.

Det kan pa registreringerne af bremsekraften ikke konstateres, at denne
bliver formindsket ved hjulbeskyttelsen. DSB S-tog har af leve-
randeren pa foresporgsel fra Havarikommissionen féet oplyst, at brem-
sekraftregistreringen under opbygning af bremsetryk ikke registrerer
en eventuel kortvarig lgsning eller ogning af bremsekraften, men for-
bliver ved det registrerede bremsetryk, her udtrykt ved, at den nominel-
le bremsekraft for aksel 10 under farebremsning skal udvise ca. 30 kN
(se 1 @vrigt i Bilag 13 for togsat 56), mens den her registreredes som
vaerende det halve 15 kN.

Bremsecomputeren forsgger hele tiden under nedbremsning under dar-
lige adhasionsforhold ved at formindske bremsetrykket pa et givet an-
tal aksler styret og reguleret af pageeldende bremsecomputer at fast-
laegge, hvor stort bremsetryk, der er det mest optimale under de givne
adhasionsforhold.

Det kan ikke direkte konstateres, om samme forhold ger sig geeldende
for andre aksler, da det ikke bliver registreret, men da aksel 7 styres af
samme bremsecomputer som aksel 6, er det sandsynligt, at ogsa denne
aksel opferer sig og styres, som det bliver registreret for aksel 7.

Det registrerede bremsetryk leveret af bremsecomputer A, der styrer og
regulerer akslerne 8, 9 og 10 var 15,0 kN.
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3.5

3.5.1

Note 7

Note 8

Note 9

Det er ikke muligt at benytte loggens stedsangivelse, fordi aksel 7 blo-
kerer (korer i slede) og dermed ikke registrerer den korrekte tilbage-
lagte vej.

Ifolge havariloggen (se bilag 14) er der keort ca. fire m mellem registre-
ringen af ikke at vaere pé linjelederen til registreringen af at vaere pé
linjelederen.

Toget bevager sig lige inden aksel 7 gér i ”sleede”, dvs. ikke folger det
for den faktiske hastighed naturlige omdrejningstal, med godt 88 km/t,
dvs. ca. 24 m/s.

Da der er et sekund mellem registreringerne af linieleder ikke aktiv til
linieleder aktiv mé det konkluderes, at usikkerheden pa disse registre-
ringer maksimalt kan vere ca. 24 m.

Rekkefolgen af registreringerne 1 sekund 12.03.04 antyder, at denne
usikkerhed formentlig er mindre end 24 m, men hvor meget kan ikke
afgeres.

Usikkerheden for denne registrering er angivet som ca. 9 m. i de to re-
gistreringer, men da tidsafstanden er et sekund mellem de to registre-
ringer og hastigheden er angivet til godt 83 km/t (korrigeret) og godt
80 km/t (korrigeret) for de to registreringer, ma det antages, at usikker-
heden maksimalt kan vere ca. 23 m.

Her mé det ogsé antages ud fra registreringsraekkefolgen i sekund
12.03.07, at usikkerheden er mindre end ca. 23 m.

Der findes ikke nogen registreringer i togets evrige computere fra dette
tidspunkt.

Den registrerede tidsforskel pa det formodede kollisionstidspunkt for
togseet 56 kl. 12.03.19 (togets togcomputer) og for togset 46 kl.
12.03.12 (togets havarilog) beror p4, at togets systemtid forst opdate-
res, nar der registreres en forskel pa mellem 5 og 10 sekunder mellem
aktuel GPS tid og den registrerede systemtid i toget.

Endvidere kan der vere forskel pa opher af togbussystemernes funkti-
on og den deraf folgende afbrydelse af registreringerne fra togets com-
putersystemer.

Undersggelser af sikringsanlaegget

Der er gennemfort undersegelser af straekningssikringsanlegget (linieblok-
anlegget) for AM-signalerne AM 5450, der skulle deekke det holdende tog
41236 og AM 5456, der bl.a. forsignalerede AM 5450; begge med tilherende

relehytter.

Undersogelserne blev indledt pé stedet pd ulykkesdagen af tilkaldte eksperter
(Atkins) med stotte fra Banedanmark og fra Rigspolitiets tekniske afdeling

Sikringsteknisk tilstand — konstateret pa ulykkesdagen

Der blev foretaget en visuel kontrol af anleggets tilstand, der omfattede ud-
styr i releehytter (primaert relastillinger og F-HKT) og ydre objekter (signal-
visning, sporisolationer, F-HKT).
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35111

3.5.1.1.2

Desuden blev EBIBOX-indikeringerne noteret.

I hver AM-hytte sidder to EBIBOXE, der hver iser sender information om
relaestillinger til fjernstyringscentralen for Nordbanen pé Kalvebod Brygge.
Pé forsiden af disse bokse sidder otte lysdioder svarende til de otte indgange
pa boksen.

Lysdioderne for indgang 1-5 i hver EBIBOX er latchede®, hvorfor der ved de
EBIBOXE, hvor lysdioder var teendt ved ankomst til hytten, ikke kan péavises
en fuldstendig (1:1) sammenhang mellem de aflaste relestillinger og teend-
te lysdioder.

AM-hytte 5450
AM-signalet viste ’stop” (rad).
Relastillinger

Relastillingerne blev aflast og var som forventet. Aflaesningen fremgar af
Bilag 18.

Blinkeren kerte som den skulle.
F-HKT

F-HKT senderen udsendte ifelge lysdiodevisningen stop-signal. Slejfen ud-
sendte stop-information (kode 1-2). Endvidere blev linielederstrommen méalt
til 3,3A°,

¥ Oplysninger fra brochure fra Ericsson: Fjernstyringssystem, ERICOS 890, ERIBOX (id.: LZT 1182525). ERIBOX skiftede
navn til EBIBOX da Ericsson solgte signaldivision til EB.
? Malingen er foretaget med et tangamperemeter mzerket med nummeret ”’8803/2” tilherende Banedanmark, Baneteknik (S-

bane sikring Hellerup).
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F-HKT sender i relehytte ved AM 5450

Forsyningsspandingen til F-HKT var 1 orden ifelge lysdiodevisning pé sen-
deren.

Visuel inspektion af linielederen afslerede ingen fejl ved denne.
35.1.13 Fjernstyringsindikeringer

Folgende lysdioder péd de to EBIBOXE var tendte:
e Boks04: 1,2, 3,4, 6 og 7 (aftbryder "teend lamper” var teendt ved an-

komst til hytten).
e Boks 05: 1, 2 og 3 (afbryder ’teend lamper” var tendt ved ankomst til
hytten).
35.1.2 AM-hytte 5456

AM-signalet viste "ker” (fast gren).
35121 Relaestillinger

Relastillingerne blev aflest og var som forventet. Afleesningen fremgar af
Bilag 19.

Blinkeren kerte som den skulle.

3.5.1.2.2 F-HKT

F-HKT senderen ved AM 5456 udsendte ifolge lysdiodevisning Y-
information (kode 1-6).
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3.5.1.2.3

3.5.1.3

3514

3.5.15

3.5.2

Forsyningsspandingen til F-HKT var 1 orden 1 folge lysdiodevisningen pa
senderen.

Fjernstyringsindikeringer
Folgende lysdioder péa de to EBIBOXE var taendte:

e Boks 00: 1, 2, 3, 4 og 7 (atbryder "teend lamper” var teendt ved an-
komst til hytten).

e BoksO01:1,2og3.
Andre iagttagelser

Pa tidspunktet for underseggelsen viste indkerselssignal H 1 Lyngby fra Holte
”stop” (gul over red).

Det fremgér ikke af fjernstyringsloggen, hvornér I-signal H skiftede til
”stop” (det i fjernstyringsanlaeggets log registrerede skift fra “ker igennem”
til "ker” sker ved stopstilling af PU-signal 1 udkerselstogvej fra spor 3 til U-
signal B mod Gentofte i forbindelse med nedoplesning).

Placering af tog

Blokafsnit 5445 for Lyngbys I-signal var besat af de kolliderede tog 41236
og tog 60237.

I blokafsnit 5456 ved Sorgenfti, helt fremme ved AM 5456 holdt tog 10237.
Sammenfatning — anlaeggets tilstand

For begge de undersagte AM-hytter konstateredes overensstemmelse mellem
relaestillinger og status for de ydre objekter (signaler, sporisolationer, F-
HKT) samt placeringen af togene ved en gennemgang af de enkelte releers
stilling (trukket eller frafaldet).

Af ’Dokumentation for forenklet HKT-sendekort (prototype I1)”, bind 1 da-
teret november 1990 fremgér, at ved opkobling af HKT-sendekort ud fra me-
tode 1, da skal linielederstrommen ved udsendelse af stopsignal ligge 1 inter-
vallet 2,5 til 4,0 A. Dette ses at vere tilfeldet, hvorfor det ma konkluderes,
at strommen er fuldt tilstrekkelig til, at HKT-informationen kan modtages
palideligt af toget.

Lysdiodeindikeringerne pd EBIBOXEne indgér ikke i konklusionen grundet
det i afsnit 3.5.1 beskrevne forhold omkring latchede lysdiodevisninger. Med
kendskab til de latchede lysdiodevisninger er der god overensstemmelse
mellem relastillinger og lysdiodevisninger.

Linieblok, releehytte(r) og signaler, generelt

Linieblokken blev etableret 1 efterdret 1952.

Der er efterfolgende foretaget en del ombygninger pé straekningen:
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3.5.2.2

3.5.3

3.53.1

e immunisering, ibrugtaget 1989 — 1990,°
e ctablering af F-HKT, ibrugtaget 1994,

e @ndringer i fjernstyring, herunder indikeringer til FC Nordbanen,
ibrugtaget 1997-1999,

e sporopgradering Holte samt ’kor igennem” pd AM 5377, ibrugtaget
2004.

Den oprindelige projektering af de to AM-hytter 5450 og 5456 samt efter-
folgende @ndringer er projekteret/ibrugtaget for juli 2001 hos DSB/Banesty-
relsen.

Generel tilstand (renggring mv.)

Rengering af hytter / releerum og centralapparater skal ske i henhold til VN
499, Rnr 7042 dateret 02.02.1987 (uden rettelser).

Arbejdet er dokumenteret pa et af Banestyrelsen service udarbejdet skema
”QS-0026"/Ref QP-0040.

KS-skemaerne er dateret 06.-08.12.2004, 31.03.2004 og 07.03.2003.

Af bade logbeger og Banetekniks KS-skemaer for udfert "Rengering af hyt-
ter, relerum og centralapparater” fremgar, at der foretages arligt eftersyn og
rengering 1 hytterne. Der er ikke anfort forhold af nogen betydning for kolli-
sionen.

Det generelle indtryk af AM-hytterne 5450 og 5456 pd undersogelsestids-
punktet var, at de var rengjorte og 1 ovrigt uden tegn pa igangverende aktivi-
teter.

Opmerkning af releplaceringer

Det konstateredes, at opmarkningen af releplaceringer 1 relestativerne ikke
var optimal, idet mearkeskiltene monteret pa stativet ikke sad preecist under
de relaer, de gjaldt for.

I forbindelse med undersegelsen har det i flere situationer veret nedvendigt
at stotte sig til placeringsoversigten for med sikkerhed at kunne udpege rela-
er.

F-HKT
Kravspecifikation

Af kravspecifikation for HKT-sendekort, dateret den 1. september 1989 kan
bl.a. felgende vesentlige forhold vedrerende F-HKT udrustningen udledes.

”Der kraeves signalteknisk sikkerhed - HKT-sendekortet udferes dog ikke
fail-safe”.

' Tidsrummet fastlagt med en vis usikkerhed
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3.5.3.2

Banedanmark har ikke registreret situationer, hvor der har varet udsendt Y-
information, hvor Stop-information burde have varet udsendt.

Jevnfor afsnit 3.5.1 om sikringsteknisk tilstand pa undersegelsestidspunktet
var der imidlertid ikke noget, der indikerede, at den signaltekniske sikkerhed
skulle veere kompromitteret i F-HKT ved AM 5450.

I forbindelse med signalskift kan inputtet fra sikringsanlaegget til F-HKT
senderen kortvarigt veere udefineret, hvilket normalt kan registreres af fjern-
styringsanlaegget som F-HKT fejl.

Funktion

F-HKT, der benyttedes pé straekningerne Gentofte — Hillered og Flintholm —
Hellerup, er en forenklet udgave af det pa alle gvrige S-banestreekninger be-
nyttede HKT-system.

I forhold til HKT, hvor de gennemgaende linieledere lader togenes anlaeg fo-
retage en kontinuerlig aftastning af informationen i linielederslejfen (togene
nedbremses ved manglende information fra linielederen), er F-HKT forenk-
let pa to punkter:

e Der er kun udlagt korte linieledere (ca. 50 m) ved signalerne

e Der kan kun udsendes Stop- eller Y-information. Endvidere kan sloj-
fen vare neutral (ingen information)

Nedenstaende beskrivelser af det mobile togkontrolanlaegs reaktion geelder
softwaren installeret i litra SA''. Informationen er baseret p Siemens doku-
mentet ” LZB 804 / HKT — S-tog for ,,DSB S-bahn Kopenhagen, Umsetzung
der HK T-Meldungsbegriffe und Bremskurvenberechnung”'.

Slgjfen er neutral:

Toget detekterer ikke slgjfen, og der fortsaettes med den senest modtagne in-
formation, hvilket typisk vil vaere Y-information. Situationen forekommer
primart ved kersel ad venstre spor, hvor F-HKT annulleres.

Ved udsendelse af Y-information:

Det mobile togkontrolanlag tillader keorsel med en hastighed op til 120 km/t
svarende til overvagningshastigheden. Det er lokomotivfererens ansvar, at
tilpasse kerslen efter den maksimalt tilladte straekningshastighed samt efter
faste og midlertidige hastighedsnedsattelser.

Naér et tog har modtaget Y-information fra en HKT slojfe, er der flere mulig-
heder ved passage af den naeste HKT-slgjfe, der enten er en F-HKT-slgjfe el-
ler en almindelig HKT-slojfe:

e der udsendes ingen information (slgjfen er neutral eller defekt - kars-
len kan fortsaettes med maksimalt 120 km/t, idet mobilanlagget ikke
kan opdage manglen),

"' De mobile HKT-anlzg i 2. og 3. generations S-tog var anderledes end den her omtalte LZB 804.
12 Dokumentnummer A25441-X0021-P004-*0029 udgave 02 dateret 30.10.95
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e der udsendes Y-information (kerslen kan fortsattes med maksimalt
120 km/t),

e der udsendes hastighedsinformation (i intervallet 30 km/t til 120
km/t),

e der udsendes Stop-information (der tillader kersel med 25 km/t).

Af havariloggen 1 tog 60237 fremgér, at F-HKT slejfen ved AM 5450 ud-
sendte Stop-information ved tog 60237’s passage af AM 5450.

Ved udsendelse af Stop-information:

Situation Y-korsel: Vig 2 Vmige ~ Vmidg Var Vziel
1 Vig < VMldg Stop VMldg 0 km/t
2 VMldg< Vig < 70 km/t Stop Vist 0 km/t
3 VMldg< 70 km/t < Vig StOp 70 km/h 0 km/t
Vmidg: Malhastighed ved togets passage af endepunktet af den aktuelle
slojfe
Vist: Aktuel hastighed
Vr: Hojst tilladelige hastighed
Vziel: Malhastighed ved farepunktet

Af ovenstaende ses, at uanset aktuel hastighed Vi skal toget ved passage af
farepunktet veere bragt til standsning, idet Vzi; = 0 km/t, safremt der udsen-
des Vwmigg = Stop (25 km/t).

Derimod er hastigheden Vgr forskellig 1 de tre situationer. Der indledes au-
tomatisk bremsning af toget, sdfremt dets hastighed ikke er bragt ned pa den
angivne Vg, under hensyntagen til de fastlagte hastighedstolerancer.

Den bremsekurve, der beregnes af det mobile togkontrolanlaeg, tager ud-
gangspunkt i hastigheden Vg, dog maksimalt 70 km/t.

Er togets hastighed over 70 km/t indledes nedbremsningen ved modtagelse
af stop-information fra F-HKT slejfen.

Er togets hastighed under 70 km/t indledes nedbremsningen ved opher af F-
HKT slgjfen med stop-information.

Eftersyn og vedligeholdelse

Eftersyn og vedligeholdelse af HKT linielederkabel og kabeldase skal forega
1 henhold til VN 650, Rnr 7025, der foreskriver, at linicledere skal efterses
med seks mineders interval (mindst to gange arligt), og at kabeldéser skal
efterses med interval pa 12 méaneder.

Af Banetekniks skemaer for “Eftersyn af F-HKT linieleder og déser” frem-
gér, at der foretages mindst ét eftersyn om éret.

Der er kvitteret for eftersyn af linieledere saledes:
AM 5450: 27.07.2004, 11.08.2003 og 28.02.2003.
AM 5456: 27.07.2004, 11.08.2003 og 28.02.2003.
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Linielederne er sdledes ikke blevet efterset de kraevede to gange om aret.

Pé tidspunktet for ulykken var der gaet seks en halv maned siden sidste ef-
tersyn.

Der foreligger ikke oplysning om, hvorfor der ikke er foretaget eftersyn og
kontrol af linielederens funktion mellem august 2003 og juli 2004.

Der er kvitteret for eftersyn af kabeldaser saledes:

AM 5450: 11.08.2003.

AM 5456: 11.08.2003.

Kabeldéserne er séledes ikke som kreevet blevet efterset arligt.

Pé tidspunktet for ulykken var der gaet 18 maneder siden sidste eftersyn.
(Ved eftersynet i juli 2004 skulle kabeldaser have varet efterset, da der er fo-
reskrevet ét arligt eftersyn heraf i ovenstdende VN 650) Der er ikke ved nog-
le af de udferte eftersyn konstateret fejl eller mangler ved linieleder eller til-
herende kabeldéser.

Anlaegsdokumentation

Tegninger og formularer blev som afslutning pa undersegelserne pé stedet
den 14.02.2005 fjernet fra sikringsanleggene (AM-hytterne 5450 og 5456).

Den 15.02.2005 blev formularer i original samt anlaegstegninger i kopi retur-
neret til Banedanmark, Baneteknik (S-bane sikring Hellerup).

Gennemgang af anlegsdokumentation fremgér af Bilag 29. Hovedresultater-
ne fra denne gennemgang er folgende:

Tegningsfortegnelserne angav ikke tegningsudgave, hvilket beted, at det ik-
ke kunne afgeares, hvorvidt de tegninger, der var til stede i releehytten, var
galdende..

Der var forskelle mellem tegninger og de fysiske anlag. En endelig afklaring
af de identificerede forskelle mellem anlagstegningerne og det fysiske an-
leeg, kraever for sporisolationernes vedkommende, at stramlgbene adskilles.
Ved undersggelserne pa skadestedet den 14.02.2005 blev det besluttet ikke at
foretage en nermere undersoggelse for at udrede de observerede forskelle.
Det skyldes, at forskellene ikke ansas at have haft indflydelse pa ulykken.

I savel AM 5450 som AM 5456 var der pé plan 10 angivet forkerte kontakter
(sluttekontakt i stedet for brydekontakt eller omvendt) i forhold til det, der
faktisk var benyttet. Disse forhold blev fundet i stramleb, der udelukkende
benyttes til indikeringer til fjernstyringen, og altsé ikke i stremlgb, der har
indflydelse pa visningen i signalerne.

Der var forskelle mellem. Manglende angivelse af reletyper i dokumentati-
onen betad , at anleeggene ikke var fuldt dokumenteret, hvilket er en latent
sikkerhedsrisiko fx i forbindelse med ombygninger.
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Der var rettet tegninger, der vedrerer to hytter pa strekningen. Anlegsan-
dringerne var ibrugtaget ultimo september 2004, men forst marts 2005 var
tegningerne rettet efter ibrugtagning og klar til udsendelse (tilbagelevering af
kalker til tegningsarkivet).

For flere stromleb i hytte AM 5450 var der ikke taget hensyn til, at denne
hytte er den sidste AM-hytte for I-hytten til Lyngby. Stremlebene var derfor
angivet forkert.

En manglende vathangighed mellem konstrukter og kontrollant fundet 1 for-
bindelse med plan 10, 62 og 63 er uheldig set i lyset af de konstaterede fejl
pa plan 10, jevnfer Bilag 29.

Der er ikke blevet foretaget aftelling af planerne jeevnfer Bilag 29, men de
fysiske stromlab i AM-hytterne ma formodes at vare korrekte, da eventuelle
fejl 1 givet fald ville have vaeret fundet i forbindelse med ibrugtagningen af
fjernstyringen.

Krav i VN 909 Rnr. 7044 om, at rettelser i sikringsanlaeg skal dokumenteres
ved rettelse med radt af tegningen 1 anlegget og kopi indsendes til rettelse (i
tegningsarkivet), er tilsyneladende ikke blevet overholdt.

Tegningerne i1 hytterne er skiftet siden sidste tegningsudgave, jf. hytternes
logbeger. Derfor kan der have varet rettet med redt, men indsendelse og ret-
telse er ikke foretaget samtidig med, at de rede rettelser ikke er blevet over-
fort ved udskiftningen af tegningerne.

Det noteredes, at plan 1 (lampestremlgb) for AM 5450 ikke baerer spor af at
have vearet rettet 1 forbindelse med forseget med LED-lanterner i oktober-
november 2004. Se afsnit 3.5.9 herom.

3.55 Logbgger

Logbagerne for AM-hytte 5450 og AM-hytte 5456 blev gennemgaet med
henblik pa at afdekke omfanget og karakter af fejlretning og planlagt vedli-
gehold”.

Fokus var primeert rettet mod
e signal
e sporisolationer
e stromforsyning
e midlertidige ombygninger (forseg)

e udskiftning af komponenter

Uddrag af logbog AM 5450 findes i Bilag 25 og uddrag af logbog AM 5456
findes i Bilag 26.

' Logbogerne er blevet fjernet fra hytterne den 16. februar 2005 og beror hos Havarikommissionen for Civil Luftfart og
Jernbane
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3.5.6

3.5.7

Som det fremgér, var der i forbindelse med et par enkelte indgreb 1 sikrings-
anleggene ikke angivet nogen arsag hertil.

Senest noterede udskiftning af tegninger var dateret november 2000.

Lampestrgmme

lagttagelserne her er blevet foretaget ved undersegelsen pé stedet den
14.02.2005 og er gennemgéet 1 Bilag 30. Hovedresultaterne er felgende:

Blokafsnit 5445 var besat af de forulykkede tog 41236 og tog 60237. I blok-
afsnit 5456, helt fremme ved AM 5456 holdt tog 10237.

AM 5450 viste “’stop” (fast red) og AM 5456 viste “ker” (fast gren). Det er
netop disse visninger, der skulle have veret vist for tog 60237.

Det rade lys i AM 5450 virkede svagt (iflg. mélinger var lysudbyttet ca. 40
procent af det nominelle).

Det blev af Baneteknik, S-bane sikring Hellerup oplyst, at linieblokken ikke
fungerede ved omkobling til ”Nat”-belysning i signalerne.

Lampestrommene i bdde AM 5450 og AM 5456 var sa lave, at de ved dag-
kobling kun 14 lidt over niveauet for nat.

Med lampestromleb forsynet fra et net, hvor spendingen varierede sd meget
som 1 dette tilfelde, er det ikke muligt at holde lampestremmen inden for det
fastsatte krav.

Det har ikke veret muligt at fastsla arsagen til, at netspaendingen i AM-
hytterne varierer sd meget, som tilfeldet var. Det mest narliggende er, at der
findes udokumenterede tilslutninger til kablet fra Holte Omformerstation til
hytterne.

Fjernstyringsloggens samplingstid pé otte sekunder gor, at den ikke nedven-
digvis vil registrere et kortvarigt spendingsdyk, der kunne opfattes som et
blink 1 et ellers fast lys 1 signalet.

Krav til lampestrem for nat er ikke klart defineret, og ved den benyttede
transformertype er den tilsyneladende noget lavere end ellers.

Lampestrommens storrelse har betydning for valget af lampekontrolrelaer.
Se afsnit 3.5.8 om relatyper.

Sporisolationer

Streekningen fra Holte til Lyngby er gennemisoleret, det vil sige, at der er
kontinuert detektering af, hvor tog (jernbanekeretgjer) befinder sig.

Som kort sporisolation bag AM-signalerne anvendes en 10 kHz isolation
med sporrelee LD 1255.

Som lang sporisolation anvendes en 77 Hz isolation forsynet med sporimpe-
danser DSB 1975 i bade fode- og releenden.
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I foedeenden sker tilslutningen til sporet gennem sporimpedansen, hvilket ik-
ke er tilfeeldet i releenden.

Bade rela 01 (trestillingsmotorrelae) og 02 (formelderelae) er tilsluttet sporet
gennem en relaetransformer.

Indregulering af sporisolationerne foretages i henhold til forskrift SN 259,
Vnr 0779 "Ibrugtagning og indregulering af 77 Hz sporisolationer type 1951
b med trestillingsmotorrele type TG dateret 03.04.1991.

Undersogelse af sporisolationer er gennemgéet i Bilag 31. Hovedresultaterne
er folgende:

De lange sporisolationer er blevet omreguleret 1 forhold til anleegsdokumen-
tation og indreguleringsskemaer. Spandingen er blevet aget, hvorved fol-
somheden for tog er blevet reduceret.

Det er sket i 1997 hhv. 1999, formentlig fordi for store kabelmodstande hav-
de givet driftsforstyrrelser.

Omregulering fandtes ikke noteret pa anlaegsdokumentationen, eller ogsa er
rettelsen géet tabt ved en udskiftning af tegninger.

Der er ikke blevet modtaget dokumentation for, at omreguleringen er blevet
accepteret af sikringsmester jf. VN 259 R nr. 7551. Anlaegsdokumentationen
er ikke blevet rettet iht. VN 909 R nr. 7044.

De korte sporisolationer overholdt ikke verdierne i1 indreguleringsforskrif-
ten. Afvigelserne betyder, at felsomheden for tog er blevet gget. Det gér til
den sikre side.

Arsagen til afvigelserne (for store koremodstande) formodes at skyldes enten
en ikke korrekt gennemfort ibrugtagning eller ukorrekt foretaget fejlretning.

Isolerede skinnestad ved kort isolation 5451 var i1 orden, men svelleskruerne
blev fundet siddende taet op ad de isolerede lasker eller helt manglende. Det-
te er formentlig foretaget for at undga elektrisk afledning og dermed utidigt
besatte sporisolationer.

Ved eftersynene er der ikke blevet gjort notater eller lignende om, at indre-
guleringen ikke svarede til indreguleringsskemaer og anlegsdokumentation.
Ej heller er det blevet sikret, at anlegsdokumentationen er blevet rettet i
overensstemmelse med anlegget.

Endelig skal det bemeerkes, at vedligeholdelse er blevet dokumenteret pa an-
dre skemaer end de i VN-tegningerne foreskrevne.

Relaetyper

Gennemgang af formularsattene for AM 5450 og AM 5456 afslerede, at
formularerne for en del af releerne er blevet fort efter tidligere praksis, hvor
relaetypen ikke angives, ligesom antal ledninger pa den enkelte klemme hel-
ler ikke er angivet.
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3.5.8.2

3.58.21

Séfremt de konkrete reletyper skal findes, mé det derfor ske ved aflaesning
af releeets merkning, der normalt er anbragt pa bagsiden, og derfor kun van-
skeligt kan ses uden demontage af relaet.

32/36 V relxer i stedet for 24 V relzer

Formularsattene angav, at der er blevet benyttet relaeer for 32/36 V 1 hytter-
ne, til trods for at der kun skulle bruges 24 V pé denne liniebloktype. Hvil-
ken spanding relaeerne er beregnet for fremgar af EN 202.43 R nr. 3252 side
2 (RC-typer) og EN 202.44 R nr. 3254 side 2 (RD-typer).

Der var tale om folgende releenumre:

AM-hytte 5450 AM-hytte 5456
28 - Styrerele for ker igennem 28 - Styrerele for ker igennem *)
36 - Styrerele for SORF 36 - Styrerele for SORF

38 - Repeterrelae for sporrelae 01 i +
(lang sporisolation til efterfelgende sig-
nal) *)

58 - Annullering af F-HKT 58 - Annullering af F-HKT

*) Ifolge logbog for AM-hytte 5456 er releerne 28 og 38 blevet skiftet til 24 V releer i ok-
tober 1997, men formularen er ikke blevet rettet for relee 28°s vedkommende. Rela 38 ervar
ifolge formularen relaetype RC0227, der er beregnet for 24 V. Udskiftningen var sket, for

nuvarende tegningssat er blevet anbragt i hytten.

For rele 28, 36, og 38 har de benyttede 32/36 V relatyper (ifolge hytternes
formularer) dog ikke hejere trekkespaendinger end mindstegransen for hyt-
ternes batteriforsyning (21,2 V). Disse releer kan saledes fungere i1 24

V hytterne, om end dimensioneringen er snaver.

Manglende tiltreekning af disse relaer vil medfere driftsforstyrrende fejl,
men signalerne vil ikke kunne vise bedre kortilladelser, end de ma.

For rele 58 var der ifelge formularerne benyttet releetype RD0507 med en
storste trekkespanding pa 22,5 V. Relaeerne stremforsynes tilmed gennem
et kabel fra nabohytten. Der vil sdledes kunne opsta funktionsfejl selv om
nabohyttens batterispending er over mindstegraensen pa 21,2 V.

Manglende tiltraekning af relee 58 vil medfoere, at F-HKT slgjfen ved signalet
ikke annulleres, hvilket betyder, at tog ad venstre spor utidigt vil f& Stop-
information og efterfelgende blive nedbremset.

Ved udskiftningen af rele 28 i AM-hytte 5456 til 24 V relatype er formula-
ren ikke blevet rettet. Andringen ikke er blevet dokumenteret pd formularen
og handteret i henhold til VN 909 R nr. 7044.

Lampekontrolreleer
Lampestrgmmens betydning for lampekontrolreleer

Til at overvage om der lober strom gennem lamperne, er der 1 serie med dis-
se anbragt lampekontrolrelaer. For at et lampekontrolrele kan trackke, skal
dets spole gennemlgbes af en strom af en vis sterrelse.
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Anlegsdokumentationen for AM-hytterne viste ikke pracis hvilken type
lampekontrolrela, der er blevet benyttet, blot at de har ensretterventil og en
spolemodstand pé 3,6 ohm. Ud fra dette og iagttagelser pa stedet vurderes
det, at der var tale om releer af type RB --41.

Relaerne for rad hoved- og rad reservetrdd havde alle 5 slutte- og 5 bryde-
kontakter. De formodes derfor at vare type RB 0541, der kraever 482 mA
gennem spolen for med sikkerhed at treekke med det kraevede kontakttryk for
sikker slutning af sluttekontakterne.

Relaerne for gren hoved- og gron reservetrad havde alle 6 slutte- og 4 bry-
dekontakter. De formodes derfor at vaere type RB 0441, der krever 375 mA
gennem spolen for med sikkerhed at traekke med det kraevede kontakttryk for
sikker slutning af sluttekontakterne.

Relaernes tiltrekningsstrom gor dem anvendelige til de kraevede lampe-
stromme ved Dag (red: 470 mA hhv. gren: 485 mA).

Imidlertid er lampestremmene ved Nat (ved korrekt indregulering) beregnet
til at skulle vare ca. 350 mA. Her vil lampekontrolrelaeerne for rad kunne fa
problemer med at traekke.

Da lampestremmene ved ”Dag” er konstateret at ligge langt under det krae-
vede, vil lampestreammene ved ”Nat” tilsvarende ligge under de 350 mA.

Det gor det sandsynligt, at lampekontrolreleer for rod ikke kan treekke ved
”Nat”, hvilket betyder, at linieblokken ikke fungerer ved "Nat”.

Det bekreaftes ogsa af udsagn fra Banedanmark, Baneteknik, S-bane sikring.
Lampekontrolreleeers betydning for signalvisningen

Hvis lampekontrolrelaet for rad ikke treekker ordentligt ved et togs passage
af signalet, kan blokafsnittet ikke meldes frit og optraeder derfor som besat 1
utide.

Foranstaende signal vil forblive pa ”stop”.

Hvis lampestrommen ikke er tilstreekkelig, kan det forekomme, at et trukket
rele ikke giver ordentlig forbindelse pa sluttekontakterne.

Opstér der samtidig vibrationer, kan der méske ske en (midlertidig) afbrydel-
se af ellers sluttede kontakter.

Sker det 1 en situation, hvor det foranstdende AM-signal skal vise “kor” (fast
gron), vil det slukke og, safremt afbrydelsen varer mere end et par sekunder,
skifte til ”’stop”.

Naér forbindelsen atter er intakt, vil signalet atter skifte til "kor”.

Hvis betingelserne for “ker” i et AM-signal ikke laengere er til stede, vil det
gronne lys slukkes, men forst efter et par sekunder teendes signalets rade lys.

Det geelder dog ikke ved togs passage af signalet, hvor det rade lys teendes
samtidig med det gronne slukkes.
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3.5.8.3

3.5.9

3.5.0.1

Naér det rade lys forst indkobles med forsinkelse 1 ovrige tilfelde, er det for
at undgé at tende redt lys i tilfaelde, hvor betingelserne for ’ker” kortvarigt
forsvinder, hvilket f.eks. sker ndr et blokafsnit lengere fremme 1 kereretnin-
gen bliver frit.

Sammenfatning relaetyper

Relatyperne er alene vurderet ud fra dokumentationen i AM-hytterne. Det er
ikke kontrolleret, at der vitterligt er tale om de pagaldende reletyper.

Anvendelsen af relaeer for 32/36 V til 24 V kan give funktionsfejl i linie-
blokken.

Anvendelsen af lampekontrolrelaer for red, beregnet for hejere lampe-
stromme end der aktuelt forekommer, kan dels give funktionsfejl i form af,
at blokafsnittet ikke meldes frit efter tog, og dels ved samtidige vibrationer
give blink 1 foranstdende AM-signal, der ellers skulle vise fast gron — “ker”.

Forsgg med lysdiodelanterner

Banedanmark havde for ulykken 1 en leengere periode arbejdet med mulige
erstatninger for de gledelampebaserede signallanterner med lysdiodelanter-
ner (LED-lanterner).

Forseg med anvendelsen blev bl.a. gennemfort ved AM 5450.
LED-lanterne forseg AM 5450

Den 30.10.2004 blev lanternerne i AM 5450 af Wicotec (pa vegne af LED-
projektet) udskiftet med LED-lanterner. Arbejdsleder var en sikringsmester
fra Wicotec.

Banedanmark har oplyst (05.03.2007), at den pageldende sikringsmonter fra
Wicotec opfyldte uddannelseskravene til en sikringstekniker, som godkendt
af Jernbanetilsynet 15.04.2003.

Udskiftningen ved Wicotec var aftalt med Banedanmarks projektleder og
Banedanmarks systemansvarlige for sikring (der 1 gvrigt samtidig var pro-
jektleder for dette projekt) var inden testen orienteret om, at projektet ville
anvende eksterne ressourcer (Wicotec) til gennemforelse af testen.

Til brug for montagen blev der udleveret den af Garufo (leverander af LED-
lanternerne) udferdigede samlings- og installationsforskrift for LED-
lanterner.

Der blev ikke udleveret dokumentation i form af VN-tegninger, idet firmaet
Banekonsortiet (herunder Wicotec) angiveligt var 1 besiddelse af disse teg-
ninger som folge af vedligeholdelseskontrakter pa Grenabanen og Jylland
ast.
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Da testen var tidsbegranset, blev der efter aftale mellem projektlederen og
entrepreneren ikke fortaget tegningsrettelser i den foreliggende dokumenta-
tion, idet man var enige om, at det ikke var hensigtsmassigt at indfere “rode
rettelser” pé tegningerne i hytterne, da der efter 3-4 uger skulle ske tilbage-
retning med rodt.

De midlertidige indgreb blev derfor kun noteret i logbogen. Se ogsa afsnit
3.540g3.55.

Det fremgér af VN 909 R nr. 7044 "Regler for rettelser / tilfojelser og efter-
syn af tegninger og formularer i bestdende anlaeg", udgave 1/2 1988, tydeligt
at:

”Nar der udferes rettelser eller tilfojelser pd bestdende anlaeg, uden, at der 1
forvejen er udfert rettede tegninger, skal rettelserne angives med radt pé et
lystryk af anlaegget. Den, der foranlediger rettelsen eller tilfojelsen udfort,
skal underskrive med signatur og dato pé det rettede lystryk”.

Det er af Banedanmark supplerende blevet anfort, at den korrekte frem-
gangsmade havde veret, at udlegge et set reviderede tegninger 1 anlegget,
da planlagte aendringer i et anlaeg ikke burde figurere som “’rade rettelser”.

Banedanmark har oplyst, at

”inden demontering af de eksisterende lanternehuse med glodelan-
terner, méles afstanden fra bagpladen pa signalet til hver af de 3 ju-
steringsmetrikker som fastholder lanternehuset. Dette gores for hvert
lanternehus, malene noteres ned. LED lanternehusene monteres her-
efter med samme afstand fra bagpladen pa signalet til justeringsmeo-
trikkerne ved de demonterede glodelanternehuse, dette sikrer, at den
eksisterende indregulering bibeholdes. Der foretages efterfolgende
en kontrol af lanternernes funktionalitet samt synlighed pa en af-
stand af 250-300 m.” [AM 5450 havde en synlighed pa 205 m)].

I forbindelse med udskiftningen den 30.10.2004 blev sikringsmesterstrak-
ning Hellerup (Banedanmark Baneteknik, S-bane Sikring, Hellerup) kontak-
tet af Wicotecs sikringsmester og orienteret om udskiftningen, hvilket ligele-
des skulle vare sket ved genmonteringen den 03. og 04.11.2004.

Endvidere var “sikringsmesterstrekningen” blevet orienteret om, at séfremt
der métte ske fejlmelding af LED-lanternerne skulle disse omgéende udskif-
tes med de gamle gledelampelanterner, der var placeret i relehytten ved sig-
nalet.

Ved start af test af LED-lanterner i flere signaler, blev ”Jernbane og Areal,
tilsyn sikring for Nordjylland, Ostjylland, Sydjylland og Sjlland orienteret.

Ved en fejl blev den tilsvarende orientering ikke givet til S-banen, da der
blev suppleret med test i dette omrade.

Den 03.11.2004 k1. 8.20 skrev lokomotivfereren for 60226 pa meldingsblan-
ket til projektet om AM 5450
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”Den gronne farve / lys virker for kraftig og irriterende. Lyset blinker med
en hurtigere frekvens end AM’ere normalt ger. (AM-signalet blinkede selv
om Lyngbys I-signal var pa “’stop”)”.

Han oplyste endvidere pd en S50 til DSB S-tog, at han havde kaldt FC
Nordbanen og fortalt, at AM-signalet blinkede grent, selv om I-signalet viste
)’Stop”.

Lokomotivfereren der har oplyst at have afgivet disse meldinger, var den lo-
komotivfoerer, der den 14.02.2005 forte 60237.

Hverken Banedanmark eller DSB S-tog har vaeret 1 stand til at fremskaffe
den nazvnte S50.

En fejlmelding blev afgivet telefonisk fra den “ansvarlige kommandopost”
den 03.11.2004 omkring kl. 16.00 til entrepreneren, der forestod afprov-
ningsmontagen. Denne bad efterfolgende Wicotec om at demontere LED-
lanternerne og genmontere glodelampelanternerne.

Natten mellem den 03. og 04.11.2004 blev LED-lanternerne i signalet fjer-
net, og de oprindelige lanterner genmonteret, og retningsindstilling foretaget
pa samme made som ved montage af LED-lanternerne.

I tidsrummet fra lokomotivfererens fejlmelding til udskiftningen synes der
ikke at vere truffet foranstaltninger til at underrette togene om fejlen.

Projektlederen har oplyst, at der ikke blev foretaget endringer i indregule-
ring hverken for eller efter test med LED samt at tilbagebygning til glade-
lampelanterne skyldtes en konstruktionsfejl i LED-lanternen, der gjorde den
ustabil. Der blev endvidere observeret lav forsyningsspanding.

Den anvendte metode til retningsindstilling var ikke i overensstemmelse
med. SN 091 V nr. 0776, der skal benyttes, jf. bl.a. VN 019 R nr. 6985 om
eftersyn og vedligeholdelse af daglyssignaler mv.

Ved @&ndring 1 lampestromleb eller tilherende kabelanleg skal maling af
lampestrem finde sted, og lampestremmen indreguleres iht. VN 091 R nr.
6988 (der for den konkrete type stromleb henviser til VN 091 R nr. 8135).

Notat om LED-lanterne forsggets forlgb

Signalkommissionsgruppen i DSB S-tog udsendte 01.07.2004, 13.09.2004
og 28.10.2004 en besked / opslag til lokomotivfererne om, at Banestyrelsen
ville afpreve en ny type signaler, LED (lysdiode).

Det blev oplyst, at der ikke ville blive @ndret ved selve signalet, hverken
placering eller udformning, kun selve lyskilden ville blive skiftet. Til brug
for tilbagemeldinger kunne lokomotivfererne fa udleveret et skema udarbej-
det af Banedanmark Net.

Der foreligger et notat ”Test af LED-signaler” udarbejdet af en lokomotivin-
strukter ved DSB S-tog.

Af dette notat fremgar, at der har veret tale om to testperioder (01.07.2004
til 20.08.2004 og 14.09.2004 til 29.11.2004).
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For forste testperiode — der omfattede PU-signal F1 og U-signal D i Ballerup
- foreld 146 svar.

For anden testperiode, der omfattede de samme to signaler samt I-signal M
pa Lersoen, I-signal R i Holte og AM-signal 5450, foreld 60 svar, 11 af disse
vedrorte AM 5450.

I notatet hedder det bl.a.:

”Et gennemgéende traek blandt tilbagemeldingerne er, at AM-
signalet (5450) blinker pd en "merkelig” made, selv om at sig-
nalet skulle vise kor og kan fortolkes som om at, signalet viser
kor igennem. Ellers blinker det meget hurtigt, blinker underligt
og hurtigt.”

Godkendelsesforhold LED forsag

Banedanmark segte 06.08.2004 Trafikstyrelsen om godkendelse af LED sig-
nallanterner.

Ansegningen havde form af udkast til et typecertifikat.

07.10.2004 rykkede Banedanmark for en status pd endelig godkendelse eller
godkendelse til overvaget provedrift.

Trafikstyrelsen meddelte 08.10.2004, at man kun kunne udstede en typegod-
kendelse, baseret pa en kravspecifikation, beskrivelse af vedligeholdelses-
procedure (udestod) og udarbejdelse af teknisk sikkerhedsbevis (udestod)
samt gennemforelse af praktisk afprovning, hvorefter der ville kunne gives
tilladelse til provedrift.

Efter vellykket provedrift ville typegodkendelse kunne gennemfores og ty-
pecertifikat underskrives.

Aktuelt ville positiv tilkendegivelse fra signalkommissionen med bedem-
melse af spergsmél om lanternernes lysintensitet, spredning og farvekvalitet
have betydning.

Den 27.10.2004 ansegte Banedanmark Trafikstyrelsen om tilladelse til erfa-
ringstest pa specifikke strekninger (incl. overkersler) og oplyste samtidigt,
at der havde varet fremvisning for signalkommissionen, der efterfolgende
ville fremsende rapport.

Endvidere var der foretaget praktisk test i releeanleg.

Trafikstyrelsen har pa forespergsel ikke kunnet dokumentere svar pa denne
henvendelse, men Trafikstyrelsen har oplyst, at der hverken ved svaret af
08.10.2004 eller senere var givet tilladelse til afprevning, idet svaret skulle
forstds saledes, at der ikke var tale om en godkendelse.

Pé trods af dette afprovede Banedanmark LED-lanterner 1 fuld drift.
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3.6

3.6.1

Trafikstyrelsen har henvist til, at kravet om godkendelse er hjemlet i Lov om
jernbaner § 21 k, stk. 4 ”Delsystemer, der anvendes i jernbaneanlag, god-
kendes ved typegodkendelser udstedt af Trafikstyrelsen. Delsystemer ma ik-
ke tages i brug for typegodkendelsen foreligger” suppleret med Trafikstyrel-
sens vejledning og praksis, ifelge hvilken delsystemerne ikke ma tages i
brug, fer der foreligger en ibrugtagningstilladelse fra Trafikstyrelsen.

Ifolge Banedanmark var preveopsatning af LED-lanterner fejlagtig sket med
udgangspunkt i den systemansvarliges godkendelse, men uden godkendelse
fra Trafikstyrelsen.

Efterfolgende — efter test og proveops@tning — blev der seggt om tilladelse til
opsatning af LED-lanterner i Brabrand fra 16.12.2005 til 23.01.2006.

Tilladelse til denne opsatning blev givet af Trafikstyrelsen 09.12.2005. Lan-
terner blev dog aldrig endelig monteret, da de ikke kunne indreguleres til den
foreskrevne stramstyrke.

Dette resulterede efterfolgende i, at LED-projektet blev stillet i bero med
henblik pa en samlet granskning af projektet.

Trafiksikkerhedsforhold
Linieblok

Linieblokanlagget pa strekningen blev etableret omkring 1952.

Da man ved etableringen enskede mulighed for 10 minutters drift pa S-
banen, blev AM-signalerne (mellembloksignalerne) placeret med ganske stor
teethed (i vid udstraekning pé de tidligere bloksignalers og fremskudte signa-
lers plads), og hovedsignalerne kom til at forsignalere hinanden, i modsat-
ning til signalerne i det gamle anlaeg (med manuel linieblok), hvor hovedsig-
nalerne forsignaleredes af F-signaler.

Afstanden mellem bloksignalerne er her ned til ca. 450 m.

Iflg. SODB-anlegsbestemmelser skal blokafsnitslengden vere
mellem 300 og 5000 m.

Det er linieblokanlaeggets funktion, at sikre togenes korsel mel-
lem stationerne, idet hgjresporet mellem stationerne er opdelt i
sektioner — blokafsnit - med hvert sit signal (bloksignal). I det
aktuelle tilfaelde skal linieblokken dels sikre, at tog ikke sendes
ad venstre spor (fra f.eks. Lyngby) samtidig med, at der sker
kersel i modsat retning ad samme spor (her hgjre spor fra Holte),
dels give mulighed for flere tog ad det hgjre spor mellem statio-
nerne.

Adgangen til et blokafsnit deekkes af et bloksignal, der kan vere et U-signal
(f.eks. Holte stations U-signal) eller et AM-signal.

Korsel ud af blokafsnittet tillades af det efterfelgende bloksignal, der deekker
adgangen til naeste blokafsnit eller til en station.
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I-signalet (som f.eks. Lyngby stations I-signal) dekker adgangen til den sta-
tion, der ligger efter blokstraekningen og afslutter — som bloksignal - denne.
U- og AM-signalerne pa den aktuelle straekning kan vise stop” med fast
rodt lys (den gverste af de to lanterner), “keor” med fast gront lys eller "’keor
igennem” med blinkende gront lys (den nederste af de to lanterner).

”Stop” betyder, at lokomotivfereren skal standse toget foran signalet.

”Kor” betyder, at signalet m4 passeres, samt at naste signal mé piregnes at
vise stop, dvs. at lokomotivfereren skal afpasse korslen, séledes at toget kan
standses ved det efterfelgende hovedsignal.

P& S-banen er hastigheden ved “kor” maksimalt 70 km/t pd grund af den kor-
te blokafstand - afstand mellem bloksignaler.

Foran hovedsignalerne er placeret afstandsmaerker 1 en af-

stand af 400 m, 800 m og 1200 m.

Afstandsmerkerne, der skal stotte lokomotivfererens ned-

bremsning til signaler, der mé ventes at vise “’stop” eller ’ker

med begranset hastighed”, bestar af tre hhv. to og et skratstil-

lede hvide rektangler med red kant.

P& grund af den korte blokafstand — 585 m mellem AM 5456 og AM 5450 -
er der i det aktuelle tilfaelde kun anvendt afstandsmaerke for 400 m foran AM
5450.

Blokafsnittet mellem AM 5450 og Lyngbys I-signal er 572 m.

Teknisk opnés sikkerheden dels gennem kontrol af besattelse af sporisolati-
onen i blokafsnittet og dels ved kontrol af, at et signal er blevet bragt pa stop,
og at det er passeret; stop- og passagekontrol.

Bloksignalerne Holte - Lyngby er: U (Holte) — AM 5479 — AM 5475 — AM
5468 —AM 5460 - AM 5456 — AM 5450 — I (Lyngby).

Stopkontrollen indeberer, at et efterfolgende bloksignal, efter at have vist
“kor”, skal vere skiftet til ”stop”.

Passagekontrollen udleses, nar et tog har passeret et signal og besat den kor-
te isolation efter signalet, samt igen har forladt isolationen, dvs. isolationen
igen viser ikke besat.

3.6.2 HKT - F-HKT

P4 storstedelen af S-banenettet sikres togenes kersel udover gennem sik-
ringsanleg med tilherende signaler ogsa af HKT. HKT er nart integreret
med sikringsanlaeggene og fungerer ved, at visse informationer fra disse via
en linieleder(antenne) mellem skinnerne overfores til S-togenes mobile
HKT-anleg, og resultatet preesenteres for lokomotivfereren i form af tilladt
hastighed i et s@rligt forerrumssignal.
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De ydre signaler (optiske signaler langs banestrekningen) har séledes i prak-
sis ingen betydning for lokomotivfererne i tog, der kerer med fuld HKT.

Hvor streekningerne normalt er opdelt 1 a8
blokafsnit af U-, AM- og I-signaler, og hvor
' der kun ma vere et tog 1 hvert blokafsnit ad =
gangen, er blokafsnittene pa S-

banestrekninger med HKT underopdelt i

HKT-afsnit, der tillader, at der mellem to

bloksignaler kan vere flere HKT-overvagede

tog, et pr. HKT afsnit.

HKT-afsnittene er afmerket med HKT-standsningsmaerker.

Ved indferelse af HKT pé S-banen indfertes ogsa en serlig signalgivning pa
U-, AM- og I-signaler, nemlig "’betinget stop”.

Tog med virksom HKT, mi passere signalet, safremt der er hastighedsinfor-
mation 1 fererrumssignalet, mens ovrige tog skal standse ved signalet.

HKT anlegget sikrer (under korsel ad hejre spor)
e attog ikke kerer hurtigere end tilladt,

e attog standser inden for sikkerhedsafstanden efter endepunktet for et
HKT-afsnit, hvor der er modtaget stopinformation,

e at lokomotivfereren inden kersel ud pa streekninger uden faste HKT-
anlaeg eller ud pa straekninger, hvor HKT er frakoblet, modtager in-
formation om kersel efter de ydre signaler, Y -information”, og at
lokomotivfereren kvitterer for denne melding,

e attog standses, hvis der opstar fejl pA HKT-anlaegget.

HKT blev udviklet fra midten af 1960’erne med henblik pé at oge kapacite-
ten (isaer pa S-banens centrale afsnit mellem Osterport og Dybbelsbro) ved
mulighed for en tattere togfolge (afstand mellem togene) pé S-banen, uden
at tilfoje et storre antal ekstra signaler.

Efterhanden @ndrede systemet karakter til ogsa at blive betragtet som et
egentligt sikkerhedssystem, og det blev — med start 1 1975 — indfert pd nae-
sten alle S-banestraekninger, enten ved udskiftning af disses sikringsanlaeg til
anlaeg, der var egnet til HKT (DSB type 1969) eller ved nyanlag af strak-
ninger (Kogebugt-banen) med anvendelse af samme type sikringsanlaeg.

HKT’s nare binding til sikringsanlaegstype 1969, der gjorde det urealistisk at
opné fuld HKT i sammenhang med andre sikringsanleg og liniebloktyper,
fik 1 slutningen af 1980’erne og begyndelsen af 1990’erne DSB til at overve-
je mulighederne for pa anden vis at udnytte togenes mobile HKT-anlag til at
forbedre sikkerheden.

Anledningen var bade forleengelsen af S-banen til Frederikssund og en raekke
signalforbikersler pé streekningen Hellerup-Hillerad, der sammen med Helle-
rup-Vanlese-Frederiksberg var den eneste S-banestraekning uden ”fuld”
HKT.
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Maj 1994 blev F-HKT etableret pa straekningen Hellerup-Hillered.

Det var allerede ved udviklingen klart, at der ikke var tale om et egentligt
sikkerhedssystem, hvorfor kerslen pa strekninger med F-HKT foregik med
Y-information, dvs. at lokomotivfereren ved kersel ind pd en sddan straek-
ning (fra Hellerup) eller ved afgang til en sddan streekning (Hillerad) skulle
kvittere over for HKT-anlagget for, at han var opmarksom p4, at han skulle
iagttage og reagere pa de ydre signaler.

Af Trafikanlegskontorets (DSB)’s oplag til funktionen af ”’Simple HKT an-
leeg til Nordbanen og Ydre Bybane” fremgik bl.a.

at tog standses, hvis de kerer forbi “’stop”, men ikke nedven-
digvis inden sammenstod med andet tog”.

Det fremgar af specifikationen til F-HKT, at ved udvikling og produktion af
HKT-sendekortet ville den tyske norm Mii8004 blive anvendt, idet det i spe-
cifikationen bl.a. bemaerkedes: ”Der kraeves signalteknisk sikkerhed, HKT-
sendekortet udferes dog ikke fail-safe” og Der ses bort fra sikkerhedsbevi-
set, da sendekortet ikke skal udferes fail-safe”. Se ogsd afsnit 3.5.3.

Af et notat udarbejdet til DSB’s ledelse i 1991 ("HKT-daekning pa S-banen”,
30.08.1991) fremgik bl.a. om forenklet HKT

”Det forenklede HKT-systems mulighed for at standse et tog er
begrenset til, at systemet vil indlede en driftsbremsning i det
ojeblik, toget korer ind over linielederen, der udsender “’stop”,
hvis hastigheden er hgjere end 30 km/t. Nér toget forlader li-
nielederen, vil HKT-systemet indlede en HKT-ngdbremsning
af toget. Denne HKT-nedbremsning vil tvinge toget til stands-
ning. Afhangig af linielederens placering og togets hastighed,
vil toget i veerste fald have en bremsevej, der har endepunkt
langt ud over sikkerhedsafstanden.”

”Det forenklede HKT-system er ikke fail-safe, sa der er ingen
garanti for, at der er ssmmenhang mellem HKT-information
og signalets visning. Systemet er selvsagt opbygget, s mulig-
heden for at denne situation skulle opstéd er meget usandsyn-
lig”.

’[....] Selv om systemet ikke er fail-safe, forventes det forenk-
lede HKT-system dog altid at fungere som togstopanlag.
Ulempen ved et togstopanlag er, at det farst griber ind efter, at
toget skulle vaere standset”.

”Som neavnt er sikkerhedsniveauet pa strekninger med forenk-
let HKT ikke s& hejt som pa strekninger med fuld HKT-
dakning. Forenklet HKT er derfor at betragte som en nedlos-
ning, der har gjort det muligt at fa etableret togstopanleg uden
udskiftning af de eksisterende sikringsanleg. [....]”

Som det fremgik af SR bilag 9, indgik streekninger med F-HKT ikke i over-
sigten over strekninger med faste togkontrolanleg. (Bilag 4).
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3.6.3

I september 2000 udgav Banestyrelsen ”Grundlag for en handlingsplan for
jernbanesikkerhed: Opleg om jernbanesikkerhed”.

Af handlingsplanen fremgik om HKT i afsnittet om togkontrol, bl.a.:

”Pa det meste af S-banen findes HKT (HastighedsKontrol og
automatisk Togstop). Det overvager S-togene som ATC og er
desuden indrettet til at give S-banen oget kapacitet. Enkelte af
S-banestraekningerne har HKT i en reduceret form “F-HKT”,
som overvéager, at tog bliver standset, hvis de kerer forbi et
stopsignal.”

I samme afsnit vurderes mulighederne for at sikre fjernbanerne yderligere
med ATC evt. i forenklet variant.

Til brug for analyserne udvalgtes et antal repreesentative referencestreknin-
ger.

Referencestrekningen blev for S-banernes vedkommende strekningen Ko-
benhavn — Hundige (med “’fuld” HKT og tilherende moderne signalsystem).
Der blev i handlingsplanen ikke peget pd behov for sikkerhedsforbedringer
pa S-banen.

Synlighed AM-signal 5450

AM-signal 5450, der dekkede blokafsnittet med det holdende tog 41236,
havde en synlighed pa 205 m (”signalkommission”).

Krav til signalsynlighed fremgik af SODB anlegsbestemmelser afsnit 5.2.
og Anl 05-01-2.

Frem til 1993 var synlighedskravet 250 m.

Afudgaven 01.11.1995 (der var geeldende ved atholdelse af signalkommis-
sion og pa ulykkestidspunktet) fremgik det, at synligheden pa de farvede
signallys i AM-signaler skulle vare 300 m.

Det fremgik endvidere, at signalet skulle veere uafbrudt synligt i denne af-
stand, eller at synligheden kunne afbrydes, nar signalets synlighed kunne op-
fyldes indenfor 450 m.

Endvidere skulle signalernes lanterner vare af en konstruktion, der gjorde
det muligt at se de farvede lys i en afstand af mindst 450 m (SODB afsnit
5.1.1).

Fra 2001 fik Banestyrelsen dispensation til anvendelse af @ndrede synlig-
hedsregler (250 m med dispensationsmulighed) fra et udkast til en ny udgave
af SODB (ved nyanla®g og sterre @ndringer).
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Denne dispensationen udleb med udgangen af 2003 og forst den 26.08.2004
blev reglerne — i let &ndret udgave og efter godkendelse af Jernbanetilsynet
(30.06.2004) — gjort gyldige ved udsendelse af "Teknisk meddelelse”. Reg-

lerne blev endeligt indarbejdet i SODB an-
leegsbestemmelser af 01.06.2006".

Som det fremgar af de to skemaer fra Tek-
nisk Meddelelse hhv. SODB af 01.06.2006
(Bilag 10) er synlighedskravene for "Ha-
stighed ved kersel mod signalet” pa 90 km/t
hhv. 70 km/t ens, men fejlen 1 Teknisk
Meddelelse er rettet i SODB. Signalsynlig-
heden skulle efter de nye bestemmelser, der
altsd var geeldende for nyanlaeg pé ulykkes-
tidspunktet, vaere 250 m, men der kunne til-
lades synlighed pa 200-249 m pa sarlige

betingelser..
Synlighedskrav = Kommentar
-01.05.1993 250 m SODB
01.05.1993-01.06.2006 300 m SODB
Signalkommission 10.04.2002
01.06.2006- 250 m SODB med dispensationsmulighed
249-200 m

Pé tidspunktet for signalkommissionens atholdelse (10.04.2002) var synlig-
hedskravet i SODB 300 m, hvilket ikke blev opfyldt, og det fremgér ikke af
noget materiale, at de nye synlighedsregler af 26.08.2004 (250 m med dis-
pensationsmulighed 250-200 m) har varet taget 1 betragtning, hverken ved
signalkommissionens afholdelse eller ved evt. senere vurderinger. Signalet
opfyldte heller ikke det oprindelige synlighedskrav pa 250 m.

Efter ulykken blev signaler og merker undersogt med de kolliderede tog
holdende i blokafsnittet efter AM 5450, der viste redt, og tog 10237 holden-
de helt fremme ved AM 5456, der viste fast gron “ker”. De to AM signaler
viste saledes de aspekter, som skulle have veret geldende for tog 60237.

AM 5450 fremstod ved Havarikommissionens ankomst med lanterneglas,
der ikke var tilsneet. Som det fremgar af foto optaget af Lyngby politi efter
ulykken, var signalets lanterner tilsneede, is@r den everste (rede) lanterne.
Lanternerne blev efter de forste fotooptagelser renset for sne, men det kunne
efterfolgende konstateres, at den rede lanterne var meget svag. (se ogsé af-
snit 3.5.6 om lysstyrke mv.).

' Synlighedsreglerne blev @ndret, saledes at minimumskravet kunne gores hastighedsrelateret, og man har altsa her kunnet
anvende sével de 90 km/t som den instruktoriske nedregulering til 70 km/t ved "ker” som grundlag for bedemmelse af til-
straekkelig synlighed.
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3.6.4

Den rode lanterne 1 AM 5450 havde narspredecenter. Horisontalt var indstil-
lingen séledes, at lysstralen var rettet lengere mod vest (bort fra sporet), end
kurven for signalet kreever. Allerede nar signalet kunne ses forste gang, hav-
de toget passeret lysstralens centerretning.

Signallanterner skal retningsindstilles i hht. SN 091 V nr. 0776 udgave af
01.12.1986.

Den grenne lanterne i AM 5450 havde ikke nerspredecenter. Iflg. SN 091 V
nr. 0776 skal der benyttes lanterne med spredelinse, nar signalet — som i det-
te tilfaelde - stir pa indersiden af en kurve, og kurveradius er mindre end
2500 m.

Kurveradius foran AM 5450 er 900 m. Der er saledes ikke anvendt korrekt
linse.

AM 5456 — der viste "kor” - fremstod renset og tydelig ved Havarikommis-
sionens ankomst.

Det A-tog (10237), der efter ulykken blev standset ved perronen, var rykket
frem til signalet, og lokomotivfereren har oplyst, at han havde renset signa-
lets lanterner for sne.

Om afstandsmeerket, se afsnit 3.6.5.

Signalkommission / SODB’s bestemmelser

Signalkommissioner skal afholdes med henblik pé at bedemme signalernes
placering med det formal at opnd den kreevede synlighed set fra lokomotiv-
forerens plads.

SODB anlagsbestemmelser fastslar, at signalkommission skal aftholdes, nar
der foretages nyops@tning eller &ndringer, som kan pavirke signalsynlighe-
den, herunder ogsa i tilfelde af etablering af synshindrende anlag.

De marker og signaler, der omfattes af kravet om signalkommissionsbe-
handling, er: I-, SI-, PU-, SU-, U-, AM-, AM/DS-, DS-, VU-, og F-signaler.

Efter afholdelse af signalkommission skal der udformes en protokol, der un-
derskrives af deltagerne.

Protokollen skal indeholde oplysning om de besigtigede signalers udform-
ning, signalernes placering (kilometrering, afstand til spormidte), signalernes
hejde, terreenhejde i forhold til SO (skinneoverkant) samt synlighedsafstan-
dene til signalerne.

Signalkommissionsprotokol for AM 5450 og AM 5456 ses i Bilag 3, med
felter for angivelse af de ovennavnte oplysninger. Protokollen er ikke fore-
lagt for Havarikommissionen i underskrevet stand. Protokollen indeholder
ogsé et felt til angivelse af linsetype. Dette er ikke udfyldt.

I forbindelse med undersegelserne af ulykken i Kelkar den 02.03.2000 kon-
stateredes, at signalkommissionsprotokollerne var ganske mangelfulde, og
det blev ved en henstilling udstedt af Jernbanetilsynet palagt DSB og Bane-
styrelsen at gennemfore en opretning af forholdet.



Havarikommissionen

Side 63 af 244

3.6.5

Ved signalkommission atholdt den 10.04.2002 — som led i denne opretning -
konstaterede signalkommissionen en synlighed for AM-signal 5450 pa 205
m med anmarkning om, at ’ved kraftig beskaring kan synligheden foreges”.
Der foreligger ikke oplysning om, hvorvidt denne beskering senere er gen-
nemfort, eller 1 hvilket omfang foregelsen ville f4 synligheden til signalet til
at opfylde de da gaeldende granser.

Kommissionen var ifglge protokollen sammensat af representanter fra Bane-
styrelsen (formand), DSB S-tog, DSB og Dansk Jernbaneforbund (lokomo-
tivpersonalet).

Signalkommissionens tidligere omtalte opgaver, anvisning pa afholdelse af
signalkommissioner samt regler for signalkommissionernes sammensatning
fremgar af SODB afsnit 5.7.

Afstandsmeerke

Afstandsmerker skal opstilles efter bestemmel-
serne 1 SODB anlagsbestemmelser 5.13.2 og SR §
17. Afstandsmaerker placeres 400, 800 og 1200 m
foran det tilherende hovedsignal. Hvor afstanden
mellem hovedsignalerne — som i det aktuelle
tilfelde - er mindre end 800 m, opstilles kun
afstandsmarke ved 400 m. Der stilles hverken i
SODB eller SR krav til synlighed af disse merker
eller til overvagningen af disses tilstand og
tilstedevaerelse 1 ovrigt, pad trods af at maerkerne
anses for afgerende for lokomotivferernes
bedemmelse af nedbremsning i forhold til signaler,
iseer med minimumssynlighed, jf. afsnit 3.6.3.

Afstandsmarket 400 m foran AM
5450 var, som det fremgar af bille-
det optaget ca. 1 time efter ulykken
og efter at snefaldet var ophert, til-
sneet og var desuden placeret umid-
delbart (10-11 m) bag en kereled-
ningsmast af gittertypen, der ogsa
under normale vejrforhold vanske-
liggjorde iagttagelsen.

Det fremgar af SODB anlagsbe-
stemmelserne afsnit 5.13.2, at maer-
ket kan flyttes op til 60 m leengere
vaek fra det tilherende signal for at
opné forngden synlighed.
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3.6.6

3.6.7
3.6.7.1

Instruktion om 70/ 75 km/t (indfgrelse / baggrund)

Straekningshastigheden mellem Holte og Lyngby var 90 km/t (se Bilag 8),
men af forklaringen til signal 6.5.1 ’ker” 1 U- eller AM-signal fremgik (se
Bilag 4) ”...safremt signalet pa4 S-baner er uden merke “F-signal folger”,
ma hastigheden for tog uden virksomt HK T-anlaeg ikke overstige 70 km/t 1
blokafsnittet efter signalet...”

Formuleringen i SR “uden virksomt HKT-anleg” henger sammen med da-
varende SI’s beskrivelse af, under hvilke omstaendigheder HKT-anlegget
skulle anses for uvirksomt. Under kersel med kun F-HKT opfyldes betingel-
serne for virksom — mobil — HKT ifelge SI ikke, og HKT blev da anset for
uvirksom.

Denne formulering virker uklar, idet det mobile HKT-anlag netop skal veare
virksomt for at modtage Y-information, samt at et togset ikke matte udsen-
des fra en station uden virksomt HKT-anlaeg.

Karsel under sneforhold
Karselsregler under sneforhold

Seerlige retningslinier for kersel under vinterforhold var angivet 1 Vinterin-
struks (VI) afsnit 5. Bestemmelserne vedrerte begrensninger i kersel for ma-
teriel med og uden underhangt frontplov i tilfeelde af snelag. For S-tog litra
SA gelder bl.a., at der ikke er begreensninger ved snelag pa 0-30 cm over
skinneoverkant, mens der, nar sneens hgjde er over 30 cm over skinneover-
kant, ikke méa afsendes tog. Det fremgar, at lokomotivfereren i denne sam-
menhang kan nedsette hastigheden efter eget skon. VI afsnit 5 kan ses 1
Bilag 23.

Det fremgik endvidere for materiel med skivebremser, at ’I perioder med
frost og sne kan der danne sig is mellem bremseskiver og bremsebakker, nar
der kores over leengere afstande uden at bremsen benyttes. Lokomotivfereren
skal veere opmaerksom herpé og jeevnligt aktivere bremserne ..... for at sikre
togets optimale bremseevne ogsa under disse vejrforhold.”

SI indeholdt ikke sarlige bestemmelser for kersel under sneforhold.

SR indeholdt ikke sarskilte bestemmelser for kersel under sneforhold. Der
er sdledes ikke krav om nedsat hastighed som folge af nedsat sigtbarhed til
marker og signaler.

SR § 2 stk. 3.4 indeholder en bestemmelse om “manglende signal”, "Mang-
ler et signal, hvor signalgivning kan ventes, eller viser et signal hvidt lys,
hvor farvet lys kan ventes, skal der forholdes som om signal ”’stop” var vist,
dog kun séfremt det manglende signal var nedvendigt for at tillade videre-
karslen” ("Lokomotivfereren skal” iflg. SR § 2 have kendskab til de straek-
ninger, hvorpa der udferes tjeneste som lokomotivferer”).
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3.6.7.2

3.6.8

Banedanmarks Trafikcirkulaere 186-04 (01.11.2004-31.03.2005) har beteg-
nelsen ”Vejrinstruks” og vedrerer snefald, storm og orkan samt perioder,
hvor lgvfald kan vanskeliggore trafikafviklingen. Cirkuleret indeholder be-
stemmelser om etablering af vinterberedskab i relation til snerydnings-
beredskab og snerydning. Trafikcirkulaeret henviser 1 ovrigt til et cirkulere
“Trafikafvikling under sneforhold”.

Af Banedanmarks Trafikcirkulere 188-04
(01.11.2004-31.03.2005) Trafikafvikling
under sneforhold” fremgar bl.a., at ndr sne-
forhold truer med at vanskeliggere toggangen
skal lokomotivferere bl.a. afgive melding til
stationsbestyreren om sneforholdene, modta-
ge underretninger, safremt tog skal fremfores
med begransninger, (f.eks. nedsat hastighed)
og kan nedsatte hastigheden efter eget skon
samt skal melde sddanne nedsettelser til sta-
tionsbestyreren. (Cirkulaeret var efter adressen
fordelt til blandt andre DSB Trafik og DSB S-
tog, men ikke specifikt til lokomotivferere).

Stationsbestyreren skulle ifelge cirkuleret bl.a. modtage snemelding fra lo-
komotivferere og underrette lokomotivferere om evt. forholdsordre, herun-
der nedsat hastighed, inden tog afsendtes. Driftscenter Hovedstad skulle iflg.
cirkuleret bl.a. videregive bererte operaterers forholdsordrer til stationsbe-
styreren og give tilladelse til, at stationsbestyreren matte afsende tog.

De to cirkulerers eventuelle ssmmenhaeng med VI hhv. SR og SI fremgik
ikke, herunder om bestemmelserne om nedsat hastighed havde relation til
snelag (snedybde) og / eller signalsynlighed og altsd ingen narmere beskri-
velse af, hvad der udleser nedsat hastighed.

Hastighedsopfattelse

Ud over de vanskeligheder der opstér i forhold til afleesning af signaler som
folge af snefald og sne, der klaeber til lanterneglassene, kan tat snefald bety-
de helt eller delvis tab af normale visuelle, eksterne referencepunkter og der-
megl5 pavirke den normale opfattelse af hastighed baseret pa sadanne referen-
cer .

Effekten kan muligvis yderligere forstaerkes af, at vindretningen var med to-
gets koreretning.

Driftsrapporter

Fejlmeldinger (driftsrapporter) af sikringsanlaegget siden januar 2001 er ble-
vet gennemgéet. Relevante meldinger ses 1 Bilag 22.

'3 At night or in heavy snow it is the loss of visual cues, combined with relatively few vestibular inputs, that predisposes to
disorientation, but by day an illusory perception may be generated by the movement of external visual cues. (R.M. Harding

and F.J. Mills).
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3.6.9

Det fremgér bl.a., at der den 22.05.2003 og to gange den 28.05.2003 er givet
melding om, at AM-signalet lyser svagt eller kun vanskeligt kan ses. Fra den
14.02.2005 foreligger meldinger om, at det er vanskeligt at se, hvad signa-
lerne viser. Den ene melding vedrorer iser de to AM-signaler Sorgenfri-

Lyngby.

Fra den 15.02.2005 — dagen efter ulykken — foreligger flere meldinger om, at
AM 5450 lyser svagere end andre AM-signaler.

(Det ses ikke 1 meldingerne oplyst, om disse iagttagelser vedrerer den ene el-
ler begge lanterner i signalerne).

Signalforbikarsler

Ved signalforbikersel forstas 1 denne sammenhang utilsigtet / ikke tilladt
passage af stop-visende signal. Efterfolgende vedrerer signalforbikersel af
hovedsignaler ved togkersel (signalforbikersler, der udelukkende kan henfo-
res til rangerbevagelser er ikke behandlet).

DSB S-tog har oplyst, at man har kendskab til 42 signalforbikersler pa
strekningen (Hillerad-Hellerup) 1 perioden 2001 til ulykkesdagen 1 2005 (se
Bilag 5). Af disse er fire forekommet ved AM 5450.

For hele S-banenettet var antallet af registrerede signalforbikersler i samme
periode 174.

Pé straekningen Hillered — (Hellerup) uden HKT, forekom ca. 24 procent af
signalforbikerslerne. Straekningen udgjorde ca. 20 procent af S-banen — altsa
en begraenset overreprasentation i forhold til strekningsleengden.

Tages der hensyn til, at den ovrige S-bane bl.a. omfatter den teet trafikerede
centrale del af S-banen vurderes, at overreprasentationen er mere markant.

DSB S-tog har om de fire signalforbikersler der er foreckommet ved AM
5450 1 perioden 2001 til ulykkestidspunktet 1 2005 givet felgende oplysnin-
ger om opfelgning:

Dato Tog MOSH'
25.01.2001 60226 MOSH, Bdk  Lkf havde ikke taget hensyn til,
og DSB at der var glat, og bremsede for
sent
24.01.2002 41060 MOSH fra Lkf papegede darlig synlighed.
Lkf Begyndte bremsning fra ca. 70

km/t da signalet kunne ses vise
”stop”. Passeret med ca. 10 m
21.10.2002 20242 MOSH, Ba- Darlig synlighed papeges.
nedanmark Bremsede fra ca. 60 km/t da
signalet kunne ses. Passeret med
ca.3m

' MOSH = Melding om Sikkerhedsmassig Handelse — der skal udfyldes af f.eks. den fjernstyringsleder eller lokomotivfo-
rer, der er impliceret i en sikkerhedsmeessig haendelse, som f.eks. en signalforbikersel. Anvendelse af MOSH medforer at
anmelderen er straffri i disciplineer henseende ved uforsetlige haeendelser, idet DSB og Banedanmark har lagt vaegt pa at fa sa
mange og sa sande meldinger som muligt om sikkerhedsmassige haendelser. Sadanne meldinger ma ikke kunne undlades
f.eks. som folge af frygt for disciplinar reaktion.
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Dato Tog MOSH'"
31.01.2003 60223 MOSH, Bdk  Lkf forventede signalet viste
og DSB ”Stop” og indledte bremsning

3.6.10

fra ca. 60 km/t, da signalet kun-
ne ses. Gled forbi signalet pé
grund af glatte skinner

Banedanmark har oplyst at have registreret tre af de nevnte signalforbi-
karsler ved signalet i samme periode.

Banedanmark har endvidere for perioden 01.01.1996 til 14.02.2005 registe-
ret 50 signalforbikersler pa strekningen Hillerod-Hellerup.

Der foreligger ikke oplysning om, hvad Banedanmark har foretaget 1 anled-
ning af disse signalforbikersler, herunder de betydeligt flere forbikersler ved
AM 5450 end ved andre hovedsignaler pa strekningen

Fjernstyringsanlaeggets log

Fjernstyringsanlegget p4 Nordbanen er leveret af Bombardier Transporta-
tion. Det er udstyret med en log, hvori haendelser (omfatter blandt andet or-
drer, indikeringer og betjeningshandlinger) registreres.

Indikeringer fra sikringshytterne pa straekningen opsamles via sdkaldte
EBIBOXE (to i hver hytte). Indgangene forsynes med spending over kon-
takter pd udvalgte relaer.

Fra EBIBOXEne sker der transmission af de aftastede relastillinger til en
EBISAT placeret pa én af de stationer, der afgranser den strekning, hvor
hytterne er placeret.

Polning (afleesning) af data sker sekventielt for bokse tilsluttet en given
transmissionslinie.

Tidsforsinkelsen fra en haendelse indtreffer (skift i relestilling), til fjernsty-
ringscentralen modtager informationen og dermed registrerer den, athanger
af, hvor mange bokse, der er tilsluttet transmissionslinien, idet kommunika-
tion mellem EBISAT og hver EBIBOX tager ca. et sekund.

Med op til otte bokse pa én linie, kan der gé op til otte sekunder fra en haen-
delse indtraffer, til den registreres. Hendelserne registreret 1 loggen kan der-
for vaere indtruffet i en anden raekkefolge, end den, deres tidsstempling angi-
Ver.

En overordnet gennemgang af uddrag fra fjernstyringsloggen viser, at i for-
bindelse med opklaring af havarier eller andre sikkerhedsmaessige haendel-
ser, har loggen pé nogle punkter en begranset anvendelighed, netop pa
grund af de ovenfor beskrevne tidsforsinkelser/forskydninger mellem han-
delsestidspunkt og logningstidspunkt.

Uddrag af fjernstyringsloggen ses i Bilag 16.
Realtid er logtid + 4°.40”
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3.6.11

Det ses, at alle signaler skifter mellem “’Stop”, ”Ker”, ”Ker igennem”,
”Neutral” (merkegren) og overgangstilstanden “Fejl” som forventet.

Undertiden ses ogsa kortvarigt Fejl i F-HKT sammen med overgangstilstan-
den, men den forsvinder, nar signalet atter fir normalt ker-begreb.

Det noteres iser, at
e AM 5450 gar pa "stop” efter tog 41236 og forbliver pd ”stop”.

o KI. 11.57.57 - lige for 60237 passerer AM 5456, skifter dette fra
“kor” til “neutral” (merkegron) og F-HKT-fejl.

e KI. 11:58.03 — AM 5456 skifter til fejl (normal overgang)

e KI. 11.58.05 — AM 5456 skifter til ”stop” (som folge af at 60237 be-
setter 5450).

Helbredsgodkendelse

Lokomotivfereren i tog 41236 var ifelge Trafikstyrelsens oplysninger uden
gyldig helbredsgodkendelse pa ulykkestidspunktet og havde varet dette si-
den udgangen af november 2004.

Regler om helbredskrav og helbredsgodkendelse af jernbanesikkerhedsper-
sonale findes 1 Bkg. nr. 510 af 20. juni 2002 om helbredskrav pa jernbane-
omrédet, som @ndret ved Bkg. nr 195 af 23. marts 2004. Endvidere anvendes
Vejledning til bekendtgerelse om helbredskrav pa jernbaneomradet, Jernba-
netilsynet 15. juli 2002.

Af bekendtgerelsens § 2 fremgér blandt andet, at sikkerhedsklassificerede
funktioner, ”fremforsel af jernbanekeretgjer” (som f.eks. lokomotivferere),
kun ma udferes af personer, som har opnéet helbredsgodkendelse. Helbreds-
godkendelse udstedes af Trafikstyrelsen (tidligere af Jernbanetilsynet) efter
ansegning til personer, der ved legeattest dokumenterer at opfylde de krav,
der er fastsat i bekendtgerelsen.

Af vejledningen fremgér, at "Helbredsgodkendelsen er et dokument, der ud-
leveres til den padgaeldende sikkerhedsklassificerede person”.

Af bekendtgerelsens § 14 fremgér, at ledelsen 1 virksomheder, hvor sikker-
hedsklassificerede funktioner udferes, skal serge for information af de per-
soner, der udferer sikkerhedsklassificerede funktioner, om kravene i be-
kendtgerelsen. I vejledningen er dette beskrevet séledes: ”Virksomhederne
har informationspligt overfor de ansatte. Dette indeberer, at virksomhedens
ansatte, der udferer sikkerhedsklassificere funktioner, skal underrettes om
indholdet af Helbredsbekendtgerelsen™.

Bekendtgerelse nr. 510 tradte i kraft 01. september 2003. Tilladelser (hel-
bredsgodkendelse efter hidtil geldende ordning), der var gaeldende ved be-
kendtgerelsens ikrafttraeden, var fortsat gyldige indtil udlebsdatoen, dog ikke
udover 31.12.2003, ligesom personer, der opfyldte helbredskravene fastsat i
bekendtgerelsen, forblev godkendt indtil 31.12.2003.
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3.7

I overensstemmelse med muligheden for forlengelse af fristen, jf. bekendt-
gorelsens § 20 stk. 3, sidste pkt., blev disse frister forlenget af Jernbanetil-
synet til 31.12.2004, idet man ikke kunne na at behandle og udstede alle de
nye helbredsgodkendelser indenfor den oprindelige frist.

Det fremgér af de geldende attester, jf. bekendtgerelse nr. 195 af 23. marts
2004, at disse skal sendes til Jernbanetilsynet (Trafikstyrelsen) af den under-
sogende leege. Lokomotivfereren tog 41236 havde geldende helbredsgod-
kendelse (DSB) fra ansattelsen i november 1998. Ved brev af 27.09.2004
indkaldtes fornyet helbredsattest og samtidig forlengede Trafikstyrelsen
administrativt hans helbredsgodkendelse til udgangen af november 2004.
Samtidig blev DSB S-tog orienteret.

Laegen har oplyst, at helbredserklaringen blev indsendt til Trafikstyrelsen
24.10.2004. Lokomotivfereren orienterede sin omradeleder om, at dette var
sket.

I folge lokomotivfereren var attesten blevet returneret af Trafikstyrelsen,
fordi der manglede nogle afkrydsninger. Efter endnu et leegebesag blev en-
delig attest indsendt til Trafikstyrelsen, og DSB S-tog betalte leegens reg-
ning.

DSB S-tog HR-service kontaktede omradelederen 21.12.2004, idet der stadig
ikke var modtaget helbredsgodkendelse. Omradelederen bad lokomotivfere-
ren rykke Trafikstyrelsen, hvilket lokomotivfereren oplyser at vaere sket.

I folge DSB S-tog har bade HR-service, omrédelederen og lokomotivfereren
varet af den opfattelse, at der blot var lidt forsinkelse i sagsbehandlingspro-
cessen 1 Trafikstyrelsen. Der er dog ikke efter den 21.12.2004 fulgt op pa sa-
gen.

Lokomotivfereren har efter ulykken fiet helbredsgodkendelse uden an-
markninger.

Trafikstyrelsen har oplyst at kun brevet af 27.09.2004 fremgéar af Trafiksty-
relsens journalkort (og derefter breve fra 15.02.2005 og fremefter), mens den
mellemliggende korrespondance (laegeerklering og fornyet fremsendelse
mv.) ikke ses registreret i sagen.

Jernbaneoperatorvirksomheder skal, som det bl.a. fremgik af bekendtgerelse
om sikkerhedscertifikat: "’Til lasning af opgaver med et sikkerhedsmassigt
indhold skal benyttes personale, som er i1 besiddelse af [....... ] tilstraekkelige
helbredskvalifikationer” have et system til at sikre, at medarbejdere, der ud-
forer sikkerhedsklassificerede funktioner, har geeldende helbredsgodkendel-
se.

Tidligere tilfeelde af lignende art pa S-banen

Signalforbikersler pa S-banen ses i afsnit 3.6.8.

07.09.1973 Et S-tog, der holdt for ”’stop” ved Osterports I-signal, blev pikert
bagfra med stor kraft af et S-tog, der havde passeret det dekkende AM-
signal i stilling ”’stop”. Ved ulykken blev to personer drabt og 24 kvestet.
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Arsagen til ulykken blev fastslaet til at veere mangelfuld signalobservation,
idet lokomotivfereren for det pakerende tog ved passage af AM-signal 3016
fejlagtig antog, at det efterfolgende AM-signal 3021 (der dekkede det hol-
dende S-tog) ville vise fast gront lys eller blinkende gront lys, samt at han,
da han iagttog dette signal vise ’stop”, reagerede sa sent, at kollisionen ikke
kunne undgés.

Den omstendighed, at AM 3021 havde en kort synlighedsafstand, samt det
forhold, at det pakerte tog 60146 holdt umiddelbart efter sikkerhedsafstan-
dens endepunkt bag AM 3021, ville efter DSB’s havarigruppes vurdering
under forudsatning af normal signalobservation og normal reaktion fra lo-
komotivfereren ikke have medfort fare for togsikkerheden. HKT var endnu
ikke etableret pd strekningen.

25.05.1978 kolliderede to S-tog ved Valby Langgade, idet det ene tog, der
holdt ved perronen pa Valby Langgade T blev pakert bagfra af et S-tog, der
fejlagtigt havde passeret Valby U-signal i stilling ”’stop”. 26 personer blev
kvestet. HKT var endnu ikke etableret.

06.01.1986 S-tog kollideret ved Hundige. Det ene tog var standset foran I-
signalet i Hundige, da det blev pékert bagfra af et andet S-tog. Lokomotivfe-
reren 1 dette havde — 1 overensstemmelse med HKT-anlaggets anvisninger -
indledt en fuldbremsning, men da dette ikke var tilstraekkeligt indledte HKT-
anlegget en nodbremsning.

DSB’s havarigruppe konkluderede ifelge en senere pressemeddelelse, at is
og sne 1 bremsesystemet var arsag til kollisionen. Bremsevirkningen var ned-
sat pa grund af sne mellem bremseskiver og bremsebakker (men selve brem-
sesystemet fungerede). Ni personer blev lettere kvaestet.

27.05.1987 blev et S-tog, der holdt stille og ventede pa tilladelse til videre-
karsel til perronen pd Nerreport, pakert bagfra af et S-tog fra Osterport. Ved
kollisionen blev 24 personer kvastet, heraf fem alvorligt.

Det forreste tog havde virksom HKT, mens det bageste ikke havde virksomt
HKT-forerrumssignal. Det blev anset for godtgjort, at drsagen til kollisionen
var, at lokomotivfereren i det bageste tog havde passeret U-signalet fra
Osterport i stilling ”’stop”.

15.02.1988 Et holdende E-tog (40216) blev pakert bagfra af et indkerende
A-tog (10217) 1 den sydlige ende af Holte station. Stationsbestyrers fejlbe-
tjening.

19.08.1991 Under kersel pd ydre signaler (uden HKT-overvigning) passere-
de tog 20126 AM-signalet foran Dybbelsbro T i stop og pékerte et ved per-
ronen pa Dybbelsbro T holdende tog bagfra. En passager omkom ved ulyk-
ken og 69 personer blev kvastet, heraf en alvorligt.

Pé grund af brand i et relaehus natten til den 24. juli var HKT-anlegget mel-
lem Valby og Kebenhavn H ikke virksomt. Lokomotivfereren pa det péke-
rende tog havde modtaget og kvitteret for HKT Y-information ved afgang
fra Valby og skulle saledes alene kore pé de ydre signaler”.
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Det konkluderedes, at kollisionen med stor sandsynlighed skyldtes, at loko-
motivfereren ikke havde observeret AM-signalet, og derfor forst indledte
bremsning, da bagenden af det holdende tog kunne ses.

Af ovenstaende tidligere ulykker pa S-banen, er isar kollisionen 07.09.1973,
kollisionen 27.05.1987 og kollisionen 19.08.1991 af interesse, fordi de inde-
barer signalforbikersler under lignende forhold af AM-signaler og kollision
med et bag AM-signalet holdende tog samt kersel uden HKT. I de to sidst-
navnte tilfelde fordi HKT var udkoblet pa steder og i situationer, hvor HKT
normalt stettede lokomotivfereren og sikrede kerslen.

Efter ulykken ved Osterport i 1973 blev det papeget, at der ved AM 3021 var
sket fravigelse af den kraevede synlighed (250 m til kun 190 m), uden at sik-
kerhedsafstanden efter signalet var blevet aget, ligesom blokafsnittet efter
dette signal var kortere end andre blokafsnit (og end tilladt), hvilket dog var
kompenseret med fast hastighedsnedsattelse.

Signalsystemet var iser pa dette afsnit udnyttet til sin yderste grense. End-
videre blev det fastslaet, at HKT ville have hindret ulykken, hvorfor det bur-
de undersoges, hvorledes indferelsen af HKT evt. kunne fremmes.
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4.1

Analyser og konklusioner

Togenes kgrsel

Den 14.02.2005 kl. 11.37 afgik S-tog linie E med tognummer 41236 fra Hil-
lerad station. Toget var sammensat af to litra SA togsat, 56 og 69. Lokomo-
tivfereren kvitterede for kersel pd Y-information lige for udkersel fra Hille-
rod.

Pa grund af vejret — blest fra nord og tesne, der klabede til signaler og meer-
ker og vanskeliggjorde den sikre iagttagelse af disse - méatte lokomotivfere-
ren kontakte kommandoposten for at fa oplyst, hvad PU-signalet viste.

Efterfolgende var det nedvendigt at standse ved AM-signal 5845, hvor lo-
komotivfereren, efter forgeves at have kaldt FC Nordbanen pa S-banera-
dioen, fik kontakt via sin mobiltelefon og tilladelse til at passere signalet.

Efter afgang fra Holte kl. 11.56 blev lokomotivfereren kontaktet pd mobilte-
lefon af FC Nordbanen, der orienterede ham om, at der var problemer med at
se signalvisningen pé de to AM-signaler mellem Sorgenfri og Lyngby, samt
at der ikke for ham (tog 41236) var problemer, fordi der var frit helt til Gen-
tofte.

FC-lederen pd FC Nordbanen havde pd grund af vending af tog fra Keben-
havn i Lyngby ikke indkoblet AG-drift pa Lyngby, hvorfor der — da tog
41236 var omkring Sorgenfri — manuelt blev indstillet en togvej igennem
Lyngby station for toget.

Lokomotivfereren (41236) erindrede ikke visningen af AM 5456 i Sorgenfri
(hvor toget var gennemkerende), der passeredes kl. 11.59 og heller ikke vis-
ningen pd AM 5450 i kurven mellem Sorgenfri og Lyngby.

Signalerne viste i denne ganske normale situation “’ker igennem” (5456) og
“kor” (5450).

Da han umiddelbart for togets passage af AM 5450 opfattede, at Lyngbys I-
signal viste ’stop”, indledte han farebremsning kl. 11.59.32.

Ved passagen af AM-signal 5450 skiftede visningen pé dette som normalt til
”stop”, og da hele toget havde passeret AM-signal 5450, og togets bagende
var fri af isolationen ved signalet, skiftede visningen pa AM-signal 5456 til
’,kgri,.

41236 standsede kl. 12.00.17 pa grund af farebremsningen, og fordi lokomo-
tivfereren ikke kunne f togets bremser til atter at lase, med forenden ca. 212
m. fra Lyngbys I-signal, der samtidig skiftede til “ker” og derefter til "kor
igennem”. Togets bagende var ca. 190 m efter AM 5450.

Det efterfolgende tog B+ med tognummer 60237, bestod af litra SA med et
enkelt togsat (46).
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4.2

Toget var ankommet til Holte fra Kebenhavn (vendte 1 Holte) og afgik fra
Holte spor 2 kl. 11.58, sa snart, der kom signal til udkersel efter tog 41236s
afgang. Toget var ca. 5 min. forsinket 1 forhold til kereplanen.

Toget havde virksomt HKT. Afgang fra Virum T kl. 12.00 og ankomst til
Sorgenfri T kl. 12.02.

Lokomotivfereren havde hverken under opholdet i Holte eller under korslen
mod Lyngby kontakt med FC Nordbanen, men da det var vanskeligt at iagt-
tage signalerne pa grund af sne, var det nedvendigt for ham at koncentrere
sig mere end normalt for at iagttage signalernes udvisende.

Pé Sorgenfri T holdt toget med fererrummet omtrent ud for midten af perro-
nen og derfor med ca. 80 m frem til AM-signal 5456 for enden af perronen.

Lokomotivfereren kunne ved afgang se AM-signal 5456 vise fast gront
“ker”, og var derfor klar over, at hastigheden i blokafsnittet efter signalet
hejst métte vere 70 km/t.

Han forte toget langsomt frem til AM-signalet (AM 5456) for at vaere sikker
pa signalets udvisende og satte derefter — efter egen opfattelse - farten op til
ca. 70 km/t, hvilket han dog ikke verificerede ved at kigge pa hastighedsvise-
ren (forerrumssignalets hastighedsviser).

Pa grund af vejrliget var det nedvendigt at kigge koncentreret fremad for at
fa gje péa naste signal.

Lokomotivfereren havde til trods herfor ingen erindring om at have set af-
standsmerket (400 m) for AM-signal 5450. Da han pé ca. 100 m’s afstand
kunne se signalet vise stop, indledte han straks (kl. 12.03.03) farebremsning.
Togets log viser, at hastigheden pa det tidspunkt var ca. 88 km/t.

KI. 12.03.05 modtog HKT-anlagget ’stop vandret” fra linielederen ved sig-
nalet.

Toget opnaede under nedbremsningen en middelretardation pa 0,67 m/s”.

Bagenden af det holdende tog 41236 blev - ca. 190 m efter signalet - ramt kl.
12.03.12 med en hastighed af ca. 67 km/t.

Analyse

I det efterfolgende er gennemgéet en raekke forhold, der har eller kan have
haft indflydelse pa ulykkens opstden og forleb.

Analysen er baseret pa de gennem undersggelserne afdekkede og i rapporten
dokumenterede fakta.

Der gennemgas korsel og adferd, synlighedsforhold, sikkerhedssystemer,
sikkerhedsledelse samt afdaekkede fejl og mangler i sikringsanlaeggene.
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Lokomotivfgrer 60237s reaktion pa manglende kertilladelse AM 5450

Havariloggen pa togsat 46 (tog 60237) registrerede, at lokomotivfereren gav
en bremsekommando, for toget registrerede HKT slojfen, hvilket bekrafter,
at lokomotivfereren har opfattet og reageret pa, at AM 5450 har vist ”stop”,
kort for togsettet befandt sig over HKT slgjfen.

Opmaling efter ulykken af HKT slgjfen viste, at slgjfen begynder 44,65 m
for AM 5450.

Registreringen af bremsekommandoen skete kl. 12.03.03, og registreringen
af ”Stop Vandret”, dvs. linielederen, skete kl. 12.03.05. Hastigheden var pa
dette tidspunkt godt 24 m/s (ca. 88 km/t).

Lokomotivfereren forte i sekundinterval 12.03.01 kerekontrolleren fra kor-
kommando til bremsekommando. Dette indikerer, at han enten allerede har
set den manglende kor-tilladelse, hvilket stemmer overens med hans udtalel-
ser, eller, hvilket kan vaere ligesa sandsynligt, bare setter kerekontrolleren i
neutral, fordi han opfatter togets hastighed som varende den tilladte og der-
for ikke har brug for trekkraft mere pé straekningen, der her har et fald ned
mod Lyngby.

Kl. 12.03.03 blev kerekontrolleren sat i farebremsning, hvorfor det kan kon-
stateres, at lokomotivfereren senest pd det tidspunkt er bevidst om, at AM
5450 viste stop.

At lokomotivfarer 60237 reagerede for toget kom ind over slgjfen, under-
bygges yderligere af, at havariloggen kl. 12.03.05 registrerede, at retardatio-
nen var — 5,36 m/s® pa det tidspunkt, hvor loggen registrerede slgjfen for
forste gang.

Ud fra havariloggens registreringer kan det antages, at bremsningen blev
indledt i intervallet ca. 50 m til 25 m for tog 60237 kom ind over linielederen
ved AM 5450, dvs. i intervallet 100 m. til 75 m. for signalet.

Lokomotivferer 60237 antages pa baggrund af reaktionstid, registreringsse-
kvenser, registreringer af bremsning med kerekontroller hhv. registrering af
linielederen at have iagttaget og reageret pA AM 5450s manglende kor-
tilladelse pa en afstand af ca. 125 m til ca. 100 m for signalet, hvilket stem-
mer ganske godt overens med lokomotivfererens eget udsagn.

Lokomotivfereren har, som ovenfor anfert, trukket kerekontrolleren i neutral
kl. 12.03.01. Ker-kommandoen er vek, stillingen registreredes som -0,1.

Denne handling stemmer overens med, at lokomotivfereren udtaler, at han
opfatter det, som om han kerer ca. 70 km/t. Den aktuelle hastighed er pa det-
te tidspunkt 88,36 km/t.

Hastighedsviseren ville med den indstillede hjuldiameter have vist 85,5 km/t.

Lokomotivfereren har udtalt, at han ikke s& pd hastighedsviseren, men at han
ud fra omgivelserne anslog hastigheden til at vare ca. 70 km/t.

Den forholdsvise store forskel pd lokomotivfererens opfattelse af hastighe-
den og den aktuelle hastighed beror formentlig pé flere forhold.
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Lokomotivfereren angav hastigheden til at vaere ca. 70 km/t. Ved angivelse
af skennede / opfattede hastigheder vil der vaere en usikkerhed til begge sider
1 forhold til det angivne.

Endvidere gav det aktuelle vejrlig ikke optimale muligheder for at skenne
hastigheden, idet snevejret udviskede konturer i landskabet og dermed skabte
mulighed for fejlskon.

Undersogelser viser, at udviskede konturer giver en fejlopfattelse af hastig-
hed."”

Lokomotivfereren korte derudover pé pidgeldende sted med vinden, hvilket
kunne give anledning til undervurdering af den faktiske hastighed, idet sne-
ens hastighed med den angivne middelvind (et sted mellem 14 og 15 km/t) i
forhold til togets hastighed ville kunne give en opfattelse af, at hastigheden

er lavere.

Fra samme undersogelser kan udledes, at ved darlig sigt her pad grund af
steerkt snefald bliver hastighedsopfattelsen styret meget af det perifere syn,
dvs. at det bliver omgivelsernes bevagelse 1 synsperiferien, der giver hastig-
hedsopfattelsen, hvilket sammen med de manglende konturer giver den for-
kerte hastighedsopfattelse.

De darlige synlighedsforhold for AM 5450 kan have bidraget til, at lokomo-
tivferer 60237 reagerede sent.

Set 1 dette sammenhang mé det anses for sandsynliggjort, at lokomotivfere-
ren ikke har haft mulighed for at bedemme sin hastighed i forhold til terree-
net med samme pracision som under normale forhold

Lokomotivfereren kan séledes pa grund af vejrliget have antaget, at togets
hastighed var lavere end dets aktuelle hastighed, som han ikke verificerede
pa hastighedsviseren.

Havarikommissionen vurderer at
e lokomotivfarer 60237 koncentrerede sig om at se ud af frontruden,

e lokomotivferer 60237 var klar over, at AM 5450 maétte paregnes at
vise “’stop”,

e lokomotivfarer 60237’s hastighedsopfattelse i en vis udstraekning kan
vaere blevet pavirket af vejrliget,

e lokomotivferer 60237 ikke kontrollerede sin hastighedsopfattelse ved
at se pa hastighedsviseren 1 toget,

e tog 60237 s heje hastighed, da bremsning indledes, var pavirket af
lokomotivfarerens manglende observation af 400 m afstandsmerket,

17 “Human speed perception is contrast dependent” af L S Stones, P Thomson og A B Watson Vision Group NASA Ames
Research Center Moffet Field Californien og “Speed perception in virtual environment” af Heinrich H Biilthoff, Paolo Pretto
og Astros Chatziastros fra Max Plack Institut for biologisk kybernetik sammen med Sergio Roncato fra universitetet i Padua.
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4.2.2

e lokomotivferer 60237 ndede at reagere pd AM 5450s manglende
kortilladelse.

En svensk undersogelse'® refereret i ”Rail Human Factors” papeger, at lo-
komotivferere under keorsel meget bruger deres strakningskendskab og viden
om trafikken samt kereplanen til at regulere korslen med. Denne regulering
sker ud fra en samling af situationsopfattelse, ubevidste erkendelsesproces-
ser, genkendelser, begrensninger i arbejdshukommelse samt dynamisk be-
slutningstagen og kan have spillet ind pd lokomotivfererens kerselsmaessige
adfeerd.

Togenes bremseforhold

”Vinterknappen” omtalt i afsnit 2.2.2.5 havde ingen betydning for fremforel-
se af tog 60237, idet der her var tale om et tog, der var standsende ved alle
stationer, og brugen af vinterknappen var foreskrevet tog, der var gennemko-
rende over lengere strekninger. Pa et tog med kort afstand mellem ned-
bremsningerne kan sne ikke na at fryse til is og dermed have indvirkning pa
bremseegenskaberne.

Togset 46 kerte med en hastighed pa 88,36 km/t, da lokomotivfereren pabe-
gyndte nedbremsningen.

Ved sidste registrering (formentlig 1 sammenstedsejeblikket) 1 togset 46 var
hastigheden 66,59 km/t.

Afstanden fra registreringen af bremsekommando givet af lokomotivfereren
til sidste registrering i havariloggen (kollisionsstedet) er ca. 193 m.

Den tilsvarende tid mellem de to registreringer var ni sekunder.
Dette betyder, at den gennemsnitlige retardation kan beregnes til 0,67 m/s”.

Set 1 forhold til litra SAs retardationsmuligheder under gode adhasionsfor-
hold, der kravspecifikationsmessigt mindst er garanteret til at vare 1,2 m/s%,
men som ved atholdte bremseforseg har vist sig at kunne vare et sted mel-
lem 1,4 og 1,5 m/s” under optimale adhaesionsforhold, viser den malte retar-
dation ved uheldet, at adhasionsforholdene pé grund af vejrforholdene langt
fra har varet optimale.

Denne betragtning konfirmeres af, at begge tog under nedbremsning med fa-
rebremse har udlest den mekaniske hjulbeskyttelse. Det observerede og regi-
strerede vejrlig angiver ligeledes, at adheesionsforholdene ikke har varet op-
timale.

Beregnes kollisionshastigheden med en valgt hej retardation pa 1,45 m/s* ud
fra starthastigheden og bremselangden, ville kollisionshastigheden have va-
ret 7 km/t. Der ville séledes selv med optimale adhasionsforhold vare sket
en kollision 1 denne situation.

Foretages den samme beregning med en retardation pa 1,2 m/s” bliver resul-
tatet en kollisionshastighed pa 12 km/t

' Acting or Reacting? A Cognitive Work Analysis Approach to the Train Driver Task
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En tilsvarende beregning for den til HKT anlaeggets kreevede mindste retar-
dation pa 0,87 m/s” giver en kollisionshastighed pa 16 km/t.

Beregning med den for signalsystemet kraevede mindste retardation pa 0,6
m/s” giver en kollisionshastighed pa 19 kmvt.

Tilsvarende beregninger er foretaget med en antaget starthastighed pa 70
km/t, der var den maksimalt tilladte hastighed pa strekningen. Resultaterne
af beregningerne er vist 1 nedenstdende skema.

Starthastighed 88 km/t:
retardation'”’ beregnet
m/s> kollisionshastighed
1,45 7 km/t
1,2 12 km/t
0,87 16 km/t
0,67 19 km/t
0,6 19 km/t
Starthastighed 70 km/t:
retardation™ beregnet
m/s> kollisionshastighed
1,45 0 km/t
1,2 7 km/t
0,87 12 km/t
0,67 15 km/t
0,6 15 km/t

De fem beregninger med den faktiske hastighed og forskellig mulige retarda-
tionsvaerdier viser, at det, med tidspunktet for nedbremsningens indledning
og med den placering det standsede tog 41236 havde i forhold til det daek-
kende signal AM 5450, ikke ville have veret muligt at undga et sammen-
stod.

Beregningerne viser, at en kollision kunne have vaeret undgaet ved optimale
bremseforhold (middelretardation 1,45 m/s®) og en starthastighed pa 70 km/t,
men heller ikke med denne hastighed ville kollisionen vaere undgéaet ved de
galdende adheasionsforhold.

Litra SA’s bremsecomputers made at regulere bremserne pa under ned-
bremsning ved dérlige adhasionsforhold er helt uden for lokomotivfererens
indflydelse, idet toget forseger at fa den sterst mulige retardation under de
givne adhasionsforhold.

¥ De anvendte veerdier er baseret pa: 1,45 m/s’ hejst opnéede ved bremseforseog; 1,2 m/s’ designkrav til togsaettet; 0,87 m/s’
mindstekrav ved brug af HKT; 0,67 m/s* middelretardation opnaet af 60237; 0,6 m/s” middelretardation ved dimensionering
af sikringsanlag (opstilling af signaler, synlighed mv.)
% De anvendte vardier er baseret pa: 1,45 m/s> hejst opniede ved bremseforsog; 1,2 m/s> designkrav til togszttet; 0,87 m/s>
mindstekrav ved brug af HKT; 0,67 m/ s* middelretardation opnaet af 60237; 0,6 m/s® middelretardation ved dimensionering
af sikringsanlaeg (opstilling af signaler, synlighed mv.)
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4.2.3

Adhasionsforholdene anskueliggores af, at tog 41236 fra nedbremsningens
start til stilstand havde en middelretardation pa 0,72 m/s”.

En nermere sammenligning af de to togs middelretardationer er ikke fuld-
stendig mulig.

Tog 41236 ’s middelretardation méles fra nedbremsningens start til stilstand
og tog 60237’s middelretardation tilsvarende fra bremsningens start til kolli-
sionsgjeblikket, hvor hastigheden er ca. 67 km/t.

Tog 41236s nedbremsning var ikke i fare-
bremsestilling hele tiden.

Tog 41236 havde en registreret bremsekraft
pa de fire bremsecomputere A, C, C1 og Al
pa hhv. 29 kN, 48,5 kN, 49 kN og 0 kN,
samt en hejst registreret retardation pa 1,37
m/s%.

Tog 60237 havde tilsvarende folgende re-
gistreringer 15 kN, 42 kN, 45 kN og 15 kN

samt en hgjst (brugbar) registreret retarda-
tion pa 1,19 m/s”.

AM 5450
Tog 41236 bestod derudover af to togset, hvilket gor sammenligningen af

nedbremsningen vanskeligere, da darlige adhasionsforhold har mindre be-
tydning for andet togset 1 kereretningen.

Udover eventuelle forskelle i adhasionsforholdene ses ingen indikering af, at
de to tog bremsede vasentligt forskelligt. Tog 60237s computer har ikke re-
gistreret nogen bremsefejl og dette sammenholdt med det ovenfor anforte gi-
ver ingen indikering af bremsetekniske forhold, der kunne have haft indfly-
delse pé forlebet.

Forskellene pé de to togs loggede, kerte distancer, er blevet analyseret se
Bilag 28.

Signalernes synlighed

Synligheden til AM 5450 var selv under normale forhold ringe.

Dette skyldtes dels, at signalet med en synlighed pd 205 m ikke opfyldte de
pa ulykkestidspunktet gaeldende krav til synlighed (iflg. SODB mindst 300
m uafbrudt synlighed for nyanlag /sterre @ndringer hhv. de tidligere gel-
dende 250 m), og dels — og isaer — det meget ringe lysudbytte i signalets rede
lanterne kombineret med en fejlagtig retningsindstilling af denne i det vand-
rette plan.

Hertil kom snefald og snefygning, som medferte, at sne klebede til signal-
lanternerne og yderligere reducerede lysudbyttet.
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Det er ikke klarlagt, hvor stor betydning for synligheden af det roede lys sne-
laget har haft, da den rede lanterne af politiet var blevet renset for sne. Poli-
tiets fotooptagelser af signalet giver dog et indtryk af, hvor dérlig synlighe-

den var som folge af den kleebende sne.

Til underbygning heraf tjener dels udsagnet fra lokomotivfereren tog 60237
om det foregdende signal 5456 ved Sorgenfri, som han matte kere langsomt
frem til for — pé grund af tilsneede signallanterner — at overbevise sig om
signalets udvisende, pa trods af, at han ved stilstand 80 m inden kunne iagt-
tage signalet og dels det forhold at lokomotivfereren i det efterfolgende — og
ved Sorgenfri ikke planmassigt standsende - tog 10237, fandt det nedven-
digt at standse ved AM 5456 for at aflese signalet. Hertil kommer, at dette
signal havde normal lysstyrke.

Ved den hejst tilladte hastighed pé denne straekning efter signal ’ker” i et
AM-signal — 70 km/t — er den ra bremsevej ca. 315 m ved den for anlegget
forudsatte middelretardation 0,6 m/s’.

Tog kunne saledes ikke paregnes bragt til standsning fra 70 km/t inden AM
5450, nar dettes udvisende kunne iagttages under normale forhold, og slet
ikke inden for den synlighedsafstand, der forekom som folge af de yderligere
forekommende forringelser.

Rettidig bremsning til signalet matte altsd forudsattes indledt for signalet
kunne iagttages, og der henvises normalt til afstandsmeerket.

P& grund af den korte signalafstand var der foran AM 5450 kun ét afstands-
marke 400 m for signalet. Imidlertid er der ikke krav om synlighed til af-
standsmarker eller garanti for disses tilstedevarelse.

Det aktuelle marke var placeret 10 -15 m efter en koreledningsmast (gitter-
mast), der reducerede synligheden, og maerket synes ogsa at have veret til-
sneet (se fotos 1 afsnit 3.6.5), hvilke to faktorer i kombination med vejrliget i
gvrigt ma vurderes aktuelt at have gjort maerket vanskeligt synligt.

Afstandsmerker ber — hvis de skal anvendes til styring af nedbremsning —
bade have tilknyttede krav til synlighed og til kontrol af faktisk tilstedevae-
relse.

I nedenstdende tabel angives, ud fra den i tabellen angivne middelretardati-
on, hvilken maksimal hastighed, et tog ma kere med for at kunne standse
foran signalet, nar bremsningen indledes ved den angivne synlighed.

Middelretardation

0,6 m/s> 0,87m/s> 1,4m/s’

100 m (125-75m) 39 47 60
200 m (normal synlighed) 56 67 85
300 m (kraeevet synlighed) 68 82 104

400 m (afstandsmaerke) 79 95 120
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4.2.4

Af tabellen fremgar den rd bremsevej (uden uopmarksomheds- og reaktions-
tid indregnet) ved den for anlaegget forudsatte minimale middelretardation
(0,6 m/s”), den for S-tog i relation til HKT kreevede minimumsretardation
(0,87 m/s”) og den for S-tog litra opnéelige middelretardation (1,4 m/s).

Baggrunden for, at der ikke 1 SR, VI mv. fandtes nogen instruktion om ned-
sat hastighed eller serlig forsigtig kersel i tilfaelde af vanskelige signaliagt-
tagelsesforhold, er at der sker forsignalering af neste signal, at signaler og
marker kan aflases senest ved passagen, og at den forudsatte markering af
afstand til signaler er givet ved hjelp af afstandsmarkerne.

SR har en bestemmelse om, at nar et signal mangler, hvor signal kan ventes,
skal der forholdes som om signalet viste “’stop”.

Lokomotivfereren skal imidlertid for at kunne reagere pa det manglende sig-
nal forst erkende, at signalet mangler / ikke kan iagttages.

Sikkerhedssystemet

Streekningen var udrustet med linieblok og bloksignaler, der stod med af-

stande helt ned til 565 m for den aktuelle kereretning og ned til 365 m for
den modsatte kereretning (hvilket i pdgaeldende blokafsnit havde medfert
etablering af fast hastighedsnedsattelse til 60 km/t aht. signaliagttagelsen)

Desuden var streekningen is@r med hensyn til signalafstand og signalvisning
vaesentligt afvigende fra ovrige S-banestrakninger, der dels havde andre sig-
naler og dels — ved kersel pa ydre signaler - vaesentligt storre afstand mellem
de enkelte signaler.

Endvidere var streekningen i modsatning til de evrige S-banestraekninger
kun udstyret med F-HKT, der alene er passivt fungerende i modsatning til
HKT, der aktivt understetter lokomotivfererens sikre fremforsel af toget ba-
de ved signalering af og information om hastighed samt ved om nedvendigt
at gribe ind overfor for sen nedbremsning.

F-HKT vil generelt ikke have betydning for et tog, der af lokomotivfereren
er under nedbremsning i forhold til et stopvisende signal. Kun i de tilfelde,
hvor nedbremsning ikke er indledt for F-HKT slgjfen ca. 50 m for signalet
nas, vil eventuel indgriben fra F-HKT kunne fa betydning.

I disse tilfzelde vil F-HKT foranledige en farebremsning, der kan bringe toget
til standsning — normalt langt efter opher af sikkerhedsafstanden efter signa-
let.

Samlet set var straekningens sikkerhedskoncept sdledes vesentligt afvigende
fra det koncept, der anvendtes pé ovrige S-banestrakninger.

Konceptet har med fa forandringer (reelt kun med tilfgjelse af F-HKT) veret
anvendt pa denne straekning siden 1950’erne, og lokomotivfererne havde
dermed ogsé kendskab til og erfaring 1 at kere pa en streekning med dette
mindre udviklede sikkerhedskoncept. Der er ikke pa straekningen forekom-
met vesentlige ulykker, der kan tilskrives konceptet.
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4.2.5

For lokomotivfererne har det i ganske mange ér betydet, at de 1 hovedparten
af den tid, de kerer (HKT-streekningerne), kunne og skulle fremfore togene
pa basis af fererrumssignalets visninger, uden at iagttagelse og opfattelse af
samt reaktion pa de ydre signaler var af afgerende betydning for sikkerhe-
den, uanset om der er darlig sigt.

Pé en kort streekning (Holte-Lyngby) skulle lokomotivfererne derimod frem-
fore togene dels baseret pé iagttagelse af de ydre signaler, der var placeret
meget tet, og hvor der — netop pé grund af signalafstanden — fandtes en sar-
lig hastighedsbegransning fastlagt i SR, og dels baseret pa hastighedsinfor-
mation fra instruktionsmateriale frem for fra HKT.

Den serlige hastighedsbegransning efter signal ’ker” er ikke styret, signale-
ret og overvaget ved hjelp af HKT. Med placeringen af instruktionen i SR
er den anbragt uden sammenhang med den egvrige instruktion (i TIB og La)
om gzldende hastigheder.

Udviklingen og forbedringen af sikkerhedskonceptet, der iseer i form af HKT
er sket pa den ovrige del af S-banen, indebar, at streekningen ikke fik del i
den forbedring af sikkerhedsniveauet, som blev indfert pa den evrige S-bane.

Lokomotivferere, der hovedsageligt fremforer tog pa straekninger med tog-
kontrolanlaeg, dvs. stettet af forerrumssignalets visninger, kan endvidere ha-
ve tendens til pa gvrige straekninger at stotte sig til “togkontrolanlegget”
selv om dette ikke er virksomt eller eksisterer. Denne adfeerd betegnes i
Danmark "ATC-adfeerd” og kan indebare en reduktion af sikkerhedsniveau-
et pa strekninger uden togkontrolanlaeg.

SR har en bestemmelse om, at ndr et signal mangler, hvor signal kan ventes,
skal forholdes som om signalet viste “’stop”. Lokomotivfereren skal imidler-
tid for at kunne reagere pad det manglende signal forst erkende, at signalet
mangler eller ikke kan iagttages.

Endelig er det af afgerende betydning, at infrastrukturen (signaler, synlighed,
styresystemer, stromforsyning mv.) overholder de normer, der er forudsat,
herunder, at ogsa fejlretning, kontrol og vedligeholdelse (terminer, doku-
mentation, tilladelser, anvendelse af reservedele, mv.) overholdes.

Sikkerhedsledelsessystemerne

Béde hos Banedanmark og hos DSB S-tog har underseggelsen afdekket en
rekke punkter, hvor sikkerhedsledelsessystemerne har fungeret mangelfuldt
og ikke reageret hensigtsmassigt pa foreckommende handelser og indrappor-
teringer.

Der er afdekket folgende omkring DSB S-togs sikkerhedsledelsessystem
(reekkefolgen er ikke udtryk for en prioritering):

e DSB S-tog havde en procedure for behandling, registrering mv. af sik-
kerhedsmeessige haendelser , s& DSB S-tog selv kunne reagere pé disse.
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4.2.6

Med hensyn til behandling af MOSH (Melding Om Sikkerhedsmessig
Handelse) henviste DSB S-tog til et trafikcirkulere udsendt af Bane-
danmark.

DSB S-tog har ikke kunnet oplyse, hvorledes S50 blanketter overleveres,
registreres eller bliver behandlet. DSB S-tog har en procedure for ”Intern
tilsyn”, men det har ikke vaeret muligt at fa oplyst, om der har varet fort
tilsyn med de elementer, der indgar i nervaerende ulykke, eksempelvis
udfyldelse af og viderebearbejdning af S50 blanketter.

I proceduren “sikkerhedsuddannelse” var der ikke nogen sarskilt beskri-
velse af, hvorledes uddannelser, helbredsforhold mv. sikres registreret,
kontrolleret og dokumenteret.

Forst ca. fire ar efter at der blev godkendt en ny hjultype med en hjuldi-
ameter pa 845 mm, er arbejdet med den nedvendige tilpasning af havari-
loggens og togets computersystem igangsat.

Der er afdekket folgende om Banedanmarks sikkerhedsledelsessystem
(reekkefolgen er ikke udtryk for en prioritering):

Der fandtes ikke nogen procedure for, hvorledes S50 indmeldinger regi-
streres, behandles mv.

Vedligeholdelse af sikringsanlaeg dokumenteres pa andre skemaer end
de i VN-tegningerne foreskrevne

I forbindelse med LED forseget skete ikke sondring mellem projekte-
rende, godkendende og udferende funktioner.

@vrige forhold

Efterfolgende er omtalt gvrige forhold, der er fundet i forbindelse med un-
dersogelsen, men som ikke nedvendigvis har haft betydning for udlesning af
ulykken eller har bidraget til dennes forleb.

Oversigten supplerer gennemgangen i de foregédende afsnit (reekkefolgen er
ikke udtryk for en prioritering):

e Indstilling af lanterner efter LED-forseget i 2004 var ikke sket som
foreskrevet.

Det kan ikke afgeres, om den efter kollisionen konstaterede fejlagti-
ge indstilling er opstéet i1 forbindelse med genmontage efter forsoget
eller er nedarvet fra tidligere.

e Der blev ikke foretaget rettelse af tegningsmaterialet i forbindelse
med LED-forsgget.

e Der fandtes i AM 5450s hytte tegninger fra en nedlagt relehytte.
e Formularer og planer i relehytte 5450 stemte ikke overens.

e En manglende angivelse af relaetyper i dokumentationen betyder, at
anleggene ikke kan siges at vaere fuldt dokumenterede.
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Dette er en latent sikkerhedsrisiko f.eks. i forbindelse med ombyg-
ninger.

For flere stromleb 1 hytte AM 5450 var der ikke taget korrekt hensyn
til, at denne hytte er den sidste AM-hytte for I-hytten til Lyngby.

I hytterne ved savel AM 5450 som AM 5456 var der pa plan 10 an-
givet forkerte kontakter (sluttekontakt i stedet for brydekontakt eller
omvendt) i forhold til det, der faktisk var benyttet.

Disse forhold er blevet fundet i stramleb, der udelukkende benytte-
des til indikeringer til fjernstyringsanlegget, og altsa ikke i stramlab,
der har indflydelse pé visningen 1 signalerne.

Krav i VN 909 Rnr. 7044 om, at rettelser 1 sikringsanlaeg skal doku-
menteres ved rettelse med rodt af tegningen 1 anlaegget og kopi ind-
sendes til rettelse, overholdtes tilsyneladende ikke.

Tegningerne 1 hytterne var blevet skiftet siden sidste rettelse, jf. hyt-
ternes logboger.

Lampestrommene 1 bdde AM 5450 og AM 5456 var sé lave, at de
ved dag-kobling kun 14 lidt over niveauet for nat.

Endvidere blev det konstateret, at lampestromlebet blev forsynet fra
et net, hvor spaendingen varierede s& meget, at det ikke var muligt at
holde lampestremmen inden for det fastsatte interval.

De “lange” sporisolationer er omreguleret i forhold til anlaeegsdoku-
mentation og indreguleringsskemaer.

Spandingen er blevet oget, hvorved folsomheden for tog er blevet
reduceret. Det er sket i 1997 hhv. 1999.

Omregulering ses ikke noteret pa anleegsdokumentationen, eller ogsé
er rettelsen géet tabt ved en udskiftning af tegninger (se ovenfor om
dette).

Der er ikke modtaget dokumentation for, at omreguleringen er blevet
accepteret af sikringsmester jf. VN 259 R nr. 7551. Anlegsdokumen-
tationen er heller ikke blevet rettet iht. VN 909 R nr. 7044.

De ’korte” sporisolationer overholdt ikke vardierne 1 indregulerings-
forskriften. Afvigelserne betyder, at felsomheden for tog er aget.
(Det gér til den sikre side).

Ved eftersynene var der ikke gjort notater eller lignende om, at ind-
reguleringen ikke svarer til indreguleringsskemaer og anlaegsdoku-
mentation. Endvidere var det ikke sikret, at anlaegsdokumentationen
var rettet i overensstemmelse med anlegget.

Formularsattene angav, at der er blevet benyttet relaer for 32/36 V i
hytterne, til trods for at der kun er 24 V pé denne liniebloktype.
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4.3

Anvendelsen af releer for 32/36 V til 24 V kan give funktionsfejl 1
linieblokken.

e Forkert linsetype 1 den gronne lanterne i AM 5450.
e Meget svagt lys i den rade lanterne i AM 5450.
e Signalsynlighed for lav (AM 5450).

e S-baneinstruksen, dvs. den dedikerede sikkerhedsinstruktion til S-
banen, var trods tidligere anbefalinger og igangsatte arbejder, fortsat
ikke opdateret.

e De maélte lave lampestremme ved “Dag” kunne ved omkobling til
”Nat” medfore, at linieblokken ikke fungerede, da lampekontrolrelze-
erne som regel ikke ville kunne treekke.

Konklusioner

Kollisionen skete, fordi tog 60237 ikke i tide blev bremset foran det stopvi-
sende AM 5450 hverken af lokomotivfereren eller af (F-)HKT.

Togets log viste, at hastigheden pa bremsetidspunktet var 88 km/t, hvilket
var ca. 18 km/t hgjere end den tilladte hastighed i blokafsnittet. Hastigheds-
overskridelsen havde betydning for konsekvenserne af ulykken. Ved kersel
med den maksimalt tilladte hastighed og farebremsning fra den aktuelle ob-
servation af det stopvisende signal, er det Havarikommissionens vurdering,
at kollision ikke kunne vaere undgéet med de adhasionsforhold, der var gel-
dende pa det pidgeldende tidspunkt.

De afdeekkede fejl og mangler i signal- og sikringsanlaegget viste et anlaeg,
der havde en sikkerhedsmaessigt darlig tilstand (signalsynlighed, forkert lin-
se, for lav lysstyrke, mangelfuld indregulering, sporisolation, dokumentati-
on), der afspejler mangler i Banedanmarks sikkerhedsarbejde pa den aktuelle
streekning.

Det er Havarikommissionens opfattelse, at sikkerhedskonceptet pa denne
delstrekning i en kombination med den reducerede synlighed til AM 5450
samt de beskrevne svagheder ved dette signals rede lanterne medferte en la-
tent risiko for alvorlige signalforbikersler, der, athengig af forankerende
togs placering i blokafsnittet eller sddanne togs lengde, kunne medfere kol-
lision. F-HKT er ikke egnet til at modvirke sddanne risici.

Det er Havarikommissionens vurdering, at lokomotivfererens manglende
iagttagelse af afstandsmaerket, den for heje hastighed, signal- sikringsanlag-
gets tilstand samt sikkerhedskonceptet i samspil med vejrliget, har udgjort
vaesentlige drsager til at udlese signalforbikerslen og den deraf folgende kol-
lision.
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5.1

5.2

Allerede trufne foranstaltninger

Havarikommissionen har siden ulykken lebende orienteret relevante myn-
digheder og virksomheder om fundne forhold af sikkerhedsmeassig betyd-
ning, lige som Havarikommissionen er blevet orienteret om, at de implicere-
de virksomheder har truffet en raekke foranstaltninger af sikkerhedsmaessig
art 1 relation til ulykken og dennes forleb.

Ved Havarikommissionens afgang fra ulykkesstedet (pa ulykkesdagen), blev
Trafikstyrelsens vagt saledes orienteret om problemerne med AM 5450.

Reprasentanter for Trafikstyrelsen blev den 2. marts 2005 orienteret om en
raekke problemer, der var afdekket, isar i relation til AM 5450 herunder lav
spaending til lanterner, indregulering af lanterner, speendingsregulering til
sporisolation, mulighed for at der var anvendt forkerte relaetyper, lav synlig-
hed til signalet, endvidere om S-baneinstruks fra 1993 og manglende hel-
bredsgodkendelse.

AM 5450

Banedanmark blev pé ulykkesdagen orienteret om svagt lys, lav spaending i
AM 5450 og atter den 15.02.2005 om det svage lys i dette signal.

Natten mellem den 16. og 17.02.2005 blev lanterneglas og lanternehus i AM
5450 erstattet med nye lanterner efter aftale med Havarikommissionen.

Efter udskiftningen blev der foretaget retningsindstilling, men der blev ikke
umiddelbart ’foretaget endringer af indreguleringen af lampestremmen, idet
den er justeret til maksimal verdi, som desverre er i underkanten af det til-
ladelige. Dette skyldes den samlede lave spending i stremforsyning til AM-
hytterne”.

Efterfolgende har Banedanmark oplyst, at som en konsekvens af ulykken
e blev spendingen til AM 5450 eget den 24.02.2005,
e blev signalet retningsindstillet den 07.04.2005 og

e spandingen til signalet aget til nedvendigt niveau den 13.02.2006.
Stremforsyning

Stremforsyningen pa hele blokstraekningen Lyngby-Holte er blevet andret.

Det sydligste omrade (hytterne 5342, 5445, 5349, 5450, 5354, 5456 og 5358)
forsynes nu fra Sftom (Sorgenfri omformerstation), og det nordligste omrade
(hytterne 5460, 5366, 5468, 5373, 5475, 5377, 5479, 5380 og 5481) fra Ho-
tom (Holte omformerstation).

Tidligere blev hele straekningen forsynet fra Hotom.

Ca. to uger efter ulykken blev stremforsyningskablerne koblet om, hvorved
spaendingen steg til 340 V 1 hytte 5450.
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5.3

5.4

5.5

5.6

Senere er gennemfort et projekt, hvor forsyningen er omlagt for streekningen.
Dette projekt er meldt feerdigt den 24.02.2006. Ved gennemgang af projektet
er malt en forsyningsspaending pa 358 V 1 hytte 5450.

Endvidere er der taget initiativ til en arlig kontrol af lampestremmene, og si-
den ulykken har Banedanmark indfert et nyt rapporteringssystem (Synergi),
der sikrer, at uregelmassigheder som f.eks. lav styrke 1 en signallanterne bli-
ver behandlet korrekt.

Arligt eftersyn af tegninger og formularer

Banedanmark har herom oplyst:
”Organisatorisk er der i Banedanmark sket en del @ndringer og forbedringer.

De geografiske ansvarsomrader en blevet mindre og mere overskuelige. Sel-
ve ansvaret er uddelegeret til den enkelte tekniske driftansvarlige. Denne
nedbrydning af ansvar og befgjelser har veret med til at @ndre sikkerheds-
kulturen i Banedanmark. Samtidig er det ogsd den enkelte driftansvarlige
som initierer evt. restriktioner i brugen af et anlaeg, som ikke kan leve op til
galdende regler og bestemmelser.

Alle lokaliteter besgges mindst én gang arligt, hvor bl.a. dokumentationen
gennemgds for rettelser side for side. Hvis der 1 drets lob udkommer rettelser
til dokumentationen udlegges disse rettelser hurtigst muligt i anleegget. Den
arlige gennemgang af dokumentationen er dokumenteret i Banedanmarks
Asset Management system.”

Helbredsgodkendelse

DSB S-tog har oplyst til Trafikstyrelsen, at man ved rekruttering oplyser om
helbredsbetingelser og labende helbredsgodkendelser, og at HR-service hver
den 20. i maneden orienterer omradeledere om medarbejdere, hvis helbreds-
godkendelser skal fornyes.

Desuden har DSB S-tog gennemgaet alle sikkerhedsklassificerede medarbej-
dere for at sikre, at der ikke forekom andre lokomotivferere uden gyldig hel-
bredsgodkendelse.

Sikkerhedsmaessige afvigelser

DSB S-tog har oplyst, at man har udarbejdet proceduren ”Sikkerhedsplan-
leegning” samt oprettet en database specifikt til styring af sikkerhedsmeessige
afvigelser. Proceduren vil blive opdateret i forbindelse med udarbejdelse af
dokumentation til DSB S-togs nye sikkerhedsledelsessystem.

S-baneinstruksen

S-baneinstruksen var pd ulykkestidspunktet ikke ajour (se afsnit 3.3.2).

Efter ulykken 1 Holte 1 2002 henstillede Jernbanetilsynet, at Banedanmark og
DSB iverksatte revision af instruksen.
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5.7

Revisionen er gennemfort den. 01.02.2006, idet instruksen er ophavet, og de
nedvendige bestemmelser og informationer — efter godkendelse hos Trafik-
styrelsen — er overfort til SIN (SIN @ instruks 8.0) og til SR.

Andre forhold

Banedanmark har oplyst at have ivarksat felgende tiltag til at hejne sikker-
heden pé straekningen.

P4 kort sigt er Banedanmark i gang med at projektere en losning der bliver
etableret midt 1 2009. Lasningen vil oge sikkerhedsafstanden mellem togene.
Det betyder, at vi udvider den leengde, som det automatiske sikkerhedssy-
stemet har til at standse toget.

Derudover afventer Banedanmark udfaldet af den politiske beslutning om en
totaludskiftning af alle signalanleeg i Danmark, for der tages stilling til om
signal- og sikkerhedssystemet skal udskiftes pa den pagaldende straekning.
Den politiske beslutning forventes oktober 2008.

Endvidere er der en klar adskillelse mellem udferelse af vedligehold, som fo-
retages af entreprenerer og tilsyn med vedligeholdelsen, der foretages af Ba-
nedanmarks Teknisk Drift.”
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6.1

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Efterfolgende er angivet de sikkerhedsmessige rekommandationer, som for-
hold afdeekket i forbindelse med undersegelsen giver anledning til, uanset
om disse forhold har haft indflydelse pa ulykkesforlabet eller ;.

Her er tale om de veasentligste sikkerhedsmaessige anbefalinger, idet forhold,
der 1 ovrigt er afdekket i forbindelse med undersegelsen og omtalt i rappor-
ten, forudsaettes behandlet af de respektive myndigheder og virksomheder.

Da undersagelsesrapporten tager sit udgangspunkt i tilstanden pé ulykkes-
tidspunktet, er der ved udformningen af rekommandationerne generelt ikke
taget hensyn til, at visse af forholdene senere er blevet rettet eller er ved at
blive rettet (jf. allerede trufne foranstaltninger, afsnit 5).

Rakkefolgen er ikke udtryk for prioritering.
Sikkerhedsmaessige rekommandationer

1: Gennemgang af sikringsanlaeg

Pé baggrund af de alvorlige fejl og mangler, der er blevet pavist 1 forhold til
AM 5450 (lanterner, teknik, dokumentation) ber Trafikstyrelsen sikre at an-
dre eller tilsvarende fejl og mangler ikke forekommer pa Banedanmarks ov-
rige infrastruktur, f.eks. ved sammen med Banedanmark at udvalge et re-
praesentativt antal af de ved Banedanmark forekommende sikringsanlaegsty-
per (bdde stationssikringsanlag og strekningssikringsanleg) og gennemga
disse..

2: Togkontrolanlaeg pa resterende S-banestrakning

Med udgangspunkt i den stadigt mindre del af S-banestraekningerne, der ikke
er udrustet med togkontrolanleg (faste HKT-anleg) og forskellen i sikker-
hedsniveau pé straekninger med henholdsvis F-HKT og HKT, ber Trafiksty-
relsen sammen med Banedanmark foranledige gennemfort en risikovurde-
ring af strekningen Lyngby-Holte-Hillerad med henblik pa tilvejebringelse
af et passende sikkerhedsniveau pé straekningen.

Indtil overvejelser herom er tilendebragt, ber der treffes sadanne foranstalt-
ninger, at tog ved normal drift altid kan standses inden for sikkerhedsafstan-
den.

3: Sikringstekniske normer mv.

a): Banedanmarks normsamling for sikringsanleg ber bringes til at afspejle
de korrekte ansvarlige (stillingsbetegnelser, organisatoriske enheder) 1 over-
ensstemmelse med organisationens aktuelle opbygning, og det ber sikres, at
eventuelle @ndringer af sikkerhedsorganisationen samtidigt afspejles 1 det
sikkerhedskritiske normmateriale.
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b) Banedanmark ber udforme procedurer, der tilsikrer et lobende tilsyn med
sikkerhedskritiske anlegs funktion uathaengigt af de systemansvarlige for
anlaeggenes drift og vedligeholdelse

4: Bestemmelser om afstandsmeerker revurderes

Da afstandsmarkerne is@r ved korsel uden HKT- eller ATC-overvagning er
af stor betydning for kersel og nedbremsning i forhold til restriktive signaler
og kravene til disses synlighed, ber Trafikstyrelsen foranledige, at bestem-
melserne om afstandsmerker med hensyn til synlighedskrav og markernes
storrelse fastlegges / revideres og indgar i signalkommissionens besigtigel-
ser.

5: Forbedret traening og evt. anvendelse af simulator

Pa baggrund af den aktuelle korsel og iagttagelser af kerselsmeonstret (for-
ventninger om signalgivning, bremsning baseret pa afstandsmarker) ber
Trafikstyrelsen vurdere uddannelse, efteruddannelse og den lebende opfolg-
ning pa lokomotivferernes korselsmassige adfaerd.

De sikkerhedsmessige fordele ved i savel grunduddannelse som efteruddan-
nelse at indfore anvendelse af simulatorer til at opna tilstreekkelig erfaring i
de sikkerhedsmassige situationer, der ikke forekommer ofte hhv. ikke kan
treenes 1 normal drift, ber indgé 1 vurderingen.
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7.1

Definitioner og forklaringer

Definitioner og forklaringer

Forklaring / definition

AG-drift

AM-signal

Banedanmark

CCU

DC Danmark (DC
DK)

DC Hovedstad (DC
H)

DSB S-tog

EUSR

FC Nord

FC Nordbanen

FC-leder

F-HKT

HKT
Hovedtogvej
I-signal
Kendingssignal

LA

Lokomotivferer

Hjzlpedriftsform for en togfelgestation. Signalgivning
gennem stationen, normalt ad gennemkerselssporet, sker
automatisk nar tog nermer sig stationen.

Automatisk Mellembloksignal

Infrastrukturforvalter. Ansvarlig for S-banens spor- og
sikringsanleg, sikkerhedsmaessig styring af trafikken samt
for sikkerhedsmaessig instruktion i relation til benyttelse
af infrastrukturen.

Central Computing Unit — "Togcomputeren”

Driftscenter Danmark. Banestyrelsens overordnede dagli-
ge trafikledelse.

Driftscenter Hovedstad. Banestyrelsen center for styring
af S-banen. Med togleder S-tog, FC-leder Nord hhv. Syd
mfl.

Selvstendig jernbaneoperater (division i DSB); ansvarlig
for trafikering (rullende materiel, betjening af tog) af S-
banen i Kebenhavn — herunder ogsa for uddannelse af lo-
komotivpersonale

Efteruddannelse i sikkerhedsbestemmelser.

Fjernstyringscentral for S-banenettets ’nordlige del”, dog
ikke (Hellerup) — (Hillered), der er FC Nordbanens an-
svar. RFC Nord er en integreret del af Driftscenter S-bane.
Fjernstyringscentral for S-banen nord for Hellerup mod
Hillered.

Fjernstyringsleder. Den som betjener fjernstyringsanlaeg-
get, leder toggangen pa den fjernstyrede strekning og er
stationsbestyrer for de fjernstyrede stationer pa den fjern-
styrede strakning.

Forenklet HKT uden kontinuerlig overvagning af togene.
Kan i princippet kun standse tog der forseger at passere et
stop-visende signal. Fra 01.02.2006 benavnt togstopanlag
HastighedsKontrol og Togstop. Togkontrolanlaeg pa S-
baner

Sporstykke i forbindelse med hvilket, der vises signal for
indkersel, udkersel eller gennemkorsel.

Indkerselssignal

Signal pé keretojs (togs) forende. Kendertegner et tog, et
arbejdskeretej eller et rangertrak.

Ugentlig oversigt over forhold vedrerende arbejder pa ba-
nestreekningerne og anlaeggenes tilstand (La = langsom
kersel).

Den, som er ansvarlig for togets forelse og sikkerhed.
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Forklaring / definition

MOSH

Normaltegninger

Rangertogvej

Rad plakat

S50

SI

Sikkerhedsafstand

Sikkerhedscertifikat

SODB

Sporisolation

SR

Stationsbestyrer

Melding om Sikkerhedsmaessig Haendelse — der skal ud-
fyldes af f.eks. den fjernstyringsleder eller lokomotivferer,
der er impliceret i en sikkerhedsmeessig haendelse, som
f.eks. en signalforbikersel.

Anvendelse af MOSH medferer at anmelderen er straffti i
discipliner henseende ved uforsatlige haendelser, idet
DSB og Banedanmark har lagt vaegt pa at f4 s mange og
sd sande meldinger som muligt om sikkerhedsmaessige
handelser.

Sadanne meldinger ma ikke kunne undlades f.eks. som
folge af frygt for discipliner reaktion.

EN-, ON-, VN-tegninger, m.fl. Banedanmarks regler for
konstruktion og vedligehold af sikringstekniske anlaeg.
Sporstykke, hvortil der vises signal forbikersel tilladt” el-
ler "forsigtig forbikersel tilladt” nar signalgivningen ikke
indgéar i en hovedtogve;.

Beskrivelse af afvigelser fra SR i relation til sikringsan-
laegget pa en station (regler for togvejseftersyn og signal-
givning).

S50 er den blanket, som en lokomotivferer (ved DSB)
skal bruge til at angive fejl opdaget pa infrastrukturen un-
der karsel

S-baneinstruks. Fastsatter supplerende sikkerhedsbe-
stemmelser for den Kebenhavnske S-bane (i forhold til
SR), og HKT. Udgéet (bestemmelserne i relevant omfang
overfort til SR og SIN) pr. 01.02.2006

Her anvendt om afstanden (sporisolationen ) efter AM-
signalet, der skal veaere fri for tog for foregdende signal
kan vise en ker tilladelse. Afstanden kan opfange mindre
fejlbedemmelse af bremseevne og bremse
Sikkerhedsmaessig godkendelse (Trafikstyrelsen) af, at en
jernbanevirksomhed kan udfere trafik i et n&ermere speci-
ficeret omfang hhv. at en jernbaneinfrastrukturforvalter at
matte udfere drift og vedligeholdelse af jernbaneinfra-
struktur med dertil herende regulerings- og sikkerhedssy-
sterrzller pa de i certifikatet angivne jernbanestreekninger
mm- .

Sikringsanlaeggene og deres betjening. Anlegsbestemmel-
ser. Banestyrelsen.

Udstyr til togdetektering. De to skinnestrenge i et togde-
tekteringsafsnit er isoleret fra hinanden. Nér et jernbane-
keretojs hjulsat befinder sig i afsnittet, vil de to skinne-
strenge blive kortsluttet og afsnittet meldes besat (til sik-
ringsanlagget).

Banestyrelsens sikkerhedsreglement SR af 1975.

Den som har ansvaret for sikkerhedstjenesten pa stationen.

*! Sikkerhedscertifikat for infrastrukturforvaltere er med bekendtgerelse nr. 13 af 4. januar 2007 erstattet af sikkerhedsgod-

kendelse — med samme formal.
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Forklaring / definition

TIB Tjenestekoreplanens indledende bemerkninger, med bl.a.
oversigt over streekningernes hastighed, signaludrustning
og fjernstyringscentraler

Togfolge Den sikkerhedsmeessige afstand mellem togene, opret-
holdt ved signaler og blokafsnit.

Togkontrolanlaeg Feallesbetegnelse for ATC-, ATC-togstop-, HKT- og
togstopanleeg. Bestar af faste anlaeg som er tilsluttet sik-
ringsanlaeggene, mobile anlaeg i togene samt et forerrums-

signal
Trafikstyrelsen Jernbanesikkerhedsmyndighed
UR Uheldsreglement. Indeholder regler for alarmering, under-
retning, undersggelse og athjelpning af jernbaneuheld.
VI Vinterinstruks. Regler snerydning mv.
VN-tegninger Se normaltegninger.
7.2 Anvendte normaltegninger

Udgave angiver datoen for den sidst rettede side i normaltegningen.

EN 201/202 R nr. 3260, udgave 11.07.1957.
Sikringsrelaer, Beskrivelse.

EN 202.42 R nr. 3308, udgave 30.01.1973.
Jevnstrems-normalrelee med 10 kontakter, Type RB, (Tidligere typebeteg-
nelse RAPIII), Fabrikat DSI.

EN 202.43 R nr. 3252, udgave 03.12.1992.
Jevnstroms-normalrele med 6 kontakter, Type RC, Fabrikat DSI.

EN 202.44 R nr. 3254, udgave 03.12.1992.
Jevnstroms-normalrele med 10 kontakter, Type RD, Fabrikat DSI.

EN 800.01 R nr. 3035, udgave 25.10.1995.
Daglyssignallampe, 30 V — 15/15 W, Hovedtrad 3000 brandetimer ved 30
V, Reservetrad 300 braendetimer ved 30 V.

EN 810 R nr. 3071, udgave 31.01.1996.
Graenser for trikromatiske koordinater for farvefiltre til daglyssignaler.

EN 810 R nr. 3072, udgave 04.04.1973.
Leveringsbetingelser for farvefiltre til daglyssignaler.

ON 981.01 V nr. 0906, udgave 30.08.1989.
Forretningsgang i Elin ved underskrift af anleegstegninger til sikringsanleg.

ON 981.01 V nr. 0973, udgave 21.11.1989.
Forretningsgang i Elin ved underskrift af normaltegninger til sikringsanlaeg.
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PN 675 V nr. 1539, udgave 25.06.1996.
Tilslutningsprincipper i AM-hytter for indikering af automatisk linieblok ty-
pe DSB 1951b via transmissionsenhed EBIBOX.

SN 091 R nr. 0776, udgave 01.12.1986.
Indregulering af daglyssignaler.

SN 259 V nr. 0779, udgave 03.04.1991.
Ibrugtagning og indregulering af 77 Hz sporisolationer type 1951 b med tre-
stillingsmotorrelae type TG.

SN 259 V nr. 0953, udgave 04.04.1991.
Indregulering af kort sporisolation, nar denne laves med 10 kHz / 12,2 kHz

SN 985 V nr. 0712,
Forskrift for afprevning af nye og @ndrede sikringstekniske installationer.

VN 019 R nr. 6985, udgave 04.09.1998.
Eftersyn, vedligeholdelse af daglyssignaler, hastighedsvisere, tal- og bog-
stavvisere.

VN 091 R nr. 6988, udgave 09.05.1990 (aflest af VN 091 R nr. 8128
16.09.1994)
Indregulering af lampestrom pd daglyssignaler m.m.

VN 091 R nr. 8128, udgaverne 16.09.1994, 06.03.1996 og 10.07.1998.
Indregulering af lampestrom pa daglyssignaler m.m.

VN 091 R nr. 8135, udgave 24.01.1996.
Indregulering af lampestromme ved daglyssignaler, vekselstramskredse 50
Hz sinus.

VN 249 R nr. 4489, udgave 27.01.1966.
Vedligeholdelse af kabeldaser, fordelingshuse og lignende, der har varet ud-
sat for fugtighed.

VN 249 R nr. 7039, udgave 06.04.2001.
Eftersyn og vedligeholdelse af udvendig kabelarmatur.

VN 259 R nr. 7551, udgave 12.07.2004.
Eftersyn, vedligeholdelse og malinger pa sporisolationer i drift.

VN 498 R nr. 0873, udgave 31.03.1987.
Bestemmelser for Indgreb 1 elektriske Sikringsanlag.

VN 499 R nr. 7042, udgave 02.02.1987.
Rengering af hytter/relerum og centralapparater.
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VN 650 R nr. 7025, udgave 20.01.1988.
Eftersyn og vedligeholdelse af HKT linielederkabel og kabeldase.

VN 866 R nr. 6994, udgave 06.12.1989.
Vedligeholdelsesforskrift for akkumulatorbatterier type SM, GR og GRL.

VN 909 R nr. 7044, udgave 01.02.1988.
Regler for rettelser / tilfojelser og eftersyn af tegninger og formularer 1 be-
stdende anlaeg.

VN 978 R nr. 6987, udgave 24.08.1989.
Maling af udvendigt signal- og sikringsmateriel af jern (vedligehold).

VN 988 R nr. 3323, udgave 08.05.2001.
Fellesforskrift for vedligeholdelse af sikringsanleaeg.
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8 Bilag

—

A A A T R T
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11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.

Skitse af kollisionssted

Opleg om jernbanesikkerhed, september 2000. Uddrag
Signalkommissionsprotokoller 10.04.2002 (uddrag)
Uddrag af SR § 6, samt bilagene 8, 9 og 10
Signalforbikersler Hellerup-Hillered-Hellerup 2001-2005
(Radio)samtaler i forbindelse med alarmering

Uddrag af LA

Uddrag af TIB

Signalsynlighedskrav — uddrag atf SODB 1995 mv.

. Minimum signalsynlighed Teknisk meddelelse 26.08.2004 hhv.

SODB 01.06.2006

Udsnit af HKT-plan

Bloksignaler Sorgenfri-Lyngby

Havarilog tog 41236

Havarilog tog 60237

Skitse S-tog litra SA

Uddrag af fjernstyringslog

Banedanmarks linje- hhv. jernbanesikkerhedsorganisation
Relastillinger AM 5450

Relestillinger AM 5456

Afteelling AM 5450

Afteelling AM 5456

Uddrag af driftsrapporter

Uddrag af VI (Vinterinstruks)

Lasker ved isolerede sted (fotos)

Logbog — fejlretning mv. AM 5450

Logbog — fejlretning mv. AM 5450

Isolationsmodstand i kabler til signallanterner. Malinger.
Loggede keorte afstande 1 de to tog

Gennemgang af sikringsanlaeggenes anlegsdokumentation
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30. Lampestremme og stromforsyning

31. Undersogelse af sporisolationer



Havarikommissionen Side 97 af 244

Bilag1l  Skitse af kollisionssted

a Ly I-signal

— Km 14,478

41236 (E)

60237 (B+)

. AM 5450

Km 15,050

Max synlighed 5450

Afstandsmeerke

' AM 5456

— Km 15,615
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Bilag 2

Uddrag af Banestyrelsens opleeg om jernbanesikkerhed fra september

2000:

Opleeg om jernbanesikkerhed, september 2000

’Pa det meste af S-banen findes HKT (HastighedsKontrol og automatisk
Togstop). Det overvager S-togene som ATC og er desuden indrettet til at give
S-banen oget kapacitet. Enkelte af S-banestraekningerne har HKT i en reduce-
ret form "F-HKT", som overvager, at tog bliver standset, hvis de kerer forbi et
stopsignal.

Formaélet med reduceret togkontrol har normalt varet at understotte det men-

neskelige sikkerhedselement med en teknik, der er vasentlig billigere end

fuldstendig togkontrol. Erfaringsmaessigt kan der spares betydelige belab -

dels pa teknikken, men ogsé i den administrative dokumentation - ved at vel-

ge et lavere sikkerhedsniveau. Reduceret togkontrol giver yderligere mulighed
for at sikre udvalgte dele af jernbanenettet. Eksempelvis er det generelt dyrt at
sikre overkersler, fordi det kreever en stor mangde kabler og det afvarger kun
de (f4) uheld, som skyldes fejl fra jernbanen.”

Kagge - Klam-
penborg

Hgje Taastrup
- Kgbenhavn

H

Frederikssund
- Ballerup
Ballerup - Val-
by
Svanemgllen -
Farum

Hellerup - Hil-
lergd

Vanlgse - Nar-
rebro - Helle-
rup

Streeknings-
hastighed

Enkelt/
Dobbelt/

km/t| Vekselspor

100

100

100

90

100

100

80

D

Antal
tog

pr.
uge

5607

4716

859

2152

1296

2749

1386

Sikrede
over-
karsler

Ikke| Sikrings-| Linie-

sikrede
over-
karsler

0]

anleeg

Fjern-

blok| styring
X X

X X

X X

X X

X X

X X

Tog-| ATC, F-
ra-| HKT| HKT
dio

X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
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Bilag3  Signalkommissionsprotokoller 10.04.2002. Uddrag

Signalkommissionsprotokol for strackning Lyngby - Holte, naer
Udgave/Dato:01.00/10.04.2002

Signal Placering Bemerkninger
Hast-/ Terrzn
bogst- hejde i Afstand | Synli-
Antal | viser/- Hojde forhold | fra spor- | heds-
Nr. Type | Lanterner | tavle Km Evt. anden oplysning | over SO | til SO midte afstand Linse-type
5450 AM 2 15,050 - - - 205 Ved kraftig beskaring kan
synligheden foreges
Signalkommissionsprotokol for strzekning Lyngby - Holte, nzer
Udgave/Dato:01.00/10.04.2002
| Signal Placering Bemarkninger
Hast-/ Terrzn
bogst- hgjde i Afstand | Synli-
Antal | viser/- Hgjde forhold | fra spor- | heds-
Nr. Type | Lanterner | tavle Km Evt. anden oplysning | over SO | til SO midte afstand Linse-type
5456 AM 2 15,610 - - - >300
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Uddrag af SR § 6, samt af bilagene 8, 9 og 10

Bilag 4
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SR bilag 8: Streekninger med linieblok, fjernstyring m.v.

SR 493 - 62
Bilag 8
en- |antal| dobbeltspor linieblok med ifjern-
kelt- |vek- irieb sty-
) spor |sel- inieblok togdetekte- stop- | in
Straekning Po spor for ring vh.a. [og 9
pas-
hojre[ven-] ak- [spor-|sa-
spor | stre | sel- [isola- ge-
spor | tel- | tio- |kon-
ler | ner itrol
7. Lersgen - Osterport X X | X[ X
8. Koge/Hoje Taastrup/Fre- X1 X | X X | X[ X
derikssund-
Klampenborg/Gentofte/
Farum
8. Gentofte - Holte XX X | X | X
8. Holte - Hillerad X | X | X X| X | X
8. Vigerslev - Flintholm X | X | X X| X | X
8. Flintholm - Hellerup X | X X | X
9. Hillerad - Snekkersten X XX
10. Kebenhavn H - Helgoland 2 X X | X
10. Helgoland - Snekkersten X[ X i X XX | X
10. Snekkersten - Helsingor X | X X| X | X
11. Kebenhavn H / Vigerslev - 2 X | X | X
Peberholm

03.12.2004 1351
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SR Bilag 9
SR 4953 - 22
Bilag 9
IS_traakninger, som er udstyret med faste togkontrolan-
&9

Faste ATC-anleq

1. Kebenhavn - Fredericia / Taulov

2. Ringsted - Rodby Faerge
5. Roskilde - Holbaek

10. Kebenhavn H - Helsinger

11. Kebenhavn H / Vigerslev - Pebegrholm

23. Fredericia - Arhus H

24, Arhus H - Hobro

26. Fredericia - Padborg
29. Lunderskov - Esbjerg

Faste ATC-togstopani=g

21. OQOdense - Svendborg
31. Esbjerg - Struer

33. Holstebro - Vejle

36. Arhus H - Grenaa

Easte HKT-anig@eqg

8.1. Kage - Kebenhavn H - Klampenborg
8.2. Hoje Taastrup - Kebenhavn H - Gentofte
8.3. Frederikssund - Kebenhavn H - Farum
8.4 Vigerslev - Flintholm

28.01.2005 1354
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SR Bilag 10
495b - 22 SR
Bilag 10
Stedlig deekning af | Arbejdskaeretejer |Begrans-
sporspzaarringer pa fri | ma ikke szettes af |ninger i
, bane foretages med | eller pa sporet pa |togfelge
Straekning den fri bane. og kersel
Kontsiut- Sjtand- Visse arbejdske- |som tog,
nings-  |signaler | retgjer (if. ordre- |jf. SIN
stropper | {signal nr. | seria O) mé ikke
16.1.1. og | anvendes
16.1.2.
1. Kebenhavn - Fredericia / X
Taulov
2. Ringsted - Redby Faerge X
3. Nykobing F - Gedser X
4. Roskilde - Kege - Naestved X
5. Roskilde - Kalundborg X
7. Lersgen - @sterport X
8. Kege / Haje Taastrup / Fre- X
derikssund -
Klampenborg / Hillerad /
Farum
8. Vigerslev - Flintholm X
8. Flintholm - Hellerup X
9. Hillerad - Snekkersten X
10. Kebenhavn H - Helsingar X
11. Kebenhavn H/ Vigerslev - X

Peberholm
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Bilag 5

DSB S-tog

Signalforbikgrsler Hellerup-Hillergd-Hellerup 2001-2005

Oversigt over signalforbikersler (UPS) modtaget fra DSB S-tog.

Oversigt over signalforbikersel af hovedsignaler pa strekningen Hl - Hi - HI, 2001-2005

Dato Sted Tidspunkt Signaltype Signal nr. Tognummer
04.02.01 Holte 10:20 PU 20127
30.11.01 Holte 08:40 PU L1 60121
25.01.01 Lyngby 09:26 AM 5450 60226
29.03.01 Lyngby 10:19 I A 20127
20.09.01 Lyngby 08:34 I A 10125
01.03.01 Hellerup 09:00 PU N5 75126
05.10.01 Hellerup 00:02 VI V4 24800
06.10.01 Hellerup 07:14 VI V4 224821
06.10.01 Hellerup 13:30 VI V4 24840
06.10.01 Hellerup 15:57 VI V4 24847
06.10.01 Hellerup 20:57 VI V4 24862
06.10.01 Hellerup 07:14 VI V4 724821
07.10.01 Hellerup 22:25 VI V4 24865
07.10.01 Hellerup ? VI V4 24856
24.12.01 Hellerup 18:17 PU He6 46055
22.01.02 Holte 14:25 PU 60244
23.05.02 Holte 12:33 PU K3 20235
17.09.02 Holte 16:03 PU 20248
30.09.02 Lyngby 18:45 VI 14755
21.10.02 Lyngby 13:54 AM 5450 20242
03.08.02 Allered 00:10 I M 10170
13.12.02 Allered 13:26 I M 10125
19.07.02 Gentofte 17:05 I K 41251
08.10.02 Gentofte 11:42 I K 41235
02.11.02 Gentofte 00:55 VI 24900
05.10.02 Hellerup 18:39 I X8? 24855
01.11.02 Hellerup 21:50 I X8? 24865
24.01.02 Sorgenfti 19:38 AM 5450 41060
01.10.02 Bernstorffsvej 08:14 AM 5185 10123
23.12.03 Holte 09:29 I A 41127
06.03.03 Holte 01:00 VI 10603
10.09.03 Holte 10:09 I A 41129
07.12.03 Holte 23:24 ? 20471
13.11.03 Holte 13:35 PU H ?
12.11.03 Virum 12:25 AM 5377 41136
31.01.03 Lyngby 09:46 AM 5450 60223
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Oversigt over signalforbikersel af hovedsignaler pa strekningen Hl - Hi - HI, 2001-2005

Dato Sted Tidspunkt Signaltype Signal nr. Tognummer
02.10.03 Lyngby 13:34 AM 5326 10136
07.04.04 Holte 09:15 I A 20126
14.07.04 Holte 12:05 I A 60134
29.01.04 Lyngby 15:34 I A 10145
11.11.04 Lyngby 19:41 PU C3 61060
15.10.04 Hellerup 12:20 I A4 20157
12.02.05 Virum 15:38 AM 10145

Banedanmark:

Banedanmark har for perioden 01.01.1996 til 14.02.2005 registreret 8 signal-
forbikersler ved AM 5450. For U-, AM- og I-signaler Hillerad-Hellerup
fordeler de af Banedanmark registrerede 26 signalforbikersler sig, saledes

(grafik: Banedanmark):
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For den modsatte kereretning (Hellerup-Hillerad) er fordelingen af i alt 24
signalforbikersler:

h e
AM-signal 5727

AM-signal 5715

AM-signal 5704

Allergd, U-signal 5703

[N Allergd, 1-signal 5588

AM-signal 5565
AM-signal 5546
Birkergd, U-signal 5545

Birkergd, I-signal 5531

AM-signal 5506

AM-signal 5397

Holte, U-signal 5394

Holte, I-signal 5380
AM-signal 5377
AM-signal 5373

AM-signal 5366

(N AM-signal 5358

AM-signal 5354
| AM-signal 5349
Lyngby, U-signal 5342
J Lyngby, I-signal 5331
AM/DS-signal 5326
AM-signal 5322
Gentofte, U-signal 5314*
Gentofte, I-signal 5193*
[ AM-signal 5189*

AM-signal 5185*

Hellerup, U-signal 5181*

Havarikommissionen

Lyngbys I-signal fra syd, Holtes I-signal fra syd og AM 5727 for Hillerod,

falder 1 gjnene.
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Bilag6 (Radio)samtaler i forbindelse med alarmering

Aflytning af telefonsamtaler pa Radio Nord og Vagthavende Togleder i
Driftscenter Hovedstad, samt aflytning af radiosamtaler fort mellem Infor-
mationscenter S-tog og togrevisorerne, viser felgende:

Tid / part

Kommentar / indhold

Klokken 12:02

Alarmopkald fra en Togrevisor som befinder sig i 41236

Tgr 41236: ”Sammensted nord for Lyngby, jeg er i E-toget, vi havde bremsefejl, det ma veae-
re B’eren der er kort op i 0s”
Info-S: ”Vi ger noget”

Klokken 12:03:

Hvorefter Info-S ringer ”’112” men linien kommer med hyletone, da det ikke
lykkedes, benyttes den direkte linie til HS.

Nordbanen kaldes op af 41237, som befinder sig nord for Holte

41237 ”Det er 41237, jeg har veret oppe og skrabe signalet fri. Den her kunne jeg ikke
se, den er meget svag, nu har jeg skrabet sneen af”

Nordbanen ”Kunne du det?”

41237 ”Ja, jeg kravlede op, der var nogen trin”

Nordbanen ”Var du fri af kereledningen”

41237 ”Ja, jeg var ikke sé langt oppe, den er fri nu”

Nordbanen 0k, tak”

Klokken 12:03:

Nordbanen kaldes op af 41236, som befinder sig lige for Lyngbys I-signal.

41236 ”Det er 41236”

Nordbanen ”Nordbanen, hej”

41236 ”Ja, men, ja, jeg holder her, jeg ved ikke hvad fanden der er sket, jeg tror der er
sket noget bag mig. Jeg har MAS i reret”

Nordbanen ”Du holder ved Lyngby?”

41236 ”Ja, ved I-signalet. Jeg tror der er en der er stedt op i mig, jeg rog pa roven”

Nordbanen ”Ja, ok”

Klokken 12:05:

Vagthavende Togleder i DC Hovedstad ringer til Nordbanen.

Toglederen: ”Hvad er det for noget med et sammensted?”

Nordbanen ”Jeg tror B+ eren er kort ind i E’eren”

Toglederen ”Har du talt med 41135?” (som er pa vej) mod uheldsstedet i nabosporet)
Nordbanen ”Nej det gor jeg nu”

Klokken 12:06:

41135
FC leder Nord:

Nordbanen praver at kalde 41135 op, men opnar ikke forbindelse, men FC-
lederen taler til sig selv, og siger: ”Det nar jeg ikke det der”

41135 kalder op med et nedopkald, som bliver besvaret fra FC Nord.

2 S-tog er stedt ind i hinanden”

”Hvor meget”

Sa er det ikke muligt og forstd mere pga. dérlig forbindelse/logning, for der bli-
ver sagt fra 41236: ”Ikke kere noget”.

Der er tale om en meget dérlig kvalitet af logninger, der gor det vanskeligt at
hore samtalerne.

Udskrift skyldes delvis Banedanmark.
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Bilag7 Uddrag af LA

8.2. Hillered - Kebenhavn H - Hoje Taastrup

109 |Allerad 293 | Spor 3 20 00.00 | 24.00 | Banens tilstand

110 | Birkerad 23,8 | Spor 3 20 00.00 | 24.00 | Banens filstand

Sporets filstand
111 | @sterport 3,1 |akorsel 20 | 00.00 |09.00 |HKT ikke
P omkohlet

Sporets filstand

dka@rsel Standsignaler

]

112 | @sterport 3,1 fra spor 13 20 00.00 | 09.00 opsat. HKT ikke
omkohlet

Karsel ad Sporspasming

113 %‘;ittrrf venstre | 00.00 | 0440 | Kerelednings-
P spor arbejde

Karsel ad Sporspasrming

114 %‘;ittrrf venstre | 21.00 | 24.00 | Kerelednings-
P spar arbejde

Sidst udkomne rettelsesblad |Nummer
SR 1354
TIB (&) 1555
TIB (@) 365
TKS 9
TKG

3l 100

Antal nummererede sider : 9
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S-baneradioomrdder: Hi

. o

kY

Sam

"

L IR Rl L

Val
\ f
/
Ig .f
F 4
/
F
!
!
[ |
Kj

Radivomréde Syd. Betjent afl Driftscenter Hovedstad, Nordbanen

Radicomride Mard, Betjent af Driftscenter Howvedstad

Radivomride Nord, Betjent af Driftscenter Hovedstad, Nordbanen

Radivomréde Syd. Betjent afl Driftscenter Hovedstad

Radicomrde Syd. Detjent al Driftscenter Hovedstad, Frederikssundsbanen [Ba inkl.)

. Getjent kemmandopost

. Fjermstyret station
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Bilag8 Uddragaf TIB

180-12 TIB (@)
8.2. Hillerad - Kebenhavn H - Haje Taastrup

Fast
_Maksimahaslighed hasl;heds- Overkarslar
i kmil nedsaettelser
Pa stationen
> 3 5
£ o
g -,gl 3 — € -g‘gu o
o - @
g 5 N é 4 g
e 2 o 5] . | Bc
o) B | Tog- X = by Fra | Ti g
il km | {B| & | ekspesitionssted Bl 21 3 | & km|um |wmn|n (km |5
1] 2z [3]a]s 6 7| a | o [10]11]12]13]14]145 |15
Ol3e.s pord Hillered |]1 - | 75 |100]365
. 3| - 40
1) Dieseltog kontak- 2| - | 40 L
ter 5| - | 40
s 9| - | 40
kommandoposten pa
- 356! 75
F
30,4
29, Allerad 1| 100 | 100
3| 60 | 60
288 G
24,8
238 Birkerad 2 {100 | 100
3] 60 60
231
198 G 20,3
190 Hoite 1] 40| - [ ]
2| 40 60
3|75 | 75
18,2/ 18,2 75
18,1 G o0 | ——
17,9 60
17,7 Virum T
15,9 Sorgenfri T
14,5
182-18 TIB (@)
8.2. Hillered - Kebenhavn H - Heje Taastrup
Faste
Maksimalhastighed hastigheds-
i kmit nedsattelser Qverkarsler
P4 slationen
> é §,
£
g g 5 S I I - "g H
Rk e i} :
E Bl g | Too 2|1 212 [Falm [PF 2
& km | |@] & | ekspedionssted § 21318 |wm | kmlimt| v ke |2
1] 2 [3]a] s [ 718 ] 9 J10]1n]/12[13]14 15/
13,9 nord|Lyngby 2| 60 | 680 | 90
3|90 | 90
13,2
H
12,6 Jeegersborg T
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Bilag 9

Signalsynlighedskrav — uddrag af SODB af november 1995 mv.

Signalsynlighedskrav SODB ANL 05 01-2 af 01.11.1995

signal synlighed, mater
I, 51, AM, AM/DS, 300
DS, F
U, suU Skal kunne ses fra afgangsstedet, hvis det er
farste signal efter detle sted
300"
FU Skal kunna ses fra algangsstedat, hvis dat er
ferste signal efler dette sled
Hvor PU er endepunki for hovedtogve]: 150
m
DV, WU og 150 m hvor disse er togvejsendapunkt i en
marke "stop” hovedtogvej
Overkersalssignal Fra marka 11.5.
Uordenssignal 150 m .
Sa vidt muligt ikke synligl fra en foranliggen-
de overkersel
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Bilag 10 Minimal signalsynlighed Teknisk meddelelse 26.08.2004 hhv. SODB 01.06.2006

Teknisk meddelelse 26.08.2004.
5.3.2 1, SI, AM, AM/DS- og DS-signaler

Signalsynligheden skal mindst vaere som anfert med fed skrift i nedenstéen-

de skema
Hastighed ved kgrsel mod signalet km/t
180 | 160 | 140 | 120 | 100 | 90 | 80 | 75 | 70 | 60
Hastighed i m/s 50 |44,4|38,9(333|27,8| 25 | 222|208 |19,4|16,7

Beregnet synlighedim | 360 | 324 | 287 | 250 | 214 | 195 | 177 | 167 | 158 | 131

Kreevet synlighed im | 360 | 324 | 287 | 250 200 *)

*) Synlighed 200 - 249 m dog tilladt pa szerlige betingelser, se afsnit 5.2

SODB anlagsbestemmelser 01.06.2006
5.3.2 1, SI, AM, AM/DS- og DS-signaler

Signalsynligheden skal mindst vaere som anfert med fed skrift i nedenstaen-

de skema
Hastighed ved kgrsel mod signalet km/t
180 | 160 | 140 | 120 | 100 | 90 | 80 | 75 | 70 | 60
Hastighed i m/s 50 |44,4|38,9(333|27,8| 25 | 222|208 |19,4 | 16,7

Beregnet synlighed im | 360 | 324 | 287 | 250 | 214 | 195 | 177 | 167 | 158 | 131

Kreevet synlighed im | 360 | 324 | 287 | 250 250 *)

*) Synlighed 200 - 249 m dog tilladt pa szerlige betingelser, se afsnit 5.2

Uddrag: SODB afsnit 5.2 Signalsynlighed, generelt

Synligheden pé de farvede signallys i de enkelte signaltyper fremgér af af-
snittene om de enkelte typer signaler nedenfor.

Signalet skal enten vaere uafbrudt synligt i den foreskrevne afstand, eller syn-
ligheden kan afbrydes, nér kravet til signalets samlede synlighed kan opfyl-
des indenfor 450 m fra signalet.’
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Kan kravet til signalsynlighed herefter ikke opfyldes, kreves tekniske los-
ninger.

Disse losninger kan f.eks. vaere

- flytning af signalet

- anvendelse af heje signaler

- anvendelse af lave signaler

- signaler anbragt pa den unormale side af sporet
- signaler ophangt i rammer over sporet

- kereledninger anbragt pd galger pd modsat side af sporet i forhold til signa-
let.

Om dokumentation for foretagne undersoegelser af tekniske losninger, se af-
snit 5.7.5.

Signalsynligheder under et vist minimum méa kun anvendes S (se ogsa afsnit
1.1) nér

- signalkommissionen er enige om det

- de foretagne undersogelser af tekniske losninger dokumenterer, at der ikke
findes andre lgsningsmuligheder

- den instans, der har ansvaret for forvaltning af SODB anlaegsbestemmelser
har givet tilladelse til det (jf. reglerne i afsnit 1.1)

De konkrete minimumsafstande, som kun ma anvendes pé disse skarpede
betingelser, fremgér af synlighedsreglerne for de enkelte signaltyper.
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Bilag 12 Bloksignaler Sorgenfri-Lyngby
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Bilag 13 Havarilog tog 41236

Efterfolgende grafiske udskrifter fra havariloggen er taget med for at give en
visuel fremstilling af den tabellariske udskrift.

Billedet viser gverst en fremstilling af de valgte analoge signaler og nederst
de valgte digitale signaler.

Der er valgt billeder med béde tid og afstand som x akse med forskellig op-
losning.

Det skal pointeres, at det er den tabellariske udskrift, der er grundlaget for
vardier brugt i rapporten.
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Sécheron

08-02-2007 10:50

Customer Id:
Vehicle Type:

Conf. WD (mm):

-> QOperational Data
-> Erroneous Data

D -> Digital Signals

A -> HKT_Normal_Br.  (D02)
B -> HKT_Emerg.Br. (D03)
C -> HKT-Y-Drive.Ack  (D23)
D->Y (D25)

E -> Stop_Vandret (D26)
F -> Uebertr.Ausfall  (D28)

G -> El.Wheel_Prot.  (D37)
H -> Me.Wheel_Prot.  (D38)
| -> Sanding_driver  (D39)

J -> Sanding_activ (D54)

K -> PB-Start (D57)

L -> Emerg.Br.l.open (D59)
M -> Drive_cm_driver  (D60)
N -> Brake_cm_driver (D61)

Sécheron

08-02-2007 10:50

Customer Id:
Vehicle Type:

Conf. WD (mm):

Memory Type Short Term

Tabular Out-
put - Legend

DSB
S_tog

0.9810

Tabular Out-
put

DSB
S_tog

0.9810

TELOC-AS
V221

Vehicle Id:

Equipment Id:

TELOC-AS
V221

Vehicle Id:

Equipment Id:

DSB prov.

8156

DSB prov.

8156
1
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Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A  Pos.Driv.Contr. ABCDEFGH IJKLMN
km km/h m/s? kN Position ..D.... K.

14-02-2005 11:30:29

11:30:29 247.227 0.00 0.00 29.00 000 ... F. . L..
11:31:18 247.227 0.00 0.00 29.00 000 ... F. . L..
11:31:29 247.227 0.00 0.00 29.00 000 ... F. . L..
11:31:30 247.227 0.00 0.00 29.00 000 ... F. . L..
11:31:34 247.227 0.00 0.00 29.00 o0 ... F. . L..
11:31:46 247.227 0.00 0.00 29.00 000 .. F. . L.
11:32:29 247.227 0.00 0.00 29.00 000 .. F. . L.
11:33:09 247.227 0.00 0.00 29.00 000 ... F. ..
11:33:09 247.227 0.00 0.00 29.00 000 ... F. ..
11:33:10 247.227 0.00 0.00 13.50 000 ... F. ..
* 11:33:12 247.227 0.00 0.00 13.50 000 ... F. . L..
11:33:13 247.227 0.00 0.00 13.50 000 ... F. . L..
11:33:13 247.227 0.00 0.00 28.50 0.00 .B..F.. ..l
11:33:13 247.227 0.00 0.00 28.50 000 .. F.
11:33:13 247.227 0.00 0.00 28.50 000 .. F.
11:33:13 247.227 0.00 0.00 13.00 000 ... F. ..
11:33:29 247.227 0.00 0.00 13.00 000 ... F. ..
* 11:33:53 247.227 0.00 0.00 13.00 000 ... F.
11:33:53 247.227 0.00 0.00 29.00 000 ... F. ..
11:33:54 247.227 0.00 0.00 29.00 o0 .. F.
11:33:54 247.227 0.00 0.00 46.00 o0 ... F.
11:33:54 247.227 0.00 0.00 46.00 000 .. F.
11:33:57 247.227 0.00 0.00 46.00 000 .. F.
11:33:57 247.227 0.00 0.00 32.50 000 ... F. . L..
11:33:57 247.227 0.00 0.00 39.00 000 ... F. . L..
11:33:58 247.227 0.00 0.00 28.00 000 ... F. ..
11:33:58 247.227 0.00 0.00 28.00 000 ... F. ..
11:34:29 247.227 0.00 0.00 13.00 o0 .. F.
11:35:29 247.227 0.00 0.00 13.00 o0 ... F.
11:35:54 247.227 0.00 0.00 13.00 0.00 Do
11:35:55 247.227 0.00 0.00 13.00 0.00 Do
11:35:57 247.227 0.00 0.00 13.00 0.00 .CD.... ...
11:35:58 247.227 0.00 0.00 13.00 0.00 Do L
11:36:29 247.227 0.00 0.00 13.00 0.00 De
11:36:33 247.227 0.00 0.00 12.50 -0.10 WDen
11:37:03 247.227 0.00 0.00 12.50 -0.10 ..D.... K.M.
11:37:04 247.227 0.00 0.00 12.50 -0.10 ..D.... K.M.
11:37:04 247.227 0.00 0.00 0.00 -0.10 ..D.... K.M.
11:37:07 247.228 1.49 0.02 0.00 -0.10 ..D.... K.M.
11:37:09 247.230 4.42 0.39 0.00 -0.10 ..D.... K.M.
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Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A  Pos.Driv.Contr. ABCDEFGH IJKLMN

km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
11:37:09 247.231 7.45 0.77 0.00 -0.10 ...D.... ..M.
11:37:09 247.232 7.45 0.77 0.00 -0.10 ..D.... ..M.
11:37:10 247.235 10.39 1.02 0.00 -0.10 ..D.... ..M.
11:37:11 247.237 13.80 1.18 0.00 -0.10 ...D..G. .M.
11:37:11 247.239 13.80 1.18 0.00 -0.10 ...D..G. M.
11:37:12 247.243 17.44 1.26 0.00 -0.10 ...D..G. M.
11:37:12 247.247 20.62 1.26 0.00 -0.10 ...D..G. ML
11:37:13 247.253 23.68 1.22 0.00 -0.10 ...D..G. ..M.
11:37:14 247.256 27.05 117 0.00 -0.10 ..D.G. ... N
11:37:14 247.257 27.05 1.17 0.00 -0.70 ..D.G. ..
11:37:14 247.259 27.05 1.17 0.00 0.00 Do
11:37:15 247.269 30.08 0.10 0.00 0.00 Do
11:37:15 247.270 30.08 0.10 0.00 000 ... F.
11:37:29 247.388 30.08 0.10 0.00 000 ... F.
11:37:56 247.621 31.31 0.02 0.00 oco0 ... F.. ML
11:37:57 247.628 31.31 0.02 0.00 220 L. F.. ML
11:37:57 247.630 34.05 0.05 0.00 360 ... F.. .M.
11:37:57 247.632 34.05 0.05 0.00 430 ... F.. .M.
11:37:58 247.641 34.05 0.05 0.00 470 L. F.. .M.
11:38:00 247.653 34.05 0.05 0.00 500 .. F.. .M.
11:38:01 247.666 37.44 0.50 0.00 500 .. F.. M.
11:38:02 247.678 40.74 0.83 0.00 500 .. F.. M.
11:38:03 247.690 43.78 0.85 0.00 500 ... F.. ML
11:38:04 247.704 46.57 0.78 0.00 500 ... F.. ML
11:38:05 247.720 49.44 0.72 0.00 500 .. F.. .M.
11:38:06 247.738 52.46 0.70 0.00 500 ... FG. M.
11:38:06 247.741 55.48 0.64 0.00 500 .. F.. .M.
11:38:08 247.760 55.48 0.64 0.00 500 .. F.. .M.
11:38:08 247.763 58.58 0.62 0.00 500 ... FG. M.
11:38:08 247.773 58.58 0.62 0.00 500 .. F.. M.
11:38:09 247.783 58.58 0.62 0.00 500 ... F.. ML
11:38:09 247.787 61.56 0.59 0.00 5.00 ..D.... M.
11:38:09 247.790 61.56 0.59 0.00 5.00 ..D.... .M.
11:38:10 247.794 61.56 0.59 0.00 1.70 ...D..G. ML
11:38:10 247.797 61.56 0.59 0.00 0.00 ..D.G. ...
11:38:10 247.804 61.56 0.59 0.00 0.00 WD
11:38:10 247.808 61.56 0.59 0.00 0.00 WD L
11:38:13 247.847 64.64 0.48 0.00 0.00 WD L
11:38:13 247.862 67.06 0.10 0.00 0co00 ... F. L

11:38:15 247.895 67.06 0.10 0.00 000 .. F. .
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Flags

Time

11:38:22
11:38:22
11:38:24
11:38:25
11:38:27
11:38:27
11:38:28
11:38:29
11:38:31
11:38:31
11:38:32
11:38:32
11:38:32
11:38:34
11:38:34
11:38:34
11:38:35
11:38:36
11:38:36
11:38:37
11:38:39
11:38:40
11:38:41
11:38:41
11:38:41
11:38:42
11:38:42
11:39:01
11:39:04
11:39:05
11:39:05
11:39:05
11:39:05
11:39:06
11:39:06
11:39:06
11:39:08
11:39:08
11:39:08
11:39:09

Distance
km

248.015
248.019
248.056
248.088
248.117
248.129
248.146
248.173
248.205
248.210
248.233
248.238
248.243
248.272
248.277
248.282
248.312
248.322
248.327
248.369
248.417
248.450
248.456
248.461
248.478
248.483
248.494
249.004
249.086
249.113
249.118
249.129
249.135
249.146
249.151
249.162
249.199
249.204
249.209
249.219

Vist_1
km/h

67.06
67.06
67.06
69.85
72.90
75.92
75.92
78.65
81.21
84.13
84.13
84.13
84.13
87.12
87.12
87.12
89.94
89.94
92.87
92.87
95.89
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
95.34
95.34
92.26
92.26

Acceleration_01
m/s?

0.10
0.10
0.10
0.12
0.56
0.60
0.60
0.58
0.55
0.54
0.54
0.54
0.54
0.52
0.52
0.52
0.49
0.49
0.48
0.48
0.47
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
0.05
-0.06
-0.06
-0.43
-0.43

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

0.00
4.10
7.00
7.00
7.00
7.00
7.00
7.00
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
-0.60
-1.70
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-1.50
-1.50
-1.50
-1.50
-1.50
-1.50
-0.40
-0.40
-0.40

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 125 af 244

Flags

Time

11:39:10
11:39:10
11:39:10
11:39:10
11:39:10
11:39:16
11:39:22
11:39:28
11:39:29
11:39:36
11:39:42
11:39:48
11:39:51
11:39:55
11:40:01
11:40:02
11:40:07
11:40:13
11:40:13
11:40:20
11:40:20
11:40:20
11:40:21
11:40:21
11:40:21
11:40:21
11:40:21
11:40:22
11:40:22
11:40:22
11:40:22
11:40:23
11:40:23
11:40:23
11:40:24
11:40:24
11:40:24
11:40:24
11:40:25
11:40:25

Distance
km

249.245
249.250
249.255
249.260
249.265
249.404
249.553
249.692
249.720
249.858
249.987
250.111
250.180
250.267
250.383
250.391
250.501
250.622
250.626
250.774
250.778
250.782
250.786
250.790
250.794
250.798
250.802
250.806
250.814
250.818
250.822
250.826
250.829
250.837
250.844
250.848
250.851
250.858
250.861
250.864

Vist_1
km/h

92.26
92.26
92.26
92.26
92.26
89.47
86.70
83.92
82.22
80.55
77.69
74.82
72.19
72.19
72.19
72.19
72.19
75.60
75.60
75.60
75.60
75.60
75.60
75.60
73.06
73.06
73.06
73.06
73.06
70.07
70.07
70.07
70.07
67.22
67.22
63.95
63.95
63.95
60.57
60.57

Acceleration_01
m/s?

-0.43
-0.43
-0.43
-0.43
-0.43
-0.19
-0.13
-0.13
-0.13
-0.13
-0.13
-0.13
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
0.06
0.06
0.06
0.06
0.06
0.06
0.06
-0.09
-0.09
-0.09
-0.09
-0.09
-0.83
-0.83
-0.83
-0.83
-0.99
-0.99
-1.13
-1.13
-1.13
-1.17
-1.17

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-0.40
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.70
1.70
2.30
2.60
2.60
-0.10
-0.10
-1.90
-3.00
-3.00
-3.00
-4.30
-5.00
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-6.60
-6.60
-6.60
-6.60
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
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Havarikommissionen

Side 126 af 244

Flags

Time

11:40:25
11:40:25
11:40:26
11:40:26
11:40:26
11:40:27
11:40:27
11:40:27
11:40:27
11:40:27
11:40:28
11:40:28
11:40:28
11:40:29
11:40:29
11:40:29
11:40:30
11:40:30
11:40:30
11:40:30
11:40:31
11:40:31
11:40:31
11:40:32
11:40:32
11:40:32
11:40:32
11:40:32
11:40:33
11:40:33
11:40:34
11:40:34
11:40:34
11:40:34
11:40:34
11:40:35
11:40:35
11:40:35
11:40:35
11:40:36

Distance
km

250.868
250.871
250.880
250.883
250.889
250.892
250.895
250.898
250.901
250.904
250.909
250.912
250.914
250.925
250.927
250.930
250.932
250.934
250.937
250.941
250.944
250.950
250.952
250.955
250.957
250.959
250.961
250.963
250.971
250.973
250.975
250.978
250.980
250.982
250.983
250.985
250.987
250.991
250.993
250.994

Vist_1
km/h

60.57
60.57
57.47
57.47
54.28
54.28
54.28
54.28
50.93
50.93
50.93
50.93
47.86
47.86
45.61
45.61
43.22
43.22
43.22
43.22
43.22
40.02
40.02
40.02
40.02
40.02
40.02
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
34.18
34.18
34.18
34.18

Acceleration_01
m/s?

-1.17
-1.17
-1.08
-1.08
-0.99
-0.99
-0.99
-0.99
-0.93
-0.93
-0.93
-0.93
-0.85
-0.85
-0.89
-0.89
-0.83
-0.83
-0.83
-0.83
-0.83
-0.63
-0.63
-0.63
-0.63
-0.63
-0.63
-0.38
-0.38
-0.38
-0.38
-0.38
-0.38
-0.38
-0.38
-0.38
-0.51
-0.51
-0.51
-0.51

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-7.20
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-4.30
-2.30
-2.10
-4.10
-5.20
-5.20
-5.20
-5.20
-5.20
-4.50
-3.60
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.20
-1.10
-0.30
-0.30
-0.30
-0.30
-0.30
-1.00
-2.00
-3.30
-4.50
-5.50
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
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Havarikommissionen

Side 127 af 244

Flags

Time

11:40:36
11:40:37
11:40:38
11:40:38
11:40:39
11:40:39
11:40:40
11:40:40
11:40:40
11:40:41
11:40:41
11:40:41
11:40:41
11:40:41
11:40:42
11:40:42
11:40:42
11:40:42
11:40:43
11:40:44
11:40:44
11:40:44
11:40:44
11:40:45
11:40:45
11:40:45
11:40:48
11:40:48
11:40:48
11:40:49
11:40:49
11:40:49
11:40:50
11:40:50
11:40:53
11:40:54
11:40:54
11:40:54
11:40:55
11:40:55

Distance
km

251.001
251.007
251.010
251.012
251.017
251.019
251.021
251.023
251.024
251.025
251.026
251.027
251.027
251.028
251.029
251.029
251.030
251.031
251.032
251.034
251.034
251.034
251.035
251.035
251.035
251.035
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037

Vist_1
km/h

30.98
28.09
25.22
25.22
22.36
19.53
19.53
16.65
16.65
16.65
13.76
13.76
13.76
13.76
13.76
13.76
11.01
11.01
11.01
7.93
4.58
4.58
4.58
4.58
4.58
4.58
2.09
0.23
0.23
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Acceleration_01
m/s?

-0.99
-1.00
-1.00
-1.00
-0.99
-0.98
-0.98
-0.89
-0.89
-0.89
-0.73
-0.73
-0.73
-0.73
-0.73
-0.73
-0.69
-0.69
-0.69
-0.86
-0.72
-0.72
-0.72
-0.72
-0.72
-0.72
-0.35
-0.34
-0.34
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00

Br.Pr.BCU-A
kN

2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
2.00
13.00
13.00
13.00
28.50
28.50
46.00
46.00
33.50
42.50
29.00
29.00
13.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-5.20
-5.20
-5.20
-3.70
-2.80
-2.80
-2.80
-3.50
-4.90
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-6.70
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-4.10
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
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Havarikommissionen

Side 128 af 244

Flags

Time

11:40:55
11:41:29
11:42:29
11:43:29
11:44:21
11:44:21
11:44:22
11:44:25
11:44:26
11:44:27
11:44:28
11:44:29
11:44:29
11:44:30
11:44:31
11:44:32
11:44:32
11:44:33
11:44:34
11:44:35
11:44:36
11:44:37
11:44:37
11:44:38
11:44:39
11:44:40
11:44:41
11:44:42
11:44:44
11:44:45
11:44:47
11:44:48
11:44:50
11:44:52
11:44:53
11:44:55
11:44:56
11:44:57
11:44:59
11:45:00

Distance
km

251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.038
251.040
251.042
251.045
251.048
251.051
251.056
251.061
251.067
251.069
251.076
251.085
251.095
251.106
251.118
251.121
251.131
251.145
251.162
251.180
251.199
251.223
251.248
251.274
251.305
251.337
251.374
251.409
251.450
251.468
251.492
251.535
251.580

Vist_1
km/h

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.33
4.26
7.28
10.18
13.46
16.44
19.37
22.50
25.58
28.78
28.78
32.17
35.39
38.52
41.57
44.65
44.65
47.57
50.59
53.71
56.71
59.72
62.76
65.63
68.57
71.56
74.57
77.46
80.29
83.22
83.22
86.05
88.81

Acceleration_01
m/s?

-0.00
-0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.01
0.37
0.76
1.01
1.14
1.18
1.16
1.09
1.07
0.99
0.99
0.94
0.89
0.87
0.85
0.86
0.86
0.81
0.76
0.72
0.70
0.64
0.60
0.57
0.54
0.52
0.49
0.47
0.46
0.45
0.45
0.44
0.43

Br.Pr.BCU-A
kN

13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
7.00
7.00
7.00
7.00
7.00
7.00
7.00
7.00
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
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Havarikommissionen

Side 129 af 244

Flags

Time

11:45:02
11:45:02
11:45:02
11:45:03
11:45:18
11:45:20
11:45:23
11:45:29
11:45:55
11:46:04
11:46:07
11:46:07
11:46:19
11:46:29
11:46:32
11:46:32
11:46:32
11:46:32
11:46:32
11:46:33
11:46:33
11:46:33
11:46:33
11:46:34
11:46:34
11:46:34
11:46:35
11:46:35
11:46:35
11:46:35
11:46:36
11:46:36
11:46:36
11:46:36
11:46:38
11:46:39
11:46:39
11:46:39
11:46:39
11:46:40

Distance
km

251.621
251.626
251.631
251.636
252.028
252.088
252.163
252.312
252.932
253.145
253.220
253.225
253.494
253.724
253.772
253.776
253.780
253.785
253.789
253.793
253.798
253.802
253.810
253.823
253.827
253.831
253.835
253.839
253.844
253.852
253.856
253.860
253.864
253.868
253.911
253.915
253.919
253.923
253.926
253.934

Vist_1
km/h

91.75
91.75
91.75
91.75
91.60
89.71
89.71
89.71
87.98
85.04
85.04
85.04
82.22
79.65
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
71.46
71.46
68.63
68.63
68.63
68.63
68.63

Acceleration_01
m/s?

0.41
0.41
0.41
0.41
-0.00
-0.04
-0.04
-0.04
-0.03
-0.04
-0.04
-0.04
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.06
-0.33
-0.33
-0.33
-0.33
-0.33
-0.33
-0.33
-0.33
-0.33
-0.34
-0.34
-0.39
-0.39
-0.39
-0.39
-0.39

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
10.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

6.90
-0.10
-0.30
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
-0.10
-0.10
-0.60
-0.60
-1.40
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-1.40
-0.90
-0.50
-0.50
-0.50
-1.30
-1.60
-1.60
-1.60
-1.60
-1.60
-3.20
-4.00
-4.00
-4.00
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Havarikommissionen

Side 130 af 244

Flags

Time

11:46:40
11:46:40
11:46:41
11:46:42
11:46:44
11:46:45
11:46:46
11:46:46
11:46:46
11:46:47
11:46:47
11:46:47
11:46:47
11:46:47
11:46:49
11:46:50
11:46:51
11:46:51
11:46:51
11:46:51
11:46:52
11:46:52
11:46:53
11:46:55
11:46:55
11:46:55
11:46:55
11:46:55
11:46:56
11:46:56
11:46:56
11:46:56
11:46:56
11:46:57
11:46:58
11:46:58
11:46:58
11:46:58
11:46:58
11:46:59

Distance
km

253.937
253.941
253.963
253.983
254.003
254.021
254.039
254.042
254.044
254.047
254.050
254.053
254.055
254.058
254.084
254.097
254.102
254.104
254.107
254.109
254,112
254.114
254.128
254.145
254.147
254.149
254.151
254.153
254.155
254.157
254.159
254.161
254.162
254.164
254.173
254.175
254177
254.179
254.180
254.188

Vist_1
km/h

68.63
68.63
65.55
62.57
59.62
56.73
53.81
50.92
50.92
50.92
50.92
50.92
50.92
48.03
48.03
45.16
45.16
45.16
45.16
45.16
45.16
42.10
42.10
39.29
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
33.41
33.41
33.41
33.41
30.39
30.39
30.39

Acceleration_01
m/s?

-0.39
-0.39
-0.61
-0.69
-0.68
-0.67
-0.67
-0.67
-0.67
-0.67
-0.67
-0.67
-0.67
-0.47
-0.47
-0.36
-0.36
-0.36
-0.36
-0.36
-0.36
-0.47
-0.47
-0.52
-0.51
-0.51
-0.51
-0.51
-0.51
-0.51
-0.51
-0.51
-0.51
-0.46
-0.46
-0.46
-0.46
-0.56
-0.56
-0.56

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-4.00
-4.00
-4.00
-4.00
-4.00
-4.00
-4.00
-4.00
-3.20
-2.20
-1.50
-1.50
-1.50
-1.50
-1.50
-1.50
-2.90
-3.90
-3.30
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.20
-1.60
-1.60
-1.60
-1.60
-2.40
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-3.30
-4.30
-4.30
-4.30
-4.30
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Havarikommissionen

Side 131 af 244

Flags

Time

11:47:00
11:47:00
11:47:00
11:47:00
11:47:00
11:47:01
11:47:01
11:47:01
11:47:01
11:47:02
11:47:02
11:47:02
11:47:02
11:47:02
11:47:03
11:47:03
11:47:03
11:47:03
11:47:04
11:47:04
11:47:04
11:47:05
11:47:05
11:47:05
11:47:05
11:47:06
11:47:06
11:47:07
11:47:07
11:47:07
11:47:07
11:47:08
11:47:08
11:47:08
11:47:09
11:47:09
11:47:10
11:47:10
11:47:10
11:47:11

Distance
km

254.190
254.191
254.193
254.194
254.196
254.197
254.198
254.200
254.201
254.203
254.205
254.206
254.207
254.208
254.210
254.211
254.212
254.213
254.214
254.217
254.218
254.219
254.219
254.220
254.221
254.222
254.223
254.225
254.225
254.225
254.225
254.225
254.225
254.225
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226

Vist_1
km/h

27.20
27.20
27.20
27.20
27.20
27.20
23.89
23.89
23.89
23.89
23.89
21.03
21.03
21.03
21.03
21.03
21.03
18.14
18.14
18.14
15.15
15.15
15.15
15.15
15.15
11.91
11.91
8.39
4.99
4.99
4.99
4.99
1.72
1.72
1.72
0.23
0.23
0.23
0.00
0.00

Acceleration_01
m/s?

-0.68
-0.68
-0.68
-0.68
-0.68
-0.68
-0.77
-0.77
-0.77
-0.77
-0.77
-0.61
-0.61
-0.61
-0.61
-0.61
-0.61
-0.67
-0.67
-0.67
-0.83
-0.83
-0.83
-0.83
-0.83
-1.00
-1.00
-1.22
-1.18
-1.18
-1.18
-1.18
-0.76
-0.76
-0.76
-0.37
-0.37
-0.37
-0.01
-0.01

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
13.00
13.00
13.00
13.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-4.30
-5.10
-5.40
-5.40
-5.40
-4.70
-3.50
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-3.80
-4.10
-4.10
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-2.10
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 132 af 244

Flags

Time

11:47:12
11:47:12
11:47:15
11:47:15
11:47:15
11:47:15
11:47:16
11:47:16
11:47:16
11:47:29
11:47:29
11:47:33
11:47:33
11:47:35
11:47:37
11:47:38
11:47:39
11:47:40
11:47:40
11:47:41
11:47:41
11:47:42
11:47:43
11:47:44
11:47:44
11:47:45
11:47:45
11:47:46
11:47:47
11:47:47
11:47:47
11:47:48
11:47:48
11:47:49
11:47:50
11:47:51
11:47:52
11:47:52
11:47:54
11:47:55

Distance
km

254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.227
254.228
254.230
254.233
254.237
254.241
254.242
254.246
254.252
254.258
254.265
254.269
254.272
254.281
254.287
254.292
254.296
254.299
254.306
254.321
254.334
254.348
254.354
254.363
254.382
254.402

Vist_1
km/h

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.21
4.54
7.47
10.66
14.17
17.47
20.70
20.70
23.81
26.80
29.77
32.56
32.56
35.30
38.36
38.36
41.43
41.43
41.43
44.13
46.90
49.72
52.54
52.54
55.50
58.48

Acceleration_01
m/s?

-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
0.00
0.00
0.00
0.09
0.66
1.02
111
1.22
1.15
1.12
1.12
1.08
1.04
1.03
0.97
0.97
0.95
0.95
0.95
0.77
0.77
0.77
0.62
0.70
0.78
0.78
0.78
0.75
0.69

Br.Pr.BCU-A
kN

31.00
31.00
46.50
30.00
41.50
41.50
28.00
28.00
28.00
13.00
13.00
13.00
13.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
2.40
2.40
2.40
2.40
2.40
6.40
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
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Havarikommissionen

Side 133 af 244

Flags

Time

11:47:56
11:47:56
11:47:57
11:47:58
11:47:58
11:47:58
11:47:59
11:47:59
11:47:59
11:48:00
11:48:00
11:48:01
11:48:02
11:48:03
11:48:04
11:48:05
11:48:07
11:48:07
11:48:08
11:48:10
11:48:16
11:48:23
11:48:24
11:48:29
11:48:29
11:48:32
11:48:35
11:48:35
11:48:35
11:48:46
11:48:46
11:48:50
11:48:53
11:48:55
11:48:56
11:48:58
11:48:59
11:49:00
11:49:00
11:49:02

Distance
km

254.423
254.426
254.448
254.452
254.455
254.463
254.474
254.478
254.486
254.490
254.494
254.510
254.543
254.564
254.577
254.612
254.654
254.658
254.663
254.716
254.864
255.034
255.057
255.172
255.181
255.235
255.315
255.320
255.325
255.584
255.589
255.703
255.770
255.828
255.844
255.909
255.920
255.948
255.954
256.005

Vist_1
km/h

61.40
61.40
64.41
64.41
67.26
67.26
67.26
67.26
70.25
70.25
70.25
70.25
73.20
76.07
76.07
79.04
81.93
85.11
85.11
85.11
85.49
85.49
85.49
85.49
87.22
88.79
88.79
89.45
89.45
89.45
89.45
89.45
92.30
95.10
95.10
97.95
97.95
100.84
100.84
100.84

Acceleration_01
m/s?

0.62
0.62
0.60
0.60
0.57
0.57
0.57
0.57
0.55
0.55
0.55
0.55
0.51
0.50
0.50
0.52
0.47
0.40
0.40
0.40
0.01
0.01
0.01
0.01
0.05
0.15
0.15
0.02
0.02
0.02
0.02
0.02
0.09
0.29
0.29
0.28
0.28
0.28
0.28
0.28

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
1.50
0.00
0.00
0.00
0.00
2.60
3.10
3.10
3.00
2.70
2.70
0.00
0.00
3.00
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
0.70
-0.10

ABCDEFGH IJKLMN

K.

=zz=z=z=z=z=z=zz=zz=zz=zz=x



Havarikommissionen

Side 134 af 244

Flags

Time

11:49:03
11:49:03
11:49:03
11:49:03
11:49:04
11:49:04
11:49:04
11:49:04
11:49:12
11:49:16
11:49:26
11:49:29
11:49:43
11:49:53
11:49:57
11:49:58
11:50:19
11:50:29
11:50:45
11:50:47
11:50:50
11:50:50
11:50:53
11:50:53
11:50:54
11:50:54
11:50:54
11:50:54
11:50:55
11:50:55
11:51:00
11:51:05
11:51:11
11:51:11
11:51:12
11:51:12
11:51:12
11:51:12
11:51:12
11:51:13

Distance
km

256.033
256.044
256.050
256.056
256.061
256.067
256.073
256.078
256.290
256.411
256.671
256.767
257.135
257.386
257.472
257.507
258.051
258.312
258.715
258.771
258.851
258.856
258.924
258.929
258.934
258.939
258.949
258.953
258.958
258.963
259.076
259.203
259.331
259.339
259.344
259.348
259.352
259.357
259.361
259.365

Vist_1
km/h

100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
98.12
98.12
96.39
94.67
91.91
91.91
91.91
91.37
93.83
94.32
90.79
90.79
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
84.99
84.99
82.22
79.33
76.90
76.90
76.90
76.90
76.90
76.90
76.90

Acceleration_01
m/s?

-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.06
-0.06
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.01
0.04
0.01
-0.09
-0.09
-0.15
-0.15
-0.15
-0.15
-0.15
-0.15
-0.15
-0.15
-0.19
-0.19
-0.14
-0.14
-0.16
-0.16
-0.16
-0.16
-0.16
-0.16
-0.16

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-0.10
-1.90
-1.00
-0.30
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-2.60
-3.90
-3.90
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-4.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
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Havarikommissionen

Side 135 af 244

Flags

Time

11:51:13
11:51:13
11:51:13
11:51:13
11:51:14
11:51:14
11:51:14
11:51:15
11:51:15
11:51:15
11:51:15
11:51:15
11:51:16
11:51:16
11:51:16
11:51:16
11:51:16
11:51:17
11:51:17
11:51:17
11:51:19
11:51:19
11:51:20
11:51:20
11:51:20
11:51:21
11:51:23
11:51:24
11:51:25
11:51:25
11:51:25
11:51:25
11:51:26
11:51:26
11:51:26
11:51:26
11:51:27
11:51:27
11:51:27
11:51:28

Distance
km

259.369
259.373
259.378
259.382
259.386
259.394
259.402
259.405
259.409
259.413
259.417
259.421
259.424
259.428
259.431
259.435
259.439
259.442
259.446
259.453
259.482
259.489
259.499
259.503
259.510
259.520
259.553
259.576
259.582
259.585
259.588
259.591
259.594
259.597
259.600
259.606
259.609
259.617
259.620
259.623

Vist_1
km/h

76.90
76.90
76.90
76.90
73.04
73.04
73.04
69.73
69.73
69.73
69.73
69.73
66.42
66.42
66.42
66.42
66.42
66.42
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
60.70
57.85
57.85
57.85
55.06
55.06
55.06
55.06
55.06
55.06
51.90
51.90
51.90
48.92

Acceleration_01
m/s?

-0.16
-0.16
-0.16
-0.16
-0.63
-0.63
-0.63
-0.92
-0.92
-0.92
-0.92
-0.92
-0.84
-0.84
-0.84
-0.84
-0.84
-0.84
-0.25
-0.25
-0.25
-0.25
-0.25
-0.25
-0.25
-0.25
-0.28
-0.40
-0.40
-0.40
-0.46
-0.46
-0.46
-0.46
-0.46
-0.46
-0.73
-0.73
-0.73
-0.83

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-6.40
-4.00
-0.80
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-1.60
-1.60
-1.60
-1.60
-1.60
-2.70
-2.70
-2.70
-3.20
-4.30
-5.20
-5.20
-5.20
-5.20
-5.20
-4.00
-4.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 136 af 244

Flags

Time

11:51:28
11:51:28
11:51:29
11:51:30
11:51:31
11:51:31
11:51:32
11:51:32
11:51:32
11:51:32
11:51:32
11:51:33
11:51:33
11:51:33
11:51:33
11:51:34
11:51:35
11:51:36
11:51:36
11:51:36
11:51:36
11:51:37
11:51:37
11:51:38
11:51:39
11:51:40
11:51:40
11:51:41
11:51:41
11:51:41
11:51:42
11:51:42
11:51:42
11:51:42
11:51:42
11:51:43
11:51:43
11:51:43
11:51:44
11:51:44

Distance
km

259.628
259.633
259.646
259.658
259.660
259.662
259.671
259.673
259.675
259.677
259.679
259.681
259.683
259.685
259.689
259.696
259.705
259.708
259.712
259.713
259.715
259.717
259.718
259.726
259.734
259.741
259.742
259.744
259.745
259.747
259.748
259.748
259.749
259.750
259.751
259.751
259.752
259.753
259.755
259.755

Vist_1
km/h

48.92
48.92
46.23
43.46
43.46
40.53
40.53
37.59
37.59
37.59
37.59
37.59
34.47
34.47
34.47
34.47
31.65
31.65
31.65
31.65
31.65
28.34
28.34
28.34
25.17
22.25
19.24
19.24
19.24
19.24
15.98
15.98
15.98
15.98
15.98
12.62
12.62
12.62
9.08
5.60

Acceleration_01
m/s?

-0.83
-0.83
-0.75
-0.70
-0.70
-0.74
-0.74
-0.82
-0.82
-0.82
-0.82
-0.82
-0.67
-0.67
-0.67
-0.67
-0.41
-0.41
-0.41
-0.41
-0.41
-0.51
-0.51
-0.51
-0.68
-0.68
-0.70
-0.70
-0.70
-0.70
-0.82
-0.82
-0.82
-0.82
-0.82
-1.04
-1.04
-1.04
-1.23
-1.21

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-4.00
-4.00
-4.00
-4.10
-5.20
-5.20
-5.20
-4.50
-3.60
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.00
-2.00
-2.00
-3.00
-3.00
-3.00
-4.10
-4.10
-4.10
-4.10
-4.10
-4.10
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-6.60
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
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Havarikommissionen

Side 137 af 244

Flags

Time

11:51:45
11:51:45
11:51:45
11:51:45
11:51:45
11:51:46
11:51:46
11:51:46
11:51:47
11:51:47
11:51:48
11:51:49
11:51:49
11:51:52
11:51:52
11:51:52
11:51:52
11:51:53
11:51:53
11:51:56
11:52:08
11:52:10
11:52:11
11:52:11
11:52:11
11:52:12
11:52:15
11:52:17
11:52:18
11:52:18
11:52:19
11:52:20
11:52:20
11:52:21
11:52:22
11:52:22
11:52:23
11:52:24
11:52:25
11:52:26

Distance
km

259.755
259.755
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.758
259.760
259.762
259.765
259.768
259.772
259.776
259.780
259.785
259.792
259.800
259.809
259.818
259.830

Vist_1
km/h

5.60
5.60
2.05
2.05
2.05
2.05
2.05
0.41
0.41
0.41
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.35
4.36
7.76
11.11
14.25
17.49
20.78
23.66
26.56
29.82
33.38
36.71
39.64
42.70

Acceleration_01
m/s?

-1.21
-1.21
-0.90
-0.90
-0.90
-0.90
-0.90
-0.41
-0.41
-0.41
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
0.03
0.36
0.79
1.03
1.25
1.29
1.30
1.33
1.34
1.29
1.24
1.16
1.02
0.94

Br.Pr.BCU-A
kN

1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
13.50
13.50
29.50
46.00
46.00
32.50
41.50
41.50
28.00
28.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-2.40
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 138 af 244

Flags

Time

11:52:27
11:52:28
11:52:29
11:52:29
11:52:31
11:52:32
11:52:33
11:52:35
11:52:36
11:52:36
11:52:37
11:52:39
11:52:40
11:52:40
11:52:42
11:52:43
11:52:45
11:52:47
11:52:48
11:52:50
11:52:51
11:52:52
11:52:53
11:52:56
11:53:29
11:53:31
11:53:34
11:54:07
11:54:07
11:54:07
11:54:08
11:54:08
11:54:08
11:54:09
11:54:09
11:54:10
11:54:13
11:54:13
11:54:13
11:54:14

Distance
km

259.843
259.857
259.875
259.881
259.900
259.920
259.944
259.970
259.996
260.004
260.024
260.053
260.079
260.087
260.123
260.155
260.193
260.233
260.273
260.316
260.359
260.364
260.402
260.495
261.398
261.441
261.529
262.425
262.430
262.436
262.441
262.452
262.457
262.468
262.479
262.505
262.584
262.589
262.594
262.599

Vist_1
km/h

45.86
48.76
51.83
53.88
55.87
58.77
61.74
64.81
67.73
70.52
70.52
73.27
76.13
76.13
79.14
82.06
84.97
88.01
90.98
93.79
96.69
96.69
98.42
98.42
98.42
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
94.37
94.37
94.37
91.74

Acceleration_01
m/s?

0.88
0.81
0.78
0.71
0.69
0.67
0.63
0.61
0.58
0.55
0.55
0.55
0.53
0.53
0.52
0.54
0.54
0.53
0.51
0.49
0.47
0.47
0.02
0.02
0.02
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.00
-0.05
-0.05
-0.05
-0.30

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

0.00
0.00
0.00
0.00
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.90
-0.90
-0.90
-0.90
-0.90
-0.30
-0.30
-0.30
-0.30
-2.30
-3.60
-4.20
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M T T T T T T T T T T T

MM T T T T T T T T T T T T T

K.

=sz=zzz=zzz=zzzzzzzzzzzx



Havarikommissionen

Side 139 af 244

Flags

Time

11:54:14
11:54:14
11:54:14
11:54:14
11:54:15
11:54:15
11:54:16
11:54:16
11:54:16
11:54:17
11:54:17
11:54:17
11:54:17
11:54:17
11:54:18
11:54:18
11:54:18
11:54:18
11:54:18
11:54:20
11:54:24
11:54:29
11:54:36
11:54:36
11:54:37
11:55:03
11:55:04
11:55:04
11:55:07
11:55:07
11:55:08
11:55:12
11:55:29
11:55:33
11:55:36
11:55:36
11:55:36
11:55:37
11:55:37
11:55:37

Distance
km

262.604
262.609
262.615
262.620
262.630
262.639
262.649
262.654
262.659
262.673
262.677
262.682
262.687
262.691
262.696
262.700
262.705
262.709
262.714
262.750
262.842
262.953
263.082
263.086
263.102
263.644
263.652
263.656
263.718
263.727
263.747
263.821
264.181
264.255
264.311
264.315
264.319
264.335
264.339
264.343

Vist_1
km/h

91.74
91.74
91.74
91.74
91.74
88.53
88.53
88.53
88.53
85.50
85.50
85.50
82.47
82.47
82.47
82.47
82.47
82.47
82.47
79.75
79.75
77.29
74.74
74.74
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
72.73
72.73
72.73
72.73
72.73
72.73
72.73

Acceleration_01
m/s?

-0.30
-0.30
-0.30
-0.30
-0.30
-0.69
-0.69
-0.69
-0.69
-0.77
-0.77
-0.77
-0.70
-0.70
-0.70
-0.70
-0.70
-0.70
-0.70
-0.21
-0.21
-0.12
-0.12
-0.12
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-4.20
-4.20
-4.20
-4.20
-4.20
-4.20
-3.80
-3.50
-3.20
-3.20
-3.20
-2.80
-1.90
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.80
-2.00
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Havarikommissionen

Side 140 af 244

Flags

Time

11:55:38
11:55:38
11:55:38
11:55:38
11:55:38
11:55:40
11:55:41
11:55:41
11:55:41
11:55:41
11:55:43
11:55:43
11:55:43
11:55:43
11:55:44
11:55:44
11:55:44
11:55:44
11:55:44
11:55:45
11:55:46
11:55:47
11:55:48
11:55:48
11:55:48
11:55:50
11:55:50
11:55:50
11:55:51
11:55:51
11:55:52
11:55:52
11:55:52
11:55:52
11:55:52
11:55:53
11:55:53
11:55:55
11:55:57
11:55:57

Distance
km

264.347
264.351
264.355
264.359
264.363
264.389
264.404
264.408
264.411
264.418
264.443
264.446
264.450
264.453
264.457
264.460
264.463
264.466
264.470
264.476
264.498
264.513
264.519
264.522
264.525
264.550
264.555
264.558
264.561
264.563
264.574
264.577
264.579
264.582
264.584
264.587
264.590
264.614
264.638
264.642

Vist_1
km/h

72.73
72.73
72.73
72.73
72.73
69.09
66.13
66.13
66.13
66.13
63.25
63.25
63.25
63.25
60.20
60.20
60.20
60.20
60.20
60.20
57.11
54.19
54.19
54.19
51.21
51.21
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
45.43
45.43
4251
42.51

Acceleration_01
m/s?

-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.01
-0.19
-0.55
-0.55
-0.55
-0.55
-0.44
-0.44
-0.44
-0.44
-0.50
-0.50
-0.50
-0.50
-0.50
-0.50
-0.61
-0.54
-0.54
-0.54
-0.46
-0.46
-0.34
-0.34
-0.34
-0.34
-0.34
-0.34
-0.34
-0.34
-0.34
-0.34
-0.32
-0.32
-0.35
-0.35

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-2.90
-2.90
-2.90
-2.90
-2.90
-2.90
-2.90
-1.70
-1.50
-1.50
-1.50
-3.00
-3.90
-3.90
-3.90
-3.90
-3.90
-3.00
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-1.40
-1.40
-1.40
-1.40
-1.40
-0.50
-0.50
-0.50
-0.50
-1.00
-1.70
-1.70
-1.70
-1.30
-1.30
-1.00
-1.00
-1.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 141 af 244

Flags

Time

11:55:58
11:55:59
11:55:59
11:56:00
11:56:00
11:56:00
11:56:00
11:56:00
11:56:01
11:56:01
11:56:01
11:56:01
11:56:01
11:56:02
11:56:02
11:56:02
11:56:02
11:56:02
11:56:03
11:56:03
11:56:03
11:56:03
11:56:04
11:56:04
11:56:04
11:56:04
11:56:05
11:56:05
11:56:05
11:56:06
11:56:06
11:56:06
11:56:07
11:56:07
11:56:07
11:56:07
11:56:08
11:56:08
11:56:08
11:56:09

Distance
km

264.656
264.664
264.666
264.668
264.670
264.672
264.674
264.676
264.678
264.680
264.682
264.684
264.686
264.687
264.689
264.691
264.693
264.694
264.696
264.697
264.699
264.701
264.704
264.707
264.708
264.710
264.711
264.712
264.716
264.718
264.721
264.722
264.723
264.725
264.726
264.727
264.727
264.728
264.730
264.732

Vist_1
km/h

39.64
39.64
39.64
36.98
36.98
36.98
36.98
36.98
36.98
36.98
33.56
33.56
33.56
33.56
33.56
30.58
30.58
30.58
30.58
30.58
30.58
27.87
27.87
27.87
27.87
27.87
24.93
24.93
24.93
21.96
21.96
21.96
18.65
18.65
18.65
18.65
15.53
15.53
15.53
12.37

Acceleration_01
m/s?

-0.35
-0.35
-0.35
-0.41
-0.41
-0.41
-0.41
-0.41
-0.41
-0.41
-0.79
-0.79
-0.79
-0.79
-0.79
-0.75
-0.75
-0.75
-0.75
-0.75
-0.75
-0.58
-0.58
-0.58
-0.58
-0.58
-0.68
-0.68
-0.68
-0.82
-0.82
-0.82
-0.92
-0.92
-0.92
-0.92
-0.87
-0.87
-0.87
-0.98

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-1.00
-1.80
-3.20
-4.20
-5.20
-5.90
-5.90
-5.90
-5.90
-4.90
-4.90
-3.90
-3.90
-3.90
-3.90
-3.90
-3.10
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-4.00
-4.00
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-5.30
-6.30
-6.30
-5.10
-5.10
-5.10
-5.90
-6.50
-6.50
-6.50
-6.50
-6.50

ABCDEFGH IJKLMN

O 0000000000000 000000000000000o0000o0o0o0 0000 oo
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Havarikommissionen

Side 142 af 244

Flags

Time

11:56:09
11:56:09
11:56:10
11:56:10
11:56:10
11:56:11
11:56:11
11:56:11
11:56:11
11:56:11
11:56:12
11:56:13
11:56:13
11:56:14
11:56:14
11:56:14
11:56:15
11:56:15
11:56:17
11:56:18
11:56:18
11:56:19
11:56:19
11:56:19
11:56:20
11:56:25
11:56:27
11:56:29
11:56:29
11:56:29
11:56:32
11:56:33
11:56:34
11:56:35
11:56:35
11:56:36
11:56:37
11:56:38
11:56:38
11:56:39

Distance
km

264.732
264.733
264.734
264.734
264.735
264.735
264.735
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.736
264.737
264.739
264.739
264.741
264.743
264.747
264.751
264.756
264.759

Vist_1
km/h

12.37
12.37
9.35
9.35
5.90
5.90
5.90
2.39
2.39
2.39
2.39
0.48
0.48
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.06
4.23
7.49
7.49
10.84
14.37
17.73
20.99
24.07

Acceleration_01
m/s?

-0.98
-0.98
-1.05
-1.05
-1.20
-1.20
-1.20
-0.89
-0.89
-0.89
-0.89
-0.41
-0.41
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
0.00
0.15
0.63
1.01
1.01
1.16
1.23
117
1.13
1.07

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
13.00
13.00
13.00
13.00
29.50
46.00
46.00
46.00
32.00
42.00
42.00
27.50
27.50
13.00
13.00
13.00
13.00
1.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-7.20
-3.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10

ABCDEFGH IJKLMN

K.



Havarikommissionen

Side 143 af 244

Flags

Time

11:56:39
11:56:40
11:56:41
11:56:42
11:56:42
11:56:43
11:56:44
11:56:45
11:56:46
11:56:47
11:56:49
11:56:50
11:56:51
11:56:51
11:56:51
11:56:51
11:56:57
11:57:05
11:57:10
11:57:14
11:57:17
11:57:17
11:57:21
11:57:23
11:57:24
11:57:26
11:57:26
11:57:28
11:57:29
11:57:29
11:57:32
11:57:33
11:57:33
11:57:33
11:57:33
11:57:33
11:57:34
11:57:34
11:57:34
11:57:34

Distance
km

264.762
264.769
264.776
264.783
264.792
264.803
264.815
264.828
264.842
264.856
264.875
264.894
264.908
264.912
264.915
264.922
265.014
265.152
265.234
265.305
265.350
265.353
265.415
265.439
265.469
265.495
265.499
265.539
265.559
265.572
265.632
265.636
265.640
265.644
265.648
265.652
265.656
265.660
265.664
265.672

Vist_1
km/h

24.07
27.10
30.00
32.79
35.59
38.63
41.96
45.26
48.41
51.46
54.55
57.78
61.14
61.14
61.14
61.14
60.87
60.87
58.50
58.50
58.50
58.50
58.50
62.01
65.04
68.05
68.05
71.10
72.75
72.75
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38

Acceleration_01
m/s?

1.07
1.05
1.01
0.97
0.97
0.94
0.92
0.92
0.88
0.85
0.78
0.75
0.67
0.67
0.67
0.67
-0.01
-0.01
-0.04
-0.04
-0.04
-0.04
-0.04
0.11
0.56
0.52
0.52
0.47
0.25
0.25
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05
-0.05

Br.Pr.BCU-A
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
10.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-1.10
-1.20
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
5.90
5.90
5.90
5.90
0.00
0.00
0.00
0.00
-0.10
-0.10
-1.20
-0.80
-0.80
-0.50
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen Side 144 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A  Pos.Driv.Contr. ABCDEFGH IJKLMN

km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
11:57:37 265.723 71.38 -0.05 0.00 000 ... F.
11:57:42 265.817 71.38 -0.05 0.00 000 ... F.
11:57:48 265.929 68.84 -0.05 0.00 0.00 Do L
11:57:51 265.993 68.84 -0.05 0.00 0.00 ..D.... M.
11:57:51 266.001 68.84 -0.05 0.00 690 .. F.. .M.
11:57:55 266.077 68.84 -0.05 0.00 690 .. F.. .M.
11:57:57 266.117 71.77 0.10 0.00 690 ... F.. ML
11:57:59 266.159 74.67 0.40 0.00 690 ... F.. ML
11:58:02 266.207 77.50 0.38 0.00 690 ... F.. .M.
11:58:04 266.252 80.43 0.37 0.00 690 ... F.. .M.
11:58:04 266.257 80.43 0.37 0.00 000 ... F.. M.
11:58:04 266.261 82.83 0.12 0.00 000 ... F. L
11:58:13 266.468 82.83 0.12 0.00 000 ... F.
11:58:20 266.614 79.79 -0.11 0.00 000 ... F. L
11:58:21 266.640 77.16 -0.09 0.00 0.00 .D...
11:58:24 266.717 77.16 -0.09 0.00 oco00 ... F.. .M.
11:58:25 266.721 77.16 -0.09 0.00 490 ... F.. .M.
11:58:29 266.807 77.16 -0.09 0.00 700 .. F.. .M.
11:58:29 266.825 79.76 0.15 0.00 700 ... F.. .M.
11:58:31 266.866 81.81 0.44 0.00 690 ... F.. .M.
11:58:33 266.909 84.77 0.46 0.00 690 ... F.. M.
11:58:35 266.953 87.62 0.44 0.00 690 ... F.. M.
11:58:37 266.999 90.32 0.42 0.00 690 ... F.. ML
11:58:37 267.004 92.18 0.03 0.00 690 ... F. L
11:58:37 267.009 92.18 0.03 0.00 -090 ... F. .. N
11:58:37 267.014 92.18 0.03 0.00 440 L F. .. N
11:58:37 267.019 92.18 0.03 0.00 690 ... F. . N
11:58:38 267.024 92.18 0.03 0.00 -450 L. F. . N
11:58:38 267.029 92.18 0.03 0.00 000 ... F.
11:58:38 267.034 92.18 0.03 0.00 000 ... F.
11:58:38 267.040 92.18 0.03 0.00 0co00 ... F. L
11:58:38 267.045 92.18 0.03 0.00 oco00 ... F. L
11:58:39 267.050 92.18 0.03 0.00 000 ... F.
11:58:55 267.466 92.18 0.03 0.00 0.00 WDen L
11:58:58 267.544 92.18 0.03 0.00 000 ... F. L
11:59:08 267.803 92.18 0.03 0.00 000 ... F.
11:59:10 267.850 94.13 0.02 0.00 0.00 WD L
11:59:15 267.980 94.13 0.02 0.00 000 ... F.
11:59:29 268.363 94.13 0.02 0.00 0co00 ... F. L

11:59:30 268.373 95.08 0.02 1.00 -060 .. F. .. N



Havarikommissionen Side 145 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A  Pos.Driv.Contr. ABCDEFGH IJKLMN

km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
11:59:30 268.379 95.08 0.02 1.00 430 L F. .. N
11:59:30 268.384 95.08 0.02 1.00 430 L F. .. N
11:59:30 268.389 95.08 0.02 1.00 -430 L F. . N
11:59:31 268.395 95.08 0.02 1.00 -430 L F. . N
11:59:31 268.400 95.08 0.02 1.00 -430 L F. . N
11:59:31 268.405 95.08 0.02 1.00 550 L. F. . N
11:59:31 268.410 95.08 0.02 1.00 -6.60 ... F. . N
11:59:31 268.416 95.08 0.02 1.00 -6.60 ... FH .. N
11:59:32 268.421 95.08 0.02 1.00 -6.60 ... FGH .. N
11:59:32 268.442 95.08 0.02 1.00 720 L FGH .. N
11:59:33 268.447 91.49 -0.43 1.00 720 L FGH .. N
11:59:33 268.452 91.49 -0.43 1.00 720 L FGH .. N
11:59:33 268.457 91.49 -0.43 1.00 720 L FGH .. N
11:59:33 268.462 91.49 -0.43 1.00 720 L FGH .. N
11:59:33 268.467 91.49 -0.43 1.00 -7.20 ..D.GH ... N
11:59:34 268.477 91.49 -0.43 1.00 -7.20 ..D.GH ... N
11:59:34 268.482 91.49 -0.43 1.00 -7.20 ..D.GH ... N
11:59:35 268.496 88.53 -0.59 1.00 -7.20 ..D.GH ... N
11:59:35 268.501 88.53 -0.59 1.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:35 268.506 88.53 -0.59 21.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:35 268.511 88.53 -0.59 28.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:36 268.520 85.45 -0.78 28.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:36 268.525 85.45 -0.78 28.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:36 268.530 85.45 -0.78 28.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:36 268.534 85.45 -0.78 28.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:36 268.539 82.45 -0.93 28.00 -7.20 ...D..GH J..N
11:59:37 268.543 82.45 -0.93 28.00 720 L FGH J..N
11:59:37 268.552 82.45 -0.93 28.00 720 L FGH J..N
11:59:37 268.557 79.28 -1.10 28.00 720 L FGH J..N
11:59:37 268.561 79.28 -1.10 28.00 720 Ll F.H J..N
11:59:38 268.565 79.28 -1.10 19.00 -7.20 L F.H J...N
11:59:38 268.569 79.28 -1.10 19.00 -7.20 Ll FGH J..N
11:59:38 268.578 75.90 -1.17 19.00 720 L FGH J..N
11:59:38 268.582 75.90 -1.17 19.00 720 Ll F.H J..N
11:59:39 268.586 75.90 -1.17 29.00 720 Ll F.H J..N
11:59:39 268.590 72.38 -1.22 29.00 720 L FGH J..N
11:59:39 268.594 72.38 -1.22 29.00 720 Ll F.H J..N
11:59:39 268.598 72.38 -1.22 29.00 720 L FGH J..N
11:59:39 268.601 72.38 -1.22 29.00 -7.20 L F.H J...N
11:59:40 268.609 69.10 -1.30 29.00 -7.20 L F.H J...N



Havarikommissionen

Side 146 af 244

Flags

Time

11:59:40
11:59:40
11:59:40
11:59:41
11:59:41
11:59:41
11:59:41
11:59:41
11:59:42
11:59:42
11:59:42
11:59:42
11:59:43
11:59:43
11:59:44
11:59:44
11:59:45
11:59:46
11:59:47
11:59:48
11:59:49
11:59:50
11:59:52
11:59:53
11:59:53
11:59:54
11:59:54
11:59:55
11:59:55
11:59:56
11:59:57
11:59:57
11:59:57
11:59:58
11:59:59
12:00:01
12:00:01
12:00:01
12:00:02
12:00:02

Distance
km

268.613
268.616
268.620
268.623
268.627
268.630
268.634
268.637
268.640
268.643
268.650
268.653
268.659
268.669
268.678
268.683
268.689
268.700
268.716
268.730
268.744
268.757
268.768
268.779
268.782
268.785
268.789
268.797
268.799
268.802
268.807
268.810
268.811
268.813
268.822
268.828
268.831
268.832
268.834
268.835

Vist_1
km/h

69.10
66.15
66.15
66.15
62.89
62.89
62.89
62.89
60.08
60.08
60.08
60.08
57.09
57.09
54.05
54.05
51.03
51.03
48.20
45.23
42.26
39.16
36.04
32.87
29.77
29.77
29.77
26.87
26.87
23.81
23.81
20.52
20.52
20.52
20.52
18.36
18.36
18.36
18.36
18.36

Acceleration_01
m/s?

-1.30
-1.37
-1.37
-1.37
-1.29
-1.29
-1.29
-1.29
-0.87
-0.87
-0.87
-0.87
-0.83
-0.83
-0.84
-0.84
-0.76
-0.76
-0.65
-0.69
-0.69
-0.72
-0.72
-0.73
-0.72
-0.72
-0.72
-0.62
-0.62
-0.61
-0.61
-0.46
-0.46
-0.46
-0.46
-0.23
-0.23
-0.23
-0.23
-0.23

Br.Pr.BCU-A
kN

29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-4.90
-0.80
-0.40
-0.40
-0.40
-0.40
-0.40
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-2.70
-1.40
-1.40
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
-0.20
2.20
2.20
2.60
2.60
2.60
3.00
3.20
3.20
3.60
0.20
0.20
3.80

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 147 af 244

Flags Time

12:00:02
12:00:03
12:00:03
12:00:05
12:00:06
12:00:06
12:00:07
12:00:07
12:00:07
12:00:08
12:00:09
12:00:11
12:00:11
12:00:12
12:00:14
12:00:14
12:00:17
12:00:21
12:00:22
12:00:22
12:00:25
12:00:25
12:00:25
12:00:26
12:00:26
12:00:29
12:01:29
12:01:58
12:01:58
12:01:58
12:01:59
* 12:02:17
12:02:29

Distance
km

268.836
268.837
268.840
268.844
268.846
268.847
268.848
268.848
268.848
268.848
268.848
268.848
268.848
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849

14-02-2005 12:02:29

Vist_1
km/h

14.85
14.85
14.85
11.89
8.92
5.81
5.81
2.82
2.82
2.82
0.53
0.00
0.00
0.68
0.68
0.68
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Acceleration_01
m/s?

-0.49
-0.49
-0.49
-0.63
-0.69
-0.72
-0.72
-0.76
-0.76
-0.76
-0.71
-0.10
-0.10
0.07
0.07
0.07
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
-0.02
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-A
kN

29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
29.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
32.00
32.00
46.50
31.00
39.00
29.00
29.00
13.50
13.00
13.00
13.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Pos.Driv.Contr.
Position

4.30
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
5.30
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
6.90
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN

M T T M T T T M T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

K.



Havarikommissionen

Side 148 af 244

Samme som foran med andre analoge verdier valgt

Flags

Time

11:30:29
11:31:18
11:31:29
11:31:30
11:31:34
11:31:46
11:32:29
11:33:09
11:33:09
11:33:10
11:33:12
11:33:13
11:33:13
11:33:13
11:33:13
11:33:13
11:33:29
11:33:53
11:33:53
11:33:54
11:33:54
11:33:54
11:33:57
11:33:57
11:33:57
11:33:58
11:33:58
11:34:29
11:35:29
11:35:54
11:35:55
11:35:57
11:35:58
11:36:29
11:36:33
11:37:03
11:37:04
11:37:04
11:37:07
11:37:09

Distance
km

247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.227
247.228
247.230

Vist_1
km/h

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.49
4.42

Br.Pr.BCU-C
kN

49.00
48.50
48.50
49.00
49.00
49.00
49.00
48.50
48.50
31.00
22.50
22.50
47.00
47.00
47.00
31.00
22.00
22.00
22.00
49.50
67.50
77.00
77.00
50.50
63.50
48.00
48.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
21.50
21.50
21.50
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-A1
kN

29.00
29.50
29.50
29.50
29.50
29.50
29.50
29.00
29.00
13.00
13.00
13.00
27.50
27.50
27.50
13.00
13.00
13.00
13.00
30.00
46.00
46.00
46.00
31.50
39.50
28.00
28.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
12.50
12.50
12.50
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
48.50
48.50
48.50
22.50
22.50
39.50
47.50
47.50
32.50
22.00
22.00
22.00
50.00
69.50
69.50
77.00
51.00
64.50
49.00
36.50
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen Side 149 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-A1  Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.... Ko
11:37:09 247.231 7.45 0.00 0.00 0.00 ..D.... M.
11:37:09 247.232 7.45 0.00 0.00 0.00 ..D.... M.
11:37:10 247.235 10.39 0.00 0.00 0.00 ...D.... .M.
11:37:11 247.237 13.80 0.00 0.00 0.00 ..D..G .M.
11:37:11 247.239 13.80 0.00 0.00 0.00 ..D..G .M.
11:37:12 247.243 17.44 0.00 0.00 0.00 ..D..G .M.
11:37:12 247.247 20.62 0.00 0.00 0.00 ...D..G. .M.
11:37:13 247.253 23.68 0.00 0.00 0.00 ..D..G M.
11:37:14 247.256 27.05 0.00 0.00 0.00 ..D.G. .. N
11:37:14 247.257 27.05 0.00 0.00 0.00 ..D.G. L
11:37:14 247.259 27.05 0.00 0.00 0.00 .D... L
11:37:15 247.269 30.08 0.00 0.00 0.00 .D... L
11:37:15 247.270 30.08 0.00 0.00 0.00 .. F.
11:37:29 247.388 30.08 0.00 0.00 0.00 .. F.
11:37:56 247.621 31.31 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:37:57 247.628 31.31 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:37:57 247.630 34.05 0.00 0.00 0.0 ... F.. ML
11:37:57 247.632 34.05 0.00 0.00 0.0 ... F.. ML
11:37:58 247.641 34.05 0.00 0.00 000 .. F.. ..M.
11:38:00 247.653 34.05 0.00 0.00 000 .. F.. ..M.
11:38:01 247.666 37.44 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:38:02 247.678 40.74 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:38:03 247.690 43.78 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:38:04 247.704 46.57 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:38:05 247.720 49.44 0.00 0.00 0.0 ... F.. ML
11:38:06 247.738 52.46 0.00 0.00 0.0 ... FG. M.
11:38:06 247.741 55.48 0.00 0.00 000 .. F.. ..M.
11:38:08 247.760 55.48 0.00 0.00 000 .. F.. ..M.
11:38:08 247.763 58.58 0.00 0.00 0.00 ... FG. .M.
11:38:08 247.773 58.58 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:38:09 247.783 58.58 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:38:09 247.787 61.56 0.00 0.00 0.00 ..D.... .M.
11:38:09 247.790 61.56 0.00 0.00 0.00 ..D.... M.
11:38:10 247.794 61.56 0.00 0.00 0.00 ...D..G. M.
11:38:10 247.797 61.56 0.00 0.00 0.00 ..D.G. ...
11:38:10 247.801 61.56 0.00 0.00 0.00 Do L
11:38:10 247.808 61.56 0.00 0.00 0.00 Do L
11:38:13 247.847 64.64 0.00 0.00 0.00 Do L
11:38:13 247.862 67.06 0.00 0.00 0.00 ... F.

11:38:15 247.895 67.06 0.00 0.00 000 ... F. .



Havarikommissionen

Side 150 af 244

Flags

Time

11:38:22
11:38:22
11:38:24
11:38:25
11:38:27
11:38:27
11:38:28
11:38:29
11:38:31
11:38:31
11:38:32
11:38:32
11:38:32
11:38:34
11:38:34
11:38:34
11:38:35
11:38:36
11:38:36
11:38:37
11:38:39
11:38:40
11:38:41
11:38:41
11:38:41
11:38:42
11:38:42
11:39:01
11:39:04
11:39:05
11:39:05
11:39:05
11:39:05
11:39:06
11:39:06
11:39:06
11:39:08
11:39:08
11:39:08
11:39:09

Distance
km

248.015
248.019
248.056
248.088
248.117
248.129
248.146
248.173
248.205
248.210
248.233
248.238
248.243
248.272
248.277
248.282
248.312
248.322
248.327
248.369
248.417
248.450
248.456
248.461
248.478
248.483
248.494
249.004
249.086
249.113
249.118
249.129
249.135
249.146
249.151
249.162
249.199
249.204
249.209
249.219

Vist_1
km/h

67.06
67.06
67.06
69.85
72.90
75.92
75.92
78.65
81.21
84.13
84.13
84.13
84.13
87.12
87.12
87.12
89.94
89.94
92.87
92.87
95.89
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
98.55
95.34
95.34
92.26
92.26

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
4.50
4.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
8.00
8.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 151 af 244

Flags

Time

11:39:10
11:39:10
11:39:10
11:39:10
11:39:10
11:39:16
11:39:22
11:39:28
11:39:29
11:39:36
11:39:42
11:39:48
11:39:51
11:39:55
11:40:01
11:40:02
11:40:07
11:40:13
11:40:13
11:40:20
11:40:20
11:40:20
11:40:21
11:40:21
11:40:21
11:40:21
11:40:21
11:40:22
11:40:22
11:40:22
11:40:22
11:40:23
11:40:23
11:40:23
11:40:24
11:40:24
11:40:24
11:40:24
11:40:25
11:40:25

Distance
km

249.245
249.250
249.255
249.260
249.265
249.404
249.553
249.692
249.720
249.858
249.987
250.111
250.180
250.267
250.383
250.391
250.501
250.622
250.626
250.774
250.778
250.782
250.786
250.790
250.794
250.798
250.802
250.806
250.814
250.818
250.822
250.826
250.829
250.837
250.844
250.848
250.851
250.858
250.861
250.864

Vist_1
km/h

92.26
92.26
92.26
92.26
92.26
89.47
86.70
83.92
82.22
80.55
77.69
74.82
72.19
72.19
72.19
72.19
72.19
75.60
75.60
75.60
75.60
75.60
75.60
75.60
73.06
73.06
73.06
73.06
73.06
70.07
70.07
70.07
70.07
67.22
67.22
63.95
63.95
63.95
60.57
60.57

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
10.00
10.00
10.00
10.00
10.00
10.00
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
10.00
10.00
10.00
10.00
10.00
10.00
10.00
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50
2.50

ABCDEFGH IJKLMN

M T T M T T M T T T T M T T M T T T T M T T T T T T T M T T T M T T T m T



Havarikommissionen

Side 152 af 244

Flags

Time

11:40:25
11:40:25
11:40:26
11:40:26
11:40:26
11:40:27
11:40:27
11:40:27
11:40:27
11:40:27
11:40:28
11:40:28
11:40:28
11:40:29
11:40:29
11:40:29
11:40:30
11:40:30
11:40:30
11:40:30
11:40:31
11:40:31
11:40:31
11:40:32
11:40:32
11:40:32
11:40:32
11:40:32
11:40:33
11:40:33
11:40:34
11:40:34
11:40:34
11:40:34
11:40:34
11:40:35
11:40:35
11:40:35
11:40:35
11:40:36

Distance
km

250.868
250.871
250.880
250.883
250.889
250.892
250.895
250.898
250.901
250.904
250.909
250.912
250.914
250.925
250.927
250.930
250.932
250.934
250.937
250.941
250.944
250.950
250.952
250.955
250.957
250.959
250.961
250.963
250.971
250.973
250.975
250.978
250.980
250.982
250.983
250.985
250.987
250.991
250.993
250.994

Vist_1
km/h

60.57
60.57
57.47
57.47
54.28
54.28
54.28
54.28
50.93
50.93
50.93
50.93
47.86
47.86
45.61
45.61
43.22
43.22
43.22
43.22
43.22
40.02
40.02
40.02
40.02
40.02
40.02
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
37.32
34.18
34.18
34.18
34.18

Br.Pr.BCU-C
kN

2.50
8.50
8.50
8.50
8.50
8.50
8.50
8.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
11.00
11.00
11.00
11.00
11.00
11.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50

Br.Pr.BCU-C1
kN

9.00
9.00
9.00
9.00
9.00
9.00
9.00
9.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
11.00
11.00
11.00
11.00
11.00
11.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN

M T T M M T T T T T T T M T T T T T T T T T T T T T T 7T T,



Havarikommissionen Side 153 af 244
Flags Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-A1  Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.. Ko
11:40:36 251.001 30.98 0.00 1.50 0.00 .. F. N
11:40:37 251.007 28.09 0.00 1.50 ooo0 ... F. N
11:40:38 251.010 25.22 0.00 1.50 0.00 D L N
11:40:38 251.012 25.22 0.00 1.50 0.00 Do L N
11:40:39 251.017 22.36 0.00 1.50 0.00 Do L N
11:40:39 251.019 19.53 0.00 1.50 0.00 Do L N
11:40:40 251.021 19.53 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:40 251.023 16.65 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:40 251.024 16.65 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:41 251.025 16.65 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:41 251.026 13.76 0.00 1.50 0.00 Do L N
11:40:41 251.027 13.76 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:41 251.027 13.76 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:41 251.028 13.76 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:42 251.029 13.76 0.00 1.50 0.00 Do N
11:40:42 251.029 13.76 5.00 1.50 6.50 Do N
11:40:42 251.030 11.01 5.00 1.50 6.50 Do N
11:40:42 251.031 11.01 5.00 1.50 6.50 Do N
11:40:43 251.032 11.01 1.00 1.50 1.00 Do N
11:40:44 251.034 7.93 1.00 1.50 1.00 Do N
11:40:44 251.034 4.58 1.00 1.50 1.00 Do N
11:40:44 251.034 4.58 16.50 1.50 16.50 Do N
11:40:44 251.035 4.58 16.50 1.50 16.50 Do N
11:40:45 251.035 4.58 16.50 1.50 16.50 Do N
11:40:45 251.035 4.58 16.50 1.50 16.50 Do N
11:40:45 251.035 458 16.50 1.50 16.50 Do N
11:40:48 251.037 2.09 16.50 1.50 16.50 Do N
11:40:48 251.037 0.23 16.50 1.50 16.50 Do N
11:40:48 251.037 0.23 16.50 13.00 16.50 Do N
11:40:49 251.037 0.00 16.50 13.00 16.50 ..D... .
11:40:49 251.037 0.00 16.50 13.00 16.50 ..D... .
11:40:49 251.037 0.00 38.50 29.00 48.00 ..D... .
11:40:50 251.037 0.00 50.00 29.00 48.00 .D.. L
11:40:50 251.037 0.00 65.50 46.00 67.00 .D.. L
11:40:53 251.037 0.00 77.00 46.00 77.00 .D... L
11:40:54 251.037 0.00 52.00 32.50 54.00 ..D...  .L.
11:40:54 251.037 0.00 68.50 42.00 70.50 ..D... L.
11:40:54 251.037 0.00 49.00 28.00 48.50 ..D... .
11:40:55 251.037 0.00 49.00 28.00 48.50 ..D... .
11:40:55 251.037 0.00 32.00 13.00 22.00 ..D... .



Havarikommissionen

Side 154 af 244

Flags

Time

11:40:55
11:41:29
11:42:29
11:43:29
11:44:21
11:44:21
11:44:22
11:44:25
11:44:26
11:44:27
11:44:28
11:44:29
11:44:29
11:44:30
11:44:31
11:44:32
11:44:32
11:44:33
11:44:34
11:44:35
11:44:36
11:44:37
11:44:37
11:44:38
11:44:39
11:44:40
11:44:41
11:44:42
11:44:44
11:44:45
11:44:47
11:44:48
11:44:50
11:44:52
11:44:53
11:44:55
11:44:56
11:44:57
11:44:59
11:45:00

Distance
km

251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.037
251.038
251.040
251.042
251.045
251.048
251.051
251.056
251.061
251.067
251.069
251.076
251.085
251.095
251.106
251.118
251.121
251.131
251.145
251.162
251.180
251.199
251.223
251.248
251.274
251.305
251.337
251.374
251.409
251.450
251.468
251.492
251.535
251.580

Vist_1
km/h

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.33
4.26
7.28
10.18
13.46
16.44
19.37
22.50
25.58
28.78
28.78
32.17
35.39
38.52
41.57
44.65
44.65
47.57
50.59
53.71
56.71
59.72
62.76
65.63
68.57
71.56
74.57
77.46
80.29
83.22
83.22
86.05
88.81

Br.Pr.BCU-C
kN

22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN

O O 0O 0000000 0o
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Havarikommissionen

Side 155 af 244

Flags

Time

11:45:02
11:45:02
11:45:02
11:45:03
11:45:18
11:45:20
11:45:23
11:45:29
11:45:55
11:46:04
11:46:07
11:46:07
11:46:19
11:46:29
11:46:32
11:46:32
11:46:32
11:46:32
11:46:32
11:46:33
11:46:33
11:46:33
11:46:33
11:46:34
11:46:34
11:46:34
11:46:35
11:46:35
11:46:35
11:46:35
11:46:36
11:46:36
11:46:36
11:46:36
11:46:38
11:46:39
11:46:39
11:46:39
11:46:39
11:46:40

Distance
km

251.621
251.626
251.631
251.636
252.028
252.088
252.163
252.312
252.932
253.145
253.220
253.225
253.494
253.724
253.772
253.776
253.780
253.785
253.789
253.793
253.798
253.802
253.810
253.823
253.827
253.831
253.835
253.839
253.844
253.852
253.856
253.860
253.864
253.868
253.911
253.915
253.919
253.923
253.926
253.934

Vist_1
km/h

91.75
91.75
91.75
91.75
91.60
89.71
89.71
89.71
87.98
85.04
85.04
85.04
82.22
79.65
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
78.02
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
74.13
71.46
71.46
68.63
68.63
68.63
68.63
68.63

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
6.00
6.00
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
6.00
6.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
10.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
7.00
7.00
7.00
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
6.50
6.50
6.50

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 156 af 244

Flags

Time

11:46:40
11:46:40
11:46:41
11:46:42
11:46:44
11:46:45
11:46:46
11:46:46
11:46:46
11:46:47
11:46:47
11:46:47
11:46:47
11:46:47
11:46:49
11:46:50
11:46:51
11:46:51
11:46:51
11:46:51
11:46:52
11:46:52
11:46:53
11:46:55
11:46:55
11:46:55
11:46:55
11:46:55
11:46:56
11:46:56
11:46:56
11:46:56
11:46:56
11:46:57
11:46:58
11:46:58
11:46:58
11:46:58
11:46:58
11:46:59

Distance
km

253.937
253.941
253.963
253.983
254.003
254.021
254.039
254.042
254.044
254.047
254.050
254.053
254.055
254.058
254.084
254.097
254.102
254.104
254.107
254.109
254.112
254.114
254.128
254.145
254.147
254.149
254.151
254.153
254.155
254.157
254.159
254.161
254.162
254.164
254.173
254.175
254.177
254.179
254.180
254.188

Vist_1
km/h

68.63
68.63
65.55
62.57
59.62
56.73
53.81
50.92
50.92
50.92
50.92
50.92
50.92
48.03
48.03
45.16
45.16
45.16
45.16
45.16
45.16
42.10
42.10
39.29
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
36.20
3341
3341
3341
3341
30.39
30.39
30.39

Br.Pr.BCU-C
kN

6.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
5.50
5.50
5.50
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50

Br.Pr.BCU-C1
kN

6.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.00
9.00
9.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00

ABCDEFGH IJKLMN

O 0O 0O 0000000 0 0o
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Havarikommissionen

Side 157 af 244

Flags

Time

11:47:00
11:47:00
11:47:00
11:47:00
11:47:00
11:47:01
11:47:01
11:47:01
11:47:01
11:47:02
11:47:02
11:47:02
11:47:02
11:47:02
11:47:03
11:47:03
11:47:03
11:47:03
11:47:04
11:47:04
11:47:04
11:47:05
11:47:05
11:47:05
11:47:05
11:47:06
11:47:06
11:47:07
11:47:07
11:47:07
11:47:07
11:47:08
11:47:08
11:47:08
11:47:09
11:47:09
11:47:10
11:47:10
11:47:10
11:47:11

Distance
km

254.190
254.191
254.193
254.194
254.196
254.197
254.198
254.200
254.201
254.203
254.205
254.206
254.207
254.208
254.210
254.211
254.212
254.213
254.214
254.217
254.218
254.219
254.219
254.220
254.221
254.222
254.223
254.225
254.225
254.225
254.225
254.225
254.225
254.225
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226

Vist_1
km/h

27.20
27.20
27.20
27.20
27.20
27.20
23.89
23.89
23.89
23.89
23.89
21.03
21.03
21.03
21.03
21.03
21.03
18.14
18.14
18.14
15.15
15.15
15.15
15.15
15.15
11.91
11.91
8.39
4.99
4.99
4.99
4.99
1.72
1.72
1.72
0.23
0.23
0.23
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C
kN

1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
5.00
5.00
0.00
0.00
0.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
13.50
13.50
13.50
13.50

Br.Pr.BCU-C1
kN

1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
8.00
8.00
8.00
0.50
0.50
0.50
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00
18.00

ABCDEFGH IJKLMN

O 0O 0000000000000 00000000000000o00000ou0oo0o oo oo



Havarikommissionen

Side 158 af 244

Flags

Time

11:47:12
11:47:12
11:47:15
11:47:15
11:47:15
11:47:15
11:47:16
11:47:16
11:47:16
11:47:29
11:47:29
11:47:33
11:47:33
11:47:35
11:47:37
11:47:38
11:47:39
11:47:40
11:47:40
11:47:41
11:47:41
11:47:42
11:47:43
11:47:44
11:47:44
11:47:45
11:47:45
11:47:46
11:47:47
11:47:47
11:47:47
11:47:48
11:47:48
11:47:49
11:47:50
11:47:51
11:47:52
11:47:52
11:47:54
11:47:55

Distance
km

254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.226
254.227
254.228
254.230
254.233
254.237
254.241
254.242
254.246
254.252
254.258
254.265
254.269
254.272
254.281
254.287
254.292
254.296
254.299
254.306
254.321
254.334
254.348
254.354
254.363
254.382
254.402

Vist_1
km/h

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.21
4.54
7.47
10.66
14.17
17.47
20.70
20.70
23.81
26.80
29.77
32.56
32.56
35.30
38.36
38.36
41.43
41.43
41.43
44.13
46.90
49.72
52.54
52.54
55.50
58.48

Br.Pr.BCU-C
kN

49.50
69.00
77.00
53.00
69.50
70.50
46.50
46.50
46.50
22.00
22.00
21.50
21.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

31.00
31.00
46.50
32.00
42.00
42.00
28.00
28.00
28.00
13.00
13.00
12.50
12.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

49.50
67.00
77.00
52.00
68.00
73.00
56.50
45.50
45.50
22.00
22.00
21.50
21.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 159 af 244

Flags

Time

11:47:56
11:47:56
11:47:57
11:47:58
11:47:58
11:47:58
11:47:59
11:47:59
11:47:59
11:48:00
11:48:00
11:48:01
11:48:02
11:48:03
11:48:04
11:48:05
11:48:07
11:48:07
11:48:08
11:48:10
11:48:16
11:48:23
11:48:24
11:48:29
11:48:29
11:48:32
11:48:35
11:48:35
11:48:35
11:48:46
11:48:46
11:48:50
11:48:53
11:48:55
11:48:56
11:48:58
11:48:59
11:49:00
11:49:00
11:49:02

Distance
km

254.423
254.426
254.448
254.452
254.455
254.463
254.474
254.478
254.486
254.490
254.494
254.510
254.543
254.564
254.577
254.612
254.654
254.658
254.663
254.716
254.864
255.034
255.057
255.172
255.181
255.235
255.315
255.320
255.325
255.584
255.589
255.703
255.770
255.828
255.844
255.909
255.920
255.948
255.954
256.005

Vist_1
km/h

61.40
61.40
64.41
64.41
67.26
67.26
67.26
67.26
70.25
70.25
70.25
70.25
73.20
76.07
76.07
79.04
81.93
85.11
85.11
85.11
85.49
85.49
85.49
85.49
87.22
88.79
88.79
89.45
89.45
89.45
89.45
89.45
92.30
95.10
95.10
97.95
97.95
100.84
100.84
100.84

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 160 af 244

Flags

Time

11:49:03
11:49:03
11:49:03
11:49:03
11:49:04
11:49:04
11:49:04
11:49:04
11:49:12
11:49:16
11:49:26
11:49:29
11:49:43
11:49:53
11:49:57
11:49:58
11:50:19
11:50:29
11:50:45
11:50:47
11:50:50
11:50:50
11:50:53
11:50:53
11:50:54
11:50:54
11:50:54
11:50:54
11:50:55
11:50:55
11:51:00
11:51:05
11:51:11
11:51:11
11:51:12
11:51:12
11:51:12
11:51:12
11:51:12
11:51:13

Distance
km

256.033
256.044
256.050
256.056
256.061
256.067
256.073
256.078
256.290
256.411
256.671
256.767
257.135
257.386
257.472
257.507
258.051
258.312
258.715
258.771
258.851
258.856
258.924
258.929
258.934
258.939
258.949
258.953
258.958
258.963
259.076
259.203
259.331
259.339
259.344
259.348
259.352
259.357
259.361
259.365

Vist_1
km/h

100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
100.66
98.12
98.12
96.39
94.67
91.91
91.91
91.91
91.37
93.83
94.32
90.79
90.79
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
88.20
84.99
84.99
82.22
79.33
76.90
76.90
76.90
76.90
76.90
76.90
76.90

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
6.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.50
9.50
9.50

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
4.50
4.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
14.00
6.50
6.50
6.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
10.00
10.00
10.00
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Havarikommissionen

Side 161 af 244

Flags

Time

11:51:13
11:51:13
11:51:13
11:51:13
11:51:14
11:51:14
11:51:14
11:51:15
11:51:15
11:51:15
11:51:15
11:51:15
11:51:16
11:51:16
11:51:16
11:51:16
11:51:16
11:51:17
11:51:17
11:51:17
11:51:19
11:51:19
11:51:20
11:51:20
11:51:20
11:51:21
11:51:23
11:51:24
11:51:25
11:51:25
11:51:25
11:51:25
11:51:26
11:51:26
11:51:26
11:51:26
11:51:27
11:51:27
11:51:27
11:51:28

Distance
km

259.369
259.373
259.378
259.382
259.386
259.394
259.402
259.405
259.409
259.413
259.417
259.421
259.424
259.428
259.431
259.435
259.439
259.442
259.446
259.453
259.482
259.489
259.499
259.503
259.510
259.520
259.553
259.576
259.582
259.585
259.588
259.591
259.594
259.597
259.600
259.606
259.609
259.617
259.620
259.623

Vist_1
km/h

76.90
76.90
76.90
76.90
73.04
73.04
73.04
69.73
69.73
69.73
69.73
69.73
66.42
66.42
66.42
66.42
66.42
66.42
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
63.91
60.70
57.85
57.85
57.85
55.06
55.06
55.06
55.06
55.06
55.06
51.90
51.90
51.90
48.92

Br.Pr.BCU-C
kN

9.50
9.50
9.50
9.50
9.50
4.00
9.00
9.00
9.00
9.00
9.00
9.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
5.00
5.00
5.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

ABCDEFGH IJKLMN

M T M M M T T T T T T T M T T T T T T 7T T,



Havarikommissionen

Side 162 af 244

Flags

Time

11:51:28
11:51:28
11:51:29
11:51:30
11:51:31
11:51:31
11:51:32
11:51:32
11:51:32
11:51:32
11:51:32
11:51:33
11:51:33
11:51:33
11:51:33
11:51:34
11:51:35
11:51:36
11:51:36
11:51:36
11:51:36
11:51:37
11:51:37
11:51:38
11:51:39
11:51:40
11:51:40
11:51:41
11:51:41
11:51:41
11:51:42
11:51:42
11:51:42
11:51:42
11:51:42
11:51:43
11:51:43
11:51:43
11:51:44
11:51:44

Distance
km

259.628
259.633
259.646
259.658
259.660
259.662
259.671
259.673
259.675
259.677
259.679
259.681
259.683
259.685
259.689
259.696
259.705
259.708
259.712
259.713
259.715
259.717
259.718
259.726
259.734
259.741
259.742
259.744
259.745
259.747
259.748
259.748
259.749
259.750
259.751
259.751
259.752
259.753
259.755
259.755

Vist_1
km/h

48.92
48.92
46.23
43.46
43.46
40.53
40.53
37.59
37.59
37.59
37.59
37.59
34.47
34.47
34.47
34.47
31.65
31.65
31.65
31.65
31.65
28.34
28.34
28.34
25.17
22.25
19.24
19.24
19.24
19.24
15.98
15.98
15.98
15.98
15.98
12.62
12.62
12.62
9.08
5.60

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
6.00
6.00
6.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
7.50
7.50
7.50
7.50
7.50
0.00
0.00
0.00
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Havarikommissionen

Side 163 af 244

Flags

Time

11:51:45
11:51:45
11:51:45
11:51:45
11:51:45
11:51:46
11:51:46
11:51:46
11:51:47
11:51:47
11:51:48
11:51:49
11:51:49
11:51:52
11:51:52
11:51:52
11:51:52
11:51:53
11:51:53
11:51:56
11:52:08
11:52:10
11:52:11
11:52:11
11:52:11
11:52:12
11:52:15
11:52:17
11:52:18
11:52:18
11:52:19
11:52:20
11:52:20
11:52:21
11:52:22
11:52:22
11:52:23
11:52:24
11:52:25
11:52:26

Distance
km

259.755
259.755
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.756
259.758
259.760
259.762
259.765
259.768
259.772
259.776
259.780
259.785
259.792
259.800
259.809
259.818
259.830

Vist_1
km/h

5.60
5.60
2.05
2.05
2.05
2.05
2.05
0.41
0.41
0.41
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.35
4.36
7.76
11.11
14.25
17.49
20.78
23.66
26.56
29.82
33.38
36.71
39.64
42.70

Br.Pr.BCU-C
kN

17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
49.00
65.00
77.00
49.00
65.50
72.50
50.50
34.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
9.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
13.00
13.00
30.50
30.50
46.50
33.50
33.50
42.50
27.50
27.50
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
17.50
48.50
64.50
77.00
52.50
63.00
63.00
49.50
37.50
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
9.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 164 af 244

Flags

Time

11:52:27
11:52:28
11:52:29
11:52:29
11:52:31
11:52:32
11:52:33
11:52:35
11:52:36
11:52:36
11:52:37
11:52:39
11:52:40
11:52:40
11:52:42
11:52:43
11:52:45
11:52:47
11:52:48
11:52:50
11:52:51
11:52:52
11:52:53
11:52:56
11:53:29
11:53:31
11:53:34
11:54:07
11:54:07
11:54:07
11:54:08
11:54:08
11:54:08
11:54:09
11:54:09
11:54:10
11:54:13
11:54:13
11:54:13
11:54:14

Distance
km

259.843
259.857
259.875
259.881
259.900
259.920
259.944
259.970
259.996
260.004
260.024
260.053
260.079
260.087
260.123
260.155
260.193
260.233
260.273
260.316
260.359
260.364
260.402
260.495
261.398
261.441
261.529
262.425
262.430
262.436
262.441
262.452
262.457
262.468
262.479
262.505
262.584
262.589
262.594
262.599

Vist_1
km/h

45.86
48.76
51.83
53.88
55.87
58.77
61.74
64.81
67.73
70.52
70.52
73.27
76.13
76.13
79.14
82.06
84.97
88.01
90.98
93.79
96.69
96.69
98.42
98.42
98.42
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
98.26
94.37
94.37
94.37
91.74

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
6.50
6.50
6.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
8.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
7.00
7.00
7.00
7.00
7.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
10.50

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 165 af 244

Flags

Time

11:54:14
11:54:14
11:54:14
11:54:14
11:54:15
11:54:15
11:54:16
11:54:16
11:54:16
11:54:17
11:54:17
11:54:17
11:54:17
11:54:17
11:54:18
11:54:18
11:54:18
11:54:18
11:54:18
11:54:20
11:54:24
11:54:29
11:54:36
11:54:36
11:54:37
11:55:03
11:55:04
11:55:04
11:55:07
11:55:07
11:55:08
11:55:12
11:55:29
11:55:33
11:55:36
11:55:36
11:55:36
11:55:37
11:55:37
11:55:37

Distance
km

262.604
262.609
262.615
262.620
262.630
262.639
262.649
262.654
262.659
262.673
262.677
262.682
262.687
262.691
262.696
262.700
262.705
262.709
262.714
262.750
262.842
262.953
263.082
263.086
263.102
263.644
263.652
263.656
263.718
263.727
263.747
263.821
264.181
264.255
264.311
264.315
264.319
264.335
264.339
264.343

Vist_1
km/h

91.74
91.74
91.74
91.74
91.74
88.53
88.53
88.53
88.53
85.50
85.50
85.50
82.47
82.47
82.47
82.47
82.47
82.47
82.47
79.75
79.75
77.29
74.74
74.74
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
73.59
72.73
72.73
72.73
72.73
72.73
72.73
72.73

Br.Pr.BCU-C
kN

8.00
8.00
8.00
8.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
11.00
2.50
2.50
2.50
2.50

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

10.50

10.50

10.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.50
3.00
3.00
3.00
3.00

ABCDEFGH IJKLMN

MM T T m mm T m M

M T T T M T T T m



Havarikommissionen

Side 166 af 244

Flags

Time

11:55:38
11:55:38
11:55:38
11:55:38
11:55:38
11:55:40
11:55:41
11:55:41
11:55:41
11:55:41
11:55:43
11:55:43
11:55:43
11:55:43
11:55:44
11:55:44
11:55:44
11:55:44
11:55:44
11:55:45
11:55:46
11:55:47
11:55:48
11:55:48
11:55:48
11:55:50
11:55:50
11:55:50
11:55:51
11:55:51
11:55:52
11:55:52
11:55:52
11:55:52
11:55:52
11:55:53
11:55:53
11:55:55
11:55:57
11:55:57

Distance
km

264.347
264.351
264.355
264.359
264.363
264.389
264.404
264.408
264.411
264.418
264.443
264.446
264.450
264.453
264.457
264.460
264.463
264.466
264.470
264.476
264.498
264.513
264.519
264.522
264.525
264.550
264.555
264.558
264.561
264.563
264.574
264.577
264.579
264.582
264.584
264.587
264.590
264.614
264.638
264.642

Vist_1
km/h

72.73
72.73
72.73
72.73
72.73
69.09
66.13
66.13
66.13
66.13
63.25
63.25
63.25
63.25
60.20
60.20
60.20
60.20
60.20
60.20
57.11
54.19
54.19
54.19
51.21
51.21
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
48.27
45.43
45.43
42.51
42.51

Br.Pr.BCU-C
kN

2.50
6.00
6.00
6.00
6.00
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
5.00
5.00
5.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

3.00
3.00
4.50
4.50
4.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
6.00
6.00
6.00
6.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN

M T M M M T M T M T T T T T M M T T T T T T M T T T T T T T M T T T T T T T T



Havarikommissionen

Side 167 af 244

Flags

Time

11:55:58
11:55:59
11:55:59
11:56:00
11:56:00
11:56:00
11:56:00
11:56:00
11:56:01
11:56:01
11:56:01
11:56:01
11:56:01
11:56:02
11:56:02
11:56:02
11:56:02
11:56:02
11:56:03
11:56:03
11:56:03
11:56:03
11:56:04
11:56:04
11:56:04
11:56:04
11:56:05
11:56:05
11:56:05
11:56:06
11:56:06
11:56:06
11:56:07
11:56:07
11:56:07
11:56:07
11:56:08
11:56:08
11:56:08
11:56:09

Distance
km

264.656
264.664
264.666
264.668
264.670
264.672
264.674
264.676
264.678
264.680
264.682
264.684
264.686
264.687
264.689
264.691
264.693
264.694
264.696
264.697
264.699
264.701
264.704
264.707
264.708
264.710
264.711
264.712
264.716
264.718
264.721
264.722
264.723
264.725
264.726
264.727
264.727
264.728
264.730
264.732

Vist_1
km/h

39.64
39.64
39.64
36.98
36.98
36.98
36.98
36.98
36.98
36.98
33.56
33.56
33.56
33.56
33.56
30.58
30.58
30.58
30.58
30.58
30.58
27.87
27.87
27.87
27.87
27.87
24.93
24.93
24.93
21.96
21.96
21.96
18.65
18.65
18.65
18.65
15.53
15.53
15.53
12.37

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.00
9.00
9.00
9.00
9.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
10.00
10.00
10.00
10.00
10.00
10.00
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50
1.50

ABCDEFGH IJKLMN

O 0O 0000000000000 00b0000000000b00o0000o0oo0ooo oo



Havarikommissionen Side 168 af 244
Flags Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-A1  Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN
km km/h kN kN kN ...D.... Ko
11:56:09 264.732 12.37 1.00 0.00 1.50 Do N
11:56:09 264.733 12.37 1.00 0.00 1.50 Do N
11:56:10 264.734 9.35 1.00 0.00 1.50 Do L N
11:56:10 264.734 9.35 1.00 0.00 1.50 Do L N
11:56:10 264.735 5.90 1.00 0.00 1.50 Do N
11:56:11 264.735 5.90 1.00 0.00 17.50 Do L N
11:56:11 264.735 5.90 17.50 0.00 17.50 Do N
11:56:11 264.736 2.39 17.50 0.00 17.50 Do L N
11:56:11 264.736 2.39 17.50 0.00 17.50 Do N
11:56:11 264.736 2.39 17.50 0.00 17.50 Do N
11:56:12 264.736 2.39 17.50 0.00 17.50 Do L N
11:56:13 264.736 0.48 17.50 0.00 17.50 Do N
11:56:13 264.736 0.48 17.50 13.00 17.50 Do N
11:56:14 264.736 0.00 17.50 13.00 17.50 ..D... .
11:56:14 264.736 0.00 17.50 13.00 17.50 ..D... .
11:56:14 264.736 0.00 17.50 13.00 17.50 ..D... .
11:56:15 264.736 0.00 49.00 31.00 49.50 ..D... L
11:56:15 264.736 0.00 65.50 31.00 69.00 ..D.. L
11:56:17 264.736 0.00 77.00 46.50 77.00 Do L
11:56:18 264.736 0.00 77.00 46.50 77.00 Do L
11:56:18 264.736 0.00 49.50 30.00 52.50 Do L
11:56:19 264.736 0.00 64.50 42.00 65.50 ..D... L.
11:56:19 264.736 0.00 71.00 42.00 65.50 ..D... L.
11:56:19 264.736 0.00 50.00 26.50 48.50 ..D... .L.
11:56:20 264.736 0.00 38.00 26.50 33.00 ..D.. L
11:56:25 264.736 0.00 22.00 12.50 22.00 ..D... . K...
11:56:27 264.736 0.00 22.00 12.50 22.00 Do K...
11:56:29 264.736 0.00 22.00 12.50 22.00 ...D.... K.M.
11:56:29 264.736 0.00 22.00 12.50 22.00 ...D.... K.M.
11:56:29 264.736 0.00 2.00 0.50 0.00 ...D.... K.M.
11:56:32 264.736 0.00 0.00 0.00 0.00 ...D.... K.M.
11:56:33 264.737 1.06 0.00 0.00 0.00 ...D.... K.M.
11:56:34 264.739 4.23 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
11:56:35 264.739 7.49 0.00 0.00 0.00 ...D.... M.
11:56:35 264.741 7.49 0.00 0.00 0.00 ...D.... .M.
11:56:36 264.743 10.84 0.00 0.00 0.00 ...D.... .M.
11:56:37 264.747 14.37 0.00 0.00 0.00 ...D..G. ML
11:56:38 264.751 17.73 0.00 0.00 0.00 ...D..G. ML
11:56:38 264.756 20.99 0.00 0.00 0.00 ...D..G. ML
11:56:39 264.759 24.07 0.00 0.00 ooo0 ... FG. ..M.



Havarikommissionen

Side 169 af 244

Flags

Time

11:56:39
11:56:40
11:56:41
11:56:42
11:56:42
11:56:43
11:56:44
11:56:45
11:56:46
11:56:47
11:56:49
11:56:50
11:56:51
11:56:51
11:56:51
11:56:51
11:56:57
11:57:05
11:57:10
11:57:14
11:57:17
11:57:17
11:57:21
11:57:23
11:57:24
11:57:26
11:57:26
11:57:28
11:57:29
11:57:29
11:57:32
11:57:33
11:57:33
11:57:33
11:57:33
11:57:33
11:57:34
11:57:34
11:57:34
11:57:34

Distance
km

264.762
264.769
264.776
264.783
264.792
264.803
264.815
264.828
264.842
264.856
264.875
264.894
264.908
264.912
264.915
264.922
265.014
265.152
265.234
265.305
265.350
265.353
265.415
265.439
265.469
265.495
265.499
265.539
265.559
265.572
265.632
265.636
265.640
265.644
265.648
265.652
265.656
265.660
265.664
265.672

Vist_1
km/h

24.07
27.10
30.00
32.79
35.59
38.63
41.96
45.26
48.41
51.46
54.55
57.78
61.14
61.14
61.14
61.14
60.87
60.87
58.50
58.50
58.50
58.50
58.50
62.01
65.04
68.05
68.05
71.10
72.75
72.75
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38
71.38

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
12.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.50
0.50
0.50
0.50
8.50
8.50
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
9.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
13.50
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
4.50
4.50
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN

M T T T M T T T T T

LK.

fTz=zzz=zzz=zzcx



Havarikommissionen Side 170 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-A1  Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.... Ko
11:57:37 265.723 71.38 0.00 0.00 0.0 ... F. L
11:57:42 265.817 71.38 0.00 0.00 0.0 ... F. L
11:57:48 265.929 68.84 0.00 0.00 0.00 .D... L
11:57:51 265.993 68.84 0.00 0.00 0.00 ...D.... ..M.
11:57:51 266.001 68.84 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:57:55 266.077 68.84 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:57:57 266.117 7177 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:57:59 266.159 74.67 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:58:02 266.207 77.50 0.00 0.00 0.0 ... F.. ML
11:58:04 266.252 80.43 0.00 0.00 0.0 ... F.. ML
11:58:04 266.257 80.43 0.00 0.00 000 .. F.. .M.
11:58:04 266.261 82.83 0.00 0.00 000 .. F.
11:58:13 266.468 82.83 0.00 0.00 0.00 .. F.
11:58:20 266.614 79.79 0.00 0.00 0.00 .. F.
11:58:21 266.640 77.16 0.00 0.00 0.00 Do L
11:58:24 266.717 77.16 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:58:25 266.721 77.16 0.00 0.00 0.0 ... F.. ML
11:58:29 266.807 77.16 0.00 0.00 0.0 ... F.. ML
11:58:29 266.825 79.76 0.00 0.00 000 .. F.. ..M.
11:58:31 266.866 81.81 0.00 0.00 000 .. F.. ..M.
11:58:33 266.909 84.77 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:58:35 266.953 87.62 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:58:37 266.999 90.32 0.00 0.00 0.00 .. F.. .M.
11:58:37 267.004 92.18 0.00 0.00 0.00 ... F.
11:58:37 267.009 92.18 0.00 0.00 0.0 ... F. N
11:58:37 267.014 92.18 0.00 0.00 0.0 ... F. N
11:58:37 267.019 92.18 0.00 0.00 000 .. F. L N
11:58:38 267.024 92.18 0.00 0.00 000 .. F. L N
11:58:38 267.029 92.18 6.50 0.00 800 ... F.
11:58:38 267.034 92.18 6.50 0.00 800 ... F.
11:58:38 267.040 92.18 0.00 0.00 0.00 ... F.
11:58:38 267.045 92.18 0.00 0.00 0.00 .. F.
11:58:39 267.050 92.18 0.00 0.00 000 ... F. L
11:58:55 267.466 92.18 0.00 0.00 0.00 Do
11:58:58 267.544 92.18 0.00 0.00 000 .. F.
11:59:08 267.803 92.18 0.00 0.00 000 .. F.
11:59:10 267.850 94.13 0.00 0.00 0.00 Do L
11:59:15 267.980 94.13 0.00 0.00 0.00 .. F.
11:59:29 268.363 94.13 0.00 0.00 0.00 ... F.

11:59:30 268.373 95.08 3.00 1.50 300 .. F. .. N



Havarikommissionen Side 171 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-A1  Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.... Ko
11:59:30 268.379 95.08 3.00 9.00 3.00 ... F. N
11:59:30 268.384 95.08 3.00 0.00 3.00 ... F. N
11:59:30 268.389 95.08 3.00 0.00 300 .. F. L N
11:59:31 268.395 95.08 11.50 0.00 1350 ... F. N
11:59:31 268.400 95.08 11.50 0.00 1350 ... F. N
11:59:31 268.405 95.08 11.50 0.00 1350 ... F. N
11:59:31 268.410 95.08 11.50 0.00 1350 ... F. N
11:59:31 268.416 95.08 11.50 0.00 1350 ... FH ... N
11:59:32 268.421 95.08 11.50 0.00 1350 ... FGH ... N
11:59:32 268.442 95.08 11.50 0.00 1350 ... FGH ... N
11:59:33 268.447 91.49 11.50 0.00 1350 ... FGH ... N
11:59:33 268.452 91.49 11.50 0.00 1350 ... FGH ... N
11:59:33 268.457 91.49 11.50 0.00 1350 ... FGH .. N
11:59:33 268.462 91.49 11.50 0.00 1350 ... FGH .. N
11:59:33 268.467 91.49 11.50 0.00 13.50 ..D.GH ... N
11:59:34 268.477 91.49 11.50 0.00 13.50 ..D.GH ... N
11:59:34 268.482 91.49 11.50 0.00 13.50 ..D.GH ... N
11:59:35 268.496 88.53 11.50 0.00 13.50 ..D.GH ... N
11:59:35 268.501 88.53 36.50 0.00 13.50 ...D..GH J..N
11:59:35 268.506 88.53 47.50 0.00 36.00 ...D..GH J..N
11:59:35 268.511 88.53 47.50 0.00 49.00 ...D..GH J..N
11:59:36 268.520 85.45 47.50 0.00 49.00 ...D..GH J..N
11:59:36 268.525 85.45 47.50 0.00 49.00 ...D..GH J..N
11:59:36 268.530 85.45 47.50 0.00 49.00 ...D..GH J..N
11:59:36 268.534 85.45 47.50 0.00 49.00 ...D..GH J..N
11:59:36 268.539 82.45 47.50 0.00 49.00 ...D..GH J..N
11:59:37 268.543 82.45 47.50 0.00 49.00 ... FGH J..N
11:59:37 268.552 82.45 47.50 0.00 49.00 ... FGH J..N
11:59:37 268.557 79.28 47.50 0.00 49.00 ... FGH J...N
11:59:37 268.561 79.28 26.50 0.00 49.00 .. F.H J..N
11:59:38 268.565 79.28 26.50 0.00 49.00 ... F.H J..N
11:59:38 268.569 79.28 26.50 0.00 49.00 ... FGH J..N
11:59:38 268.578 75.90 38.00 0.00 49.00 ... FGH J..N
11:59:38 268.582 75.90 38.00 0.00 49.00 ... FH J..N
11:59:39 268.586 75.90 38.00 0.00 49.00 .. F.H J..N
11:59:39 268.590 72.38 48.50 0.00 49.00 ... FGH J..N
11:59:39 268.594 72.38 48.50 0.00 49.00 .. F.H J..N
11:59:39 268.598 72.38 48.50 0.00 49.00 ... FGH J..N
11:59:39 268.601 72.38 48.50 0.00 49.00 ... F.H J..N
11:59:40 268.609 69.10 48.50 0.00 49.00 ... F.H J..N



Havarikommissionen

Side 172 af 244

Flags

Time

11:59:40
11:59:40
11:59:40
11:59:41
11:59:41
11:59:41
11:59:41
11:59:41
11:59:42
11:59:42
11:59:42
11:59:42
11:59:43
11:59:43
11:59:44
11:59:44
11:59:45
11:59:46
11:59:47
11:59:48
11:59:49
11:59:50
11:59:52
11:59:53
11:59:53
11:59:54
11:59:54
11:59:55
11:59:55
11:59:56
11:59:57
11:59:57
11:59:57
11:59:58
11:59:59
12:00:01
12:00:01
12:00:01
12:00:02
12:00:02

Distance
km

268.613
268.616
268.620
268.623
268.627
268.630
268.634
268.637
268.640
268.643
268.650
268.653
268.659
268.669
268.678
268.683
268.689
268.700
268.716
268.730
268.744
268.757
268.768
268.779
268.782
268.785
268.789
268.797
268.799
268.802
268.807
268.810
268.811
268.813
268.822
268.828
268.831
268.832
268.834
268.835

Vist_1
km/h

69.10
66.15
66.15
66.15
62.89
62.89
62.89
62.89
60.08
60.08
60.08
60.08
57.09
57.09
54.05
54.05
51.03
51.03
48.20
45.23
42.26
39.16
36.04
32.87
29.77
29.77
29.77
26.87
26.87
23.81
23.81
20.52
20.52
20.52
20.52
18.36
18.36
18.36
18.36
18.36

Br.Pr.BCU-C
kN

48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00

ABCDEFGH IJKLMN

M T T M M T T T T T T T T T T T T T T T M T T T T T T T M T 7 T,

LK.

LLLLbLLLbLLLLLLLLL L L L
zzzzzzzzzzzzzzzzzzzzz2z232z



Havarikommissionen

Side 173 af 244

Flags Time

12:00:02
12:00:03
12:00:03
12:00:05
12:00:06
12:00:06
12:00:07
12:00:07
12:00:07
12:00:08
12:00:09
12:00:11
12:00:11
12:00:12
12:00:14
12:00:14
12:00:17
12:00:21
12:00:22
12:00:22
12:00:25
12:00:25
12:00:25
12:00:26
12:00:26
12:00:29
12:01:29
12:01:58
12:01:58
12:01:58
12:01:59
* 12:02:17
12:02:29

Distance
km

268.836
268.837
268.840
268.844
268.846
268.847
268.848
268.848
268.848
268.848
268.848
268.848
268.848
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849
268.849

14-02-2005 12:02:29

Vist_1
km/h

14.85
14.85
14.85
11.89
8.92
5.81
5.81
2.82
2.82
2.82
0.53
0.00
0.00
0.68
0.68
0.68
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C
kN

48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
48.50
25.50
16.00
22.50
22.50
22.50
22.50
49.50
65.00
77.00
51.00
62.50
47.50
47.50
22.50
22.00
22.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
10.50
7.50
13.00
13.00
13.00
13.00
31.00
31.00
46.50
29.50
38.50
28.00
28.00
13.50
13.00
13.00
13.00
26.50
26.50
26.50
26.50

Br.Pr.BCU-C1
kN

49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
49.00
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
49.50
64.50
77.00
50.00
64.00
48.00
48.00
22.00
22.00
22.50
39.00
39.00
45.00
45.00
45.00

ABCDEFGH IJKLMN

M T T M T T T T T T T M T T T M T T T T T T T T T T T M T T 7T T

LK.



Havarikommissionen Side 174 af 244

Bilag 14 Havarilog tog 60237

Efterfolgende grafiske udskrifter fra havariloggen er taget med for at give en
visuel fremstilling af den tabellariske udskrift.

Billedet viser gverst en fremstilling af de valgte analoge signaler og nederst
de valgte digitale signaler.

Der er valgt billeder med béde tid og afstand som x akse med forskellig op-
losning.

Det skal pointeres, at det er den tabellariske udskrift, der er grundlaget for
vardier brugt i rapporten.
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Side 180 af 244
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Havarikommissionen Side 181 af 244

Tabular Output TELOC-AS

Sécheron ~Legend V22l DSB prov.

09-02-2007 10:38

Customer Id: DSB Vehicle Id: 8146

Vehicle Type: S tog Equipment Id: 1

Conf. WD (mm): :1.0332

-> Operational Data

-> Erroneous Data

D -> Digital Signals

A ->HKT Normal Br. (D02)

B -> HKT_Emerg.Br. (D03)

C -> HKT-Y-Drive.Ack (D23)

D>Y (D25)

E -> Stop_Vandret (D26)

F -> Uebertr.Ausfall  (D28)

G > ELWheel Prot. (D37)

H -> Me.Wheel Prot. (D38)

I -> Sanding_driver  (D39)

J->Sanding_activ. =~ (D54)

K -> PB-Start (D57)

L -> Emerg.Br.l.open (D59)

M -> Drive_cm_driver  (D60)

N -> Brake cm_driver (D61)

Sécheron Tabular Output TELOC-AS — pop prov.
V221

09-02-2007 10:38

Customer Id: DSB Vehicle Id: 8146

Vehicle Type: S tog Equipment Id: 1

Conf. WD (mm): :1.0332

Memory Type Short Term



Havarikommissionen Side 182 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr. ABCDEFGH IJKLMN
km km/h m/s? kN Position ..D.... K.

14-02-2005 11:53:35

11:53:35 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F. ..
11:53:48 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:53:49 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:53:59 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:54:07 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:54:17 247.776 0.00 0.00 13.00 000 ... F.
11:54:29 247.776 0.00 0.00 13.00 000 ... F.
11:54:43 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F. ..
11:54:56 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F. ..
11:54:56 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:54:59 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:55:23 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:55:30 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:55:42 247.776 0.00 0.00 13.00 000 ... F.
11:55:53 247.776 0.00 0.00 13.00 000 ... F.
11:55:59 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F. ..
11:56:16 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F. ..
11:56:59 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:57:00 247.776 0.00 0.00 13.00 oo ... F.
11:57:03 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 LGEle
11:57:07 247.776 0.00 0.00 13.00 ooo ... F.
11:57:12 247.776 0.00 0.00 13.00 000 ... F.
11:57:27 247.776 0.00 0.00 13.00 000 ... F.
11:57:31 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 Do L
11:57:35 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 .CDh.... ...
11:57:36 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 WD Ll
11:57:37 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 WD L
11:57:39 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 WDe
11:57:48 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 WDe
11:57:54 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 WDee L K...
11:57:57 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 D K.M.
11:57:57 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 ..D... K.M.
11:57:57 247.776 0.00 0.00 13.00 0.00 ..D.... K.M.
11:57:59 247.776 0.00 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
11:58:00 247.776 0.01 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
11:58:01 247.777 1.16 0.25 0.00 0.00 ..D.. K.M.
11:58:02 247.779 4.51 0.66 0.00 0.00 ..D... K.M.
11:58:03 247.781 7.77 1.01 0.00 0.00 ..D... K.M.
11:58:04 247.784 11.28 1.22 0.00 0.00 ..D... .M.

11:58:04 247.786 15.11 1.33 0.00 0.00 ...D..G. M.



Havarikommissionen Side 183 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN

km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
11:58:05 247.788 15.11 1.33 0.00 0.00 ...D..G. ML
11:58:06 247.792 18.88 1.31 0.00 0.00 ...D..G. ML
11:58:06 247.794 22.51 1.26 0.00 0.00 ...D..G. M.
11:58:06 247.795 22.51 1.26 0.00 2.60 ...D..G. M.
11:58:06 247.798 22.51 1.26 0.00 2.00 ...D..G. .M.
11:58:07 247.799 25.91 1.18 0.00 -0.10 ..D.G. ...
11:58:07 247.802 25.91 1.18 0.00 -0.10 ..D.G. .. N
11:58:07 247.804 25.91 1.18 0.00 -1.30 ..D.G. .. N
11:58:07 247.805 27.21 0.05 0.00 -1.30 WDee N
11:58:08 247.807 27.21 0.05 0.00 -1.30 WDee N
11:58:08 247.809 27.21 0.05 0.00 -0.10 WDe L N
11:58:08 247.810 27.21 0.05 0.00 -0.10 WDen L N
11:58:08 247.812 27.21 0.05 0.00 -0.10 WD L N
11:58:09 247.816 27.21 0.05 0.00 -0.10 WDew
11:58:09 247.819 27.21 0.05 0.00 -0.10 WD L
11:58:10 247.822 27.21 0.05 0.00 -0.10 WD L
11:58:17 247.878 27.21 0.05 0.00 -0.10 WD
11:58:17 247.881 27.21 0.05 0.00 -0.20 L. F.
11:58:18 247.882 27.21 0.05 0.00 -0.10 ... F.. M
11:58:18 247.884 27.21 0.05 0.00 350 ... F.. M
11:58:21 247.910 27.21 0.05 0.00 390 ... F.. M.
11:58:22 247.921 30.88 0.13 0.00 390 ... F.. M.
11:58:24 247.932 34.08 0.74 0.00 390 ... F.. M
11:58:25 247.945 37.25 0.73 0.00 390 ... F.. M
11:58:26 247.956 40.26 0.64 0.00 390 .. F.. M
11:58:26 247.961 40.26 0.64 0.00 000 ... F.. ML
11:58:27 247.968 43.42 0.52 0.00 o0 ... F.
11:58:28 247.986 43.42 0.52 0.00 o0 ... F.
11:58:33 248.043 45.09 0.08 0.00 000 ... F.. M.
11:58:37 248.096 45.09 0.08 0.00 220 ... F.. M.
11:58:37 248.099 45.09 0.08 0.00 220 ... F.. ML
11:58:40 248.140 48.73 0.17 0.00 220 ... F.. ML
11:58:43 248.186 51.77 0.27 0.00 220 L. F.. ML
11:58:47 248.241 54.80 0.25 0.00 220 .. F.. ML
11:58:51 248.303 57.84 0.23 0.00 220 ... F.. .M.
11:58:51 248.309 60.36 0.12 0.00 220 ... F.. M.
11:58:51 248.313 60.36 0.12 0.00 000 ... F. L
11:58:54 248.350 60.36 0.12 0.00 0.00 WDow L
11:58:57 248.407 60.36 0.12 0.00 0.00 Do L

11:58:58 248.420 60.36 0.12 0.00 000 ... F.



Havarikommissionen Side 184 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN

km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
11:58:59 248.437 60.36 0.12 0.00 000 ... F.
11:59:13 248.667 58.66 -0.03 0.00 -0.10 WD Ll
11:59:17 248.741 58.66 -0.03 0.00 -0.10 ... F.
11:59:22 248.814 58.66 -0.03 0.00 -0.10 ... F.
11:59:23 248.824 56.09 -0.05 0.00 -0.10 ... F. L. N
11:59:23 248.827 56.09 -0.05 11.00 -0.80 ... F. L. N
11:59:23 248.830 56.09 -0.05 0.50 -0.80 ... F. N
11:59:23 248.833 56.09 -0.05 0.50 -0.80 ... F. N
11:59:23 248.837 56.09 -0.05 0.50 -0.80 ... F. N
11:59:24 248.840 56.09 -0.05 0.50 -0.80 ... F. N
11:59:24 248.843 56.09 -0.05 0.50 -0.30 L F. . N
11:59:24 248.846 56.09 -0.05 0.50 -0.30 L F. . N
11:59:24 248.852 56.09 -0.05 0.50 -0.30 L. F. L. N
11:59:25 248.855 56.09 -0.05 0.50 -200 L. F. L. N
11:59:25 248.858 56.09 -0.05 0.50 270 L F. N
11:59:25 248.861 56.09 -0.05 0.50 270 L F. N
11:59:25 248.867 56.09 -0.05 0.50 -270 L F. N
11:59:26 248.870 52.65 -0.40 0.50 -270 L F. N
11:59:26 248.873 52.65 -0.40 0.50 270 L F. . N
11:59:27 248.887 52.65 -0.40 0.50 270 L F. . N
11:59:27 248.890 49.74 -0.58 0.50 320 L F. L. N
11:59:27 248.895 49.74 -0.58 0.50 -390 L F. L. N
11:59:28 248.906 49.74 -0.58 0.50 -390 L F. N
11:59:29 248.911 46.45 -0.70 0.50 -390 L F. N
11:59:29 248.914 46.45 -0.70 0.50 -3.30 L F. N
11:59:29 248.919 46.45 -0.70 0.50 -250 L F. N
11:59:29 248.921 46.45 -0.70 0.50 250 L F. . N
11:59:30 248.928 43.36 -0.61 0.50 250 L F. . N
11:59:31 248.940 43.36 -0.61 0.50 250 L F. L. N
11:59:33 248.958 40.18 -0.55 0.50 250 L F. L. N
11:59:33 248.964 37.00 -0.55 0.50 250 L F. N
11:59:33 248.966 37.00 -0.55 0.50 170 L F. N
11:59:34 248.968 37.00 -0.55 0.50 -1.50 .. F. N
11:59:34 248.972 37.00 -0.55 0.50 -1.50 L. F. N
11:59:34 248.974 37.00 -0.55 0.50 -1.50 L F. . N
11:59:36 248.987 33.97 -0.44 0.50 -1.50 L F. . N
11:59:36 248.994 33.97 -0.44 0.50 -1.50 L F. L. N
11:59:37 249.001 30.93 -0.40 0.50 -1.50 L F. L. N
11:59:38 249.011 30.93 -0.40 0.50 -1.50 L F. N

11:59:40 249.025 27.87 -0.41 0.50 -1.50 .. F. .. N



Havarikommissionen

Side 185 af 244

Flags

Time

11:59:40
11:59:41
11:59:41
11:59:42
11:59:43
11:59:45
11:59:46
11:59:47
11:59:47
11:59:47
11:59:47
11:59:48
11:59:48
11:59:48
11:59:48
11:59:48
11:59:49
11:59:49
11:59:49
11:59:49
11:59:50
11:59:50
11:59:50
11:59:51
11:59:51
11:59:51
11:59:52
11:59:52
11:59:53
11:59:53
11:59:54
11:59:54
11:59:54
11:59:57
11:59:57
11:59:57
11:59:57
11:59:58
11:59:59
12:00:02

Distance
km

249.026
249.027
249.029
249.037
249.045
249.053
249.058
249.059
249.060
249.060
249.061
249.062
249.063
249.063
249.064
249.064
249.065
249.065
249.065
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066

Vist_1
km/h

27.87
27.87
24.71
24.71
21.74
18.67
15.38
15.38
12.23
12.23
12.23
12.23
12.23
9.12
9.12
9.12
9.12
571
5.71
5.71
5.71
2.34
2.34
2.34
2.34
2.34
0.44
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Acceleration_01
m/s?

-0.41
-0.41
-0.49
-0.49
-0.59
-0.57
-0.57
-0.57
-0.62
-0.62
-0.62
-0.62
-0.62
-0.79
-0.79
-0.79
-0.79
-1.05
-1.05
-1.05
-1.05
-0.78
-0.78
-0.78
-0.78
-0.78
-0.44
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
-0.03
0.00

Br.Pr.BCU-A
kN

0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
13.50
13.50
29.00
29.00
46.00
46.00
46.00
35.00
35.00
43.00
28.50
14.00
13.00

Pos.Driv.Contr.
Position

-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-2.80
-4.00
-4.00
-4.00
-4.00
-4.00
-4.40
-5.30
-6.20
-6.20
-6.20
-6.20
-6.20
-6.20
-6.20
-6.20
-6.20
-6.20
-3.80
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
-0.10
0.00

ABCDEFGH IJKLMN

O 0O 0000000000000 00000D000000000o0000o o000 oo



Havarikommissionen Side 186 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN
km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
12:00:06 249.066 0.00 0.00 13.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:06 249.066 0.00 0.00 13.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:06 249.066 0.00 0.00 13.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:07 249.066 0.00 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:08 249.066 0.11 0.01 0.00 0.00 ...D.... K.M.
12:00:09 249.066 0.01 -0.04 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:11 249.068 1.36 0.29 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:12 249.069 5.18 0.76 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:13 249.072 8.61 1.06 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:13 249.073 12.13 1.22 0.00 0.00 ..D.... ..M.
12:00:13 249.075 12.13 1.22 0.00 0.00 ...D.... M.
12:00:14 249.076 15.74 1.25 0.00 0.00 ...D..G. M.
12:00:14 249.079 15.74 1.25 0.00 0.00 ...D..G. M.
12:00:15 249.084 19.03 1.14 0.00 000 ... FG. M.
12:00:15 249.085 22.04 1.04 0.00 0.00 ... FG. ML
12:00:15 249.086 22.04 1.04 0.00 6.00 ... FG. ML
12:00:16 249.089 22.04 1.04 0.00 690 ... FG. ML
12:00:17 249.095 25.06 1.05 0.00 690 ... FG. ML
12:00:17 249.100 28.27 0.99 0.00 690 ... FG. .M.
12:00:18 249.103 28.27 0.99 0.00 690 ... FG. .M.
12:00:19 249.112 31.83 0.99 0.00 690 .. FG. M.
12:00:20 249.123 35.26 0.95 0.00 690 ... FG. M.
12:00:21 249.134 38.74 0.97 0.00 690 ... FG. ML
12:00:21 249.138 42.06 0.92 0.00 690 ... F.. ML
12:00:22 249.146 42.06 0.92 0.00 690 ... F.. ML
12:00:23 249.159 45.35 0.91 0.00 690 ... F.. ML
12:00:24 249.173 48.44 0.86 0.00 690 ... F.. M.
12:00:25 249.190 51.57 0.79 0.00 690 ... F.. M.
12:00:26 249.209 54.83 0.75 0.00 690 ... F.. M.
12:00:27 249.229 57.84 0.70 0.00 690 ... F.. M.
12:00:29 249.253 60.86 0.65 0.00 690 ... F.. ML
12:00:30 249.278 63.93 0.61 0.00 690 ... F.. ML
12:00:32 249.308 66.92 0.55 0.00 690 ... F.. ML
12:00:33 249.339 69.84 0.51 0.00 690 ... F.. M.
12:00:35 249.376 72.72 0.47 0.00 690 ... F.. M.
12:00:37 249.423 75.84 0.43 0.00 690 ... F.. M.
12:00:38 249.440 79.10 0.41 0.00 690 ... F.. M.
12:00:38 249.445 79.10 0.41 0.00 220 ... F.. M.
12:00:38 249.449 79.10 0.41 0.00 150 L F.. ML
12:00:39 249.472 79.10 0.41 0.00 000 ... F.. M.



Havarikommissionen Side 187 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN

km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
12:00:40 249.481 80.08 0.05 0.00 000 ... F.
12:00:48 249.663 80.08 0.05 0.00 000 ... F.
12:00:52 249.744 76.63 -0.11 0.00 0.00 WDe
12:00:55 249.820 76.63 -0.11 0.00 000 ... F. L
12:00:56 249.841 76.63 -0.11 0.00 000 ... F. L
12:00:59 249.891 75.17 -0.07 0.00 000 ... F. L
12:01:24 250.415 74.76 -0.01 0.00 -0.10 ... F. N
12:01:24 250.419 74.76 -0.01 10.50 -0.10 ... F. . N
12:01:24 250.423 74.76 -0.01 0.00 -140 0 L F. N
12:01:25 250.427 74.76 -0.01 0.00 -140 0 L F. N
12:01:25 250.431 74.76 -0.01 0.00 -140 L F. . N
12:01:25 250.436 74.76 -0.01 0.00 140 L F. . N
12:01:25 250.440 74.76 -0.01 0.00 -140 0 L F. L. N
12:01:27 250.485 74.76 -0.01 0.00 -140 0 L F. L. N
12:01:30 250.532 71.20 -0.06 0.00 -140 0 L F. N
12:01:30 250.540 71.20 -0.06 0.00 -0.10 ... F. L
12:01:30 250.544 71.20 -0.06 0.00 -0.10 L. F.
12:01:31 250.548 69.53 -0.08 0.00 -0.10 L. F.
12:01:31 250.555 69.53 -0.08 0.00 -0.10 WDo
12:01:35 250.629 69.53 -0.08 0.00 -0.10 ... F.
12:01:35 250.637 69.53 -0.08 0.00 -0.10 ... F. L. N
12:01:35 250.641 69.53 -0.08 10.50 -0.30 ... F. L. N
12:01:36 250.645 69.53 -0.08 0.00 -0.30 .. F. N
12:01:36 250.652 69.53 -0.08 0.00 -0.30 .. F. N
12:01:36 250.656 69.53 -0.08 0.00 -0.30 ... F. N
12:01:36 250.660 69.53 -0.08 0.00 -1.60 ... F. N
12:01:37 250.664 69.53 -0.08 0.00 -160 L. F. . N
12:01:37 250.668 69.53 -0.08 0.00 250 L F. . N
12:01:37 250.672 69.53 -0.08 0.00 250 L F. L. N
12:01:37 250.679 69.53 -0.08 0.00 250 L F. L. N
12:01:38 250.683 69.53 -0.08 0.00 250 L F. N
12:01:38 250.698 69.53 -0.08 0.00 250 L F. N
12:01:40 250.723 65.66 -0.22 0.00 -250 L F. N
12:01:40 250.730 65.66 -0.22 0.00 -1.50 L. F. N
12:01:41 250.737 62.71 -0.37 0.00 -1.50 L F. . N
12:01:42 250.765 62.71 -0.37 0.00 -1.50 L F. . N
12:01:42 250.768 62.71 -0.37 0.00 -200 .. F. L. N
12:01:43 250.772 62.71 -0.37 0.00 -3.00 ... F. L. N
12:01:43 250.775 62.71 -0.37 0.00 -380 L. F. N

12:01:43 250.779 59.83 -0.40 0.00 -3.80 .. F. .. N



Havarikommissionen Side 188 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN

km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
12:01:43 250.785 59.83 -0.40 0.00 -3.80 ... F. N
12:01:44 250.788 59.83 -0.40 0.00 -3.80 .. F. N
12:01:44 250.798 59.83 -0.40 0.00 -380 L F. . N
12:01:45 250.811 56.68 -0.63 0.00 -380 L F. . N
12:01:45 250.814 56.68 -0.63 0.00 530 L F. L. N
12:01:45 250.817 56.68 -0.63 0.00 -640 L. F. L. N
12:01:46 250.820 56.68 -0.63 0.00 -640 L. F. N
12:01:46 250.823 53.32 -0.78 0.00 -640 L. F. N
12:01:46 250.826 53.32 -0.78 0.00 -7.20 L F. N
12:01:46 250.828 53.32 -0.78 0.00 -7.20 L F. N
12:01:47 250.834 53.32 -0.78 0.00 720 L F. . N
12:01:47 250.837 49.73 -1.11 0.00 720 L F. . N
12:01:47 250.839 49.73 -1.11 0.00 720 L FGH ... N
12:01:47 250.842 49.73 -1.11 0.00 720 L FGH ... N
12:01:47 250.845 49.73 -1.11 0.00 720 L FGH ... N
12:01:48 250.855 46.50 -1.12 0.00 720 L FGH ... N
12:01:48 250.857 43.10 -1.18 0.00 -5.60 ... FGH ... N
12:01:49 250.859 43.10 -1.18 0.00 -490 .. FGH ... N
12:01:49 250.862 43.10 -1.18 0.00 -490 L. FH ... N
12:01:49 250.864 43.10 -1.18 0.00 -490 L. FH ... N
12:01:49 250.866 39.82 -1.02 0.00 -490 L. FH ... N
12:01:49 250.868 39.82 -1.02 0.00 -490 L. FH ... N
12:01:50 250.872 39.82 -1.02 0.00 -490 L F. N
12:01:50 250.874 39.82 -1.02 0.00 -490 L F. N
12:01:51 250.884 36.90 -0.81 0.00 -490 L. F. N
12:01:52 250.895 33.74 -0.80 0.00 -490 L. F. N
12:01:53 250.905 30.30 -0.80 0.00 -490 L F. . N
12:01:54 250.906 27.15 -0.80 0.00 530 L F. . N
12:01:54 250.909 27.15 -0.80 0.00 -6.10 ... F. L. N
12:01:54 250.912 27.15 -0.80 0.00 -6.10 ... F. L. N
12:01:55 250.913 23.68 -0.96 0.00 660 ... F. N
12:01:55 250.915 23.68 -0.96 0.00 720 L F. N
12:01:55 250.916 23.68 -0.96 0.00 -7.20 L F. N
12:01:55 250.917 23.68 -0.96 0.00 -7.20 L F. N
12:01:55 250.918 23.68 -0.96 0.00 720 L F. . N
12:01:56 250.922 20.01 -1.13 0.00 720 L F. . N
12:01:57 250.925 16.68 -1.16 0.00 720 L F. L. N
12:01:57 250.927 13.30 -1.17 0.00 720 L F. L. N
12:01:58 250.928 13.30 -1.17 0.00 720 L F. N

12:01:58 250.928 9.91 -1.18 0.00 -7.20 WDe N



Havarikommissionen Side 189 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN
km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
12:01:59 250.930 9.91 -1.18 0.00 -7.20 WDee Ll N
12:01:59 250.930 7.75 -1.20 0.00 -7.20 WDe N
12:01:59 250.931 5.64 -1.17 6.50 -7.10 Do L N
12:01:59 250.931 5.64 -1.17 6.50 -7.10 Do L N
12:02:00 250.931 5.64 -1.17 6.50 -7.10 WD L N
12:02:00 250.931 1.95 -0.79 6.50 -7.10 WD L N
12:02:00 250.931 1.95 -0.79 6.50 -3.60 WD L N
12:02:00 250.931 1.95 -0.79 6.50 0.00 Do L
12:02:01 250.931 1.95 -0.79 6.50 0.00 WD Ll
12:02:02 250.931 0.34 -0.37 6.50 0.00 WD
12:02:02 250.931 0.34 -0.37 14.50 0.00 WDe L
12:02:02 250.931 0.00 -0.01 14.50 0.00 WDon
12:02:03 250.931 0.00 -0.01 14.50 0.00 WDew
12:02:04 250.931 0.00 -0.01 30.00 0.00 WDew
12:02:04 250.931 0.00 -0.01 46.00 0.00 WD L
12:02:07 250.931 0.00 -0.01 46.00 0.00 WD L
12:02:07 250.931 0.00 -0.01 32.00 0.00 WD L..
12:02:07 250.931 0.00 -0.01 41.50 0.00 WD L..
12:02:08 250.931 0.00 -0.01 28.50 0.00 Do L.
12:02:08 250.931 0.00 -0.01 28.50 0.00 WDe L
12:02:08 250.931 0.00 -0.01 13.00 0.00 WDew L
12:02:15 250.931 0.00 -0.01 13.00 0.00 WD K...
12:02:17 250.931 0.00 -0.01 13.00 0.00 Do L K...
12:02:18 250.931 0.00 -0.01 13.00 0.00 Do L K...
12:02:18 250.931 0.00 -0.01 13.00 0.00 ...D.... K.M.
12:02:18 250.931 0.00 -0.01 13.00 0.00 ..D.... K.M.
12:02:19 250.932 0.00 -0.01 0.00 0.00 ...D.... K.M.
12:02:22 250.933 1.23 0.03 0.00 0.00 ..D.... M.
12:02:22 250.933 1.23 0.03 0.00 0.00 ..D.... .M.
12:02:23 250.935 4.81 0.41 0.00 0.00 ...D.... .M.
12:02:24 250.937 8.06 0.90 0.00 0.00 ..D.... M.
12:02:25 250.940 11.38 1.15 0.00 0.00 ..D.... ML
12:02:25 250.942 15.01 1.26 0.00 0.00 ...D..G. ML
12:02:26 250.944 15.01 1.26 0.00 0.00 ...D..G. ML
12:02:26 250.945 18.54 1.23 0.00 0.00 ...D..G. M.
12:02:27 250.949 18.54 1.23 0.00 2.80 ...D..G. M.
12:02:27 250.954 21.90 1.17 0.00 2.80 ...D..G. .M.
12:02:28 250.960 25.16 1.13 0.00 2.80 ...D..G. .M.
12:02:29 250.968 28.40 1.00 0.00 2.80 ..D.... ML
12:02:30 250.972 31.66 0.82 0.00 2.80 ..D.... M.



Havarikommissionen Side 190 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN
km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
12:02:30 250.975 31.66 0.82 0.00 2.00 ..D.... ..M.
12:02:30 250.977 31.66 0.82 0.00 0.00 WD L
12:02:30 250.979 31.66 0.82 0.00 0.00 WDon L
12:02:33 251.005 35.20 0.52 0.00 0.00 WD L
12:02:36 251.033 36.87 0.11 0.00 0.00 ...D.... M
12:02:36 251.037 36.87 0.11 0.00 4.10 ..D.... M
12:02:37 251.046 36.87 0.11 0.00 570 ... F.. M
12:02:37 251.050 36.87 0.11 0.00 570 ... F.. M
12:02:39 251.069 36.87 0.11 0.00 570 ... F.. M
12:02:40 251.078 40.76 0.29 0.00 570 ... FG. M
12:02:40 251.083 40.76 0.29 0.00 570 ... FG. M
12:02:42 251.098 44.04 0.76 0.00 570 ... F.. M
12:02:42 251.101 47.30 0.75 0.00 570 .. FG. M
12:02:42 251.103 47.30 0.75 0.00 570 ... F.. M
12:02:43 251.114 47.30 0.75 0.00 570 ... F.. M
12:02:44 251.131 50.38 0.71 0.00 570 ... F.. M
12:02:45 251.149 53.44 0.71 0.00 570 ... F.. M
12:02:47 251.172 56.56 0.67 0.00 570 ... F.. ..M
12:02:48 251.196 59.78 0.64 0.00 570 ... F.. M.
12:02:49 251.220 62.89 0.62 0.00 570 ... F.. M
12:02:51 251.246 66.03 0.62 0.00 570 ... F.. M
12:02:52 251.274 69.08 0.61 0.00 570 ... F.. M
12:02:54 251.306 72.17 0.57 0.00 570 ... F.. M
12:02:55 251.336 75.46 0.54 0.00 570 ... FG. M
12:02:56 251.344 75.46 0.54 0.00 570 ... FG. M
12:02:56 251.349 78.69 0.53 0.00 570 ... F.. M
12:02:57 251.380 78.69 0.53 0.00 570 ... F.. M
12:02:57 251.384 81.70 0.52 0.00 570 ... F.. M
12:02:59 251.416 81.70 0.52 0.00 570 ... F.. M
12:03:00 251.445 84.61 0.51 0.00 560 ... F.. M
12:03:00 251.454 84.61 0.51 0.00 220 ... F.. M
12:03:01 251.464 87.84 0.34 0.00 220 ... F.. M
12:03:01 251.469 87.84 0.34 0.00 o060 ... F.. ML
12:03:01 251.474 87.84 0.34 0.00 -0.10 L. F.
12:03:03 251.513 87.84 0.34 0.00 -0.10 ... F. . N
12:03:03 251.518 87.84 0.34 0.00 330 L F. . N
12:03:03 251.523 87.84 0.34 0.00 730 L F. L. N
12:03:03 251.528 87.84 0.34 0.00 730 L F. L. N
12:03:04 251.533 87.84 0.34 0.00 730 L F.. J.L.N

12:03:04 251.537 87.84 0.34 15.00 -7.30 L F.H J.L.N



Havarikommissionen Side 191 af 244

Flags Time Distance Vist_1 Acceleration_01 Br.Pr.BCU-A Pos.Driv.Contr.  ABCDEFGH IJKLMN
km km/h m/s? kN Position ..D.... K.
12:03:04 251.541 87.84 0.34 15.00 -7.30 L F.H J.L.N
12:03:04 251.546 82.26 -0.82 15.00 -730 Ll F.H J.L.N
12:03:04 251.549 78.29 -5.52 15.00 730 L F.H J.L.N
12:03:05 251.553 74.43 -5.36 15.00 -7.30 AB..E.H J.L.N
12:03:05 251.558 73.17 -1.17 15.00 -7.30 AB..E..H J.L.N
12:03:05 251.563 73.17 -1.17 15.00 -7.30 AB..E..H J.L.N
12:03:05 251.567 77.61 4.11 15.00 -7.30 AB..E..H J.L.N
12:03:05 251.572 81.55 5.48 15.00 -7.30 AB..E..H J.L.N
12:03:06 251.576 82.68 0.28 15.00 -7.30 AB..E..H J.L.N
12:03:07 251.608 82.68 0.28 15.00 -7.30 AB..E..H J.L.N
12:03:07 251.617 82.68 0.28 15.00 -7.30 AB..E.H J.L.N
12:03:08 251.626 79.65 -0.53 15.00 -7.30 AB...F.H J.L.N
12:03:09 251.643 79.65 -0.53 15.00 -7.30 AB...F.H J.L.N
12:03:09 251.660 76.20 -0.96 15.00 -7.30 AB...F.H J.L.N
12:03:10 251.676 73.01 -1.11 15.00 -7.30 AB...F.H J.L.N
12:03:10 251.680 69.59 -1.19 15.00 -7.30 AB...F.. J.L.N
12:03:11 251.691 69.59 -1.19 15.00 -7.30 AB...F.. J.L.N
12:03:12 251.705 66.20 -1.18 15.00 -7.30 AB...F.. J.L.N

14-02-2005 12:03:12



Havarikommissionen Side 192 af 244

Samme som foran med andre analoge vardier valgt

Flags Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-A1 Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN
km km/h kN kN kN ...D.... LK.

14-02-2005 11:53:35

11:53:35 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:53:48 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:53:49 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:53:59 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:54:07 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 . F.
11:54:17 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 . F.
11:54:29 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F. .
11:54:43 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F. .
11:54:56 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:54:56 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:54:59 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:55:23 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:55:30 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 F.
11:55:42 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 . F.
11:55:53 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F. .
11:55:59 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F. .
11:56:16 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:56:59 247.776 0.00 22.50 13.00 2250 L F.
11:57:00 247.776 0.00 22.00 13.00 2200 ... F.
11:57:03 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 WGEee
11:57:07 247.776 0.00 22.00 13.00 2200 ... F.
11:57:12 247.776 0.00 22.00 13.00 2200 ... F.
11:57:27 247.776 0.00 22.00 13.00 2200 ... F. .
11:57:31 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 Do L
11:57:35 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 .CD.... ...
11:57:36 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 Do L
11:57:37 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 WD L
11:57:39 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 WD L
11:57:48 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 WD Ll
11:57:54 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 WD L K...
11:57:57 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 ..D... KM,
11:57:57 247.776 0.00 22.00 13.00 22.00 ..D... KM,
11:57:57 247.776 0.00 8.00 13.00 0.50 ..D.... KM,
11:57:59 247.776 0.00 0.00 0.00 0.50 ..D.... KM,
11:58:00 247.776 0.01 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
11:58:01 247.777 1.16 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
11:58:02 247.779 4.51 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
11:58:03 247.781 7.77 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
11:58:04 247.784 11.28 0.00 0.00 0.00 ..D.... ML

11:58:04 247.786 15.11 0.00 0.00 0.00

o
®
z



Havarikommissionen Side 193 af 244

Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-Al Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.... LK.
11:58:05 247.788 15.11 0.00 0.00 0.00 ...D..G. M
11:58:06 247.792 18.88 0.00 0.00 0.00 ...D..G. M.
11:58:06 247.794 22.51 0.00 0.00 0.00 ...D..G. ML
11:58:06 247.795 22.51 0.00 0.00 0.00 ...D..G. M
11:58:06 247.798 22.51 0.00 0.00 0.00 ...D..G. M.
11:58:07 247.799 25.91 0.00 0.00 0.00 ..D.G. ..
11:58:07 247.802 25.91 0.00 0.00 0.00 ..D.G. .. N
11:58:07 247.804 25.91 7.50 0.00 0.00 ..D.G. .. N
11:58:07 247.805 27.21 7.50 0.00 0.00 Do Ll N
11:58:08 247.807 27.21 7.50 0.00 10.00 Do L N
11:58:08 247.809 27.21 7.50 0.00 10.00 WD L N
11:58:08 247.810 27.21 7.50 0.00 10.00 WD L N
11:58:08 247.812 27.21 7.50 0.00 0.00 WD L N
11:58:09 247.816 27.21 0.00 0.00 0.00 Do
11:58:09 247.819 27.21 0.00 0.00 0.00 WD L
11:58:10 247.822 27.21 0.00 0.00 0.00 WD L
11:58:17 247.878 27.21 0.00 0.00 0.00 Do L
11:58:17 247.881 27.21 0.00 0.00 000 ... F.
11:58:18 247.882 27.21 0.00 0.00 000 ... F.. ML
11:58:18 247.884 27.21 0.00 0.00 000 ... F.. ML
11:58:21 247.910 27.21 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:22 247.921 30.88 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:24 247.932 34.08 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:25 247.945 37.25 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:26 247.956 40.26 0.00 0.00 000 .. F.. M.
11:58:26 247.961 40.26 0.00 0.00 000 .. F.. M.
11:58:27 247.968 43.42 0.00 0.00 000 ... F.
11:58:28 247.986 43.42 0.00 0.00 000 ... F.
11:58:33 248.043 45.09 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:37 248.096 45.09 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:37 248.099 45.09 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:40 248.140 48.73 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:43 248.186 51.77 0.00 0.00 000 .. F.. M.
11:58:47 248.241 54.80 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:51 248.303 57.84 0.00 0.00 000 ... F.. ML
11:58:51 248.309 60.36 0.00 0.00 000 ... F.. M.
11:58:51 248.313 60.36 0.00 0.00 000 ... F. L
11:58:54 248.350 60.36 0.00 0.00 0.00 WD
11:58:57 248.407 60.36 0.00 0.00 0.00 Do L
11:58:58 248.420 60.36 0.00 0.00 000 ... F. L

11:58:59 248.437 60.36 0.00 0.00 o0 .. F.



Havarikommissionen Side 194 af 244

Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-Al Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.... LK.
11:59:13 248.667 58.66 0.00 0.00 0.00 Do L
11:59:17 248.741 58.66 0.00 0.00 000 ... F.
11:59:22 248.814 58.66 0.00 0.00 000 ... F.
11:59:23 248.824 56.09 0.00 0.00 000 ... F. L N
11:59:23 248.827 56.09 6.50 10.00 12.00 ... F. L N
11:59:23 248.830 56.09 6.50 0.50 550 ... F. . N
11:59:23 248.833 56.09 6.50 0.50 550 ... F. L N
11:59:23 248.837 56.09 6.50 0.50 goo0 0 .. F. L N
11:59:24 248.840 56.09 6.50 0.50 goo .. F. N
11:59:24 248.843 56.09 6.50 0.50 goo L. F. N
11:59:24 248.846 56.09 1.00 0.50 250 . F. L N
11:59:24 248.852 56.09 1.00 0.50 250 L. F. L N
11:59:25 248.855 56.09 1.00 0.50 250 . F. . N
11:59:25 248.858 56.09 1.00 0.50 250 L. F. . N
11:59:25 248.861 56.09 6.50 0.50 250 . F. L N
11:59:25 248.867 56.09 6.50 0.50 400 ... F. L N
11:59:26 248.870 52.65 6.50 0.50 400 ... F. N
11:59:26 248.873 52.65 0.00 0.50 400 ... F. N
11:59:27 248.887 52.65 0.00 0.50 os50 .. F. L N
11:59:27 248.890 49.74 0.00 0.50 os50 ... F. L N
11:59:27 248.895 49.74 0.00 0.50 050 ... F. . N
11:59:28 248.906 49.74 0.00 0.50 050 ... F. . N
11:59:29 248.911 46.45 0.00 0.50 050 .. F. L N
11:59:29 248.914 46.45 0.00 0.50 050 .. F. L N
11:59:29 248.919 46.45 0.00 0.50 050 L F. N
11:59:29 248.921 46.45 0.00 0.50 050 L F. N
11:59:30 248.928 43.36 0.00 0.50 os50 ... F. L N
11:59:31 248.940 43.36 0.00 0.50 os50 ... F. L N
11:59:33 248.958 40.18 0.00 0.50 050 ... F. . N
11:59:33 248.964 37.00 0.00 0.50 050 ... F. . N
11:59:33 248.966 37.00 0.00 0.50 050 .. F. L N
11:59:34 248.968 37.00 0.00 0.50 050 .. F. L N
11:59:34 248.972 37.00 0.00 0.50 050 L F. N
11:59:34 248.974 37.00 0.00 0.50 050 L F. N
11:59:36 248.987 33.97 0.00 0.50 os50 .. F. L N
11:59:36 248.994 33.97 0.00 0.50 os50 ... F. L N
11:59:37 249.001 30.93 0.00 0.50 050 0 ... F. . N
11:59:38 249.011 30.93 0.00 0.50 050 ... F. . N
11:59:40 249.025 27.87 0.00 0.50 050 .. F. L N

11:59:40 249.026 27.87 0.00 0.50 050 L F. .. N



Havarikommissionen

Side 195 af 244

Time

11:59:41
11:59:41
11:59:42
11:59:43
11:59:45
11:59:46
11:59:47
11:59:47
11:59:47
11:59:47
11:59:48
11:59:48
11:59:48
11:59:48
11:59:48
11:59:49
11:59:49
11:59:49
11:59:49
11:59:50
11:59:50
11:59:50
11:59:51
11:59:51
11:59:51
11:59:52
11:59:52
11:59:53
11:59:53
11:59:54
11:59:54
11:59:54
11:59:57
11:59:57
11:59:57
11:59:57
11:59:58
11:59:59
12:00:02
12:00:06

Distance
km

249.027
249.029
249.037
249.045
249.053
249.058
249.059
249.060
249.060
249.061
249.062
249.063
249.063
249.064
249.064
249.065
249.065
249.065
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066
249.066

Vist_1
km/h

27.87
24.71
24.71
21.74
18.67
15.38
15.38
12.23
12.23
12.23
12.23
12.23
9.12
9.12
9.12
9.12
571
5.71
571
571
2.34
2.34
2.34
2.34
2.34
0.44
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
6.50
4.00
4.00
4.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
22.50
22.50
40.00
50.50
50.50
73.00
77.00
55.00
55.00
68.00
48.00
23.50
22.00
22.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
13.50
13.50
30.50
30.50
30.50
46.50
46.50
35.50
35.50
44.00
29.50
13.50
13.00
13.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
0.50
4.50
4.50
2.50
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
24.00
51.00
51.00
51.00
77.00
77.00
51.00
67.00
71.00
47.00
22.50
22.00
22.00

ABCDEFGH IJKLMN

O 0O 0O 0000000000000 000o00o00o0o00o00o00o0o00o00ooo0o0 o oo o oo



Havarikommissionen Side 196 af 244

Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-Al Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN
km km/h kN kN kN ...D.... LK.
12:00:06 249.066 0.00 22.00 13.00 22.00 ..D.... K.M.
12:00:06 249.066 0.00 22.00 13.00 22.00 ..D.... K.M.
12:00:07 249.066 0.00 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:08 249.066 0.11 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:09 249.066 0.01 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:11 249.068 1.36 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:12 249.069 5.18 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:13 249.072 8.61 0.00 0.00 0.00 ..D.... K.M.
12:00:13 249.073 12.13 0.00 0.00 0.00 ..D.... .M.
12:00:13 249.075 12.13 0.00 0.00 0.00 ..D.... M.
12:00:14 249.076 15.74 0.00 0.00 0.00 ...D..G. ML
12:00:14 249.079 15.74 0.00 0.00 0.00 ...D..G. ML
12:00:15 249.084 19.03 0.00 0.00 0.00 ... FG. ML
12:00:15 249.085 22.04 0.00 0.00 0.00 ... FG. M.
12:00:15 249.086 22.04 0.00 0.00 0.00 ... FG. M.
12:00:16 249.089 22.04 0.00 0.00 0.00 ... FG. M.
12:00:17 249.095 25.06 0.00 0.00 co00 ... FG. M.
12:00:17 249.100 28.27 0.00 0.00 o0 ... FG. M.
12:00:18 249.103 28.27 0.00 0.00 0.00 ... FG. M.
12:00:19 249.112 31.83 0.00 0.00 0.00 ... FG. M.
12:00:20 249.123 35.26 0.00 0.00 0.00 ... FG. ML
12:00:21 249.134 38.74 0.00 0.00 0.00 ... FG. ML
12:00:21 249.138 42.06 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:22 249.146 42.06 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:23 249.159 45.35 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:24 249.173 48.44 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:25 249.190 51.57 0.00 0.00 000 ... F.. ML
12:00:26 249.209 54.83 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:27 249.229 57.84 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:29 249.253 60.86 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:30 249.278 63.93 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:32 249.308 66.92 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:33 249.339 69.84 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:35 249.376 72.72 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:37 249.423 75.84 0.00 0.00 000 ... F.. ML
12:00:38 249.440 79.10 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:38 249.445 79.10 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:38 249.449 79.10 0.00 0.00 000 ... F.. M.
12:00:39 249.472 79.10 0.00 0.00 000 ... F.. .M.

12:00:40 249.481 80.08 0.00 0.00 000 .. F.



Havarikommissionen Side 197 af 244

Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-Al Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.... LK.
12:00:48 249.663 80.08 0.00 0.00 000 ... F.
12:00:52 249.744 76.63 0.00 0.00 0.00 Do L
12:00:55 249.820 76.63 0.00 0.00 000 ... F.
12:00:56 249.841 76.63 0.00 0.00 000 ... F.
12:00:59 249.891 75.17 0.00 0.00 000 ... F. L
12:01:24 250.415 74.76 0.00 0.00 000 ... F. . N
12:01:24 250.419 74.76 12.50 10.50 10.00 ... F. L N
12:01:24 250.423 74.76 0.50 0.00 6.00 ... F. L N
12:01:25 250.427 74.76 0.50 0.00 6.00 ... F. N
12:01:25 250.431 74.76 0.50 0.00 6.00 ... F. N
12:01:25 250.436 74.76 0.50 0.00 6.00 ... F. L N
12:01:25 250.440 74.76 0.50 0.00 6.00 .. F. L N
12:01:27 250.485 74.76 0.50 0.00 050 ... F. . N
12:01:30 250.532 71.20 0.50 0.00 050 ... F. . N
12:01:30 250.540 71.20 0.50 0.00 o050 0 .. F. L
12:01:30 250.544 71.20 0.50 0.00 050 .. F. L
12:01:31 250.548 69.53 0.50 0.00 050 L F.
12:01:31 250.555 69.53 0.50 0.00 0.50 Do L
12:01:35 250.629 69.53 0.50 0.00 os50 .. F.
12:01:35 250.637 69.53 0.50 0.00 os50 ... F. L N
12:01:35 250.641 69.53 0.50 10.50 050 ... F. N
12:01:36 250.645 69.53 0.50 0.00 050 ... F. . N
12:01:36 250.652 69.53 0.50 0.00 050 .. F. L N
12:01:36 250.656 69.53 0.50 0.00 050 .. F. L N
12:01:36 250.660 69.53 0.50 0.00 050 L F. N
12:01:37 250.664 69.53 0.50 0.00 050 L F. N
12:01:37 250.668 69.53 0.50 0.00 os50 ... F. L N
12:01:37 250.672 69.53 5.50 0.00 goo0 0 L. F. L N
12:01:37 250.679 69.53 5.50 0.00 goo0 0 ... F. . N
12:01:38 250.683 69.53 5.50 0.00 000 ... F. . N
12:01:38 250.698 69.53 0.00 0.00 000 ... F. L N
12:01:40 250.723 65.66 0.00 0.00 000 ... F. L N
12:01:40 250.730 65.66 0.00 0.00 000 ... F. N
12:01:41 250.737 62.71 0.00 0.00 000 ... F. N
12:01:42 250.765 62.71 0.00 0.00 000 ... F. L N
12:01:42 250.768 62.71 0.00 0.00 000 ... F. L N
12:01:43 250.772 62.71 0.00 0.00 000 ... F. . N
12:01:43 250.775 62.71 0.00 0.00 000 ... F. . N
12:01:43 250.779 59.83 5.50 0.00 6.00 .. F. L N

12:01:43 250.785 59.83 5.50 0.00 6.00 .. F. .. N



Havarikommissionen Side 198 af 244

Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-Al Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

km km/h kN kN kN ...D.... LK.
12:01:44 250.788 59.83 5.50 0.00 6.00 ... F. N
12:01:44 250.798 59.83 0.50 0.00 050 L F. N
12:01:45 250.811 56.68 0.50 0.00 os50 ... F. L N
12:01:45 250.814 56.68 0.50 0.00 os50 ... F. L N
12:01:45 250.817 56.68 0.50 0.00 050 ... F. . N
12:01:46 250.820 56.68 0.50 0.00 750 . F. . N
12:01:46 250.823 53.32 6.50 0.00 750 L F. L N
12:01:46 250.826 53.32 6.50 0.00 750 L F. L N
12:01:46 250.828 53.32 6.50 0.00 750 L. F. N
12:01:47 250.834 53.32 6.50 0.00 750 . F. N
12:01:47 250.837 49.73 1.50 0.00 750 L F. L N
12:01:47 250.839 49.73 1.50 0.00 050 .. FGH .. N
12:01:47 250.842 49.73 1.50 0.00 050 ... FGH .. N
12:01:47 250.845 49.73 6.50 0.00 050 ... FGH .. N
12:01:48 250.855 46.50 6.50 0.00 050 .. FGH .. N
12:01:48 250.857 43.10 6.50 0.00 050 .. FGH .. N
12:01:49 250.859 43.10 6.50 0.00 050 L FGH ... N
12:01:49 250.862 43.10 0.00 0.00 050 L FH .. N
12:01:49 250.864 43.10 0.00 0.00 050 ... FH ... N
12:01:49 250.866 39.82 0.00 0.00 050 ... FH ... N
12:01:49 250.868 39.82 0.00 0.00 050 0 ... FH ... N
12:01:50 250.872 39.82 0.00 0.00 050 ... F. . N
12:01:50 250.874 39.82 0.00 0.00 050 .. F. L N
12:01:51 250.884 36.90 0.00 0.00 050 .. F. L N
12:01:52 250.895 33.74 0.00 0.00 050 L F. N
12:01:53 250.905 30.30 0.00 0.00 050 L F. N
12:01:54 250.906 27.15 0.00 0.00 os50 ... F. L N
12:01:54 250.909 27.15 0.00 0.00 os50 ... F. L N
12:01:54 250.912 27.15 0.00 0.00 050 ... F. . N
12:01:55 250.913 23.68 0.00 0.00 050 ... F. . N
12:01:55 250.915 23.68 0.00 0.00 050 .. F. L N
12:01:55 250.916 23.68 0.00 0.00 050 .. F. L N
12:01:55 250.917 23.68 0.00 0.00 050 L F. N
12:01:55 250.918 23.68 0.00 0.00 050 L F. N
12:01:56 250.922 20.01 0.00 0.00 os50 .. F. L N
12:01:57 250.925 16.68 0.00 0.00 os50 ... F. L N
12:01:57 250.927 13.30 0.00 0.00 050 0 ... F. . N
12:01:58 250.928 13.30 0.00 0.00 050 ... F. . N
12:01:58 250.928 9.91 0.00 0.00 0.50 WD L N

12:01:59 250.930 9.91 0.00 0.00 0.50 WD Ll N



Havarikommissionen

Side 199 af 244

Time

12:01:59
12:01:59
12:01:59
12:02:00
12:02:00
12:02:00
12:02:00
12:02:01
12:02:02
12:02:02
12:02:02
12:02:03
12:02:04
12:02:04
12:02:07
12:02:07
12:02:07
12:02:08
12:02:08
12:02:08
12:02:15
12:02:17
12:02:18
12:02:18
12:02:18
12:02:19
12:02:22
12:02:22
12:02:23
12:02:24
12:02:25
12:02:25
12:02:26
12:02:26
12:02:27
12:02:27
12:02:28
12:02:29
12:02:30
12:02:30

Distance
km

250.930
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.931
250.932
250.933
250.933
250.935
250.937
250.940
250.942
250.944
250.945
250.949
250.954
250.960
250.968
250.972
250.975

Vist_1
km/h

7.75
5.64
5.64
5.64
1.95
1.95
1.95
1.95
0.34
0.34
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.23
1.23
4.81
8.06
11.38
15.01
15.01
18.54
18.54
21.90
25.16
28.40
31.66
31.66

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
1.50
13.50
13.50
13.50
13.50
13.50
13.50
13.50
23.50
23.50
23.50
52.50
52.50
77.00
50.00
63.50
48.50
48.50
31.50
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
6.50
6.50
6.50
6.50
6.50
6.50
6.50
6.50
13.50
13.50
13.50
31.50
31.50
46.50
30.50
37.50
37.50
26.00
26.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

Br.Pr.BCU-C1
kN

0.50
1.50
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
13.00
23.50
23.50
23.50
49.00
61.50
77.00
51.00
66.00
49.00
49.00
36.50
22.00
22.00
22.00
22.00
22.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

ABCDEFGH IJKLMN
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Havarikommissionen

Side 200 af 244

Time

12:02:30
12:02:30
12:02:33
12:02:36
12:02:36
12:02:37
12:02:37
12:02:39
12:02:40
12:02:40
12:02:42
12:02:42
12:02:42
12:02:43
12:02:44
12:02:45
12:02:47
12:02:48
12:02:49
12:02:51
12:02:52
12:02:54
12:02:55
12:02:56
12:02:56
12:02:57
12:02:57
12:02:59
12:03:00
12:03:00
12:03:01
12:03:01
12:03:01
12:03:03
12:03:03
12:03:03
12:03:03
12:03:04
12:03:04
12:03:04

Distance
km

250.977
250.979
251.005
251.033
251.037
251.046
251.050
251.069
251.078
251.083
251.098
251.101
251.103
251.114
251.131
251.149
251.172
251.196
251.220
251.246
251.274
251.306
251.336
251.344
251.349
251.380
251.384
251.416
251.445
251.454
251.464
251.469
251.474
251.513
251.518
251.523
251.528
251.533
251.537
251.541

Vist_1
km/h

31.66
31.66
35.20
36.87
36.87
36.87
36.87
36.87
40.76
40.76
44.04
47.30
47.30
47.30
50.38
53.44
56.56
59.78
62.89
66.03
69.08
72.17
75.46
75.46
78.69
78.69
81.70
81.70
84.61
84.61
87.84
87.84
87.84
87.84
87.84
87.84
87.84
87.84
87.84
87.84

Br.Pr.BCU-C
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
14.00
29.50
29.50

Br.Pr.BCU-Al
kN

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
15.00
15.00

Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN

kN ...D.... K.
0.00 WDeno L
0.00 Do
0.00 Do L
0.00 ..D.... M.
0.00 ..D.... M
ooo ... F.. M
000 .. F.. M
000 .. F.. M
000 ... FG M.
000 ... FG M.
o0 ... F.. M.
000 ... FG M.
ooo ... F.. M
ooo0 ... F.. M
000 .. F.. M
000 .. F.. ML
ooo0 .. F.. M.
ooo0 .. F.. M.
oo ... F.. M.
ooo0 .. F.. M.
ooo ... F.. M
ooo ... F.. M
000 .. FG M
000 ... FG M
ooo0 .. F.. M.
oo .. F.. ML
ooo0 ... F.. M.
ooo0 ... F.. M.
ooo ... F.. M
ooo ... F.. M
000 .. F.. ML
000 ... F.. ML
o0 ... F.
oo .. F. . N
o0 ... F. .. N
ooo0 ... F. .. N
ooo ... F. .. N
14.00 ... F.. J.L.N
3150 0 Ll F.H J.L.N
47.00 ... F.H J.L.N



Havarikommissionen Side 201 af 244

Time Distance Vist_1 Br.Pr.BCU-C Br.Pr.BCU-Al Br.Pr.BCU-C1 ABCDEFGH IJKLMN
km km/h kN kN kN ...D.... LK.

12:03:04 251.546 82.26 29.50 15.00 47.00 ... F.H J.L.N
12:03:04 251.549 78.29 40.00 15.00 47.00 ... F.H J.L.N
12:03:05 251.553 74.43 40.00 15.00 47.00 AB..E.H J.L.N
12:03:05 251.558 73.17 40.00 15.00 47.00 AB..E.H J.L.N
12:03:05 251.563 73.17 40.00 15.00 45.00 AB..E..H J.L.N
12:03:05 251.567 77.61 40.00 15.00 45.00 AB..E.H J.L.N
12:03:05 251.572 81.55 40.00 15.00 45.00 AB..E.H J.L.N
12:03:06 251.576 82.68 40.00 15.00 45.00 AB..E.H J.L.N
12:03:07 251.608 82.68 42.00 15.00 45.00 AB..E..H J.L.N
12:03:07 251.617 82.68 42.00 15.00 45.00 AB..E..H J.L.N
12:03:08 251.626 79.65 42.00 15.00 45.00 AB...F.H J.L.N
12:03:09 251.643 79.65 42.00 15.00 45.00 AB...F.H J.L.N
12:03:09 251.660 76.20 42.00 15.00 45.00 AB...F.H J.L.N
12:03:10 251.676 73.01 42.00 15.00 45.00 AB...F.H J.L.N
12:03:10 251.680 69.59 42.00 15.00 45.00 AB...F.. J.L.N
12:03:11 251.691 69.59 42.00 15.00 45.00 AB...F.. J.L.N
12:03:12 251.705 66.20 42.00 15.00 45.00 AB...F.. J.L.N

14-02-2005 12:03:12



Havarikommissionen Side 202 af 244




Side 203 af 244

Havarikommissionen

Bilag 15 Skitse S-tog litra SA

ak

H:.

¥

qaik -

7\ pComoojoonoooon =i e




Havarikommissionen Side 204 af 244

Bilag 16 Uddrag af fjernstyringslog
Realtid er logtid + 4:40

Registreringer, der vedrerer togenes korsel:

Logtid Realtid Hendelse Tog Kommentar
11:51:49 11:56:29 Radiosamtale til 41236 bestilt af FC-leder 41236
11:51:59 11:56:39 Tog 41236 afgér fra Holte spor 3 41236

(PU-signal K3 skifter fra ker til forsigtig for-
bikersel tilladt - 45°)
11:53:11 11:57:51 Tog 41236 passerer VIR (5468 besat) 41236
11:53:38 11:58:18 Tog 60237 afgar fra Holte spor 2 60237
(PU-signal K2 skifter fra ker til forsigtig for-
bikersel tilladt - 45°)

11:53:44 11:58:24 SFT AM 5450 skifter fra neutral til ker 41236

11:53:46 11:58:26 SFT AM 5460 skifter fra neutral til ker igen- 41236
nem

11:53:48 11:58:28 SFT AM 5456 skifter fra neutral til ker igen- 41236  Neutral="Maerke-
nem gron”

11:53:59 11:58:39 VIR AM 5475 skifter til ker 60237

11:54:14 11:58:54 SFT AM 5460 skifter fra keor igennem til stop 41236

11:54:14 11:58:54 Tog 41236 besatter 5456 41236

11:54:30 11:59:10 SFT FHKT 5456 Fejli F-HKT 41236  Ved AM 5456

11:54:31 11:59:11 VIR AM 5475 skifter fra ker til kor igennem 60237
11:54:36 11:59:16 SFT FHKT 5456 Fejl i F-HKT forsvinder 41236

11:54:36 11:59:16 Tog 41236 besatter 5450 41236

11:54:36 11:59:16 SFT AM 5456 skifter fra kor igennem til stop 41236

11:54:37 11:59:17 Tog 60237 besatter 5475 60237

11:54:42 11:59:22 SFT AM 5460 skifter fra stop til neutral 41236

11:54:56 11:59:36 SFT AM 5450 skifter ker til stop 41236

11:54:56 11:59:36 Tog 41236 besatter 5445 foran LY I-signal H 41236

11:55:04 11:59:44 Tog 41236 friger 5450 41236

11:55:12 11:59:52 SFT AM 5456 skifter fra stop til neutral 60237

11:55:14 11:59:54 FC udsender AGLY 3 41236

11:55:17.5 11:59:57.5 LY I-signal H skifter stop til ker 41236

11:55:17.7 11:59:57.7 LY I-signal H skifter ker til ker igennem 41236

11:55:17.7 11:59:57.7 LY PU-signal C3 skifter til ker 41236

11:55:38 12:00:18 Radiosamtale til 41236 annulleres af FC-leder 41236

11:55:41 12:00:21 VIR AM 5475 skifter ker igennem til fejl 60237

11:55:41 12:00:21 Tog 60237 besatter 5468 60237

11:55:43 12:00:23 VIR FHKT 5475 Fejli F-HKT 60237  Ses mellem kor-

begreber

11:55:47 12:00:27 Tog 60237 friger 5475 60237

11:55:51 12:00:31 VIR AM 5475 skifter fra fejl til stop 60237  F-HKT fejl forsvin-

der

11:56:17 12:00:57 Tog 60237 besatter 5460 60237

11:56:18 12:00:58 SFT AM 5460 skifter fra neutral til ker igen- 60237

nem

11:56:21 12:01:01 SFT AM 5456 skifter fra neutral til ker 60237

11:56:21 12:01:01 Tog 60237 friger 5468 60237

11:56:52 12:01:32 SFT AM 5460 skifter fra kor igennem til stop 60237

11:56:53 12:01:33 Tog 60237 besatter 5456 60237

11:57:05 12:01:45 Tog 60237 friger 5460 60237

11:57:57 12:02:37 SFT FHKT 5456 Fejli F-HKT 60237



Havarikommissionen Side 205 af 244

Logtid Realtid Heandelse Tog Kommentar
11:57:57 12:02:37 SFT AM 5456 skifter fra ker til neutral og fejl 60237  Unormal haendelse
i F-HKT

11:58:03 12:02:43 SFT AM 5456 skifter fra neutral til fejl — sta- 60237
dig fejl i F-HKT

11:58:03 12:02:43 Tog 60237 besatter 5450 60237  Redt tognummer
11:58:05 12:02:45 SFT AM 5456 skifter fra fejl til stop 60237

11:58:05 12:02:45 SFT FHKT 5456 Fejli F-HKT forsvinder 60237

11:58:09 12:02:49 Tog 60237 friger 5456 60237

11:58:09 12:02:49 SFT AM 5460 skifter fra stop til neutral 10237

11:58:39 12:03:19 Tog 60237 friger 5450 60237

11:58:39 12:03:19 SFT AM 5456 skifter fra stop til neutral 60237

11:59:45 12:04:25 SFT AM 5460 skifter fra neutral til ker igen- 10237

nem
11:59:47 12:04:27 SFT AM 5456 skifter fra neutral til ker 60237  Tog 10237 passerer

AM 5468 1 VIR
12:00:21 12:05:01 SFT AM 5460 skifter fra ker igennem til stop 10237
12:05:26 12:10:06 LY I-signal H skifter fra ker igennem til ker 41236
12:05:26 12:10:06 LY PU-signal C3 skifter fra ker til stop 41236

Endvidere er registreret:

e 11:58:09 Samtale til togradio 41237 etableret.
e 12:00:52 41135 besaetter LY 5342

e 12:00:55 41135 besatter LY 5343

e 12:01:03 41135 besatter SFT 5349

e 12:01:06 41135 friger LY 5343

e 12:01:53 Noadopkald fra 41135

Operatgrhandlinger:

e 11:46:06 -AGLY 3

e 11:55:14 AGLY 3

e 11:57:48 Opkald fra togradio 41237

e 11:58:09 Samtale til togradio 41237 etableret

e 11:59:31 Samtale med togradio 41237 nedbrudt
e 12:00:50 SOLY G

e 12:00:57 Opkald fra togradio 20237.

e 12:01:14 Opkald fra togradio 10237.

e 12:01:29 Samtale med togradio 20237 nedbrudt

e 12:02:50 Samtale med togradio 10237 nedbrudt



Havarikommissionen

Side 206 af 244

12:05:06
12:05:24
12:05:39
12:07:03
12:07:31

-AGLY 3

SOLY B

NOLY B

Opkald til togradio 20135 bestilt
Samtale med togradio 20135 nedbrudt
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Havarikommissionen

Bilag 17 Banedanmarks linje- hhv. jernbanesikkerhedsorganisation

Som angivet i sikkerhedscertifikat pr. 01.12.2004 med @&ndringer primo

2005.
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Havarikommissionen Side 209 af 244

Bilag 18 Releestillinger AM 5450

Relee- Stilling Funktion /

nummer Bemerkninger

01 Frafaldet Tre-stillings motorrela for lang sporisolation bag
signalet

02 Trukket Formelderela/sporrele for lang sporisolation for
signalet. Relaeet er tilsluttet sporet i fodeenden

03 Frafaldet Indledningsrele for polvending

04 Ikke konstate- 3 telefonrelaer i folge placeringsoversigten og re-

ret leeformularer

R: Stop og Ryk Frem
S: Indkobling af Dag/Nat rele (rele 37)
T: Forudtending

11 Frafaldet ”Merkegron”

12 Trukket Sporrela for 10 kHz sporisolation (12’er) bag sig-
nalet

13 Trukket Repeterrele for isolation 12

21 Trukket Lampekontrol for red hovedtrad

22 Frafaldet Lampekontrol for rad reservetrad

23 Frafaldet Lampekontrol for gren hovedtrad

24 Frafaldet Lampekontrol for gren reservetrad

25 Frafaldet Styrerelae for "ker” eller bedre”

28 Frafaldet Styrerelae for “ker igennem”

29 Frafaldet Polvendingsrela for +
Melding til foranliggende AM-signal 5456 i kere-
retningen.

30 Trukket Polvendingsrele for —
Melding til foranliggende AM-signal 5456 i kere-
retningen.

32 Frafaldet Gentagelsessparre

34 Frafaldet Indledningsrelae
Trukket nér relee 13 er frafaldet

36 Frafaldet Styrerele for ”sorf”

37 Frafaldet Dag/nat omkobling

38 Frafaldet Repeterrele for isolation 01+ rep”

54 Ikke konstate-  FS

ret Ordrerele fra EBIBOX
55 Ikke konstate-  FSA
ret Ordrerela fra EBIBOX

58 Frafaldet Annullering af F-HKT




Havarikommissionen

Side 210 af 244

Bilag 19 Releestillinger AM 5456

Relae- Stilling Funktion / Bemaerkninger
nummer
01 Trukket (-) Tre-stillings motorrelae for lang sporisolation bag
signalet
02 Frafaldet Formelderela/sporrela for lang sporisolation for
signalet. Relaeet er tilsluttet sporet i fadeenden
03 Frafaldet Indledningsrele for polvending
04 Ikke konstate- 3 telefonreleer i folge placeringsoversigten og re-
ret leeformularer
R: Stop og Ryk Frem
S: Indkobling af Dag/Nat rela (relae 37)
T: Forudtending
11 Trukket ”Merkegron”
12 Trukket Sporrele for 10 kHz sporisolation (12’er) bag sig-
nalet
13 Trukket Repeterrele for isolation 12
21 Frafaldet Lampekontrol for red hovedtrad
22 Frafaldet Lampekontrol for red reservetrad
23 Trukket Lampekontrol for gren hovedtrad
24 Frafaldet Lampekontrol for gren reservetrad
25 Trukket Styrerela for “ker” eller bedre”
28 Frafaldet Styrerela for “ker igennem”
29 Trukket Polvendingsrela for +
Melding til foranliggende AM-signal 5460 i kere-
retningen.
30 Frafaldet Polvendingsrela for —
Melding til foranliggende AM-signal 5460 i kere-
retningen.
32 Trukket Gentagelsessperre
34 Frafaldet Indledningsrelee
Trukket nér rele 13 er frafaldet
36 Frafaldet Styrerela for ’sorf”
37 Frafaldet Dag/nat omkobling
Skal veere frafaldet, da anleegget ikke mé omkobles
til natspaending.
Se ogsa notat vedrerende lampestromme.
38 Frafaldet Repeterrele for isolation 01+ rep”
54 Ikke konstate-  FS
ret Ordrerele fra EBIBOX
55 Ikke konstate- FSA
ret Ordrerele fra EBIBOX
58 Frafaldet Annullering af F-HKT




Havarikommissionen Side 211 af 244

Bilag 20 Afteelling AM 5450

Der blev foretaget afteelling af planer som anfert nedenfor, idet folgende in-
formationer angives for hver plan

e plannummer

e litra og lebenummer

e udgave / dato

e hvilke stremlgb der er aftalt (alle / udvalgte)

e bemarkninger til den udferte aftelling

Plan- Litra / lebe- Udgave / Stremleb af- | Planen omfatter/
num- nummer dato talt Bemerkninger
mer
1 02 nr 2296 Rettelse b, | Hele planen | Lampestromlob
2/5-96 02/01.23: to ledninger pa klemme
01 (aftalt 1)
2 02 nr 2297 Rettelse a, | Hele planen | Sporisolationer
2/5-96 Tilslutninger til kd. 2 (lang isolati-
on):
Der er tvivl omkring etablering af
den viste koredublering i fedeen-
den — koredublering korerne 04 og
05
(anleegget blev ikke adskilt for at
verificere tilstedevarelsen af dub-
leringen)
I releeenden for lang isolation 5445
skal der over sekundarsiden pa
Trf.1 sidde en 8uF kondensator.
Pé trafoens klemme b5 er der kun
én ledning og ikke to som vist pa
tegningen (indbindingen af led-
ningsnettet er dog ikke klippet op
for at eftersoge de konkrete for-
bindelser)
3 A nr 9168 Rettelse 1, | Hele planen | Signalstyring, polvending, SORF
18/3-96 Ingen
4 02 nr 2298 Rettelse a, | Kunrepeter- | D/N, belysning, fejlmelderlam-
18/3-96 relaeer per/kontroltableauer, rep. relaeer
Ingen
5 02 nr 2299 Rettelse b, | Ikke aftalt Stremforsyning
2/5-96 Placering nr. 16 77 Hz fedekreds-
forsteerker FKF: der benyttes 45V
udtag (spending malt 44,6V)
6 Anr9171 Rettelse h, | Ikke aftalt Placeringsoversigt
18/3-96
7 Anr9172 Rettelse e, | Ikke aftalt Indvendig kabelplan
18/3-96
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Plan- Litra/lgbe- | Udgave / Stremleb af- | Planen omfatter/
num- nummer dato talt Bemearkninger
mer
10 20 nr 3483 Uden ret- Ikke aftalt Indikeringer, EBIBOXE
telser,
22.09.98
11a 16 nr 0491 Rettelse a, | Hele planen | F-HKT
18/3-96 Ingen
11b 16 nr 0489 Rettelse a, | Ikke aftalt F-HKT felles placering
11/3-96
51 B nr 0445 Rettelse 1, Kun AM- SORF
2/4-98 5450 Ingen
52 04 nr 5426 Rettelse b, | Kun AM- Dag/nat
15/7-99 5450 Ingen
54 B nr 0448 Rettelse i, Kun AM- Forudtending og forudmelding
4/8-97 5450 Ingen
54a 16 nr 0373 Rettelse a, | Ikke aftalt Sletning af TVM
2/4-98
55 02 nr 2270 Rettelse b, | Ikke aftalt Kor Ig meldinger, Ly-Hot
2/4-98
56 02 nr 2271 Rettelse b, | Kun AM- Kor Ig meldinger, Hot-Ly
2/4-98 5450 Ingen
57 04 nr 5424 Rettelse d, | Ikke aftalt Ledningsbenyttelse for kabel
2/5-96 55/56
58 04 nr 5425 Rettelse a, | Ikke aftalt Koblingsplan for telefoner
2/4-98
59 16 nr 0666 Rettelse c, | Ikke aftalt Annul F-HKT, Ly-Hot VSP
2/4-98
60 16 nr 0667 Rettelse b, | Kun AM- Annul F-HKT, Hot-Ly VSP
9/9-95 5450 Ingen
62 20 nr 3479 Uden ret- Ikke aftalt Fjernstyring
telser,
06.05.97
63 20 nr 3480 Uden ret- Ikke aftalt Fjernstyring
telser,
06.05.97
A nr 9222 Rettelse I, | Ikke aftalt Kabelplan
12/5-96
B nr 3097 Rettelse f, | Ikke aftalt Signaler
12/5-99 Der findes to eksemplarer af denne
plan i hytten; den ene er en kopi
fra AM-5404. AM-5404 14 mellem
Gentofte og Hellerup men blev
nedlagt i efteréret 2003.
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Bilag 21 Afteelling AM 5456

Der blev foretaget afteelling af planer som anfert nedenfor, idet folgende in-
formationer angives for hver plan

e plannummer

e litra og lebenummer

e udgave / dato

e hvilke stremlgb der er aftalt (alle / udvalgte)

e bemarkninger til den udferte aftelling

Plan- Litra / lebe- Udgave / Stremleb af- | Planen omfatter/
num- nummer dato talt Bemerkninger
mer
1 02 nr 2300 Rettelse b | Hele planen | Lampestromlob
2/5-96 6.01/02.32: to ledninger pa 02 (af-
taltl)
2 02 nr 2301 Rettelse a, | Hele planen | Sporisolationer
2/5-96 Tilslutning til fedekredsforsteer-
ker: Se bemarkning til plan 5.
Tilslutninger til kd. 2 og kd. 1
(lang isolation): Der er vere tvivl
om etablering af den pé planen vi-
ste korebenyttelse er korrekt.
3 Anr9176 Rettelse I, | Hele planen | Signalstyring, polvending, SORF
2/5-96 Stramlabet for gentagelsesspeer-
ren:
Kontakt 61/62 pa relae 28 er duble-
ret med kontakt 51/52.
4 02 nr 2302 Rettelse a, | Kunrepeter- | D/N, belysning, fejlmelderlam-
18/3-96 relaeer per/kontroltableauer, rep. relaeer
Ingen
5 02 nr 2303 Rettelse ¢, | Ikke aftalt Stremforsyning
2/5-96 Placering nr. 16 77 Hz fedekreds-
forsteerker FKF: der benyttes 45V
udtag (spaending ikke malt)
6 Anr9179 Rettelse h, | Ikke aftalt Placeringsoversigt
18/3-96
7 A nr 9180 Rettelse d, | Ikke aftalt Indvendig kabelplan
18/3-96
10 20 nr 3485 Uden ret- Ikke aftalt Indikeringer, EBIBOXE
telser,
22.09.98
11a 16 nr 0492 Rettelse a, | Hele planen | F-HKT
18/3-96 Ingen
11b 16 nr 0489 Rettelse a, | Ikke aftalt F-HKT felles placering
11/3-96
51 B nr 0445 Rettelse 1, Kun AM- SORF
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Plan- Litra/lgbe- | Udgave / Stremleb af- | Planen omfatter/

num- nummer dato talt Bemearkninger

mer
2/4-98 5456 Ingen

52 04 nr 5426 Rettelse b, | Kun AM- Dag/Nat
15/7-99 5456 Ingen

54 B nr 0448 Rettelse i, Kun AM- Forudtending og forudmelding
4/8-97 5456 Ingen

54a 16 nr 0373 Rettelse a, | Ikke aftalt Sletning af TVM
2/4-98

55 02 nr 2270 Rettelse b, | Ikke aftalt Kor Ig meldinger, Ly-Hot
2/4-98

56 02 nr 2271 Rettelse b, | Kun AM- Kor Ig meldinger, Hot-Ly
2/4-98 5456 Ingen

57 04 nr 5424 Rettelse d, | Ikke aftalt Ledningsbenyttelse for kabel
2/5-96 55/56

58 04 nr 5425 Rettelse a, | Ikke aftalt Koblingsplan for telefoner
2/4-98

59 16 nr 0666 Rettelse ¢, | Ikke aftalt Annul F-HKT, Ly-Hot VSP
2/4-98

60 16 nr 0667 Rettelse b, | Ikke aftalt Annul F-HKT, Hot-Ly VSP
9/9-95

62 20 nr 3479 Uden ret- Ikke aftalt Fjernstyring
telser,
06.05.97

63 20 nr 3480 Uden ret- Ikke aftalt Fjernstyring
telser,
06.05.97

A nr 9222 Rettelse I, | Ikke aftalt Kabelplan
12/5-96
B nr 3097 Rettelse f, | Ikke aftalt Signaler

12/5-99
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Bilag 22 Uddrag af driftsrapporter

AM 5450

Se ogsa afsnit 3.6.8.

| FEJL_INDTRADT |STAT_KODE|

| FEJL_RETTET |

| DRAP_ID|

ANMELD_TEKST TID FEJLBESK FEJLRETTET_VED
17-05-01 22:58 LY AM 5450 pa stop. 28-05-01 13:00 AM 5450 pa stop i utide. Engangsfejl, ej sagt. 316737
29-06-01 10:02 SFT Lampefejl AM 5450 (gr) 29-06-01 15:00 Grgn lampe pa reserve. 30 volt lampe skiftet. 324796
18-07-01 10:18 SFT AM 5450 grgn reserve 18-07-01 14:30 Defekt lampe. Defekt lampe udskiftet. 328826
25-02-02 08:38 SFT Grgn lanterne pa reserve AM 5450 25-02-02 08:10 Lampe braender pé res skiftet denne 372078
Sikring 46,1AK for gentagelsspzerre og
13-03-02 11:39 SFT Falsk besat , 5450 i Sft 13-03-02 15:00 Am 5450 kan ikke vise kar. styrerelee defekt, ny sikring isat. 375247
Isol géet igennem. Fejlen forsvundet
22-10-02 09:44 LY Stopfald p& AM 5450. MOSH udfeerdiget 21-10-02 18:00 AM 5450 pa stop i utide. under fejlretning. 418902
Am-signal stér i en meget lang kurve,
Flere lokofgrer melder at AM sign 5450 lyser Am signal 5450 meget lidt var synlig nok. M& have veeret sollysets
22-05-03 11:52 LY meget svagt. 22-05-03 14:00 synlig. indvirkning. 466232
28-05-03 08:44 LY Am 5450 lyser svagt Ly 28-05-03 15:00 Am 5450 lyser svagt. Lanternerne justeret. 467490
Vagten er tilkaldt til Am signal 5450 for at justere
28-05-03 16:38 LY det s& farerne kan se noget. 28-05-03 19:00 Am 5450 lyser veek fra sporet.  Lanterner justeret. 467604
Tilledningen Igs i sporet, banket
03-11-04 21:03 SFT falske beseettelser 5450 og 5456 Vagt 21:11 03-11-04 23:59 Isol 5450 besat i utide. konektor fast. 589617
De far stop ved AM 5450 og
5456 og Isol 5456 og 5450 er Ingen fejl ved ankomst, Isol
11-11-04 08:48 SFT Isolation 5456 og 5450 ved Sft besatte i utide 11-11-04 10:15 besat. gennemgaet ingen fejl fundet. 591673
Flere LKFer melder at AM5450 lyser "svagere”
15-02-05 13:53 SFT en andre AM. 614848
AM 5456
| | | FEJL_RETTET | | |
FEJL_INDTRADT | STAT_KODE ANMELD_TEKST TID FEJLBESK FEJLRETTET_VED DRAP_ID
Efter sporarbejed for teender AM 5456 og Am Ballastfordeler har revet Udskiftet defekte stropper efter
16-08-01 07:37 LY 5460 efter hver togpassagei Km 15,0 16-aug-01 stropperne til Isol ddse 2 over.  ballastfordeler. 334211
Fjernet returstrop i sporet som
03-10-03 13:05 SFT Is0l.5456 er besat i utide i Sorgenfri 03-okt-03 Isol 5456 besat i utide. kortsluttede. 497169
AM 5460 og 5456 stod begge pa stop, 10269
03-08-04 22:58 LY maétte forbirangeres. Ej meldt, ej eftersagt. Ej meldt, ej eftersagt. 566963
Stopfald Am 5456, Ikf 10253 meddeler han ikke
kunne nd at standse og gled en halv vognlaengde
16-08-04 17:37 VIR forbi. Mosh udfeerdiget af FC Nordbanen Ej udkaldt 570307
Tilledningen lgs i sporet, banket
03-11-04 21:03 SFT falske beszeettelser 5450 og 5456 Vagt 21:11 03-nov-04 Isol 5450 besat i utide. konektor fast. 589617
De fér stop ved AM 5450 og
5456 og Isol 5456 og 5450 er  Ingen fejl ved ankomst, Isol
11-11-04 08:48 SFT Isolation 5456 og 5450 ved Sft besatte i utide 11-nov-04 besat. gennemgéet ingen fejl fundet. 591673
15-02-05 07:24 SFT SFT : Lampefejl AM 5456 (rgd) 614661
@vrige relevante for undersegelsen
| | | FEJL_RETTET | | |
FEJL_INDTRADT | STAT_KODE ANMELD_TEKST TID FEJLBESK FEJLRETTET VED DRAP_ID
Nordbanen: to AM'ere ved Sft i sydgéende
retning er ved at sne til, sa det er sveert for Ikf at
14-02-05 09:32/SFT se, hvad de viser. 614347
Lkf: det er sveert at se signalerne pga snefygning
14-02-05 11:00 HOT (pukK2) 614390
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Havarikommissionen

Bilag 23 Uddrag af VI (Vinterinstruks)
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Bilag 24 Lasker ved isolerede stad (eksempler)




Havarikommissionen Side 218 af 244

Sl




Havarikommissionen Side 219 af 244

Bilag 25 Logbog - fejlretning mv. AM 5450

Logbogen var udlagt i hytten den 21.12.1994. P& daverende tidspunkt hed
hytten AM 2150. Af logbogen fremgér:

24.03.1995 / signal

I forbindelse med indregulering af lampestromme er der opsat 2 nye lanter-
ner inklusive kabler.

Det fremgér dog ikke af logbogen hvilke kabler, der er tale om.
06.10.1995 / udskiftning af komponenter
Rela 11 (releet for merkegron) er skiftet.

Denne udskiftning er en helt normal vedligeholdelsesaktivitet, der skal mod-
virke fejlfunktion af releeet, der star trukket 1 normalstilling, nar signalet er
slukket (reelt pad merkegron — hvilket dog opfattes som slukket af de fleste
om dagen)

14.04.1999 / udskiftning af komponenter

Rela 29 (polvendingsrela for melding +) og 30 (polvendingsrela for mel-
ding -) er begge udskiftet.

Arsagen til at relaerne er skiftet fremgar ikke af logbogen.
20.07.1999 / udskiftning af komponenter

Rela 01 (sporrela i releeende for lang sporisolation efter signalet) er udskif-
tet grundet fejl ved releet (AM pa stop).

31.10.2004 / forseg

Som forseg er de normale lanterner udskiftet med sakaldte "LED”-lanterner
(forsynet med lysdioder i stedet for gladelamper).

Det fremgar ikke af logbogen, hvilke mélinger/indreguleringer der matte vae-
re foretaget i forbindelse med opse@tningen af de nye lanterner..

03.11.2004 / forsag

Forsgget med LED-lanterner afsluttes og de normale lanterner monteres pa
ny i signalet.

Det fremgar ikke af logbogen, hvilke méalinger/indreguleringer der matte vae-
re foretaget 1 forbindelse med opsatningen af de normale lanterner.

En stor del af de resterende registreringer i logbogen er akkumulator-
/batterieftersyn samt de drlige isolationseftersyn. Der henvises til afsnit 3.5.6
hhv. afsnit 3.5.7 vedrerende stremforsyning henholdsvis sporisolationer for
information om vedligehold.

Endvidere er der registreret nogle fa tegningsrettelser/-udskiftninger.
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Bilag 26 Logbog fejlretning mv. AM 5456

Logbogen er udlagt i hytten den 05.01.1995. Pa det tidspunkt hed hytten AM
2156. Af logbogen fremgar:

19.01.1995 / stremforsyning
Der er foretaget justering af ensretter.

Tidspunktet for opsatning af den nuvarende ensretter har ikke kunnet afkla-
res helt pracist, men det er telefonisk oplyst fra Banedanmark, Baneteknik
(S-bane sikring Hellerup), at opsatningen er sket for 1995, men efter immu-
nisering af strekningen.

06.10.1995 / udskiftning af komponenter
Rele 11 (releet for "merkegren”) er skiftet.

Denne udskiftning er en helt normal vedligeholdelsesaktivitet, der skal mod-
virke fejlfunktion af releet, der star trukket 1 normalstilling, nar signalet er
slukket (reelt pa meorkegron — hvilket dog opfattes som slukket af de fleste)

27.10.1997 / sporisolationer

Der er konstateret lav sporspaending (manglende signalgivning ker). Som af-
hjelpning er fadespandingen reguleret op med 10 V i AM 5450.

Se afsnit 3.5.7 vedrerende sporisolationer for maleresultater i forbindelse
med reguleringen.

27.10.1997 / udskiftning af komponenter

Relae 38 (”01 + rep” — repetition af sporrele 01 trukket til +) er udskiftet til
et 24V rele.

Det fremgér ikke af logbogen hvilken reletype, der sad i anleegget inden ud-
skiftningen.

30.10.1997 / udskiftning af komponenter

Rela 28 (styrerela for ker igennem) er udskiftet til et 24V rele (manglende
signalgivning ker — kontaktfejl pa relae 28).

Det fremgér ikke af logbogen hvilken reletype, der sad i anleegget inden ud-
skiftningen.

28.09.1999 / sporisolationer
Speendingen pa fedekredsforstaerkeren er haevet fra 34 V til 44 V.
Arsagen til, at spendingen er haevet, fremgér ikke af logbogen.

En stor del af de resterende registreringer i logbogen er akkumulator-
/batterieftersyn samt de arlige isolationseftersyn. Der henvises til afsnittene
3.5.6 og 3.5.7 vedrerende stremforsyning henholdsvis sporisolationer for in-
formation omkring vedligehold.

Endvidere er der registreret nogle fa tegningsrettelser/-udskiftninger.
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Bilag 27 Isolationsmodstande i kabler til signallanterner. Malinger.
AM-signal 5450

Alle veerdier angivet i Mohm:

Fra Kore 1 Kore 2 Kore 3 Kore 4 Kore 5 Kore 6

Til

Jord 120 100 60 70 120 80
Kore 1 - - - - - -

Kore 2 100 - - - - -

Kore 3 100 50 - - - -

Kore 4 140 100 60 - - -

Kore 5 110 120 110 100 - -
Kore 6 100 100 80 70 90 -

AM-signal 5456

Alle vaerdier angivet i Mohm:

ra Kore 1 Kore 2 Kore 3 Kore 4 Kore 5 Kore 6
Til
Jord 100 120 >400 500 32 250 *)
Kore 1 - - - - - -
Kore 2 75 - - - - -
Kore 3 >500 >500 - - - -
Kore 4 500 >500 >500 - - -
Kore 5 500 30 >500 500 - -
Kore 6 ) ) ) ) ) _

*) Overgangsmodstand fra korerne 3, 4 og 6 samlet til jord.

**) Ved en fejl blev overgangsmodstanden fra gvrige korer til kore 6 ikke malt.

De malte individuelle overgangsmodstande til stel fra korerne 1, 2 og 5 er s&
meget lavere end den samlede overgangsmodstand fra korerne 3, 4 og 6, at
det kan konkluderes, at overgangsmodstanden fra hver af korerne 1, 2 og 5
til kore 6 er langt over I Mohm. Overgangsmodstand mellem kore 6 og hhv.
kore 3 og 4 er i denne sammenhang uvasentlig, da de tre korer er tilsluttet
den samme lampe.
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Bilag 28 Loggede karte afstande i de to tog
Pé ulykkesstedet opmaltes felgende:

e Afstand mellem de to tog 8,2 m,

e Afstand fra AM 5450 til bagende tog 60237 113,8 m,
e Afstand mellem I signal LY og forende 41236 212 m,
o Tog 41236 flyttede sig med afsporet aksel 10 ca. 5 m

e Linieleder placeret fra 44,65 m for AM 5450 til 5,45 m efter AM
5450, dvs. linielederleengde 50,1 m.

Efterfolgende er det konstateret, at der ved normalt standsningssted i Holte
spor 3 for et to-sats litra SA til normalt standsningssted for et s&t litra SA er
en afstand pa ca. 75 m.

Havariloggen for tog 41236 viser, at toget har kert 4113 m siden normalt
standsningssted spor 3 Holte.

Havariloggen for tog 60237 viser, at toget har kert 3952 m (korrigeret) fra
normalt standsningssted spor 2 Holte.

Da 41236 har haft et "forspring” pé ca. 75 m pé grund af normalt stands-
ningssted for hhv. to togsat i spor 3 og et togsat i spor 2 skal disse 75 m
traekkes fra det aktuelt antal kerte meter for 60237, for at kunne sammenlig-
ne den kerte distance.

Ovenstdende betyder, at tog 41236 har kert 4113 m fra normalt standsnings-
sted 1 spor 3 1 Holte, og 60237 har med korrektion for hjuldiameter til samme
udgangssted 1 spor 2 kert 3878 m.

Et litra SA togsat er 84 m langt, hvorfor lengden 168 m skal trekkes fra tog
41236s korte distance for at markere, hvor langt togets bagende har bevaget
sig siden normalt standsningssted i Holte, hvilket giver 3945 m.

Selvom tog 41236 er blevet skubbet et antal m fremad mod Lyngby (10 til

15 m, maske lidt mere), er det sket med bremset maleaksel (aksel 7 pa togsat
56), hvorfor det ma forudsettes, at toget har bevaget sig efter sammenstodet
uden at male noget. Hertil kommer, at havariloggen ved sammenstedet blev
sat ud af drift.

Det ma antages, at de malte 8,2 m imellem de to tog betyder, at afstanden
mellem togene i ikke edelagt tilstand ma have veret i storrelsesordenen 5 m.

Da togsaet 46 ligeledes har bevaget sig et mindre antal meter med afsporet
aksel 10, antages at kollisionsstedet 1& 10 til 15 m for det sted, tog 41236s
placering pé sporet indikerer, samt at 60237 formentlig har beveget sig 5 til
10 m efter kollisionen.

Skulle havarilogregistreringerne for kert distance vare udgangspunktet, ma
det konstateres, at der mangler mellem 57 og 67 m i, at kollisionen fandt
sted.
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Da dette ikke er tilfeeldet, md den manglende distance forklares som folger:

e Etyderligere slid pa hjuldiameteren pa eksempelvis tog 41236 kunne
betyde en lidt for hejt angivet kert distance, men et slid pd 1 mm ud
over 824 mm vil give en misvisning pa ca. 1,2 promille, hvilket kun
kan forklare 4 — 5 m.

e Pé grund af, at udkerslen fra Holte ligger i en venstrekurve set i for-
hold til kereretningen, bliver der lidt kortere udkerselstogvej for tog
60237 i spor 2 end for tog 41236 i spor 3.

e Datog 60237s aksel 7 gar i sleede, registrerer den ikke det fulde antal
tilbagelagte meter.

Det kan ikke fuldstendig afgeres, hvor mange meter, der eksakt for-
svinder i registreringen, idet det ikke kan fastleegges i hvilket 100
millisekundinterval registreringen i det enkelte sekund er foretaget.

Det kan derfor formodes, at et antal af de manglende meter fremkom
ved dette forhold.

e Den generelle usikkerhed pa malingerne betyder, at forskellen pa de
to togs registreringer af tilbagelagt distance kan forklare yderligere
forskelle 1 distanceregistreringerne.

Ovenstaende punkter er efter Havarikommissionens opfattelse, arsagerne til
den i havariloggen maélte distanceforskel pa de to tog.

En narmere analyse af tog 41236s sidste korte meter kan vere med til at be-
lyse, hvorfor det kan vere vanskeligt at angive eksakt tid og sted for de i
denne undersogelse angivne tog.

Tog 41236s forende befandt sig 212 m foran Lyngby I signal.

Pé baggrund af at tog 41236 ved sammenstedet blev skubbet 10 til 15 m
leengere mod Lyngby end det oprindelige standsningssted, kan dette antages
til at vaere ca. 225 m for I signalet.

Bruges denne antagelse som udgangspunkt har tog 41236 kert 347 m efter
passage af AM 5450.

Da AM signalet ikke kan bruges til fastleggelse af afstande i havariloggen
bruges passagen af linielederen ved AM 5450 som referencepunkt (er), hvil-
ket betyder, at tog 41236 efter fysisk at have passeret linielederen har kort
342 m.

Passage af linielederen er registreret pa folgende méde:

tidspunkt Km angivelse linielederstatus
11.59.33 268,462 Ikke til stede
11.59.33 268,467 Til stede
11.59.36 268.539 Til stede

11.59.37 268,543 Ikke tilstede
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I det korte interval falder hastigheden fra ca. 91 km/t til 82 km/t og det kan
ud fra tabellen 1 bilag 13 beregnes, at toget har bevaget sig ca. 98 m i de 4
sekunder.

Da registreringen af at linielederen til stede kommer et stykke inde 1 sekund
33 kan det angives, at tog 41236 har beveget sig mellem lidt mere end 80 m
og 98 m mens registreringen af linielederen fandt sted, hvilket stemmer gan-
ske godt overens med den afstand, havariloggen har registreret, idet der er
registreret 82 m kort mellem de to registreringer, der viser linieleder ikke til
stede.

Efter passage af linielederen ved AM 5450 kerte tog 41236 opmalt, med fra-
treekning af den afstand toget formentlig har beveaget sig efter kollisionen,
342 m.

Bruges registreringerne for passage af linielederen ved AM 5450, der slutter
ca. 5 m. efter signalet som udgangspunkt for en beregning af antal kerte me-
ter, bliver resultatet mellem 306 og 311 m.

De manglende meter kan forklares ved en ikke neermere angivelig kombina-
tion af unejagtigheder i méling af den tilbagelagte afstand bl.a. pd grund af
nedlesning af bremserne og en antagelse af, at tog 41236 ved kollisionen har
beveaget sig mere fremad mod Lyngby end ovenstdende betragtninger angi-
ver.

Bruges tilsvarende metode til fastlaeggelse af afstanden mellem AM 5456 og
AM 5450, der er 565 m mi det konstateres, at den kerte afstand er registreret
som 650 m, 607 m og 559 m, hvor den ferste er beregnet ved sidste registre-
ring lige for linieleder til stede, den midterste som afstanden ved linieleder til
stede registreringen og den sidste som afstanden ved linieleder igen forladt.
Dette illustrerer betydningen af, at registreringen af linieleder ikke er et trig-
gersignal.

Den korte afstand mellem AM 5456 og AM 5450 ud fra registreringen af li-
nielederne giver folgende resultater:

e Afstand mellem sidste registrering inden linieleder 621 m.,

e Afstand kert mellem registreret linielederbegyndelse 622 m.,

e Afstand mellem registreret linieleder slut 580 m,

e Afstand mellem forste registrering uden linieleder 580 m.
Afstanden mellem signalerne er 565 m.

En n@rmere analyse af passagen af linielederen ved AM 5450 giver folgende
resultat:

tidspunkt Km angivelse linielederstatus
12.03.04 251,549 Ikke til stede
12.03.05 251,553 Til stede
12.03.07 251,617 Til stede

12.03.08 251,626 Ikke tilstede
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Da hastigheden ikke er registreret palideligt 1 dette interval, er det ikke mu-
ligt at beregne sig til en lengde af linielederen, men antages middelhastighe-
den til at veere ca. 22,5 m/s s har intervallet, hvor linielederen ikke har vee-
ret registreret, vaeret ca. 90 m, og intervallet, hvor linielederen har vearet til-
stede, veret 45 m.

De tilsvarende registrerede verdier er 77 hhv. 64 m.

Fra sidst registrerede linieleder til stede er der 1 havariloggen registreret kort
88 m., og fra ferste registrerede linieleder ikke til stede er der kert 79 m.

Tog 60237 har med ovenstaende antagne 1 kerselsretningen fremadrettede
beveagelse efter kollisionen pa 5 til 10 m. skullet kere 188 til 193 m inden
kollisionen.

Forklaringen pa forskellen kan vare en kombination af, at de to kolliderede
tog har beveaget sig fremad efter kollisionen mere end de ovenfor angivne
vardier samt maleungjagtighed.

Endvidere kan nedbremsningen for begge togs vedkommende under de dar-
lige adhesionsforhold betyde en forkert registrering af afstand, fordi begge
togs maleaksel i kortere eller l&ngere tid kan have kert med en mindre om-
drejningshastighed, end togets systemer har kunnet registrere.
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Bilag 29 Gennemgang af sikringsanleeggenes anleegsdokumentation
Se i gvrigt afsnit 3.5.4.

1 Afteelling efter planer

Som en del af undersogelsen pa ulykkesstedet, blev der foretaget aftelling af
udvalgte dele af anlegget efter planer med henblik pa at verificere, hvorvidt
anlagget var etableret 1 henhold til tegningerne.

Af SN 985, VN nr 0712 (Forskrift for afprevning af nye og @ndrede sik-
ringstekniske installationer) kan udledes, at afteelling betyder ”Stromleb af-
konfereres med installationen, idet det efterses, at det til hver klemme forte
antal ledninger og forbindelsesblik svarer til det pa tegningerne angivne”.

Derimod er der ikke foretaget aftelling efter formularer.
1.1 AM 5450
Aftellingen fremgar af Bilag 18.

De primare afvigelser mellem anlaeg og anlegstegninger blev fundet pa plan
2 og 5 1 forbindelse med sporisolationerne.

1.2 AM 5456
Aftellingen fremgar af Bilag 21.

De primare afvigelser mellem anlaeg og anlegstegninger blev fundet pa plan
2 og 5 1 forbindelse med sporisolationerne.

2 Dokumentation
2.1 Rettelse af anlegsdokumentation

Jevnfor VN 909 Rnr 7044 udgave a (nyeste datering 1/12-87 i rettelsesru-
brikken) er der krav til, at den, der retter tegninger/formularer 1 anlag i drift,
noterer rettelserne med redt pa tegningerne/formularerne i anleegget. Kopi af
det rettede lystryk skal indsendes via sikringsingenioren til rettelse pa tegne-
stuen.

Ligeledes skal alle tegninger og formularer efterses mindst en gang arligt for
at sikre, at alle rettelser mm. er indsendt til signalomradet. Det er den lokale
sikringsmesters ansvar, at dette sker.

Der var ingen rode rettelser pd anleegsdokumentation for hytterne AM 5450
og AM 5456.

3 Tegningsfortegnelser

Samtlige tegninger og formularer oplistet i tegningsfortegnelserne var til ste-
de i tegningssettene, der blev fjernet fra hytterne som en del af undersogel-
sen.

Da tegningsfortegnelserne ikke navner udgaverne pa de enkelte tegninger og
formularer, har det dog ikke varet muligt at kontrollere, om det var de rette
udgaver, der fandtes i hytterne pé ulykkestidspunktet.
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Se ogsa nedenstiende afsnit 5.1.
4 Formularsat

Gennemgang af formularsattene for AM 5450 og AM 5456 viste, at formu-
larerne for en del af releerne var fort efter en tidligere anvendt metode, hvor
antal ledninger pa den enkelte klemme ikke er angivet.

Endvidere fremgik releernes type i adskillige tilfelde heller ikke af formula-
ren. Det betyder, at blokhytternes opbygning ikke kunne konstateres alene ud
fra tegninger og formularer uden visuel inspektion, hvor relaetyper i nogle til-
feelde ikke kan konstateres, uden at releeet demonteres.

5 Stremlebsplaner
5.1 Projektering og validering

Ved udarbejdelse af sikringstekniske tegninger gelder et grundleggende
princip om, at der skal vere personmessig uathaengighed mellem

e konstruerende/projekterende,
e de validerende/principkontrollerende.

Dette fremgér bl.a. af ON 981.01 V nr. 0906 (anlegstegninger) og for nor-
maltegninger af ON 981.01 V nr. 0973 (normaltegninger) og indgar ogsa i
CENELEC EN 50129 for SIL niveau 3 og 4.

Efter god praksis ber afprevning og ibrugtagning ske personmessigt uaf-
hangigt af ovennavnte.

Det fremgér af tegningshovedet pa samtlige planer, der er gennemgaet, hvem
der har udarbejdet og kontrolleret tegningerne (forste udgave af tegningen).
Ved efterfolgende rettelser fremgar det kun, hvem der har projekteret en-
dringen, men ikke hvem, der har valideret den.

For tre planer 1 hver af de undersegte hytter AM 5450 og AM 5456 er dette
princip om uathengighed mellem konstrukter og kontrollant ikke blevet
fulgt (plan 10, 62 og 63), der alle omhandler tilslutning til fjernstyring
(EBIBOXE med tilherende transmission).

5.1 Korrekte planer

Som anfort i1 afsnittet om generelle forhold (afsnit 3.5.2) er der blevet foreta-
get @ndringer i Holte samt i to hytter pa straekningen, nemlig I 5380 og AM
5377.

Af valideringsrapporten® over disse andringer ses hvilke planer med tilhe-
rende udgave, der er valideret og indstillet til godkendelse.

De specifikke @ndringer udfert i de pageldende hytter herende til Lyngby —
Holte hejre spor kan udelukkes at have varet medvirkende arsag til ulykken.

Nogle af rettelserne er blevet dokumenteret pa to strekningsplaner:

2 Udarbejdet af Atkins, Togsikkerhed. 2. etape nye S-tog, E13 10 sporopgradering Holte”, udgave 02 af 18-12-2002.
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- plan 55, ”Ker ig” meldinger, Lyngby - Holte
- plan 57, Ledningsbenyttelse for kablerne 55/56 Lyngby - Holte

Straekningsplaner er kendetegnet ved, at de skal ligge i samtlige hytter pa
streekningen i samme udgave.

Jevnfor afsnit 1 fandtes folgende udgaver af plan 55 og 57 1 hytterne AM
5450 og AM 5456 den 14. februar 2005:

Plan- Litra / lebenummer Udgave / dato
nummer

55 02 nr 2270 Rettelse b, 2/4-98
57 04 nr 5424 Rettelse d, 2/5-96

Planer med et indhold svarende til nedenstaende udgaver burde have varet
til stede 1 hytten for anlaegget, enten som oprettede planer efter ibrugtag-
ning® eller som “Denne tegning” pafert eventuelle rettelser fra ibrugtagnin-
gen.

Plan- Litra / lebenummer Udgave / dato
nummer

55 02 nr 2270 Rettelse c, 6/12-02**
57 04 nr 5424 Rettelse e, 6/12-02

Folgende strekningsplan skulle ligeledes have veret af nyere dato:

Titel Litra / lo- Udgave / dato Burde vere opdateret ved.
benummer
Signaler B nr3097  Rettelse f, 12/5-  Etablering af DSB 1969 linieblok
99 HI-Gj samt nyt sikringsanleg i Gen-

tofte (efteraret 2003).

Flere tidligere @ndringer af anleg
burde ogsé have fort til @ndringer af
planen; bl.a. ibrugtagning af sik-
ringsanlaeg type DSB 1969 i Helle-
rup omkring 1980 og ibrugtagning
af sikringsanlaeg type DSB 1969 i
Holte omkring 1988.

5.3 Korrekthed af stramlgb, principper og tegningsmassigt

Anlagstegningerne er blevet gennemset for

2 Opretning af tegningerne blev udfort februar-marts 2005 af Atkins, hvorfor der ikke kunne have varet oprettede tegninger

til stede den 14.02.2005.

* Der stéar 06.12.2001 i valideringsrapporten. Dette méd bero pé en skrivefejl, idet der i rettelsesrubrikken pa anlagstegningen

star 06-12-2002.
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e normalstilling af relaeer
e (@benlyse) principfejl/mangler

Normalstilling af relaeer

Da AM 5450 er sidste AM-signal for I-signalet til Lyngby, skal enkelte re-
leer indtage forskellige normalstillinger i de to hytter.

Det drejer sig om:

Relz- Normalstilling ~ Normalstilling  Funktion

nummer  AM-5450 AM-5456

01 Trukket (-) Trukket (+) Tre-stillings motorrela for lang
sporisolation bag signalet

28 Frafaldet Trukket Styrerela for “ker igennem”

38 Frafaldet Trukket Repeterrele for isolation 01+
rep”

AM 5450

Kun normalstillingen for rele 28 fandtes vist korrekt pé tegningerne. Relae
01 er fundet vist trukket i + (kan kun ses péd kontakterne og ikke pa selve
spolen) og rela 38 er fundet vist trukket (er en folge af den forkerte normal-
stilling for relae 01).

AM 5456
Normalstillingen for de naevnte releer er alle fundet vist korrekt.

Principfejl/mangler

Det overordnede princip for linieblok type DSB 1951b fremgar af DSB
Elektriske Sikringsanlaeg og Teleanleg, afsnit XX (rettelse 1969).

Tilslutninger til EBIBOXe i AM-hytter fremgar af PN 675, Vnr 1539 dateret
11.01.1996 (uden rettelser). Det er blevet kontrolleret, hvorvidt denne PN
var fulgt.

Princip for immuniseringen fremgér af SN 259, Vnr 0779 (isolationer) og
SN 259, Vnr 0953.

AM 5450

Som folge af de ovenfor naevnte forkerte normalstillinger var felgende kon-
takter vist forkert. For kontakter pd rele 28 galder, at de er vist med forkert
normalstilling, selv om normalstillingen er korrekt angivet ved spolen pa
plan 56:

Plan 1: 13/14.01, 23/24.01, 63/64.01, 11/12.28 og 21/22.28.

Plan 3: 21/22.01, 51/52.01, 61/62.01, 61/62.28, 11/12.38 og 61/62.38
Plan4: 11/12.01.

Plan 10: 53/54.01, 22/21.21, 21/22.38 og 31/32.38.
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Pé plan 10 er der i tre tilfaelde desuden vist symboler for forkerte kontakter.
Den korrekte kontakttype iht. PN 675 Vnr 1539 er dog anvendt:

61/62.11 vist som brydekontakt - skal vaere sluttekontakt. Normalstillingen
er ogsa forkert.

21/22.22 vist som brydekontakt - skal vare sluttekontakt.
31/32.28 vist som brydekontakt - skal vare sluttekontakt.

Herudover fandtes i hvert fald ét eksempel pd benyttelse af ikke formularfort
kontakt (plan 3 brydekontakt pé relee 38: 61/62.38).

AM 5456
Pé plan 10 er der i tre tilfaelde vist symboler for forkerte kontakter. Den kor-

rekte kontakttype iht. PN 675 Vnr 1539 er dog anvendt iflg. kontaktnummer
og formular:

61/62.11 vist som brydekontakt - skal vaere sluttekontakt. Normalstillingen
er ogsa forkert.

22/21.21 vist som brydekontakt - skal vere sluttekontakt.

31/32.28 vist som brydekontakt - skal vaere sluttekontakt. Normalstillingen
er ogsa forkert.

Herudover fandtes 1 hvert fald ét eksempel pa benyttelse af ikke formularfort
kontakt (plan 3 brydekontakt pé relee 38: 61/62.38).
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Bilag 30 Lampestrgmme og strgmforsyning
Se afsnit 3.5.6

1 Malte lampestrgmme
1.1 Krav til lampestrgmme

Lanternerne 1 AM 5450 og AM 5456 anvender 30 V 15/15 W lamper forsy-
net med 50 Hz vekselstrom fra transformer. Krav til storrelsen af lampe-
stromme ved dagbelysning i sddanne fremgér af VN 091 R nr. 8135 (uden
rettelser), og er angivet i det folgende.

1.2 AM 5450

Transformerspandingen i hytten var:

Primaerside (340 V tilslutning): 280 V AC.

Sekundearside (Dag 37 V udtag): 31,8 V.

Sekundarside (Nat 22 V udtag): 18,8 V.

D/N-relaet var frafaldet svarende til Dag-belysning (kraftigt lys).
Signalet lyste pa red hovedtrad.

AM 5450 Lampe ved ha-  Udskiftet lampe VN 091 R nr. 8135
vari (ikke omreguleret)

Rad hovedtrad 410 mA 407 mA 470 - 480 mA

Rad reservetrad 392 mA 416 mA 470 - 480 mA

Gren hovedtrad Ej malt Ej malt 485 - 495 mA

Gron reservetrad ~ Ej malt Ej malt 485 - 495 mA

Alle stremme er malt gennem sikring.

1.3 AM 5456

Transformerspandingen i hytten var:

Primaerside (340 V tilslutning): 293 V AC.

Sekundarside (Dag 37 V udtag): 33,4 V.

Sekundarside (Nat 22 V udtag): 19,7 V.

D/N-releet var frafaldet svarende til Dag-belysning (kraftigt lys).

Signalet viste fast lys pa gron hovedtrdd.

AM 5456 Lampe ved ha-  Udskiftet lampe VN 091 R nr. 8135
vari (ikke omreguleret)

Rad hovedtrad 409 mA 399 mA 470 - 480 mA

Rod reservetrad 414 mA 399 mA 470 - 480 mA

Gron hovedtrad 455 mA 416 mA 485 - 495 mA

Gron reservetrad 410 mA 403 mA 485 - 495 mA
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Alle stromme er mélt gennem sikring.

Den hgjere strom i gron hovedtrad pa den lampe, der sad i signalet ved ulyk-
ken, kan vere et tegn pé, at trdden var ved at nerme sig slutningen af sin le-
vetid.

1.4 Konsekvens for lysstyrken af de for lave lampestramme

Banedanmark har efter ulykken fiet malt lysstyrken fra de pageldende lan-
terner hos Delta (rapportnr. DELTA-L100894-2236). Af rapporten fremgar
folgende reduktionsfaktorer for lysstyrken ved reduceret lampestrem i for-
hold til nominel lampestrom:

AM 5450 AM 5450 AM 5456 AM 5456

Rad Gron Rad Gron
Nominel strom 475 mA 490 mA 475 mA 490 mA
Reduceret strom 414 mA 415 mA 403 mA 415 mA
Lysreduktionsfaktor 2,46 3,45 %) 2,86 3,39
Lysudbytte reduceret til 41 % 29% 40% 29%

*) I rapporten er faktoren angivet som 1,86. Imidlertid skyldes det en aflesningsfejl i rap-
portens tabel 1, idet lysstyrken i referenceretningen er 234,8 cd og ikke som anvendt ved be-

regningen 4348 cd.

2 Beregnede lampestrgmme

2.1 Generelt

Strem og spending i en gladelampe har folgende tilneermede sammenhaeng:
U=k*1?,

hvor k er en konstant athaengig af lampen. Formlen er dog tilnermet, idet k
for en lampe ikke er helt konstant i hele omréadet fra I = 0 til I = maerke-
strommen.

For en 30 V 15/15 W lampe (signallampe jf. EN 800.01 R nr. 3035) fas ud
fra lampens nominelle vardi k = 120.

Ifolge anleegsdokumentationen var der 1 begge AM-hytter benyttet lampe-
kontrolreleeer med spolemodstand pa 3,6 ohm og brokoblet ensretter - spaen-
dingstabet over ensretteren sat til 1,4 V (2 diodespandingstald).

I stromlobet for gron lanterne indgar desuden et sdkaldt merkegron relee med
spolemodstand pa 8 ohm og brokoblet ensretter. Speendingsfaldet over denne
ensretter sattes ligeledes til 1,4 V. Nar der skal vere synligt lys 1 gron lan-
terne er morkegron-relaeet shuntet med 15 ohm.

2.2 Korrekt indregulering ved nominel transformerspanding (37 V)
Radt lys (475 mA): 27,1 V over lampen.
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Ved 37 V transformerspanding bliver det ohmske sp@ndingsfald: (37 - 27,1
-1,4) V=85V.

Kabel- og indreguleringsmodstand kan da udgere (8,5 / 0,475 - 3,6) ohm =
14 ohm.

Gront lys (490 mA): 28,8 V over lampen.

Ved 37 V transformerspanding bliver det ohmske spaendingsfald: (37 - 28,8
-1,4-0913) V=589 V.

Kabel- og indreguleringsmodstand kan da udgere (5,89 / 0,490 - 3,6 - 5,22)
ohm = 3 ohm.

2.3 Natstrgm

Ved at benytte den nominelle spending for transformerudtaget for Nat (22
V) fés:

Rad:
Ved 22 V transformerspanding fas lampestremmen 347 mA ved losning af
denne 2. grads ligning:

2V=14V+(120*)V+(14+3,6)*IV.
Den tilsvarende lampespanding udger 14,5 V.

Gran:
Ved 22 V transformerspanding fas lampestremmen 359 mA ved lgsning af
denne 2. grads ligning:

2V=14V+0,913V+(120*T1)V+(3+3,6+522)*1V.
Den tilsvarende lampespanding udger 15,4 V.

VN 091 R nr. 8128 var indtil 1996-03-06 gaeldende for den aktuelle lampe-
type. Den angav, at natspandingen udger 70 procent af dagspandingen. Dog
er det ikke helt klart, hvorvidt der mentes forsyningsspandingen eller lampe-
spendingen. Efter nevnte dato fandtes ingen angivelser vedrerende
natspending.

Nominel  Afledt Nat Ved 70 % af lam-  Ved 70 % af
Dag pens dagspan- transformerens
ding dagspanding
Transformer 37V 22V =59% - 259V

Red lampe 27,1V 145V=54% 398mA~190V 384mA~17,7V
Gren lampe 288V 154V=54% 410mA~202V 397mA~189V

Der regnes almindeligvis med, at det er transformerspandingen, der reduce-
res til 70 procent ved Nat.

2.4 Primaerspaending hvis korrekt indregulering
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I dette afsnit seges — ud fra lampestremlebet - beregnet, hvilken spanding,
der skulle have veret til stede pa transformerens primarside for at opné kor-
rekt lampestrem ved den aktuelle indregulering.

AM 5450, rad lampe, 410 mA, transformerspaending (sek) 31,8 V:

Lampespanding: 20,17 V

Ensretterspaendingsfald: 1,4 V

Ohmsk spaendingsfald: 31,8 V-1,4V -20,17V=10,23 V
Ohmsk modstand: 10,23 / 0,41 ohm = 24,95 ohm

Transformerspanding (sek): 27,1 V+ 1,4 V+ 0,475 %2495V =
40,35V

Transformerspanding (prim): 40,35V *340/37=371V

AM 5456, gren lampe, 455 mA (hovedtrad benyttet), transformerspanding
(sek) 33,4 V:

Lampespanding: 24,84 V

“Ensretterspendingsfald”: 1,4 V+ 0,913 V=2313V
Ohmsk spaendingsfald: 33,4 V-2313V-2484V =625V
Ohmsk modstand: 6,25/ 0,455 ohm = 13,74 ohm

Transformerspaending (sek): 28,8 V+2,313 V + 0,490 * 13,74 V =
37,85V

Transformerspending (prim): 37,85 V * 340 /37 =348 V

AM 5456, gron lampe, 410 mA (reservetrad benyttet), transformerspaending
(sek) 33,4 V:

Lampespanding: 24,84 V

“Ensretterspaendingsfald”: 1,4 V+ 0,913 V=2313 V
Ohmsk spandingsfald: 33,4 V-2,313V-2484V =625V
Ohmsk modstand: 6,25/ 0,41 ohm = 15,24 ohm

Transformerspaending (sek): 28,8 V+ 2,313 V+ 0,490 * 15,24 V =
38,58 V

Transformerspaending (prim): 38,58 V * 340 /37 =355V

Der er en del usikkerhed ved disse beregninger, hvilket bl.a. fremgér af for-
skellen pa de to lampetrade ved gron.

Beregningen for hovedtraden er formentlig misvisende, da udgangspunktet
(lampestrommen i den gamle hovedtrad) adskiller sig vaesentligt fra sével
den gamle reservetrdd som malingerne med den nye lampe.
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Uanset usikkerheder, skal spendingen pd transformernes primarside have
varet meget storre end malt den 14.02.2005, hvis de korrekte lampestremme
skulle vaere opnaet ved indreguleringen.

3 Strgmforsyning til hytter

3.1 Spandingsmalinger

AM 5450 AM 5456

Dato Speending Dato Speending
2005-02-14 *) 280V 2005-02-14 *) 293V
2004-01-24 Ikke noteret 2005-01-05 346 V
2004-03-22 2799V 2004-03-24 280 V
2003-01-28 351V 2003-03-04 350V

*) Malinger 2005-02-14 er foretaget pa lampestromstransformerens primearside. @vrige
veerdier er taget fra vedligeholdelsesdokumentationen for akkumulatorbatterierne.

Hvis malingerne den 14.02.2005 var foretaget samtidig i de to hytter, ville
spandingsdifferencen vare udtryk for spendingsfaldet gennem et 4 mm?
kabel pa ca. 565 m. Det svarer til en strom pé 2,5 A til forsyning af AM-
hytte 5450 og I-hytte 5445.

Imidlertid blev spaendingerne ikke mélt samtidig, s& beregningen er pa ingen
made sikker.

I forhold til at udstyret i hytterne er beregnet for 380 V (lampestromstrans-
formerne har dog indgang for 340 V), er de pé kollisionsdagen malte spaen-
dinger ganske lave.

Malingerne fra vedligeholdelsen angav, at der forekom ganske store udsving
1 forsyningsspandingen, endda sa store udsving, at det tangerer det tilladeli-
ge 1 det offentlige net (10 procent i forhold til den nominelle spending).

Spendingsniveau og -stabilitet er af stor betydning for lysstyrken i signaler-
ne.

Kortvarigt udfald / dyk af spendingen vil kunne iagttages som blink i stedet
for fast lys.

4 Forsyningsmade

Alle hytter mellem Lyngby og Holte blev stremforsynet fra Holte Omfor-
merstation (HOTOM) via kabel 53 til U-hytte 5481.

I U-hytte 5481 blev forsynet fra fase R og 0 en enfaset 6 kVA 220/380 V
transformer. Sekundearsiden af denne er midtpunktsjordet, og forsynede gen-
nem to separate kabelpar (52/51 hhv. 54/53) samtlige I-, U- og AM-hytter
mellem Holte og Lyngby.

I U-hytte 5481 var det muligt at omkoble forsyningen séledes, at forsyningen
af streekningen skete direkte fra faserne S og T 1 omformerstationen i stedet
for via den navnte 220/380 V transformer.
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Normalt forsynedes hytterne (54xx) for kereretningen Holte-Lyngby via ka-
belpar 52/51 og hytterne (53xx) for kereretningen Lyngby-Holte via kabel-
par 54/53. 1 den enkelte hytte var det muligt at koble den om til forsyning fra
det andet kabelpar.

Béde AM-hytte 5450 og AM-hytte 5456 blev forsynet fra kabelpar 52/51,
altsd det normale.

Forsyningsafstanden (kabellaengden) til hytterne naermest Lyngby er knapt 4
km. En ret betragtelig afstand, ikke mindst, nar der er otte hytter for hver ko-
reretning.

Banedanmark, Tilsyn kerestrem, Forsyningsstationer har oplyst, at span-
dingsniveauet for 10 kV ikke varierer s& meget, at det kan forklare variatio-
nerne i netspaendingen i hytterne, se afsnit 3.1.

5 Fjernstyringslog omformercentral

Af operatorloggen fra Omformercentralen (OC) fremgik, at der den 14.
02.2005 kun er blevet registreret to ind- henholdsvis to udkoblinger af ef-
fektatbryderen EG2 herende til HOTOM.

Samtlige koblinger er blevet foretaget for ulykkestidspunktet, men havde in-
gen indflydelse pa forsyningen af AM-hytterne, idet der er tale om en ensret-
tergruppe som ind-/udkobles alt efter belastningen pé kereledningsanlegget
(1650 V DC).

Da scanningstiden i fjernstyringen var pa ca. otte sekunder, vil en kraftig
spaendingsreduktion pa forsyningen til linieblokken af 0,3 - 1 sek. varighed
ikke blive registreret i loggen.

6 Isolationsmodstand i kabler til signallanterner
6.1 Generelt

Isolationsmodstanden i kabel til signallanterner har betydning for, om frem-
mede spendinger/stromme kan pavirke lyset 1 signallamperne samt lampe-
kontrolrelaernes registrering heraf.

Overgangsmodstand pd 1 Mohm er minimum.

Malingerne blev foretaget med megger nr. 1189 tilherende Banedanmark,
Baneteknik S-bane sikring, Hellerup.

Anvendet testspaending: 500 Volt.

Signalkablet blev demonteret i muffen i hytten og lamperne udtaget i
signalet (som alternativ til at skille rekkeklemmen).

Efter isolationsmalingen blev der sat nye lamper i*.
Malinger og resultater fremgér af Bilag 27.
7 Vedligeholdelse

** De gamle lamper blev overgivet til politiet, Kriminalteknisk Afdeling og senere til Havarikommissionen
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Krav til vedligeholdelse af daglyssignaler fremgéir af VN 019 R nr. 6985, se-
nest rettet 04.09.1998:

Det fremgér heraf, at lampestromme normalt ikke bliver kontrollerede. I til-
feelde af hyppig overbraending af lamper eller ved @ndringer i lampestramlob
eller tilherende kabelanleg skal méling finde sted, idet lampestremmen ind-
reguleres efter retningslinjerne 1 VN 091 R nr. 6988.

For de i AM 5450 og AM 5456 benyttede lamper og -stremleb henviser VN
091 R nr. 6988 (seneste rettelse 10.07.1998) til VN 091 R nr. 8135.

Der fandtes ikke malinger af lampestremmene 1 de to AM-signaler fra for
ulykken.

Heller ikke fra afslutningen af forseget med LED lanterner i AM 5450
(31.10 til 03.11.2004) er der oplysninger om malinger af lampestrommene.
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Bilag 31 Undersggelse af sporisolationer
Se afsnit 3.5.7.

1 Indregulering af isolationer

Der blev i hytterne 5450 og 5456 fundet et st indreguleringsskemaer for
sporisolationerne. Det fremgik ikke af disse skemaer, hvornar indregulerin-
gen er blevet foretaget eller af hvem.

De refererede benavnelser i citationstegn fandtes pa plan 2, Sporisolationer i
den pagaldende hytte.

Safremt der ikke eksplicit er angivet kommentarer til maleresultaterne, ligger
disse i de tilladelige intervaller.

1.1 AM-hyttte 5450
Tilslutning til fglgende sporisolationer fandtes i denne hytte:

e Lang sporisolation far AM-signalet benavnt 5450 (fadeende samt
rele 02).

e Kort sporisolation bag AM-signalet benavnt ’5446° (fade- og re-
leeende/rele 12).

e Lang sporisolation bag AM-signalet benavnt *5445’ (releeende/relee
01).

1.2 AM-hytte 5456
Tilslutning til falgende sporisolationer fandtes i denne hytte:

e Lang sporisolation far AM-signalet benavnt 5456’ (fadeende samt
rele 02).

e Kort sporisolation bag AM-signalet benaevnt *5451° (fade- og re-
leeende/rele 12).

e Lang sporisolation bag AM-signalet benaevnt 5450’ (releeende/relae
01).

1.3 Kommentarer til maleresultater pa indreguleringsskemaer

Lang sporisolation *5445’:
Kabelmodstanden, R malt i fadeenden (I-hytte 5445) skal i falge maleske-
maet vaere maksimalt 1,0 ohm. Der er blevet malt en modstand pa 1,3 ohm.

Stramlgbet i I1-hytten er ikke blevet undersggt, men i fglge hyttens anlaegs-
tegning plan 1 (tegningsnummer 02 nr. 2321, revision a af 11.01.1996) er der
foretaget koredublering.

Fadespaendingen er blevet malt til 39,6 V ved benyttelse af 35 V udtag klem-
me 91-101 pa fadekredsforstaerkeren. | fglge indreguleringsforskriften side
12 med en isolationsleengde pa 680 m er den maksimalt tilladelige spanding
35 V.
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Kort sporisolation ’5446’° ved AM-signal 5450:

I folge maleskemaet skal der males to spaendingsverdier for generatorspan-

dingen, men kun én er angivet pa skemaet. Denne spanding er angivet til 7,9
V, hvilket er for lavt, idet de to spaendingsveardier skal vaere 9,5 hhv. 10,3 V.

Det er ikke muligt at afgere, hvilken af de to malinger, der er angivet, eller
om den samme spanding er blevet mélt to gange. Se afsnit 3.1 for malinger
foretaget i forbindelse med undersogelsen.

Lang sporisolation *5450°:

Kabelmodstanden, Rr malt i fodeenden (AM-hytte 5450) skal i folge male-
skemaet vare maksimalt 1,0 ohm. Der er blevet malt en modstand pa 1,1
ohm.

I afsnit 3.5.4 og Bilag 20 vedrerende aftaelling af stromlob ses, at der i fo-
deenden af isolationen ikke med sikkerhed kan konstateres overensstemmel-
se mellem anlaeg og anlaegsdokumentation (korebenyttelse).

Kabelmodstanden, Rg malt i releenden (AM-hytte 5456) skal i folge male-
skemaet veere maksimalt 1,0 ohm. Der er blevet malt en modstand pa 2,1
ohm.

I afsnit 3.5.4 og Bilag 21 vedrerende aftelling af stromleb ses, at der 1 re-
leeenden af isolationen ikke kan konstateres overensstemmelse mellem anleg
og anlegsdokumentation (korebenyttelse).

Fadesp@ndingen er blevet malt til 35,2 V ved benyttelse af 32 V udtag klem-
me 101-131 pa fodekredsforsterkeren. Den maksimalt tilladelige spending
er 1 folge indreguleringsforskriften side 12 med en isolationslengde pd 565
m32V.

Kort sporisolation *5451” ved AM-signal 5456:

I folge maleskemaet skal der for generatorspaendingen males to spendings-
veerdier, der skal vaere 9,5 hhv. 10,3 V. Kun en spa&nding er blevet angivet
pa skemaet, 8,3 V hvilket under alle omstendigheder er for lavt i forhold til
geldende krav.

Det er ikke muligt at afgere, hvilken af de to mélinger, der er blevet angivet,
eller om den samme spanding er blevet malt to gange. Se afsnit 3.2 for ma-
linger foretaget i forbindelse med undersogelsen.

2 Efterfglgende &ndringer

Af afsnit 3.5.5 om gennemgang af logbegerne for hytterne ses, at der er ble-
vet foretaget to @ndringer i stremlgbene for sporisolationer.

2.1 AM-hytte 5450

Den 27.10.1997 er der (i folge logbog 1 AM-hytte 5456) blevet foretaget en
regulering af udgangsspaendingen fra fodekredsforsterkeren til isolation
5450. I folge logbogen blev spendingen sat op med 10 V.
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Folgende malinger er blevet noteret i forbindelse med @ndringen:

For Efter
Sporspaending 48V 6,3V
Muffe 01 19V 25V
Relaspanding 250V 30,0V

Det ses, at den mélte sporspending péd 6,3 V ligger over den tilladte vaerdi pa
6,0 V jevnfor indreguleringsskemaet. En hgj (for hej) sporspaending betyder
i praksis, at isolationen bliver svearere at detektere besat.

Aftelling af hytten viste, at det anvendte spaendingsudtag pa fedekredsfor-
steerkeren nominelt er 45 V. Tegningen af stromforsyningen (plan 5) svarede
imidlertid ikke til den faktiske klemmebenyttelse. Dette kan skyldes én af to
ting:

e at &ndringen ikke er blevet dokumenteret ved rettelse af tegningen 1
henhold til geldende retningslinjer,

e at &ndringen er blevet dokumenteret, men ikke er blevet overfort ved
efterfolgende udskiftning af tegninger 1 hytten 1 november 2000.

Se nedenstdende afsnit 3.1 for resultat af malinger foretaget i denne hytte i
forbindelse med skadestedsundersogelsen.

2.2 AM-hytte 5456

Den 28.09.1999 er udgangsspandingen pa fodekredsforstaerkeren til isolati-
on 5456 blevet hevet fra 34 V til 44 V.

Der fandtes ingen méileresultater fra denne indregulering.

Aftelling af hytten viste, at det anvendte spandingsudtag pa fedekredsfor-
steerkeren nominelt er 45 V.

Tegningen af stremforsyningen (plan 5) svarede imidlertid ikke til den fakti-
ske klemmebenyttelse.

Dette kan skyldes én af to ting:

e at @ndringen ikke er blevet dokumenteret ved rettelse af tegningen i
henhold til geeldende retningslinjer,

e at @ndringen er blevet dokumenteret, men ikke er blevet overfort ved
efterfolgende udskiftning af tegninger i hytten i november 2000.

Se nedenstdende afsnit 3.2 for resultat af malinger foretaget i denne hytte i
forbindelse med skadestedsundersogelsen.

3 Nye malinger pa isolationer

Der er blevet foretaget kontrolmalinger pé isolationerne 1 forbindelse med
undersogelsen, som angivet herunder.
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3.1 AM-hytte 5450
Lang sporisolation 5450’

Fodeende af isolation Klemmer Malt Skal veere
Sporsidespanding, ubesat spor, V Trf. 1, k1 01-02 3,13 >0,8
Relaspanding, ubesat spor, V Relae 02, 01-02 89 >25

Indreguleringsforskriften angiver ikke nogen maksimal vaerdi for relaespan-
dingen ved ubesat spor.

Den malte verdi pd 8,9 V virker, set i forhold til grensen pd minimum 2,5 V
sammenholdt med malingen fra indreguleringsskemaet pd 4,5 V, hej.

Jevnfor afsnit 2.1 er udgangsspendingen fra fodekredsforstaerkeren til netop
isolation 5450 sat op, hvilket kunne veere en medvirkende forklaring pa den
hgje relespending. Mod dette taler imidlertid, at sporsidesp@ndingen stort
set er uendret 1 forhold til malingen fra indreguleringsskemaet pd 3,0 V.

Kort sporisolation *5446’

Klemmer Malt Skal vaere
Generatorspending, V 11-12 8,5 9,5
22-42 10,1 10,3
Ubesat spor Besat spor  Skal vare
Relaspanding, V (ubesat/besat)
5,8 0,0 >2,0/<0,5

Rela-sporspandingen er ikke blevet malt.

Lang sporisolation 5445’

Relaende af isolation Klemmer Malt Skal vaere
Transf. spending, besat spor, V Trf. 1, k1 01-02 0,03 *)
Relaspanding, besat spor, V Relax 01, 43-44 0,08 <5,0

*) Transformerspanding ved besat spor er ikke en maling, der normalt skal
foretages, men pé undersogelsestidspunktet var det kun muligt at foretage
malinger med denne isolation besat (pa grund af de kolliderede tog).

3.2 AM-hytte 5456
Lang sporisolation *5456°

Der er ikke blevet foretaget malinger pa denne isolation, da dens funktion
ingen indflydelse har haft pa ulykken. Desuden var isolationen besat af tog
10237 pé undersogelsestidspunktet.

Kort sporisolation *5451°

Klemmer Malt Skal veere

Generatorspaending, V 11-12 8.9 9,5
22-42 10,4 10,3
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Ubesat spor Besat spor  Skal vere
Relaspanding, V (ubesat/besat)
5,0 0,01 >2,0/<0,5

Rela-sporspaendingen er ikke som foreskrevet blevet malt 1 sporet, men er
blevet malt 1 muffen til 5,16 V.

Lang sporisolation 5450’

Relaeende af isolation Klemmer Malt  Skal veere
Transf. spending, ubesat spor, V Trf. 1, 01-02 2,3 >2,0
Relaspanding, ubesat spor, V Rele 01, 43-44 27,8 >20,0
Relaspanding, besat spor, V Relae 01,43-44 23 <5,0
Hjelpefasespanding, V Rele 01, 33-34  153,1 140-185

4 Isolerede stgd og lasker
4.1 Isolerede stgd

Fotos af de isolerede stod mellem isolationerne 5456 og 5451 henholdsvis
5451 og 5450 afslerede ingen synlige fejl ved stedene, som kan have haft
indflydelse pa ulykken.

4.2 Lasker

Billeder af lasker ved isolerede stad mellem isolationerne 5456 og 5451
henholdsvis 5451 og 5450, se Bilag 24.

Det bemerkes, at svelleskruerne sidder lige ud for lasken, der holder sporet
sammen. Risikoen for en eventuel elektrisk afledning kan ikke umiddelbart
vurderes pa grundlag af fotodokumentationen.

I nogle tilfelde mangler svelleskruer helt, maske netop for at undga elektrisk
afledning.

5 Eftersyn af isolationer

Eftersyn, vedligeholdelse og malinger pé sporisolationer i drift foregik
grundlaeggende 1 henhold til VN 259, Rnr 7551 dateret 12.07.2004 (rettelse
b).

Denne forskrift indeholdt et kontrolblad for automatiske linieblokanlaeg.
Dette anvendtes imidlertid ikke. I stedet benyttedes et af Banestyrelsen ser-
vice udarbejdet skema ”QS-0162"/Ref QP-0106.

De samme informationer kan angives péa begge skematyper.
5.1 Eftersynsintervaller
Seks méneders interval:

e tver-/skinneforbindere og tilledninger

e kabeldaser og fordelingshuse

*6 Malingen svinger i vardi, men er konstant over 2,0V.
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e ballastmodstand

e spor og transversaler (rustdannelse som reducerer muligheden for be-
settelse af sporet)

12 maneders interval:
e isolerede stod
e méling af isolationens elektriske egenskaber.
6 Udfarte eftersyn
Der er blevet udfort eftersyn af ydre anlaeg pa felgende datoer:
2004 11 01 (01.11.2004),
2004 05 17 (17.05.2004)*7,

2004 01 06 (06.01.2004),
2003 04 08 (08.04.2003).

Seks maneders intervallet var i store traek opfyldt.

Det fremgik ikke af vedligeholdelsesdokumentationen, at tvaer- og skinne-
forbindere er blevet kontrolleret.

Med hensyn til rust (pé skinner) anses dette ikke for at vere et problem i re-
lation til kortslutning med den trafik, der afvikles pa straekningen Holte -

Lyngby.

Ballastmodstanden er ikke blevet beregnet, men det skal kun foretages efter
lokalt sken, og det er angivet som varende ikke sikkerhedsmassigt.

2004 05 17 (17.05.2004) og 2003 04 08 (08.04.2003):

Pé disse datoer er der blevet foretaget speendingsmalinger af relespandinger
parele 01, 02 og 12 (dvs. 12 maneders krav var opfyldt).

Ligeledes skal sporisolationernes indregulering kontrolleres med 12 méane-
ders interval for overensstemmelse med indreguleringsskemaet. Der var in-
gen angivelse af, at sddanne kontroller er blevet udfort.

Jevnfor ovenstdende VN 259 skal ”@ndringer i indreguleringen accepteres
skriftligt af den ansvarlige sikringsmester. I modsat fald skal der reguleres
tilbage til den oprindelige indregulering.”

Om den nedvendige accept foreligger, fremgar ikke af den dokumentation,
der er tilgdet Havarikommissionen.

*7 Der er blevet sat tjekmarker for bade vadt og tert vejr. Det antages, at det ene tjekmaerke omhandler ’Eftersyn af kabelda-
se, tilledning og sted’.
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6.1 AM-hytte 5450

Dato Isolation Rele nummer  Maéling Volt
2004-05-17 5445 01 23

5450 02 9,3

5446 12 5,9
2003-04-08 5445 01 24,5

5450 02 9,5

5446 12 5,9

Ved sammenligning med mélinger foretaget i forbindelse med undersggelsen
(relee 02 og 12), konstateredes ingen afgearende forskelle 1 spaendingsniveau-
er i forhold til de ved det arlige eftersyn maélte.

Der var ikke noteret bemerkninger til det ydre anlaeg.

6.2 AM-hytte 5456

Dato Isolation Rele nummer  Maéling Volt
2004-05-17 5450 01 32,3

5456 02 7,1

5451 12 53
2003-04-08 5450 01 30,6

5456 02 7,2

5451 12 5,4

Ved sammenligning med mélinger foretaget i forbindelse med undersggelsen
(rele 01 og 12), konstateredes ingen afgerende forskelle i spaendingsniveau-
er 1 forhold til de ved det arlige eftersyn malte.

Der var ikke noteret bemerkninger til det ydre anlag.
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