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1.1

1.1.1

1.1.2

1.1.3

Oversigt

Sammenfatning
Heendelse

Torsdag den 07.11.2002 kl. ca. 17.27 kerte S-tog linje B+ (tognummer
60150) fra Holte station spor 2 — efter at have afsat passagerer — til det
nordlige vendespor, spor 21. Da toget ndede enden af sporet, korte det
over sporstopperen og den bagvedliggende grusbunke og standsede — kl.
ca. 17.29 efter afsporing - med fronten mod kereledningsmasten for en-
den af sporet. Ved afsporingen kom forreste del af togets venstre side 30
—40 cm ud 1 profilet for spor 3.

Ca. 2'> minut senere (kl. 17.31.33) blev det afsporede S-tog ramt af det
nordfra kommende linje E (tognummer 41253), der var under indkersel
til Holte spor 3.

Ved kollisionen blev siden pa begge tog revet op og flere passagerer
ramt. Hastigheden ved pakerslen var ca. 63 km/t.

Se 1 gvrigt afsnit 2.1.
Skader

Ved kollisionen blev 1 passager drabt, 2 passagerer alvorligt kvaestet og
3 passagerer lettere kvestet.

Der opstod betydelige skader pa de forreste dele af hvert togset, der fik
siderne revet helt op, og is@r vognene i togsaet 36 (der var forrest i E-
toget) fik betydelige skader.

Se 1 gvrigt afsnit 2.3.
Undersogelsesresultat

Pé det foreliggende grundlag kan det fastslas, at arsagen til, at tog 60150
ikke standsede for enden af spor 21 var, at lokomotivfereren ikke indled-
te bremsning 1 tide til at toget kunne standse ved togvejens endepunkt.

Toget blev efterfolgende ikke nedbremset i et kontrolleret forleb af den
lave sporstopper for enden af spor 21. Sporstopperen var ikke af den
kravede type i henhold til Banestyrelsens Sporregler af 1959.

Ved passage over sporstopperens stopklodser og grusbunke blev togets
forreste aksler afsporet og forreste vogn drejet en smule mod spor 3, og
var ikke lengere fri af profilet for spor 3. Dette blev kritisk pa grund af
den for lille sporafstand mellem spor 21 og spor 3 ved sporstopperen i
kombination med 4. generations S-togenes bredde.



1.14

1.2

1.3

Det anses derfor for sandsynligt, at den omstandighed at infrastrukturen
ikke levede op til geldende krav har medvirket til omfanget af uheldet.

Der var saledes tale om, at en af en menneskelig fejl udlest haendelse, pa
grund af ovennavnte fejl ved infrastrukturen, udviklede sig til en ulykke.

Tidsrummet fra stilstand (41253) efter kollisionen (17.32) til der af Ba-
nestyrelsen blev slaet alarm (til Lyngby politi kl. 17.37) vurderes — hen-
set til at lokomotivfereren 41253 allerede kl. 17.32.30 slog alarm - at
vare 32 - 4 minutter lengere end nedvendigt.

Se i gvrigt den samlede konklusion i afsnit 5.
Sikkerhedsmassige rekommandationer

Undersogelserne har givet anledning til en raekke henstillinger og anbe-
falinger.

Til DSB S-tog henstilles bl.a. at procedurer for udvalgelse og lebende
vurdering af lokomotivferernes egnethed udarbejdes og indferes samt at
man vurderer mulighederne for sikkerhedsmaessigt at forbedre uddannel-
sen ved indferelse af simulatorer.

Til Banestyrelsen henstilles bl.a. at ajourfere S-baneinstruksen og
uheldsreglementet, at indfere moderne regler for etablering af sporstop-
pere (til erstatning for reglerne fra 1959) samt at dispensationen fra
mindste sporafstand pa S-banen revurderes ud fra sikkerhedsmassige
kriterier.

Se 1 ovrigt alle sikkerhedsmassige rekommandationer i afsnit 6.
Undersggelsens formal

Undersogelserne har alene haft til hensigt at klarleegge &rsager og han-
delsesforleb med henblik pé at frembringe information, der kan anven-
des til forebyggelse i1 fremtiden.

Det har ikke varet formalet med underseggelserne, at placere ansvaret el-
ler tage stilling til eventuelle strafferetslige sporgsmal.

Undersogelserne er gennemfort og rapporten udformet i overensstem-
melse med disse principper.

Undersggelsens organisering

Undersggelserne er udfert af Jernbanetilsynet i henhold til Lov om Jern-
banesikkerhed m.v. § 4 samt Bekendtgerelse om undersogelse af sikker-
hedsmaessige handelser pé jernbane.

Jernbanetilsynets undersogelser er foretaget af
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Undersogelsesleder:

Trafikinspektor John Krouel, Jernbanetilsynet
Havariloggennemgang og materielteknik i evrigt:
Trafikinspektor Leif Gaml, Jernbanetilsynet.

Rapporter og materiale fra Lyngby politi og fra Rigspolitichefens afde-
ling A indgér 1 undersoggelserne.

Desuden har savel DSB S-tog som Banestyrelsen bidraget med underso-
gelser og oplysninger.

Undersogelsesrapporten har i udkast veret til horing hos de implicerede
parter, med henblik pé at papege fejl og mangler iser 1 afsnittene 2 og 3.
De modtagne bemarkninger til de faktiske oplysninger i relation til un-
dersogelsernes formal — men ikke de udtrykte holdninger - er i alt ve-
sentligt indarbejdet i den foreliggende rapport.

Rapportens struktur
Undersogelsesrapportens struktur er gennemgéet nedenfor.

Afsnit 1: Oversigt (dette afsnit) - giver et overblik over selve uheldsfor-
lobet, konklusion vedrerende uheldsarsagen samt oversigt over de vig-
tigste rekommandationer.

Afsnit 2: Faktiske informationer - er det afsnit der rummer indsamlede
faktuelle oplysninger.

Afsnit 3: Undersogelser - omfatter de resultater supplerende undersogel-
ser og analyser har givet.

Afsnit 4: Sammenstilling - 1 dette afsnit sammenstilles en raekke oplys-
ninger fra afsnit 2 og 3 for at beskrive dele af uheldsforlabet.

Afsnit 5: Konklusion pé rapportens undersegelser, is@r baseret pa afsnit-
tene 3 og 4.

Afsnit 6: Sikkerhedsmeessige rekommandationer baseret pa konklusion
og undersggelserne i gvrigt.

Afsnit 7: Oversigt over jernbanetekniske definitioner og forkortelser
samt over anvendt generel dokumentation.

Afsnit 8: Bilag.

Generelt er hvert af hovedafsnittene 2 og 3 opdelt i “fagomraderne” sa-
ledes:



- materielteknik, der omfatter keretagjernes konstruktion, bremseforhold
mv.

- sporteknik, der omfatter sporets tilstand og konstruktion herunder evt.
bro- og tunnelkonstruktioner

- signal- og sikringsteknik der vedrerer sikringsanleg, signalsynlighe-
der samt kommunikationsteknik

- trafikteknik, der omfatter trafiksikkerhed herunder impliceret persona-
le og generelle sikkerhedsmaessige forhold.

Nervarende rapport er frigivet af Jernbanetilsynet, den 12.11.2003.

John Krouel
Trafikinspektor



2.1

Faktiske oplysninger

Historie

Torsdag den 07.11.2002 kl. ca. 17.27 kerte S-tog linje B+ (tognummer
60150) fra Holte station spor 2 — efter at have afsat passagerer — til det
nordlige vendespor, spor 21. Da toget ndede enden af sporet korte det
over sporstopperen og den bagvedliggende grusbunke og standsede — kl.
ca. 17.29 - efter afsporing med fronten mod kereledningsmasten for en-
den af sporet. Ved afsporingen kom forreste del af togets venstre side 30
—40 cm ud i profilet for spor 3.

SA 8122

Forreste vogn (SA 8122) i det oree tog (B+) péa vendesporet (spor 21)

Ca. 2, minut senere (kl. 17.31.33) blev det afsporede S-tog ramt af det
nordfra kommende S-tog linje E (tognummer 41253) under indkersel til
Holte spor 3, hvorved siderne pé forreste vogn i det holdende tog og de
forreste vogne i1 E-toget blev revet op, og flere passagerer ramt.

E-togets hastighed ved pakerslen var ca. 63 km/t.

I det forst afsporede tog 60150 befandt sig kun lokomotivfereren. I det
andet tog - 41253 - befandt sig ca. 55 passagerer foruden lokomotivfere-
ren.

Neasten samtidig med kollisionen passeredes uheldsstedet af tog 41151
pé vej mod Hillered og klokken ca. 17.50 passerede ogsa tog 10151 ad
spor 1 (1. hovedspor).
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23

Lokomotivfereren pa E-toget slog via sin mobiltelefon alarm til FC Nord
umiddelbart efter kollisionen. Klokken ca. 17.35 fik han kontakt med FC
Nordbanen, der herefter slog alarm til Lyngby politi.

Pé uheldstidspunktet var det merkt, men med normal sigtbarhed 1 omra-
det.

Da kollisionen mellem de to tog var forarsaget af 60150°s manglende
standsning og deraf efterfolgende afsporing for enden af spor 21 (vende-
sporet 1 Holte), er undersggelserne is@r blevet koncentreret om dette
togs kersel.

Personskader

Ved kollisionen efter afsporingen blev 1 passager draebt, 2 passagerer
alvorligt kvaestet og yderligere 3 passagerer blev lettere kvestet.

Skader pa materiel

Skaderne pé de implicerede togsat var meget omfattende, idet venstre
side (togets koreretning) pa de forreste enheder (9136 — 9336) 1 tog
41253 blev revet helt op og stort set alle ovrige koretojer blev skadet. De
odelagte vaeegge 1 vognkassen, frembed mange skarpe og spidse vogn-
kasse- og inventardele.

e W = [

Intefibr— forreste vogn (SA 9136) i1 E-toget

[ tog 60150 pd vendesporet var det iser forerrummets venstre side (tog-
settets kareretning for kollisionen) og vognafdelingen umiddelbart bag-
ved, der blev skadet.



24

25

2.6

2.7
2.71

2.7.1.1

Férrste del (S 81 22) af toget i spor 21 (B+) :sidevasggen manglr helt

Skader pa sporanlaeg

Skaderne er begranset til sporstopper og tilherende jord- / grusbunke.
Den ramte koreledningsmasts fundament fik mindre revner ved pakers-
len.

Skader pa signal- og sikringsanlag

Der foreligger ikke oplysninger om skader pa signal- og sikringsanlaeg
som folge af uheldet.

@vrige skader

Ingen.

Personoplysninger

Direkte involveret sikkerhedspersonale
Lokomotivforer tog 60150 (B+)

Lokomotivfereren blev ansat ved DSB S-tog 1 marts 2002, hvorefter han
gennemgik uddannelse for lokomotivferere ved S-togene (ULS) fra
18.03.2002 pa hold 2604.35.

Uddannelsen blev afsluttet med attest til 2. og 4. generations S-tog 1 ok-
tober 2002.

Om forhold under uddannelsen mv. se afsnit 3.4.2.
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Lokomotivfereren pabegyndte selvstendig tjeneste efter afsluttet uddan-
nelse den 17.10.2002.

Helbredsattest foreligger pr. 22.02.2002 og gjenlageattest pr.
12.02.2002. Der er ingen us@dvanlige forhold.

I dagene for ulykken havde lokomotivfereren folgende tjenester:

03.11.2002: 17.14 - 00.10
04.11.2002: 13.00 —20.00
05.11.2002: Fri
06.11.2002: 15.00 — 22.00.

Pé ulykkesdagen medte lokomotivfereren til tjeneste pa Kebenhavns
Hovedbanegérd kl. 11.29.

Test for alkohol udtaget samme aften viser 0,0 promille blodalkohol.

Analyse for basiske stoffer, cannabinoler, cocain, opiater, sure/neutrale
stoffer, benzodiazepiner, buprenofin, amphetamin og amphetaminderiva-
ter herunder ecstasy: Det péaviste stof og den paviste mangde svarer til
det beroligende middel, lokomotivfereren havde modtaget i forbindelse
med behandling pd skadestuen, inden preverne blev udtaget.

2.7.1.2 Lokomotivforer tog 41253 (E)

Lokomotivfereren blev ansat ved DSB 1 1977 som stationsbetjent. Ud-
dannet som lokomotivferer ved DSB S-tog fra 01.08.1997.

Uddannelse i 4. generations S-tog 16.09.1998 og efteruddannelse 4. ge-
nerations S-tog 23.03.1999.

Efteruddannelse i sikkerhedstjeneste 15.03.2000 og SR opfelgning
03.05.2000.

Helbredsattest foreligger pr. 07.07.1997 og ejenlageattest pr.
31.10.1997. Der er ingen usadvanlige forhold.

I dagene for ulykken havde lokomotivfereren folgende tjenester:

03.11.2002: Fri

04.11.2002: Fri

05.11.2002: Radighed 17.00 — 00.00
06.11.2002: 18.08 — 01.10.

Pé ulykkesdagen medte lokomotivfereren i Kege kl. 15.08.

Test for alkohol udtaget samme aften viste 0,0 promille blodalkohol.

11



2.7.2

2.7.2.1

2.7.2.2

2.7.3

2.8

2.8.1

Analyse for basiske stoffer, cannabinoler, cocain, opiater, sure/neutrale
stoffer, benzodiazepiner, buprenofin, amphetamin og amphetaminderiva-
ter herunder ecstasy: Intet pavist.

Ovrigt involveret personale
Fjernstyringsleder FC Nord

Ansat ved Banestyrelsen 01.10.2001; afsluttet SR-uddannelse (stations-
bestyreruddannelse) 14.06.2002. Indevet i Driftscenter Hovedstad som
stationsbestyrer (Kebenhavn H Neer) og som fjernstyringsleder.

Ingen EUSR (pga. uddannelsestidspunktet).

Helbredsattest og gjenlaegeattest i forbindelse med ansettelsen. Ingen
bemarkninger.

Fjernstyringsleder FFC Nordbanen

Ansat ved DSB 01.04.1987; afsluttet stationsbestyreruddannelse (AGFS)
05.05.1988. FC Nordbanen fra 01.01.2000.

EUSR-test 27.06.2000 og gennemgaet EUSR 19.02.2002.

Helbredsattest og gjenlaegeattest i forbindelse med ansettelse. Ingen
bemerkninger.

Andre involverede personer

Der er ikke fundet anledning til at indhente oplysninger om gvrige im-
plicerede.

Materieloplysninger
Implicerede togs oprangering, togtype mv.

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

Tog 41253 (E), fra Hillered, var oprangeret med togsat 36 sydligst og
derefter fulgte togsat 02.

< E 41253

9136-9336-9636-9836-8836-8636-8336-8136 | 9102-9302-9602-9802-8802-8602-8302-8102

Tog 60150 (B+), pd vendesporet i Holte, var oprangeret med togsat 22
nordligst og derefter fulgte togsaet 32.

60150 B+ =>

9132-9332-9632-9832-8832-8332-8632-8832 | 9122-9322-9622-9822-8822-8622-8322-8122

12



2.8.2

Denne oprangering betyder, at sammenstedet skete mellem togsattene
22 og 36 (venstre side 1 hvert af togenes koreretning).

Banestyrelsen havde pr. 04.09.2002 udstedt Overensstemmelseserklae-
ring for nye S-tog litra SA, SB, SC, SD.

Togsettene 22, 32 og 36 havde midlertidig ibrugtagningstilladelse, pa

basis af generel tilladelse udstedt af Jernbanetilsynet 28.07.2000". Tog-
st 02 havde midlertidig ibrugtagningstilladelse udstedt af DSB sikker-
hed og godkendelser (1996).

Der forela pa uheldstidspunktet — og foreligger ved rapportens ferdigge-
relse — ingen endelig typegodkendelse (ibrugtagningstilladelse) af SA-
togsettene.

Jernbanetilsynet har i medio 2002 forlangt, at der til brug for den endeli-
ge godkendelse skal ske gennemgang af en raekke forhold heraf nogle
ved en uathaengig assessor.

Det gnskede materiale — herunder assessorens rapporter (A) - omfatter

a. Sanding

b. Hjul og aksler (A)

c. Deformationszoner (A)

d. Flugtveje (A)

e. Bremsesystem (A)

f. Hydraulisk bogiestyring (A)

g. Diverse el-systemer

h. Uddannelse

1. Vedligehold, herunder kontrolskemaer (A)
j. Betjeningsvejledning til lokomotivpersonale
k. Transport af ”dedlagt” tog

1. Overvéagning af luft i balge

m. Kersel pd nedfjedre

n. Godkendelse af @ndringer

0. Bugserinstruks

p. Personale ved bugsering

foreligger med enkelte undtagelser i Jernbanetilsynet og det er under be-
handling i samarbejde med DSB S-tog.

Generel teknisk beskrivelse af 4. generations S-toget litra SA

Et 4. generations togset (litra SA) er opbygget af 2 teknisk set naesten
ens halvtog, hver bestaende af 4 enheder kaldet vogne, uanset disse en-
heder ikke kan kere selvstendigt (se bilag 3).

' Tillader at DSB S-tog uden individuel ibrugtagningstilladelse fra Jernbanetilsynet kan ibrugtage "yderligere togsat
med samme sikkerhedsspecifikationer ..... nar fornedne afpravninger er gennemfort og dokumenteret med acceptabelt

resultat”.
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2.8.3

Maksimal hastighed: 120 km/t.

Laengde over koblinger: 83,78 meter.
Bredde: 3,6 meter.

Hojde 4,30 meter.

Tjenesteveaegt 120 ton.

Siddepladser: 336.

Vognkassemateriale: Aluminium.
Leverander: Alstom LHB og Siemens E.
Maksimal togsterrelse: 2 togset.

Bortset fra A-enheden (enheden med forerrum) har de enkelte enheder

kun ¢én aksel, og et halvtogs tekniske udstyr er fordelt ud over alle 4 en-
heder.

Hvert halvtog er teknisk ens opbygget bortset fra havarilogudstyret og
togkontroludstyret.

Et halvtog bestdr af en A-enhed, hvor fererrummet er placeret, dernaest
folger enhederne B, C og D.

Et togset er 2 halvtog fast ssmmenkoblet med D enhederne mod hinan-

den (A-B-C-D-D-C-B-A).

Ingen af koblingerne mellem et togsaets enhleder kan skilles ad uden
hjeelp af vaerkte;j.

Et togsat er udstyret med et sammenhangende elektronisk styringsan-
leeg med en togcomputer for hvert halvtog; togcomputeren styrer en
lang reekke processer herunder traktion og bremsning via dedikerede
computere eller andet elektronisk styreudstyr.

Styringen af et togsaet foregar via en togbus fra det halvtogs togcompu-
ter, der pa den pagaldende dag er mastercomputer. Et halvtogs togcom-
puter virker som mastercomputer hver anden dag.

Traktionsudstyr
Hvert halvtog er udstyret med et traktionsanleeg med en stromaftager.

Traktionsanlegget styres af en computer (traktionscomputeren), der via
togbussen styres af dagens mastercomputer.

14



2.8.4

2.8.5

2.8.6

Pé et halvtog er akslerne A, A1, B og D udstyret med banemotor, hvilket
vil sige, at et togsaet har traktion pa 8 ud af 10 aksler.

Aksel C er uden banemotor.

Et togsat har derfor 2 - af hinanden uathangige — sat traktionsudstyr,
der hver for sig kan kobles ud af drift.

Bremseudstyr

4.generations togset har 2 forskellige bremsesystemer, et elektrisk
bremsesystem samt et mekanisk bremsesystem.

El-bremsen virker ved hjelp af banemotoren, der under bremsning fun-
gerer som dynamo. Den producerede stram sendes enten tilbage til kere-
ledningen eller sendes igennem en modstand pa taget af toget. [ begge
tilfzelde forbruges den med el-bremsen under bremsning producerede
strem.

El-bremsen styres af traktionscomputeren.

Samtlige banemotorudstyrede aksler samt aksel C er derudover udstyret
med en mekanisk bremse, der pa dette tog er hydraulisk modsat det
normale trykluftbremseudstyr pa evrige jernbanekoretojer 1 Danmark.

Den mekaniske bremse er opdelt i 2 uathangige delbremsesystemer med
hver sin bremsecomputer pr. halvtog, der hver via togbussen styres fra
togcomputeren.

En bremsning bestar normalt af en elektrisk genereret bremsekraft samt
en mekanisk bremsekraft, men kan 1 serlige situationer vaere rent elek-
trisk. Farebremsning er dog altid rent mekanisk.

Togkontrolanlaeg

Togkontrolanlegget er et kombineret HKT/ATC udstyr med betegnelsen
LZB 804. Det er kun HKT-delen af udstyret, der er verificeret og god-
kendt, idet S-tog litra SA ikke kan kere pa strekninger udenfor S-banen,
f.eks. pa strekninger med ATC.

Togkontrolanlaegget er en integreret del af betjeningsudstyret 1 forer-
rummet, bl.a. er hastighedsviseren en del af LZB 804 udstyrets forer-
rumssignal.

Forerrumsudstyr

I forerrummet findes lokomotivfererens betjeningsudstyr til bl.a. at
fremfore toget samt en raekke forskellige styreudstyrskomponenter her-
under sikringer for det elektrisk styrbare udstyr.
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2.8.7

Som en del af lokomotivfererens udstyr findes ligeledes HKT-instru-
mentet (LZB 804) samt togets radioudstyr.

4. generationstoget er udstyret med et elektronisk passagerinformations-
udstyr kaldet Focon efter leveranderen, der varetager styringen af desti-
nationsskiltningen og den evrige passagerinformation.

Togets karsel styres med et handtag, der er en kombineret kore- og
bremsekontroller, dvs. nér kontrolleren er i en stilling fremad, gives der
traktionsbefaling og er handtagstillingen bagud, gives der en bremsebe-
faling.

Kere— bremsekontrolleren virker som et potentiometer, dvs. at en be-
stemt stilling svarer til en bestemt spaendingsforskel, som togcomputeren
omsatter til en given traktion eller bremsekraft.

Ud over kere — bremsekontrolleren findes der i fererrummet et handtag
til indstilling af kerselsretningen. For dette handtag kan aktiveres, skal
en forerrumsnegle is@ttes og omdrejes.

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

Radioen kan udover tale bruges til afsendelse og modtagelse af forud de-
finerede faste meldinger.

Hvert forerrum er udstyret med en nedstopknap til brug i uheldssituatio-
ner.

Aktiveres denne nedstopknap, atbremses toget, traktionen afbrydes, og
pantograferne s@nkes.

Pé forerbordet findes knapper, der frigiver derene til abning (en knap til
hver side af toget). Denne frigivning virker kun, nér togets computer
samtidig registrerer, at toget ikke er i bevagelse, dvs., det er normalt kun
muligt for passagererne at abne derene, nar toget holder stille.

Ud over de nzvnte betjeningshandtag, knapper mv. findes der en raekke
betjeningsmuligheder for toget, som ikke bliver omtalt i nerverende
rapport, idet de ikke har betydning for forstéelsen af de handlinger, de 2
lokomotivferere har foretaget.

Sandingsanlaeg

Hvert togsat er udstyret med 6 sandingsanlag 1 hver kereretning, dvs., at
aksel 1, 5 og 8 1 kereretningen har et sandingsanlag for hvert hjul. Det er
kun sandingsanleggene 1 kereretningen, der kan aktiveres fra et betjent
forerrum.

Sandingsanlaeggene styres af togcomputeren.
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2.8.8

2.8.9

2.8.10

2.9

Sandingen kan betjenes af lokomotivfereren ved at denne aktiverer en
pedal i fererrummet.

Endvidere aktiveres sandingen, nar togets computer registrerer, at 2 eller
flere aksler ikke kerer med samme omdrejningshastighed.

Naér lokomotivfereren bruger bremsen i farebremsestilling, hvor den
maksimale bremseretardation opnas, og hvor kun den mekaniske bremse
indgar, aktiveres sandingen ogsa.

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

Disse bogier styres, s& en aksels hjul indstiller sig med bedst mulig kon-
takt til skinnen med henblik pé at minimere flangeberering af skinnen.

Styringen af bogierne sker for hvert halvtogset med et hydraulisk sy-
stem, der indstiller bogien efter knakvinklen mellem vognene.

Hjul

4. generations S-toget er udstyret med helstebte hjul, der efter forarbejd-
ning pakrympes akslen.

Neaddere i forerrum

I hver side af forerrummet i litra SA er placeret en nedder, med henblik
pa, at lokomotivfereren kan evakuere forerrummet gennem en af disse,
safremt deren midt 1 bagvaggen mod passagerafdelingen ikke kan pas-
seres. Nodderene skal efter fjernelse af gummilisten kunne trykkes ud
med et tryk pa ca. 25 kg.

Forinden idriftsattelse kontrollerer DSB S-tog om nedderene faktisk kan
trykkes ud og tilskarer 1 nedvendigt omfang den indre tetningsliste, der
ofte binder sé staerkt, at deren kun vanskeligt kan trykkes ud.

Oplysninger om sporforhold

Holte spor 21 er beliggende i stationens nordlige ende mellem 1. og 2.
hovedspor i en venstrekurve (R=425-430 m). Sporet endte i en lav spor-
stopper med bagvedliggende grusvold. Foran sporstopperen (1 — 2 meter
foran) var placeret mearke “’stop”. Afstanden fra sporstopper til koreled-
ningsmast var ca. 19 meter.
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Een af Holte spor 21 med marke “stop” og sorstopper.

Langs sporets hgjre side (ved kersel fra perron mod vendesporet) var
(er) placeret en perron (gangbro) af stél til brug for personalets faerdsel
langs toget, og pa ydersiden af spor 1 findes en raekke standere med
lamper, der teendes af hensyn til denne faerdsel.

En lav sporstopper bestér (DSB Baneanlaeg 1989) af et parvis sammen-

/

Grusvold/ Sandspor/ \Stopklods
fig.52: stopklodser

L 7

herende st stopklodser af stobestal, anbragt pa sporets inderside. Bag
klodserne findes et sandspor med et sandlag pé ca. 20 cm. Sandlaget af-
sluttes 1 en jordvold.

Regler for etablering af sporstoppere findes i (Banestyrelsens) DSB
Sporregler af 1959 (se 1 gvrigt afsnit 3.2.2. herom).
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2.10

2.1

Oplysninger om signal- og sikringsforhold

Holte station er udrustet med sikringsanleg type DSB 1969 med HKT
(se HKT-plan — bilag 02), idet der dog kun er udlagt HKT-linieledere i
begraenset omfang og med begraenset — forenklet — sikkerhedsmaessig
funktionalitet (F-HKT), som pa den e@vrige del af straekningen nord for
Hellerup. Spor 21, der anvendes som vendespor, er ikke udstyret med F-
HKT.

Der er ikke forudset HKT-linieledere i vendesporet.

Korslen pa de tilstoedende straekninger er sikret med automatisk linieblok
Holte - Birkered DSB type 1967 med venstresporblok og Holte — Lyng-
by DSB type 1951B uden venstresporblok.

Holte station har 3 togvejsspor, hvor spor 2 ligger mellem de to gen-
nemgdaende spor 1 og 3. Der er mulighed for indstilling af hovedtogveje
til / fra alle 3 togvejsspor samt rangertogveje til / fra vendesporene 12,
og 21.

Der er gennemgéende sporisolationer (til detektering af tog / keretgjer) i
alle spor, ogsa i vendesporet.

Se endvidere den skematiske spor- og signalplan (bilag 01).

Stationen er fjernstyret fra Banestyrelsens FC Nordbanen, beliggende pa
Kalvebod Brygge (se afsnit 2.11.1).

Trafikstyring og trafiksikkerhed

Banestyrelsen er infrastrukturforvalter for hele S-banen, herunder Holte
station. Det indebarer, at Banestyrelsen er ansvarlig for spor og sik-
ringsanleg samt for trafikstyring, herunder for at infrastrukturens sik-
kerhedsmassige tilstand i forhold til de togtyper og den trafik, der afvik-
les, samt for at de for trafikafviklingen nedvendige sikkerhedsbestem-
melser findes og er ajour.

Banestyrelsen havde ikke erhvervet sikkerhedscertifikat som infrastruk-
turforvalter (Bekendtgerelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikker-
hedscertifikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere m.v.) — ansggning her-
om indsendtes til Jernbanetilsynet i december 2002.

DSB S-tog har pr. 28.12.2000 erhvervet sikkerhedscertifikat som jern-
banevirksomhed (Bekendtgerelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikker-
hedscertifikat til jernbanevirksomheder). DSB S-tog er i den forbindelse
ansvarlig for det rullende materiel, dettes konstruktion, vedligeholdelse
og betjening (herunder lokomotivpersonalets tjenestegering og uddan-
nelse).
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2.11.1

2.11.2

Holte station

Holte station er beliggende p& Banestyrelsens straekning 8.2 Hoje Taa-
strup - Kebenhavn H — Hillered i streekningens km 19.0 med den sydlige
stationsgraense 1 km 18,1 og den nordlige stationsgranse i km 19,8 (se
uddrag af TIB for strekning 8.2 — bilag 08 og 09).

Der er pa "Rad Plakat” ikke angivelser af betydning for undersegelsen.
Korsel ind pa stationen er deekket af I-signaler hhv. VI-signaler.

Hastigheden ved indkersel fra syd (Lyngby) til spor 2 er 40 km/t og ha-
stigheden ved indkersel fra nord (Birkered) til spor 3 er 75 km/t, hvilket
er angivet 1 TIB samt fremgar af signalgivningen.

Streekningshastigheden er 90 km/t pd straekningen syd for Holte og 100
km/t nord for Holte, idet der er en fast hastighedsnedsattelse fra km 20,3
til km 18,2 pa 75 km/t ved kersel fra Birkered ad hejre spor.

Korsel fra spor 2 til vendesporet spor 21 sker pa fastlagt rangertogve;j
med signal "forbikersel tilladt” 1 PU-signalet L2 1 perronens nordlige
ende. Signal “forsigtig forbikersel” tilladt kan forekomme, safremt
(f.eks.) der holder vogne i spor 21. Rangertogvejen ender ved marke
”stop” (maerke 17.12.) umiddelbart (1- 2 meter) for sporstopperen for
enden af spor 21.

Korsel tilbage fra spor 21 til et af perronsporene sker ligeledes ved fast-
lagt rangertogvej, her fra DV-signal M21, med signal "forbikersel til-
ladt” (signal 8.4.) eller signal forsigtig forbikersel tilladt” (signal 8.3.).
Rangertogvejen ender ved et af PU-signalerne (i spor 1, 2 eller 3), der
viser signal “forbikersel forbudt” (signal nr. 8.2.).

Lokomotivfereren ma vere rangerleder nar treekkraft og bremser betje-
nes fra et forerrum forrest 1 rangertraekket og der ikke medferes passage-
rer (med mindre derene kan betjenes og overvéges fra den betjente fo-
rerplads). Sdfremt rangeringen kan foregd pa signal ’forbikersel tilladt
(signal nr. 8.4) eller signal “forsigtig forbikersel tilladt (signal nr. 8.3.),
stilles ikke yderligere betingelser.

Hastigheden under rangering overvédget af HKT er maksimalt 25 km/t (+
5 km/t inden HKT anlagget griber ind for overskridelse af hastighed),
idet lokomotivfereren for at igangsatte kerslen skal “kvittere™” knappen
“ranger”’.

Fjernstyring

S-banens trafik overvages og koordineres af Banestyrelsen fra Driftscen-
ter Hovedstad (DC Hovedstad) af togleder S-tog. Der er i DC Hovedstad

2 ”trykke pEol”
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placeret fjernstyringsledere for den nordlige hhv. den sydlige del af S-
banen (FC Nord hhv. FC Syd) — se kort over S-baneradioomrader bilag
10.

I DC Hovedstad repeteres desuden fjernstyringsvisningerne fra FC
Nordbanen og FC Frederikssundbanen, der er placeret pa Kalvebod
Brygge. I DC Hovedstad er desuden placeret DSB S-togs informations-
center for S-banen samt DSB S-togs maskinledere (MAS), der dispone-
rer S-tog (f.eks. i tilfeelde af fejl).

Af TIB fremgik péd uheldstidspunktet, at streekningen Kebenhavn H -
Hillered var fjernstyret fra en fjernstyringscentral p4 Kebenhavn H
(hvilken var ikke nermere specificeret).

FC Syd er ansvarlig for fjernstyring af S-banestraekningerne Koge —
Kebenhavn H, Hgje Tastrup - Kebenhavn H og Ballerup — Kebenhavn
H.

FC Nord er ansvarlig for fjernstyring af streekningerne (Kebenhavn H) —
Farum og (Kegbenhavn H) — Hellerup — Klampenborg.

FC Nordbanen

FC Nordbanen fjernstyrer trafikken pa strekningen Hellerup (ekskl.) -
Hillerad (ekskl.). Fjernstyringslederen i FC Nordbanen er stationsbesty-
rer for bl.a. Holte station og dermed sikkerhedsmaessigt ansvarlig for tra-
fikafviklingen pa stationen.
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2.11.3

2.12

Sikkerhedsbestemmelser

For kersel pa S-banen — herunder rangering — galder bestemmelserne i
Banestyrelsens SR af 1975, SIN (Sikkerhedsinstrukser), SI (S-
baneinstruksen)3 , der ogsa indeholder HKT-bestemmelser, samt RR
(rangerbestemmelserne).

Endvidere gelder Do-cirkulere, Trafikmeddelelse 131/2002 ~Kerselsbe-
stemmelser for S-tog litra SA (4. generation)™ hvoraf det fremgar, at S-
tog litra SA ma befare hovedspor pé bl.a. strekningen Keoge — Koben-
havn H — Hillerad, alle togvejsspor pa denne straekning samt ”.... alle
sidespor (depotspor og vendespor)”. Det fremgar endvidere, at toget ”....
skal fremfores efter geeldende bestemmelser for kersel med S-tog samt
folgende supplerende og afvigende bestemmelser.” (= cirkularets be-
stemmelser). Der er i cirkuleret ikke fastsat saerlige betingelser vedre-
rende korsel pa Holte station.

For indsats (og alarmering) i forbindelse med ulykker galder Banesty-
relsens uheldsreglement (UR). Dette reglements bestemmelser var pa
uheldstidspunktet ikke opdateret siden 01.11.1996, og var ganske utids-
svarende. Banestyrelsen har udtrykt (heringssvaret), at man fandt regle-
mentet “funktionsdueligt”. Med gyldighed pr. 01.07.2003 har Banesty-
relsen udsendt et nyt Uheldsreglement som ferste trin 1 egentlig moder-
nisering. Det fremgér af instruktionen bl.a. ”Det nye reglement indehol-
der mange @ndringer 1 forhold til det gamle, bl.a. som folge af organisa-
toriske nyskabelser ..... Nogle punkter og bilag er bortfaldet”.

Kommunikation

Sikkerhedskommunikation mellem lokomotivferere og fjernstyringsle-
dere pa S-banen sker via S-baneradioen, der er opdelt 1 2 hovedomrader
Nord og Syd, hvor Syd svarende til de to fjernstyringsomrader — FC
Nord og FC Syd. FC Syd’s radiodekning (radiokanal Syd) omfatter dog
ogsé Ballerup - Frederikssund og FC Nords radiodekning (radiokanal
Nord) omfatter Hellerup - (Hillered) — jf. TIB, hvoraf det fremgér at hele
strekningen Kebenhavn H — Hillered er under radiokanal ”Nord”.

S-baneradioomriderne er ogsa angivet LA (se eksempel bilag 10).
I S er desuden angivet telefonnumre pa FC syd og FC nord.

DSB S-tog har desuden udleveret mobiltelefoner til lokomotivfarerne
(hvis disse har gnsket det), med telefonnumre baseret pa lokomotivfe-
rernes tjenestenumre. Telefonerne udleveres med en rakke sikkerhedsre-
laterede telefonnumre forkodet, bl.a.:

3 ST er senest rettet pr. 23.05.1993 og pa en raekke punkter utidssvarende

# Udsendt af Banestyrelsen
> side 3-6 af 15.11.1991
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2.13.1

2.13.2

2.13.3

2.14

Nordbanen

RFC Ballerup

RFC Hillered

RFC Kebenhavns Hovedbanegard
RFC Tastrup

RFC Syd

RFC Nord.

Nordbanen (FC Nordbanen) er ikke angivet som fjernstyringscentral (FC
eller RFC).

Registreringer
Havarilog

Et heltog er udstyret med en havarilog, hvor et storre antal signaler for
en teknisk tilstand bliver registreret.

Der er tale om bade analoge signaler (f.eks. hastighed) og digitale signa-
ler (f.eks. hovedafbryderstilling for HK T-anlaegget).

Der har saledes varet registreringer fra hvert af de 4 heltog til rddighed
for undersogelserne, idet Jernbanetilsynet foranledigede hukommelses-
enhederne udtaget pa uheldsstedet. Hukommelsesenhederne har siden
varet 1 Jernbanetilsynets varetaegt.

Havarilogregistreringerne er gennemgaet i afsnit 3.5.
Radiosamtaler

En raekke radio- og telefonsamtaler i DC Ner er optaget pa band— disse
optagelser er ssmmen med optagelser af andre telefonsamtaler (alarm-
centralen) anvendst til analyse af alarmeringsforlebet (se afsnit 2.15), idet
der af optagelserne ikke fremstar samtaler med lokomotivfererne umid-
delbart for uheldet.

Sikringsanlaegs- / fjernstyringslog

Der er ikke logningsudstyr pé selve sikringsanlaegget, men fjernstyrings-
anlaggets logninger blev udlaest pa uheldsaftenen og indgar i analyse af
karselsforlebet — afsnit 3.3.1.

Skadestedets udseende

Set fra Holte station, holdt begge tog pé sporet lidt forskudt ved siden af
hinanden; der var ingen synlige skader pé toget i spor 21 (B+). Lyset i
begge tog var slukket. Koreledningsanlegget sé ud til at vere ubeskadi-
get.

I forreste vogn i toget 1 spor 3 (E) var siden ind mod det andet tog helt
revet op og der var betydelige skader indvendig i vognen. I forreste del
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af naeste vogn var der skader i loft, ruder og pa sader. Herefter var der
kun skrammer pd vognkasserne udvendigt, aftagende mod togets bagen-
de.

gset 02 (

L

\. ~ :
E) ses til hojre.

Fronten af B+ (togset 22) i sor 21. To

Mellem togene 1a afrevne dere, dele af sideveegge og vinduer samt sa-
der.

Forreste vogn i toget i spor 21, var drejet let mod spor 3, med forreste
aksels hgjre hjul hvilende pé et betonfundament (afstand fra dette til

skinne 1 spor 3 ca. 330 cm) og nastforreste aksel begravet i jordbunke
fra sporstopperen. Hele venstre side i forreste kupe 1 vognen var revet

op.
Se 1 gvrigt fotografierne.

215 Alarmeringsforlgb

Tidspunkterne i det efterfolgende er hentet fra togenes havarilogge. Ba-
nestyrelsens radiobandoptagere samt telefonsystemernes registrering af
opkald samt oplysninger fra alarmcentral (112) Kebenhavn og Lyngby
Politi. Tal i parentes efter en handelse, angiver samtalens omtrentlige
leengde 1 sekunder.

Tidspunkt Handelse Bemarkninger
17:27 Tog 60150 (B+) ankommer til Holte
spor 2, hvor passagerer afsattes
17:28.30 Tog 60150 standser efter at veere afspo- Afsporingen medforer at toget rager ind i
ret for enden af spor 21 profilet for nabosporet (fra Hillered)
17:31:30 Tog 41253 (E fra Hillerad) — pékerer ~ pékerslen ses i togets log
tog 60150
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Tidspunkt Handelse Bemarkninger
17:31:50 Tog 41253 holder stille
17:32:29 Lkf 41253 ringer pa mobil til RFC
Nord (50)
17:33-17:34 Opkald fra passager til 112 Efter Birkered, men nord for Holte. A+. To-
get har pdkert et eller andet.
17:33:30 FC Nord ringer til FC Nordbanen -
underretter om problemer ved Holte
17:34:52 Lkf 41253 ringer pa mobil til FC Nord-

banen (85)

17:35:05-17:35:58

Alarmcentral far kontakt med DC DK
og foresperger om togkollision A+ ved

(Holte) Birkerad

Pa basis af opringning fra passager. Informa-
tionen soges kun verificeret hos DC DK.

17:36:10-17:36:50

DC DK foresporger togleder S-bane
om evt. kollision og konkluderer, at der
ikke er sket nogen kollision

17:37-17:41 FC Nordbanen slar alarm til Lyngby

politi (228)
17:37:00 FC Nord standser 10254 i Birkered Pé grund af pakersel “af et eller andet”
17:37:30 FC Nord meddeler Hillered at der ikke

ma afsendes tog

17:37:50-17:38:26

DC DK meddeler alarmcentralen at der
ikke er noget togsammensted, men

Pé det tidspunkt afvises, at to tog skulle vere
stadt sammen. Alarmcentral har en enkelt

méske en pakersel af et eller andet ved melding (fra passager)
Holte
17:38 MAS ringer op til lokomotivfarer Ved denne samtale bliver man i DC Hoved-
41253 (43) stad klar over at der er sket en kollision
17:39:10 FC Nord oplyser til 10254 at det skal
blive holdende — der er tilskadekomne
nede i Holte
17:40-17:42 Alarmopkald fra passager i E-toget Begge anmeldere oplyser at de er involveret i
17:40-17:40 Alarmopkald fra passager i E-toget en togulykke, men at der ikke er nogen til-
skadekomne. Anmelderne befinder sig i den
bageste — forholdsvis ubeskadigede del af
toget
17:41 Togleder S-tog meddeler DC DK at der
er sket en kollision i Holte
17:41 Alarmcentralen modtager melding fra
Lyngby politi om togulykke med til-
skadekomne
17:41 Forste politipatrulje pa stedet
17:41 Elektronisk uheldsmelding til Falck —  Uheldsstedet oplyses som Holte stationsvej
Sellered Brandvaesen og politi
17:43 Alarmcentralen ringer til DC DK for at DC DK er pa dette tidspunkt klar over at der
informere om ulykke er sket en ulykke med fastklemte og tilska-
dekomne. Uheldsstedet fastleegges til nord
for Holte station
17:44 DC DK underretter Jernbanetilsynets
vagt
17:46 FC Nordbanen ringer til lkf 41253 Iflg. lokomotivfererens forklaring for at here
hvor meget hjelp der er brug for
17:46:49 10151 passerer uheldsstedet ad 1. hsp  se fjernstyringslog
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Tidspunkt Hendelse Bemarkninger

17:48 Brandvesen fremme ved ulykkesstedet

Som det fremgér slog lokomotivfereren 41253 meget tidligt — ca. %2 mi-
nut efter at toget holdt stille efter kollisionen - alarm til FC Nord (se og-
sa atheringen, afsnit 3.4.1.2, samt afsnittet om telefonopkald, afsnit
3.5.2).

Kontakt mellem alarmcentralen i Kebenhavn og Banestyrelsen / DSB
sker normalt via Driftscenter Danmark, med henblik pa at sikre entydige
aftaler med hensyn til standsning af toggang og afbrydelse af kerestrom
ndr der skal udferes redningsarbejde i relation til tog 1 hovedstadsomra-
det. Dette fremgar af en aftale mellem DSB og Kebenhavns Brandvasen
af 03.12.1991.

Driftscenter Hovedstad slar normalt selv alarm til 112.

Driftscenter Danmarks opgave i relation til hovedstadsomrédet - at sikre
(koordinere) at toggangen pé S-banen og pé fjernbanen i fornedent om-
fang standses og kerestreommen afbrydes sé redningsarbejdet kan foregé
sikkert — er en folge af at trafikken pa de to uafth@ngige systemer, styres
fra forskellige fjernstyringscentraler ligesom kerestrommen overvages
og styres fra to forskellige steder. I den ovrige del af landet sker alarme-
ring via FC-lederen (stationsbestyreren), der ogsa holder kontakt med
politi- og redningsmyndigheder om sikring af et uheldssted (UR).

De sarlige procedurer i hovedstadsomradet fremgar ikke af UR® eller af
andet instruktionsmateriale.

I alarmeringsforlgbet i forbindelse med ulykken indgik — foruden passa-
gerer og lokomotivferer — folgende:

Driftscenter Hovedstad (Banestyrelsen) med
FC Nord (FC-leder Nord) (Banestyrelsen)
Togleder S-tog (Banestyrelsen)
Materieldisponent — MAS (DSB S-tog)

Info S-bane (DSB S-tog)

Driftscenter Hovedstad, Nordbanen med

FC Nordbanen (Banestyrelsen)

Info S-bane (DSB S-tog)

® Procedurerne for hovedstadsomradet er endret efter ulykken og optaget i den rettede udgave af UR.
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Alarmcentralen (112) for det storkebenhavnske omrade
Driftscenter Danmark (Banestyrelsen)

Lyngby politi.
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3.1.1

3.1.2

Undersggelser

Afsnittet beskriver de undersegelser, der er gennemfort for at tilveje-
bringe ikke umiddelbart tilgeengelige informationer.

Materieltekniske undersogelser

Efterfolgende gennemgds elementer af det tekniske udstyr i de enkelte
togsaet iseer med henblik pa at fastsla, om der har vaeret noget unormalt,
der kan have haft indflydelse pa selve ulykken eller pa ulykkesforlobet.

Det er ligeledes undersegt, om de 4 togset har varet udsat for havari
(3.1.1.), pdkersler mv., der kunne have haft en indflydelse pé togenes re-
aktioner under ulykken.

Det er i et vist omfang DSB S-tog A/S, der har staet for en raekke af de
tekniske underseggelser.

Underseogelser for havari, pakersler mv. i togets levetid

Der har veret forskellige episoder for enkelte togsat, men ingen af de 4
togsaet har vaeret udsat for noget, der kunne indikere, at togsattene ikke
skulle reagere normalt pa ulykkestidspunktet — se ogsé 3.1.14.

Underseogelser af sandingsanlaeg

Samtlige sandingsanlag pd de 4 togset er blevet funktionsundersogt ef-
ter ulykken bortset fra de anlaeg, der pa de 3 af togsattene er udkoblet
som folge af de problemer med kortslutning af sporisolationer, der synes
knyttet til SA-togenes sanding.

Pé samtlige sandingsanlag er det fundet, at anleeggene har givet sand
ved aktivering.

Alle sandingsanlag har afgivet tilstrekkelig sandmangde bortset fra et
anlaeg pa togseat 32, der afgav en mindre sandmangde end normalt.

Den fra dette anleeg mindre udledte sandingsmengde har ikke haft nogen
indflydelse pa ulykkesforlobet, idet der ikke med tog 60150 er blevet
bremset med hjulblokering til folge, for det var for sent i forhold til ven-
despor 21 endepunkt (se efterfolgende handlingsbeskrivelse — bilag 04).

Samtlige sandingsanlag var fyldt med den korrekte sandtype.

Den tilbageblevne sandmangde i1 de aktive sandingsanlag har vaeret til-
straekkelig til, at togsettene har kunnet sande korrekt, bortset fra det ene
pé togsat 32, som ovenfor navnt.
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3.1.3

3.1.4

3.1.5

3.1.6

3.1.7

3.1.8

Bremseanlaeg

Bremseanlaeggene péd de implicerede togsat er undersogt for fejl med
folgende resultat:

= alle hydrogerite (bremseanlag) er fundet at fungere, som de skal,
= alle bremseskiver er fundet i orden,
= alle bremsekalibre er fundet 1 orden,

= 2 bremseklodser - en pa togsat 22 og en pa togsat 32 - er fundet for
tynde 1 forhold til udskiftningsnormen.

Hjul
Hjulene pa alle 4 togset er undersogt med folgende resultat:

» patogsattene 22 og 32 er der intet fundet pa hjulene, der indikerer
hjulblokering, hvorfor det mé konkluderes, at hjulene ikke har vaeret
blokeret i forbindelse med farebremsning fra hej hastighed,

* pitogsattene 36 og 02 er der fundet store hjulflader, hvilket indike-
rer, at der har fundet farebremsning fra forholdsvis hgj hastighed
sted, hvilket kan underbygge bremsningen konstateret i havarilog-
gen,

= efter afsporingen af togseat 22 er hjulene kontrolmalt og fundet i or-
den.

Frontrude og vinduesviskersystem

Vinduesvisker samt vaskerfunktionen pé togsat 22 er undersegt og vur-
deret at vere 1 orden inden uheldet. (Det har ikke vaeret muligt at afprove
funktionsdueligheden efter uheldet, idet anlaegget er blevet edelagt).

Bogiestyring
Samtlige bogiestyringsanleg pa de 4 togsat er fundet i orden.
Fejllog fra togcomputere

Der er ikke fundet fejl registreret i togsattenes fejllog, der indikerer, at
noget har kunnet forarsage eller haft indflydelse pa ulykken.

Foconanlaeg

Der er fundet fejl pa Foconanlaegget i togsat 32, der var bagest i tog
60150. Denne fejl har ikke haft indflydelse pa ulykken.
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3.1.9

3.1.10

3.1.11

Lokomotivfereren fra 60150 har ikke under atheringen sagt noget, der
indikerer, at han har vaeret optaget af at arbejde med Foconanlegget un-
der rangerbevagelsen fra perron til vendespor.

Endvidere kunne det efter ulykken konstateres, at ruteskiltet stadig viste
Holte, hvilket indikerer, at der ikke er blevet foretaget nogen indstilling
af Foconanlagget under rangerbevaegelsen fra perron til vendespor.

HKT-anlaeg

Togset 22 og 36 — de 2 betjente togsat - har faet undersogt HKT-
anlaeggene.

Der er ikke fundet fejl pé anleeggene eller de tilherende tekniske installa-
tioner, hvilket bekreeftes af havarilogudlesningerne fra de 2 togsat.

Underseogelse af radioanlaeg
Begge togs radioanleg er blevet afbrudt elektrisk ved kollisionen.

Undersogelse af radioanleggene efter ulykken indikerer, at anlaggene
har veret i orden.

Havariloggen pa begge tog viser, at der ikke har veret radioudfald efter
de sidste radiotilmeldingstelegrammer, hvorfor det ma konkluderes, at
begge togs radioanleg har varet i drift indtil kollisionsgjeblikket.

Lokomotivfereren fra 60150 har oplyst, at han 2 gange forsegte at benyt-
tet radioen 1 togsaet 22 (se afsnit 3.4.1.1).

Den forste gang faldt radioen ud.

Det kan ikke 1 havariloggen konstateres, at radioen pé togsat 22 har vee-
ret afbrudt og igangsat pa ny, hvilket altid bliver registreret 1 havarilog-
gen.

Jernbanetilsynet har efterfelgende undersegt denne funktion pa togsaet
61, hvor det blev afprevet 10 gange. Det kan pa udskriften af havarilog-
gen konstateres, at samtlige afbrydelser og tilmeldinger er blevet regi-
streret.

Det kan konkluderes, at udsagnet fra lokomotivfereren pa 60150 om, at
radioen pa togset 22 er blevet atbrudt, og derefter endnu engang er ble-
vet tilmeldt, ikke er 1 overensstemmelse med registreringerne 1 togets
log.

Kore - bremsekontrolleren

Kore- bremsekontrolleren pé togsat 22 er efter ulykken undersegt og
fundet 1 orden bade elektrisk og mekanisk.
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3.1.12

3.1.13

3.1.14

3.1.15

3.2

3.2.1

(Lokomotivfereren fra 60150 har pa intet tidspunkt under atheringen in-
dikeret, at der har veret noget i vejen med kontrolleren).

Vedligehold

De i eftersynsmanualen stipulerede eftersyn er for alle implicerede tog-
s&t overholdt.

Reparationer

Der er ikke indenfor de seneste 3 mineder inden ulykken fundet repara-
tioner sted pa nogen af togseattene, der kunne have haft indflydelse pa
togenes funktionsduelighed.

Havarier

Béde togsat 22 og 02 har i deres levetid varet udsat for pakersler, der
har medfert reparationer, men ingen har haft nogen indflydelse pé tog-
settenes funktionsduelighed (se afsnit 3.1.1.).

Nedstop

Efter ulykken har det ikke vere muligt at undersege nedstopknappernes
funktionsduelighed hverken pa saet 22 eller 36, idet de blev edelagt ved
ulykken.

Det kan konstateres i togets computersystem (log), at de ikke har varet
aktiveret, hvilket understottes af, at togsattenes pantografer stadig var
oppe efter ulykken.

Sportekniske undersogelser

I forbindelse med indkeb og idriftsettelse af 4. generations S-togene har
Banestyrelsen forestdet en omfattende tilpasning af infrastrukturen.

Der synes 1 forbindelse med klargering af Holte station til 4. generations
S-togene ikke at vaere sket tilpasning af udformning og placering af
sporstopperen for enden af spor 21 og derfor heller ikke af sporets nytte-
leengde (afstand mellem merke “’stop” foran sporstopperen og det mod-
satrettede DV-signal M21). Et 4. generations S-tog med to togsat er ca.
6 meter leengere end et 8 vogns 2. generations S-tog.

Tilsynsrapport

Den 12. og 13. juni 2002 gennemforte Jernbanetilsynet tilsyn pa S-banen
1 Kebenhavn ved kersel i forerrum. Det fremgér af tilsynsrapporten bl.a.:

”Vendesporet i Holte er for kort, det er vanskeligt at se dvergsignalet,
hvis man ikke kerer helt op 1 sandbunken”.
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3.2.2

I folge de foreliggende oplysninger havde Banestyrelsen pd uheldstids-
punktet ikke forholdt sig til dette punkt i tilsynsrapporten, men henviser i
heringssvaret til, at problemet ikke fremgik klart af Jernbanetilsynets
folgebrev ved fremsendelse af tilsynsrapporten.

Der er i Jernbanetilsynets tilsynsrapport ingen bemarkninger om den
forkerte sporstopper, hvilket 1 sig selv ikke er anerkendelse af anvendel-
se af forkert sporstopper — se naste afsnit.

Sporstopper generelt og for enden af Holte spor 21

Regler for etablering af sporstoppere findes i Sporregler af 1959, samt i
SODB anlagsbestemmelser af 1995 for etablering af sporstoppere i spor,
hvortil kersel sker ved signalgivning.

Det fremgar af Sporregler 1959 § 31 bl.a. at

(1) Heje stoppere ...... anvendes for enden af lange lasse- og depot-
spor og lignende, samt pa steder, hvor viderekersel af vogne vil medfere
fare for anden faerdsel eller for bygningsverker. Foran disse stoppere
skal anbringes en dobbelt hemsko. Det er nedvendigt for en god virkning
af denne type stoppere, at den bagved liggende sandvold holdes los.

(2) For enden af togvejsspor kan anvendes 2 forskellige typer bevegeli-
ge stoppere. For S-tog anvendes stoppere efter normaltegning, blad 7900
b,...... .

Det skal tilstraebes, at sporet foran sddanne stoppere er retlinet eller har
radius sterre end 700 m pd en strekning af mindst 100 m.

(3) Hvor forholdene ikke krever, at et spor afsluttes med heje stoppere
eller bevagelige stoppere, afsluttes sporet med en jordvold med foran-
siddende lave sporstoppere af stobejern ..... . Disse stoppere anbringes
pa skinnernes indvendige side.

Hvor szrlige forhold ger det onskeligt at anvende lave sporstoppere
uden efterfolgende jordvold - f. eks. ved enden af spor i gader og veje -
vil dette kunne tillades, nar det skennes ikke at kunne medfere fare for
vejferdslen eller for afsporing af materiel”.

Eksempler pa heje sporstoppere kan ses 1 bilag 11.

Af SODB anlaegsbestemmelser (5.13.1.) fremgar at maerke 17.12. ”’stop”
anvendes som togvejsendepunkt for rangertogveje, der ender ved en
sporstopper. Der stilles 1 den forbindelse ikke krav til sporstopperens
konstruktion.

Banestyrelsens har oplyst, at der foran sporstopperen i spor 21 var place-
ret et standsningsmerke og at dette betyder — jf. SR —”.... at tog skal
standse ved dette”.

32



Som det fremgar af foto, var der til venstre for sporet placeret et stands-
ningsmarke (maerke 17.18). Standsningsmaerker angiver — jf. SR § 17
”.... et ekspeditionsmaessigt standsningssted ...” — market har ingen
sikkerhedsmaessig betydning.

Nordenden af spr 21 dagn efter lykken, med standsningsmaerke til venstre
for sporet, standsignal ”stop”. Bag dette anes marke “’stop” og sporstopperen.

Desuden findes i SODB anlegsbestemmelser afsnit 7.6.1.1. regler i rela-
tion til "Togveje, der ender foran sporstoppere” — disse regler omfatter
ikke rangertogveje. Udover at tillade at sikkerhedsafstanden 1 indker-
selstogveje kan erstattes af bevagelige sporstoppere (SODB 7.2.2), er
der ikke hverken 1 SODB anlaegsbestemmelser eller 1 geeldende sporreg-
ler krav til sddanne sporstopperes bremsende egenskaber i relation til til-
ladt indkerselshastighed hhv. forekommende tog (togvagt mv.).

Af Banestyrelsens normaltegninger fremgér hvorledes den valgte type
sporstopper skal konstrueres.

Der har 1 1990’erne veret anvendt et skema til hjelp for valg af spor-
stoppertype, ligesom der i slutningen af 1990’erne blev udarbejdet ud-
kast til nye normer for sporstoppere.

Normerne er dog ikke feerdiggjort, og der ses derfor endnu ikke indfort
egentlige procedurer for valg af sporstopper, herunder for anvendelse af
det nevnte skema og - pé trods af ulykken i Neestved 18.01.1993 (se af-
snit 3.6.3) - vurdering af eventuelle trusler i forhold til nabospor, nar
sporstopper pakeres.

Det fremgér af udkast til afsnit 4.16 i nye spornormer (udateret, men ses
rettet 1999), at ”sporstoppere skal dokumenteres, dimensioneres og in-
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3.2.3.1

stalleres som beskrevet i afsnit .....” samt at der i1 sidespor som er nabo-
spor til togvejsspor skal bruges "friktionsstoppere”.

”For gvrige spor ma der ud over friktionsstoppere ogsa anvendes....” hoj
stopper med sandbunke ... hvor der ikke er nogen sikringsopgave for
omrddet bag sporafslutningen” eller stopklodser (lav fast sporstopper) i
sidespor, der som hovedregel hojst befares engang daglig, og hvor der
ikke er noget behov for at beskytte omradet bag sporafslutningen.

Af ”lerebogen” (2000) afsnit 11 fremgar, at "Hgje bremsende sporstop-
pere ber dimensioneres til at standse persontog med en af fart af 15 km/t
og godstog med en fart af 10 km/t”.

Banestyrelsen har til brug for undersogelsen oplyst hvilke typer spor-
stoppere, der anvendes pa S-banen, herunder i hvilke sammenhange, der
forekommer “lave sporstoppere”. Ifolge Banestyrelsens oversigt fore-
kommer “’lave sporstoppere” i Glostrup og i Karlslunde. Sporstopperen i
Glostrup findes for enden af et spor, der — pd grund af sporets tilstand -
sjeeldent eller aldrig benyttes af S-tog; sporstopperen i Karlslunde er ikke
som oplyst af Banestyrelsen af den lave type, men af den hgje type.

Det kan desuden konstateres, at der bl.a. pd Kebenhavn H findes spor
der ender i grusbunker (kan normalt ikke befares af S-tog) og desuden at
hgje sporstoppere for enden af sidespor, ofte ikke har anslag for central-
kobling.

Banestyrelsen fremhever i sit heringssvar “at ingen realistisk sporstop-
per kunne have givet sikkerhed mod ulykken i Holte”.

En moderne sporstopper med hydraulisk pufferanslag og skinnebremse
(f.eks. Rawie type 10ZEB9a) med ca. 10 meters bremsevej og samlet
leengde pé ca. 13 meter, vil kunne bremse et tog pa ca. 300 t med 30
km/t.”

Fritrumsprofil og sporafstand
Fritrumsprofil

Banestyrelsen har oplyst, at det fritrumsprofil (minimumsafstand fra
spormidte til faste genstande langs sporet), der anvendtes pd uheldsstedet
pé uheldstidspunktet, var SD-profilet (2100 mm).

Forud for idriftsattelse af 4. generations S-togene blev der fastlagt en ny
referencelinje for fritrumsprofilet "DSB-referencelinje for S-tog. Be-
stemmelserne for anvendelse blev nedfzldet i en “kontrakt™ i 1993 (S-
togsdivisionen, Materieltjenesten, Infrastrukturtjenesten).

7 Oplysning fra firma Rawie GmbH
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Det fremgér af kontrakten bl.a.: Der kan ikke dispenseres fra "DSB
Fritrumsprofil 1995, S-baner, Hovedspor og @Qvrige Spor, profil D’ uden
indskrenkninger 1 det padgaldende spors anvendelse”.

Sporafstand

Sporafstanden pé eksisterende anlag (bade fjernbaner og S-baner) ma
ikke veere mindre end 4250 mm (fra spormidte til spormidte)®. Banesty-
relsen har endvidere oplyst, at den foreskrevne mindsteafstand skulle til-
leegges 10 mm pa grund af kurveforholdene 1 Holte (kurveradius 440 m)
— mindste afstand mellem spor 3 og spor 21 i1 Holte skulle derfor vaere
4260 mm. ”Ved nyanleg og sterre ombygninger” skal afstanden mellem
hovedspor og evrige spor vaere 4750 mm.

Banestyrelsens opmaélinger pd uheldsstedet — efter uheldet — viser at
sporafstanden ved sporstopperen var 4085 mm mellem spor 21 og spor 3
— 10 meter for sporstopperen var afstanden den mindst kreevede 4260
mm. Der er ikke tegn p4, at sporet er rykket sideveerts i forbindelse med
kollisionen.

Ved sporstopperen var afstanden mellem spor 21 og spor 1 (det nordgé-
ende spor) 4520 mm.

Banestyrelsen har sdledes ikke overholdt egne mindstekrav til sporaf-
stand.

Afstanden mellem sporene mindskes yderligere efter sporstopperen, sa-
ledes at der mellem et 4. generations S-tog, der efter at vaere kort gen-
nem sporstopperen og den bagvedliggende grusbunke folgende spor 21°s
forleb standses ved kereledningsmasten, vil vere mindre end 200 mm’s
afstand til 4. generations S-tog passerende ad spor 3.

Det er blevet oplyst, at der 1 forbindelse med idriftsattelse af 4. generati-
ons S-togene er sket sidetrakning af spor 1 Holte — formentlig for at
skaffe plads til den smalle perron mellem spor 1 og spor 21; der kan vee-
re tale om sidetraekning af spor 21 (mod spor 3) og / eller spor 1, men
det er ikke med sikkerhed dokumenteret.

Banestyrelsen seggte i 1998 om dispensation fra (eksisterende) mindste
sporafstand 4250 mm som folge af, at det en reekke steder heller ikke
ville vaere muligt at overholde en mindsteafstand pa 4200 mm svarende
til to gange SD-profilet og fordi det ville medfere “enorme omkostnin-
ger, at overholde de 4,20 meter”.

Jernbanetilsynet godkendte afvigelsen som ensket, med sporafstande pa
helt ned til 4050 mm (@sterport - Svanemellen). Der ses af materialet
ingen sikkerhedsmeessige overvejelser (f.eks. 1 forhold til den tidligere
omtalte “kontrakt”, men der er stillet krav om afmerkning af de kritiske

¥ Fritrumsprofiler 1995 afsnit 9 (9.1 og 9.3).
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omrader og om instruktion til vedligeholdelsespersonalet, samt at af-
markning og instruktion godkendes af Jernbanetilsynet.

Banestyrelsens instruktion af 28.06.2000 hhv. den anvendte afmaerkning
synes ikke at have veret godkendelsesbehandlet af Jernbanetilsynet.

Der er ikke stillet krav om at underrette DSB S-tog om de reducerede
sporafstande, og de risici dette kan medfoere for f.eks. lokomotivpersona-
lets faerdsel langs togene de pagaeldende steder.

Der er ikke segt om dispensation fra mindste sporafstand ved Holte
(men péd samme strekning bl.a. ved Allered og Birkered).

Ved anvendelse af mindste sporafstand pa 4260 mm, vil der mellem to 2.
generations S-tog (sterste bredde 3020 mm) vare en afstand pé ca. 1240
mm; mellem to 4. generations S-tog (sterste bredde 3600 mm) vil af-
standen vare ca. 660 mm. Med den afstand der konstateredes 1 Holte ved
sporstopperen var afstanden kun ca. 485 mm.

3.3 Signal- og sikringstekniske undersggelser
3.3.1 Gennemgang af logning

Nedenstaende er uddrag af log fra fjernstyringsanlaegget i det omfang det
er relevant for at belyse de implicerede togs kersel.

Tiderne 1 det er angivet bade som registreret 1 fjernstyringsanleggets
log, dvs. 2 minutter og 30 sekunder foran "DSB tid” samt korrigeret.
(Signal og sporisolationsplaceringer fremgar af HKT-planen vist i bilag
2). Der anvendes signalbetegnelser som i SR. ”Iso” = sporisolation’.

Skemaet viser registreringer fra 4 bevagelser:

* Tog 60150, der kerer fra spor 2 1 Holte til vendesporet spor 21
* Tog 41253, der nordfra skal ind i spor 3 i Holte

* Tog41151, der pd vej mod Hillered passerer uheldsstedet

= Tog 10151, der pa vej mod Hillered passerer uheldsstedet

ID Logtid DSB tid Handelse

#01 17.29.01 17.26.31 Iso 6390 meldes besat af 60150

#02 17.29.13 17.26.43 I R viser "ker igennem”

#03 17.29.32 17.27.02 PU L2 ”forbikersel tilladt” for 60150
# 04 17.30.25 17.27.55 Iso 6391 meldes besat af 60150

# 05 17.30.27 17.27.57 PU L2 forsigtig forbikersel tilladt”
# 06 17.30.41 17.28.11 Iso 6392 meldes besat af 60150

#07 17.30.48 17.28.18 Iso 6390 meldes fri

# 08 17.30.48 17.28.18 PU L2 ”forbikersel forbudt”

? Bemaerk at en sporisolation meldes besat nér forste hjulszt kortslutter denne — altsa inden hele toget besatter sporiso-
lationen, medens den forst meldes ubesat nar ingen hjulsat kortslutter den — dvs. hele toget skal have forladt sporisola-
tionen
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ID Logtid DSB tid Handelse

# 09 17.30.52 17.28.22 Iso 6395 meldes besat af 60150
#10 17.31.14 17.28.44 Iso 6392 meldes fri

#11 17.33.02 17.30.32 Iso 5607 meldes besat af 41253
#12 17.33.44 17.31.14 I R viser ”stop”

#13 17.33.44 17.31.14 Iso 5496 meldes besat af 41253
# 14 17.33.59 17.31.29 Iso 5394 meldes besat af 41151
#15 17.34.01 17.31.31 Iso 5495 meldes besat af 41253
#16 17.34.05 17.31.35 Iso 5494 meldes besat af 41253
#17 17.34.26 17.31.56 Iso 5397 meldes besat af 41151
#18 17.52.02 17.49.32 Iso 5393 meldes besat af 10151
#19 17.52.12 17.49.42 Iso 5394 meldes besat af 10151
# 20 17.52.53 17.50.23 Iso 5394 meldes fri

Det fremgér af foranstdende at

tog 60150 ankommer i spor 2 kl. 17.26.31 (# 01)

PU-signal L2 viser "forbikersel tilladt” for tog 60150 kl. 17.27.02
(#03)

tog 60150 er igangsat fra spor 2 kl. 17.27.55, idet sporisolation 6391
efter PU L2 meldes besat (# 04)

tog 60150 besatter sporisolationen 1 spor 21 kl. 17.28.22 (# 09)

hele tog 60150 er i spor 21, 22 sekunder senere svarende til en ha-
stighed pa ca. 7,6 meter /sekund — ca. 27 km/t (# 10)

I-signal R (indkerselssignal fra Hillerad) viser signal “ker igennem”
ispor 3 kl. 17.26.43 (# 02)

I-signalet passeres af tog 41253, 2)% minut efter at tog 60150 er helt
ude 1 spor 21 (# 12)

tog 41253’s forende er ud for det standsede tog 60150 ca. kl.
17.31.31 (# 15)

tog 41151 passerer uheldsstedet pd vej mod Hillered ca. kl. 17.31.29
(# 14)

tog 10151 (forsinket) passerer uheldsstedet pé vej mod Hillered kl.
17.50 — altsé efter at der er slaet alarm (#19 og # 20).

Bedomt ud fra registreringerne 1 ovrigt, er togvejen for tog 41253 blevet
nedoplest ca. kl. 17.36.
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3.4

34.1

34.1.1

Trafiksikkerhedsmassige undersggelser

Undersogelserne omfatter alle forhold vedrerende det implicerede per-
sonale herunder afheringer og helbredsvurderinger. Desuden uddannel-
sesmassige forhold generelt for lokomotivferere til S-banen og konkret
for de implicerede lokomotivferere.

Afheringer

Der er gennemfort aftheringer af de to implicerede lokomotivferere (poli-
ti hhv. Jernbanetilsynet) samt samtaler med evrigt impliceret personale
(Banestyrelsen, DSB S-tog). Desuden har politiet indhentet udsagn fra
vidner.

Efterfolgende er gengivet relevante oplysninger fra disse atheringer /
samtaler, samt relevante oplysninger fra vidners udsagn.

Lokomotivforer tog 60150 (B+)

Lokomotivfereren har forklaret, at han medte pd Kebenhavn H kl. 11.29
og kerte en “omgang” Farum — Frederikssund og derefter holdt pause for
efterfolgende at kere en linie B fra Kebenhavn H til Hegje Téstrup og B+
til Holte. Fra Holte skulle der have veret returneret til Kebenhavn H.

Han folte sig frisk og veludhvilet, da han medte.

Ved aflesning efter pausen overtog han et tog med ”B-fejl”, hvilket be-
tad, at toget skulle tages ud af drift senest efter 3 timer. Den lokomotiv-
forer, der afleverede toget, oplyste at fejlen var opstéet ved tilkobling af
nyt togsat, og at den bestod i at kendingssignalet mellem de to togsat
var defekt.

Pé foresporgsel om hvorvidt der var truffet aftale om at tage toget ud af
drift, kunne den fratreedende lokomotivferer meddele, at det var der ikke
oplysning om — han var desuden usikker pa, om stammen ville blive ta-
get ud ved ankomst til Haje Téastrup.

Ankommet til Hoje Téstrup kaldte lokomotivfereren op til DSB S-togs
materieldisponering (MAS) for at oplyse om B-fejlen og fa at vide om
toget blev taget ud eller skulle kere videre. MAS oplyste, at computeren
var ude af drift, og at man derfor ikke kunne disponere.

Lokomotivfereren skennede, at fejlen ikke havde nogen sikkerhedsmaes-
sig betydning, da den vedrerte kendingssignalerne (lanternerne) mellem
togsettene.

Herefter kortes fra Hoje Téastrup til Kebenhavn H og videre mod Holte.
Der skulle en kerestolsbruger ud pa Sorgenfri station — efter lokomotiv-
forerens erindring var vedkommende kommet ind i toget pd Vesterport

T.
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Korslen til Holte foregik 1 evrigt helt normalt. Ved ankomst til Holte
kom toget i spor 2 og lokomotivfereren annoncerede “at toget karer ikke
leengere, toget bortrangeres” i1 togets hejttalere og slukkede derefter lyset
1 passagerafdelingen og afventede signal (til rangering til vendesporet).

Da signalet kom, kvitterede lokomotivfereren pa “ranger”, gik til vindu-
et 1 hojre side, rullede dette ned og kiggede dels i monitorerne pé perro-
nen og dels ned langs togets side. Da der ikke var nogen personer at se,
flojtedes for afgang [ved betjening] fra derpanelet; han lod toget kore ca.
3 meter medens han iagttog togets side. Derefter satte han sig i forersto-
len og teendte atter lyset i passagerafdelingen.

Han har ingen erindring om unormal signalgivning ud mod vendesporet.

Lokomotivfereren erindrer togets kersel over sporskifterne ud mod ven-
desporet, men har ingen erindring om, hvad der herefter er sket for han
sidder og holder i kere- bremsekontrolleren i farebremsning (trin 8). Han
treekker hdrdt 1 handtaget og undrer sig over, at det ikke kan traekkes
leengere tilbage.

Lokomotivfereren har ingen erindring om togets hastighed under keorsel
fra perron til vendespor.

Han oplyser, at han ikke erindrer at have set stop-marke [marke “stop”
foran sporstopperen], men husker, at kereledningsmasten kommer teette-
re pa, uden at toget synes at bremse. Han har ingen erindring om
hastigheden. Det giver et hop 1 toget og derefter holder toget stille med
fronten mod kereledningsmasten.

Lokomotivfereren ved ikke, hvor lenge han blev siddende — nogle se-
kunder — med bremsekontrolleren i handen, inden han trykkede pa radi-
oens nedopkald. Radioen slukker, da han trykker send. Han teender den
igen og indtaster tognummer og ID-nummer og prever igen at sende
nedopkald. Displayet viser "nedopkald”, men der sker ikke noget.

Han tager mobiltelefonen fra jakken, der haenger pa deren bag ham og
ringer til FC Nord, hvor der er optaget. Han afsluttede og provede igen
at ringe til FC Nord. (Lokomotivfereren redegjorde for, at han var klar
over at det er FC Nordbanen og ikke FC Nord, der styrer Holte).

Efterfolgende sé han et tog komme i mod sig, men havde ingen opfattel-
se af, at hans tog holdt sddan, at det kunne blive ramt.

Da det andet tog ramte slukkedes alt lys 1 forerrummet, og han blev selv
ramt af noget. Han &bnede deren til passagerafdelingen, hvor alt var sort.
Det var forste gang efter standsningen pd vendesporet, at han var 1 pas-
sagerafdelingen, men han havde pé et tidspunkt i forlebet frigivet
[yder]derene 1 begge sider og kan ogsé erindre at alle mellemderene var
blevet dbnet.
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Derefter lober lokomotivfereren gennem hele togsattet, abner deren 1
modsat ende af forreste togsat, stiger ud pd gangbroen og gér ind i1 bage-
ste togsat gennem forreste der og fortsetter ned gennem dette, indtil han
var ved en der ud for den forreste vogn 1 det andet tog. Da deren dbnes
kunne han se et helt merklagt tog, hvor siden var revet op. Da han var
hoppet over 1 det andet tog, medte han den anden lokomotivferer og de
spurgte hinanden, om de var kommet noget til og om skadernes omfang.

Frem til redningsmandskabet nér frem, arbejder lokomotivfereren med
dels at frigere en person, der er gemt under vragdele — han herte herun-
der at den anden lokomotivferer slog alarm — og dels at yde forstehjelp
til de alvorligst tilskadekomne. Da redningskeretgjerne kom, kerte de
forst op mod stationen, men vendte hurtigt tilbage.

Da han efterfolgende meadte en lokomotivinstrukter, sergede denne for,
at han blev hjulpet ind i en ambulance.

Lokomotivfereren oplyser at ndr der er trykket pd tasten “ranger” kan
der kores med op til 25 km/t, som er rangerhastigheden. Han oplyser
endvidere, at han blev ansat ved DSB S-tog den 01.03.2002, og at han
har gennemgaet uddannelsen som lokomotivferer, der blev afsluttet med
attest til 2. og 4. generations S-tog 1 oktober 2002. Under uddannelsen
havde han erhvervet strekningskendskab og han har i gvrigt ogsé vaeret
pa vendesporet i1 Holte sdvel med som [ efter uddannelsen -] uden ke-
rerlerer.

Det er i uddannelsen blevet gennemgéet, at der er spor, hvor 4. generati-
ons S-tog ikke ma kere, og at disse er afmarket. Lokomotivfereren har
ingen erindring om omtale af s&rlige forholdsregler som folge af 4. ge-
nerations S-togenes bredde. En af kerelererne havde omtalt, at 2. gene-
rationstogene skulle holde for ’porcelensklokkerne” [frispormarkerne],
men lokomotivfereren havde ingen erindring om, hvorvidt dette ogsa
gjaldt 4. generations tog.

Han oplyste, at han var klar over, at andre tog kan standses ved anven-
delse af kortslutningsstropper pé sporet, men da han ikke havde nogen
opfattelse af, at hans tog var afsporet, tenkte han slet ikke pa at bruge

stropperne.

Endelig oplyste lokomotivfereren, at han ogsa havde sin private mobilte-
lefon med, og at han havde anvendt denne omkring Virum til en kort
[privat] samtale.

Lokomotivforer tog 41253 (E)

Lokomotivfereren modte 1 Kege kl. 15.08 hvor han afleste ved perron

for at kere E-tog (41148) fra Kage 15.49. Der var ingen tilfojelser til LA
og intet usedvanligt pd vej til Hillerad, hvortil toget ankom ca. 3 minut-
ter forsinket. Efter at have afsluttet forerrummet og vere gaet til modsat
ende af toget, blev det nye forerrum klargjort, og toget afgik ca. 1 minut
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forsinket fra Hillered. Der var intet usaedvanligt under kerslen — ogsé af-
gang fra Birkeread var ca. 1 minut forsinket.

P4 vej mod Holte modtes et AM-signal, der viste blinkende gront lys, og
derefter var der hastighedsnedsattelse til 75 km/t. Da toget kom rundt i
kurven s han Holtes I-signal visende to grenne” (signal “ker igen-
nem”). Der holdt tog i vendesporet med triangellys teendt. Han bemaer-
kede at de bleendede lidt og teenkte, at det [toget] nok var lidt forsinket.
Indkersel til Holte blev forberedt ved at kere- bremsekontrolleren blev
sat 1 stilling 1 eller 2 og hastigheden skennes til 60 km/t.

Der var ikke noget varsel forud for kollisionen.

Umiddelbart efter braget ved kollisionen var der helt stille. VDU viste
ingen forbindelse til CCU (togets computer) og radioen var sort - tele-
fonreret til radioen kunne ikke umiddelbart findes.

Forerrummets venstre side var helt vak, og lokomotivfereren taenkte at
hvis der var tog 1 Holte skulle det ikke af sted — hvis der skulle vare sket
noget med kereledningsanlaegget.

Lokomotivfereren blev siddende i forerstolen, indtil toget holdt helt stil-
le — han slog til nedstopknappen, der virkede noget slasket. Derefter rej-
ste han sig og tog mobiltelefonen (udleveret af DSB S-tog), og mens han
bred deren fra fererrummet til passagerafsnittet op, fandt han nummeret
pa RFC Nord og ringede op. Da der kom forbindelse oplyste han

» at han havde ramt B-toget

= at siden var revet op

= atder var fastklemte og

= at der var brug for hjelp hurtigt.

Han opfattede, at FC-lederen navner Nordbanen og oplyste sit ID-
nummer. Et par minutter senere ringede han til FC Nordbanen for at
sporge, om der var hj&lp pa vej — det bekraftede FC-lederen, at det var
der.

Pa et tidspunkt ringede FC Nordbanen for at sperge, om der skulle bru-
ges 3 eller 4 ambulancer. Lokomotivfereren spurgte noget forundret,
hvor hjelpen blev af, og forlangte 4 ambulancer. Han hjalp de forste red-
dere op til toget.

Lokomotivfereren oplyser, at han blev ansat ved DSB 1 1977 som stati-
onsbetjent pp, og at han begyndte uddannelse som lokomotivferer ved S-
togene i 1997. I grunduddannelsen indgik 2. og 3. generations S-tog,
men han fik hurtigt efter attest til 4. generations S-tog.

Direkte adspurgt oplyser lokomotivfereren, at han ikke mener, der i ud-
dannelsesforlabet var speciel fokus pa vurdering af, om keretgjer er
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3.4.1.3

3.4.14

sporfri hhv. pa 4. generations S-togenes bredde og de deraf afledte for-
hold.

Dagen for ulykken havde han tjeneste fra 18.08 til 01.10 — han folte sig
frisk og veludhvilet, da han medte i Koge kl. 15.08.

Fjernstyringsleder FC Nordbanen

Fjernstyringslederen har oplyst, at han kl. ca. 17.30 blev kontaktet tele-
fonisk af FC Nord, der oplyste at tog 41253 havde pakert et eller andet.
FC-lederen kan konstatere, at 41253 holder for perron pa Holte station,
og at han er af den opfattelse, at toget har pakert et dyr, samt at alt pa
Holte station ser normalt ud.

Han modtog et opkald (fra mobiltelefon) fra lokomotivfereren fra tog
41253, der oplyste at han har pikert et andet tog og at det var alvorligt.
Han ringede derefter til toglederen, men kunne ikke komme igennem, og
han kontaktede derfor Lyngby politi. Efterfolgende fik han igen kontakt
med lokomotivfereren tog 41523, der oplyste, at han havde varet igen-
nem vognene, og at der var 2 kveastede. Disse oplysninger videregives til
Lyngby politi.

FC-lederen havde ikke observeret, om der havde varet signal for tog
60150 mod vendespor samtidig med, at der var stillet signal fra spor 1
mod Hillerad.

Fjernstyringsleder RFC Nord

FC-lederen er pa indevelse i Driftscenter Hovedstad, RFC Nord. Der
kommer et opkald fra en mobiltelefon, og personen oplyser, at han har
ramt noget, og at han skal ned for at se efter. FC lederen er ikke klar
over, hvem der ringer med denne besked, men gar ud fra, at det er en
troljeforer i Hellerup, da der er foregéet korsel med arbejdskeretojer pa
Hellerup station.

Pé foresporgsel fra FC-lederen oplyser den der ringer, at han er lokomo-

tivferer pd 41253 1 Holte. P4 oversigtstavlen kan FC-lederen se, at 41253
holder for perron i Holte, og opfordrer derfor lokomotivfereren til at rin-
ge til FC Nordbanen'’, men afslutter samtalen med at oplyse, at ville un-
dersgge sagen nermere, fordi FC-lederen fornemmer — pa stemmen — at

et eller andet er galt.

Den alvorlige situation i Holte bliver forst klar for FC-lederen, da en
maskinleder har haft kontakt til lokomotivfereren 41253. Det er en med-
arbejder i Info-S, der herefter har ringet til 112.

' FC-leder FC Nord har kopi af FC Nordbanens indikeringer til ridighed, men er ikke ansvarlig for trafikafviklingen i

FC Nordbanens omrade
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3.4.1.5

3.4.1.6

3.4.1.7

3.4.1.8

3.4.1.9

Medarbejdere (2) i Informationscenter S-bane (Info S)

FC-leder FC Nord oplyser ca. 17.30, at 41253 har kaldt op, og at loko-
motivfereren har fortalt, at toget har ramt et eller andet, og at han vil ga
ned og undersoge det nermere.

Et par minutter senere oplyser toglederen, at der er sket et sammensted,
og at der er alvorligt tilskadekomne og fastklemte.

Ved ikke hvem, der har slaet alarm til 112 (men det er ikke medarbejde-
re 1 Info S).

Informationsmedarbejder ved FC Nordbanen

Medarbejderen har oplyst, at FC-lederen ca. kl.17.33 fortalte, at 41253
havde meldt at have ramt noget lige for Holte, og at han ville gd ned for
at kigge. Ca. 2 minutter senere oplyser FC-lederen, at 41253 har ramt
toget 1 spor 21. Yderligere ca. 2 minutter senere horer han, at FC-lederen
alarmere “nogen” med oplysning om to eller tre alvorligt tilskadekomne.

Vidne

Et vidne har oplyst, at han opholdt sig ved P-pladsen ved Holte Midt-
punkt lige ved lukketid kl. 17.30 og at han herte et brag fra det nordga-
ende tog, der netop var ankommet til vendesporet. Lyset 1 den forreste
vogn gik ud. Kort efter blev lyset teendt igen, og vidnet s lokomotivfe-
reren komme hen og dbne den forreste der 1 hejre side 1 kerselsretnin-
gen. Lokomotivfereren kiggede ud og gik retur til fererkabinen. Kort ef-
ter sa han, lokomotivfereren bevage sig hastigt ned gennem togstam-
men, og umiddelbart, da et sydgaende tog passerede det holdende tog
hertes, endnu et brag.

Vidne

Et vidne har forklaret, at hun befandt sig ved sin bil pa P-pladsen ved
Holte midtpunkt. Hun bemaerkede et S-tog, der kerte meget langsomt i
nordlig retning og herte pludselig en skurrende lyd, der fik hende til atter
at se mod toget. Hun herte herefter et kraftigt bump, hvorefter toget be-
gyndte at hoppe pa skinnerne. Toget standsede kort efter og alt lys i to-
get gik ud.

Da hun befandt sig — i bilen — pa Vejlesovej kiggede hun igen op pa to-
get, hvor der igen var kommet lys. Vidnet bemerkede endvidere, at der
forrest 1 den forreste vogn befandt sig en person — formentlig lokomotiv-
foreren.

Bemcerkninger til afhoringerne

Til lokomotivferernes udsagn om, at de ikke erindrer, at der har vaeret
speciel fokus pé 4. generations S-togenes bredde, har DSB S-tog i he-
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ringssvaret oplyst, at ”der lagges 1 undervisningen ikke serlig vaegt pa
4. generations bredde, da Banestyrelsen har tilpasset alle frispormaerker
samt infrastrukturen generelt til denne togtype, pa de straekninger, der er
godkendt til 4. generations S-tog”.

Som det fremgér af afsnit 3.2.3 er der indgdet kontrakt om anvendelse af
det s@rlige S-baneprofil, fordi man udnytter alle tolerancer og desuden
har Banestyrelsen indhentet dispensationer hos Jernbanetilsynet, til at
undlade opfyldelse af mindste sporafstande en raekke specifikt nevnte
steder (dog ikke Holte).

Uddannelsesmassige forhold

Lokomotivferere til S-banen rekrutteres, udvalges og uddannes af DSB
S-tog.

For ansattelse gennemfores for ansegere, der vurderes egnede (uddan-
nelsesbaggrund, helbredsforhold) en test hvor forskellige egenskaber
(f.eks. korttidshukommelse, stresstolerance, reaktionshastighed, koncen-
tration, simultankapacitet) vurderes i forhold til en ensket profil for lo-
komotivferere pd S-banen. Testen ledes af en af to sarligt uddannede
preveledere fra DSB S-tog. Deltagerne i testen kategoriseres som umid-
delbart egnede, umiddelbart ikke egnede hhv. maske egnede (egnetheden
bedemmes ved en uddybende samtale).

Samtaledokumentation og test gemmes normalt ikke; udvurderinsske-
maet opbevares 1 personalefunktionen — der har ikke kunnet oplyses ret-
ningslinier for dette.

Selve testen er udviklet i slutningen af 1980’erne og ibrugtaget i 1989.
Den er blevet anvendt nasten uforandret siden da, der er ikke sket til-
pasning af preveform, indhold, sprogbrug eller profil i forhold til anse-
gerbaggrund hhv. eventuelt endrede krav til personlige egenskaber. Der
er i midten af 90’erne sket enkelte sma justeringer.

DSB S-tog har oplyst, at man arbejder pa en ny test (teknisk gennemfo-
relse af testen), men at man ikke havde inddraget DSB S-togs sikker-
hedsfunktion i dette arbejde og at man ikke havde taenkt pa at vurdere
profilen i forhold til de eventuelt &ndrede krav, der stilles af nutidens
lokomotivfererjob, hhv. de @ndrede forudsatninger ansegerne har i for-
hold til, da testen blev udarbejdet.

Uddannelse til lokomotivferer (ULS) foregar vekslende mellem teoripe-
rioder og praktikperioder, idet eleverne i praktikperioderne betjener S-
tog i drift under vejledning og overvagning af kerelerer / instrukter.

Teoriperioderne omfatter bl.a. timer i sikkerhedsrelaterede fag som f.eks.
sikkerhedsbestemmelser, HKT og bremser.
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Der synes ikke at forega en systematisk vurdering af eleverne i forbin-
delse med teoriperiodernes undervisning. Der gennemfores en tverfaglig
prove efter teorimodul 3. Bestds denne ikke, kan eleven ikke fortsatte
uddannelsen.

Praktikperioderne gennemfores med kerelerer / instrukter, og der skal
efter perioderne 2 - 5 gives en tilbagemelding, hvor instrukteren - med
atkrydsning af “under norm”, ”norm” hhv. ”over norm” i et skema -
skal vurdere en reekke personlige egenskaber og indleringsforhold hos
eleven, f.eks. koncentrationsevne, samarbejdsevne og signalsy-

stem/HKT.

DSB S-tog har ikke kunnet dokumentere en procedure for behandling af
disse skemaer, herunder sammenholdning mellem praktikperioderne
indbyrdes hhv. med ansattelsesprovens resultater med henblik pa vurde-
ring af elevens egnethed 1 almindelighed hhv. med henblik pd vurdering
af betydningen af og reaktionen pa vurderinger “under norm”.

Pé vurderingsskemaerne fra praktik 2-5 skal instrukteren notere, hvilke
serlige sikkerhedsmassige situationer, der har veret provet og om der
har vaeret besog i "RFC S-bane™' (se afsnit 3.4.2.1. og 3.4.2.2. for de
involverede lokomotivferere).

Skemaerne er ens for alle praktikperioder. Det fremgér ikke af skemaer-
ne, hvorvidt de serlige sikkerhedsmassige situationer skal preves 1 hver
praktikperiode, hvor mange gange de skal preves samt hvilken betyd-
ning det har for elevens gennemforelse af uddannelsen, safremt en eller
flere situationer ikke er prevet. DSB S-tog har ikke kunnet oplyse, hvor-
ledes man skal forholde sig til dette.

I forbindelse med heringen, har DSB S-tog oplyst, at uddannelsen for
lokomotivferere er @ndret pr. 01.01.1998 med hensyn til visse praktiske
@ndringer 1 opbygningen af teorimodulerne og de tilsluttende prover og
der er bl.a. indbygget et teorimodul til 4. generations S-toget. ”Der er
dog ikke @ndret i uddannelseslengden og i det sikkerhedsmeessige ind-
hold af uddannelsen”. Der foreligger ikke godkendelse af disse justerin-
ger fra Jernbanetilsynet, (men der er indgéet aftale med den faglige or-
ganisation).

Ved sammenligning af den hidtil geeldende uddannelse og den uddannel-
se hold ULS 2604.35 har gennemgaet ses, at det samlede timetal er re-
duceret fra 420 til 406 timer, pa trods af at der er tillagt 32 timer specielt
til 4. generations S-tog.

Faget SR (Sikkerhedsbestemmelser) aget fra 104 til 105 timer (idet 7 ti-
mer er en “uddag” efter SR-proven). Reduktionen pé 14 timer frem-
kommer desuden ved fjernelse af ekskursion (7 timer), reduktion af tid

' Driftscenter Hovedstad — RFC S-bane er ikke en officiel betegnelse
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til prave (5 timer - 2. generation varede 7 timer, 4. generation kun 2 ti-
mer) og fjernelse af "DSB-spil” (3 timer).

DSB S-tog indsendte i december 2000 materiale vedrerende uddannelse
af lokomotivferere og af instrukterer (lerere) til sikkerhedsuddannelser
til Jernbanetilsynet. Pa uheldstidspunktet havde man ikke modtaget svar
fra Jernbanetilsynet pa denne ansegning.

Det fremgér af en statistik fra DSB S-tog, at nyuddannede lokomotivfo-
rere er involveret 1 relativt mange sikkerhedsmeessige handelser isar in-
den for de forste 6 maneder efter uddannelsens afslutning.

Lokomotivforer 60150 (B+)

Lokomotivfereren har gennemgéet ULS (ULS 2604.35) bestdende af 5
teoriperioder og 5 praktikperioder.

Pé kerelererens vurderingsskema for praktikperiode 2 er alle forhold
markeret med norm.

P& vurderingsskemaet for praktikperiode 3 er alle forhold vurderet til
norm, men kerelareren angiver, at han kun har haft eleven i praktik i 4
dage, og at det giver en darligere vurderingsmulighed, men mener dog,
at han er egnet til videre uddannelse.

For praktik 4 er de fleste forhold angivet som norm, men vurderingen for
koncentrationsevne hhv. kere- og bremsteknik er under norm. Hojttaler-
betjening og kundebetjening/hgojttalerservice vurderes over norm.

For praktikperiode 5 er angivet de fleste forhold pd norm, dog med und-
tagelse af koncentrationsevne, der angives under norm samt hgjttalerbe-
tjening og kundebetjening / hejttalerservice, der angives over norm.

Karelereren anforer desuden at eleven “har lidt sveert ved at koncentrere
sig, men det er blevet meget bedre” og anferer, at han er egnet til
videreuddannelse.

Korelereren bemarker i et tillaeg til vurderingen af praktikperioden, at
eleven keorte de to ferste perioder med en kerelerer, der kun havde mor-
gentur, at det havde veret svart at {4 arrangeret venstresporkersel o.
lign. samt et par andre forhold. Han peger pa, at det er uheldigt at kore-
leererne ikke har mulighed for at planlaegge disse ting bedre, samt “at
uddanne Lkf. burde ikke vare venstrehandsarbejde og komme bagest i
rekken”.

P& vurderingsskemaerne fremgér, hvilke sikkerhedsmassige forhold ele-
ven har provet 1 praktikperioden.

Praktik Sum
112]3]4]5
| Indrangering (HKT) 212 4
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Praktik Sum
11213415
Udrangering (HKT) 211 3
Forbirangering (HKT) 11 2
Indrangering (Y) 1 1
Udrangering (Y) 0
Forbirangering (Y) 0
Venstresporkersel 1|1 2
En "tur over pladsen” 1 1
Overkorsel i uorden 0
Stop og ryk frem 0
Gronne lamper + HKT 1 1
2 minutsreglen 0

Ingen af de i skemaet nevnte forhold er markeret som prevet under
praktik 2. (Praktik 1 giver ikke mulighed for at prove disse forhold).

Der er for praktikperiode 5 registreret besag hos RFC S-bane.

Af skemaet "Udvurdering af preveresultat” af testen forud for ansattelse
fremgar for denne lokomotivferer nogle resultater udenfor den enskede
normalfordeling. Skemaet er market sa det fremgér, at egnethed skal
vurderes gennem en samtale. Der foreligger oplysninger fra denne sam-
tale.

Hverken udvurderingsskemaet eller eventuelle noter fra den efterfolgen-
de samtale har veret til rddighed for en samlet bedemmelse senere i ud-
dannelsesforlabet.

Lokomotivforer tog 41253 (E)

Pé vurderingsskemaerne i forbindelse med lokomotivfereruddannelsens
praktikdel er generelt angivet "norm” dog med forstéelse for en raeekke
sikkerhedsmassige forhold angivet lidt over norm og forstaelse for sig-
nalsystemet og HKT som over norm”.

Praktik Sum

Indrangering (HKT)

Udrangering (HKT)

Forbirangering (HKT)

U | it [ et
—_—— W N

Indrangering (Y)

WIN[W|— (=]

Udrangering (Y)

Forbirangering (Y)

[\

Venstresporkersel 1

[

En “tur over pladsen”

Overkearsel 1 uorden 1

O =W |W (WA~

Stop og ryk frem
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3.5

3.5.1

Praktik Sum
112]3]4]5
Gronne lamper + HKT 1|1 1
2 minutsreglen 0

Der foreligger ikke oplysninger om hvilke af ovennavnte forhold der
blev praovet under praktik 2. (Praktik 1 giver ikke mulighed for at prove
disse forhold).

Der er for ingen af praktikperioderne registreret besog hos RFC S-bane.
Andre undersegelser

Pé baggrund af udsagn under atheringen af lokomotivfereren fra 60150
(B+) bl.a. om ikke at kunne erindre noget om kerslen fra passage af
sporskifter til umiddelbart for afsporing (afsnit 3.4.1.1.), udsagn om og
vurdering af koncentrationsevne under norm” i forbindelse med prak-
tikperioder (afsnit 3.4.2.1.) samt det forhold, at der i togets log ikke er
registreret betjeningshandlinger fra igangsatning til bremsning indledes
ved sporstopperen for enden af spor 21, har Jernbanetilsynet forlangt
gennemfort en neuropsykologisk undersoggelse (der ogsa skal indga 1
vurderingen af egnethed til genoptagelse af lokomotivfarertjeneste).

Undersogelserne blev gennemfort 28.01.2003 til 18.03.2003. Underso-
gelsesresultatet bekraefter instrukterernes vurderinger, idet det bl.a. fast-
slas at der kan vere tale om at situationsrelateret stress kan gribe forstyr-
rende ind i forhold til opmarksomhed og koncentration. Det anferes
imidlertid ogsa, at der kan vaere tale om problemer af forbigdende natur,
fremkaldt af akut stress som folge af ulykken mv.

Gennemgang af registreringer
Togenes havarilog

Jernbanetilsynet har efter ulykken udtaget hukommelsesbrikkerne fra
havariloggen i samtlige fire togset, der var involveret i ulykken.

Efterfelgende har Jernbanetilsynet analyseret havarilogregistreringerne
fra de enkelte togsat.

Endvidere har Jernbanetilsynet faet udskrevet de enkelte togsats compu-
teres logning af forskellige tekniske handelser for herigennem at fa veri-
ficeret og suppleret havariloggens optegnelser.

Jernbanetilsynet har efter ulykken gennemanalyseret havarilogregistre-
ringerne for samtlige togsat, for at fa et billede af, hvad der er foretaget
af handlinger fra lokomotivfererne fra de to tog, hvad der generelt er re-
gistreret om begivenheder i de seneste minutter for ulykken samt for at
fa et billede af hastighed, bremsninger mv.
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3.5.2.1

Havarilogregistreringer foregar generelt ved, at det forreste togsat regi-
strerer alle signaler, dvs. de signaler DSB S-tog A/S har besluttet at ville
fa registreret. Det tilkoblede togsat registrerer ligeledes et antal signaler,
men ikke alle signaler bliver dublerede, eksempelvis er det kun det for-
reste togsat, der registrerer HKT-signalerne.

Det skal endvidere bemarkes, at en lang raekke signaler, der bliver regi-
streret, ikke pad nogen made kan give en hjalp til forstaelse af, hvad der
er sket.

Ved sammensteodet blev den elektriske forbindelse til havariloggen i tog-
set 22 og 36 afbrudt, og der blev derfor ikke registreret noget 1 disse 2
havarilogge kort tid efter sammenstedet.

Mobiltelefoner

Begge lokomotivferere havde faet udleveret mobiltelefon af DSB S-tog,
og lokomotivfereren 1 60150 medbragte desuden privat mobiltelefon.

I forbindelse med udlevering af mobiltelefon til tjenestebrug har loko-
motivfererne som instruktion for anvendelse af telefonen pa S-banen,
modtaget et notat ”Krav til brug af mobiltelefon” (18.juni 2001), udar-
bejdet af DSB S-tog sikkerhed. Det fremgar heraf bl.a. at personale, der
har fiet udleveret tjenstlig mobiltelefon af DSB S-tog ”skal have deres
private mobiltelefon slukket under tjenstgering”.

Da retningslinierne i notatet vedrerer brug af mobiltelefon til sikker-
hedsmassige formal hhv. under udferelse af sikkerhedsmessige opga-
ver, er der tale om sikkerhedsbestemmelser, der forud skal godkendes af
Jernbanetilsynet. DSB S-tog segte med brev af 24.04.2002 om godken-
delse af disse retningslinier i form af et sikkerhedscirkulaere, men har af
Jernbanetilsynet'? fiet besked p4 at afvente en kommunikationsrede-
gorelse fra Banestyrelsen, der kunne {4 indflydelse pa cirkularets ende-
lige udformning. Jernbanetilsynets sagsbehandler har mundtligt accepte-
ret, at DSB S-tog indtil da anvender samme regler som DSB 1 ovrigt.

Pé tidspunktet for ulykken foreld Banestyrelsens kommunikationsrede-
garelse ikke; DSB S-togs retningslinier er fortsat ikke godkendt af Jern-
banetilsynet, men DSB har 02.04.2003 til brug for fjernbanetrafikken fa-
et godkendelse af analoge bestemmelser i sikkerhedscirkuleere
108/2003".

Lokomotivforer 60150 (B+)

For den mobiltelefon der var udleveret af DSB S-tog er registreret, at der

12 Brev af 17.06.2002

1 Gyldigt fra 28.05.2003
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3.6

3.6.1

kl. 17.31.30 er forsogt ringet til et nummer, ud fra de forste 6 cifre for-
mentlig FC Nord"*.

Der er ikke registreret yderligere opkald eller opkaldsforseg i forbindel-
se med denne telefon omkring uheldstidspunktet.

For lokomotivfarerens private mobiltelefon er registreret, at der

kl. 17.21.33 har varet et opkald (samtale) #i/ den private mobiltelefon
(85 sekunder)

kl. 17.24.51 har varet et opkald fra den private mobiltelefon til et privat
nummer (varighed 94 sekunder).

kl. 18.00.56 og 18.11.41 er forsegt ringet fra samme nummer som sam-
talen kl. 17.24.51 fortes med. Der blev ikke opnéet forbindelse.

Lokomotivforer 41253 (E)

Der er registreret opkald i1 forbindelse med den af DSB S-tog udleverede
mobiltelefon séledes:

17.32.(29) Opkald til RFC Nord (50 sekunder)
17.36 opkald til FC Nordbanen (84 sekunder)
17.38 opkald fra MAS

17.46 opkald fra FC Nordbanen (72 sekunder).
@vrig supplerende information

Andre uheld med S-tog litra SA

Den 18.01.2000 afsporedes et S-tog litra SA under bugsering mellem
Enghave T. Den primere arsag til afsporingen blev henfort til togets
konstruktion. Se Jernbanetilsynets undersegelsesrapport j.nr.
6300.01/00-43.180 (findes pa Jernbanetilsynets web-site). I rapporten er
desuden en omfattende redegorelse for godkendelsesforlebet for 4. gene-
rations S-togene.

Den 14.09.2001 afsporedes et S-tog litra SA ved Sydhavn T og Bavne-
hgj. Se Jernbanetilsynets undersegelsesrapport (forelebig), der findes pa
Jernbanetilsynets web-site.

Der er i forbindelse med disse to uheld ikke forhold, der umiddelbart kan
antages at have sammenhang til den her undersogte ulykke.

'* de to sidste cifre i nummeret er ikke oplyst fra telefonselskabet

50



3.6.2

Andre pakersler af sporstoppere pa S-banen

Fra Banestyrelsen er modtaget oplysninger om nedenstaende pakersler
af sporstoppere pa S-banen fra og med 2001':

10.01.01:
07.03.01:

19.04.01

19.04.01:
04.10.01:
10.12.01:
26.12.01:
22.03.02:
23.06.02:
30.08.02:
07.10.02:

Hillered spor 1a (SA)

Hillered spor 16 (MM)

: Ballerup spor 21 (MM)

Hgje Téstrup spor 14 (MM)

Spor 1 i Hillered (formentlig SA)
Spor 3 1 Hillerad (SA)

Spor 12 i Frederikssund (MM)
Spor 11 i Hundige (SA)

Spor 34 Heje Téstrup (FS)

Koge spor 7 (formentlig SA)

Spor 14 Hgje Tastrup (FC).

Efter 07.11.2002 er endvidere registreret:

08.11.02:
05.01.03:
05.01.03:
14.01.03:
20.01.03:
01.02.03:
04.04.03:

03.06.03:

Sporstopper i Hillered pikert (SA)

Sporstopper i Hillered pakert — fedtede skinner (SA)
Sporstopper 1 Hillerod pdkert — fedtede skinner (SA)
Pékort sporstopper 1 Kage — glatte skinner (SA)
Pékert sporstopper i Hundige (SA)

Pékort sporstopper 1 Farum (formentlig FS)
Sporstopper 1 Hoje Tastrup pakert (MM)

Sporstopper i Hoje Tastrup (MM).

Den 07.10.1998 kerte et S-tog litra MM (2. generation) ud i sandsporet i
spor 21 1 Holte (samme sted som den aktuelle ulykke), hvorved togets
forreste bogie afsporedes. Det foreligger ikke oplysninger om at denne
afsporing har haft felger for toggangen i 1. og 2. hovedspor (til / fra Hil-

lerad).

' Hvor der er anfort (SA) er pakerslen sket med 4. generations S-tog.
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3.6.3.1

3.6.3.2

Der foreligger desuden en melding om, at marke “’stop” for enden af
spor 21 er blevet valtet, men at det er blevet fastgjort igen — 25.10.2002.
Der foreligger ikke andre meldinger fra 2002 om dette maerke.

Alvorlige uheld med sporstoppere

Neestved 18.01.1993

Regionaltog 4204 pékerte mellem Neastveds sydlige I- og SI-signal et
rangertrek, der var ude pé rangerhovedet i spor 60.

Arsagen til uheldet var, at rangertrekket i spor 60 efter at have pakert
sporstopperen for enden af sporet, skubbede denne ud over skinneender-
ne og den forreste vogn 1 kereretningen var kravlet op over sporstoppe-
ren og var derefter blevet fort til hojre ud i det fra syd kommende hoved-
spor, hvor vognene efterfolgende blev ramt af tog 4204.

Ved afsporingen og kollisionen omkom rangerlederen fra rangertraekket
samt en passager. Ni personer blev kvaestet, heraf en alvorligt.

Af Havarigruppens rapport fremgér bl.a.:

Sporstopperen var “en almindelig haj DSB-sporstopper med bagvedlig-
gende grusbunke” .... der “er standardtypen, der benyttes for enden af de
fleste rangerspor. Den er ikke dimensioneret til at kunne modsta kraftige
pékersler med stor vagt, men stod fra langsomt lebende vogne”.

”Grunden til, at sporstopperen ikke stoppede toget i spor 60 var den 1
forhold til sporstopperens kapacitet meget store pakerselsenergi”.

I forbindelse med undersogelsen fastslas endvidere at ”ifolge geldende
bestemmelser skal der for enden af blindspor vare anbragt en dobbelt
hemsko. Denne har tilsyneladende ikke veret tilstede 1 den aktuelle situ-
ation, idet den ikke er fundet”. Desuden var lyset i det omrade hvor der
rangeredes defekt.

Endelig fremgér det i et notat udarbejdet for Havarigruppen af den bane-
tekniske ekspert (01.02.1993), at det tekniske regelstof vedrerende spor-
stoppere ber moderniseres, f.eks. regler for grusbunkens sterrelse i ran-
gerspor, retningslinier for placering af sporstoppere og andre anlegsdele
i relation til hinanden samt retningslinier for valg af sporstoppertype.

Helsingor 27.08.1996

Den 27.08.1996 pékerte tog 2944 fra Hillerad, sporstopperen for enden
af spor 1 pé Helsingor station med ca. 10 km/t. 3 passagerer kom lettere
til skade. Der skete mindre skader pa det implicerede materiel. Spor-
stopperen (af den bevagelige type) blev ved pakerslen flyttet ca. 0,8 me-
ter.
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Undersogelsesrapporten'® fastslog, at det métte anses for sandsynligt at
pékerslen skyldtes, at lokomotivfereren havde fejlbedemt bremseafstan-
den og indledt bremsningen for sent.

Der er 1 rapporten ikke givet anbefalinger med henblik pa forbedring af
sikkerhedsmaessige forhold.

Deltagere 1 undersggelsen har oplyst, at der 1 forbindelse med denne blev
udarbejdet en redegerelse for anvendelse af bevagelige sporstoppere.
Banestyrelsen har ikke vaeret 1 stand til at finde denne redegorelse.

3.64 Nogle nyere alvorlige ulykker pa S-banen

19.08.1991: Dybbelsbro. Et S-tog pakerte et holdende S-tog. HKT var
ikke virksomt pa strekningen. Ved kollisionen omkom 1 person og 1
person blev alvorligt kvastet.

15.02.1988: S-tog kollideret i sydenden af Holte station. Stationsbesty-
rers betjeningsfejl. 3 passagerer blev lettere kveestet.

27.05.1987: S-tog pékerte S-tog mellem Norreport og Osterport. 24 per-
soner blev kert til skadestue — 19 kunne udskrives samme dag.

06.01.1986: Kollision pa Hundige station. Svigtende bremser.
Se desuden afsnit 3.6.1.

Samlet betragtet er jernbaneulykker pa det Kebenhavnske S-banenet
med alvorligt kvaestede eller drabte sjeldent forekommende.

'® Banestyrelsen sikkerhed, 26.09.1997.
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4.1

4.1.1

Sammenstilling

Sammenstilling
Tog 60150’s kersel og stilstand indtil kollision (B+)

Under kerslen fra Kebenhavn H til Holte har lokomotivfereren efter eget
udsagn gennemfort en telefonsamtale (privat) via egen mobiltelefon.
Udskrift fra telefonselskabet viser, at der er fort to samtaler 1 forbindelse
med telefonen. Ud fra tidspunkterne (17.21.33 / 85 sekunder hhv.
17.24.51 / 94 sekunder) er disse samtaler fort, medens toget var omkring
Sorgenfri hhv. Virum. Der er ikke oplysninger mobiltelefonsamtaler i
forbindelse med ankomst til Holte eller korsel til vendespor.

Toget ankom til Holte kl. ca. 17.26.30 — ca. 1'% minut forsinket.

De foreliggende oplysninger fra lokomotivferer og sivel fjernstyringsan-
leeggets som togets log viser, at der efter togets ankomst til Holte spor 2
kom normal signalgivning — "forbikersel tilladt”'” - til kersel mod ven-
desporet, spor 21 kl. 17.27.

Lokomotivfereren kvitterede “ranger” til HKT kl. 17.27.26 og igangsatte
toget kl. 17.27.44. Efter ca. 80 meters korsel ndedes maksimal hastighed
27 km/t kl. 17.28.06. Acceleration til maksimal rangerhastighed under
HKT-overvagning, anses for helt normal under denne keorsel.

KI. 17.28.48 afgaves bremsebefaling, der bremsedes let (efter 392 me-
ters korsel). K1. 17.28.50 efter 408 meters korsel var kere- bremskontrol-
leren i farebremsestilling — nedbremsning registreredes ved 26 km/t kl.
17.28.51 og kl. 17.28.55, 422 meters keorsel fra igangsatning, holdt toget
stille.

Det registreredes, at lokomotivfareren lagde handen pa kere- bremse-
kontrolleren og bremsede let ca. 30 meter for stilstand (ca. 10 meter for
marke “’stop”) og indledte farebremsning ca. 14 meter for stilstand —
dvs. efter at togets forreste del havde passeret den lave sporstopper for
enden af spor 21, hvilket er i overensstemmelse med lokomotivfererens
forklaring om at han erindrer at have kere- bremsekontrolleren 1 stilling
8, at kareledningsmasten kommer narmere og nermere, og at han ikke
erindrer at have set merke “’stop”.

Lokomotivfereren har oplyst, at han ikke ved, hvor leenge han har veret
om at sunde sig, efter at toget var standset med front op mod kereled-
ningsmasten (k1. 17.28.55), men at han forsegte opkald pa togets radio,
hvilket ikke lykkedes, hvorfor han efterfelgende forsegte opkald via en
mobiltelefon.

' ses alene i fjernstyringsanlaggets log
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4.1.2

4.1.3

Opkaldsforsegene via togets radio ses ikke registreret 1 togets log; der er
pé lokomotivfererens DSB mobiltelefonnummer, registreret opkaldsfor-
sog (formentlig til FC Nord) k1. 17.31.30.

Togets forreste vogn havde ved kerslen hen over sporstopperen og den
tilherende jordbunke drejet sig en smule mod venstre (ind mod spor 3),
saledes at der pa togenes bredeste sted var overlapning med tog af
samme type 1 spor 3 pa 30-40 cm.

Med den for sene bremsning vurderes eventuelle mindre fejl 1 togets
bremsesystem (se afsnit 3.1.3), at veere uden betydning for uheldsforle-
bet.

Der er ikke tegn pé tekniske fejl ved togene, der vurderes at have bidra-
get til uheldsforlabet.

Der er ikke tegn pé fejl 1 sikringsanlaegget og signalgivningen i forhold
til togenes karsel, idet der — jf. tidligere — blev anvendt normal signal-
givning til spor 21.

Kl 17.31.33 ca. 2} minut efter stilstand registreres kollisionen i det ko-
rende tog og kort efter manglede bageste togsat — togsaet 32 —1 60150
forbindelse med det forreste togset 02.

Tog 41253’s kersel (E)

Under togets kersel fra Birkered mod Holte néede hastigheden op pa ca.
94 km/t. Fer Holte er registreret nedbremsning til ca. 70 km/t, i overens-
stemmelse med geldende hastighed ved indkersel til spor 3 pa stationen.

Under indkersel til Holte, var der for lokomotivfereren ingen tegn pa, at
toget 1 vendesporet var afsporet, eller at det udgjorde en trussel for pas-
sagen.

Signalgivning og kersel har ikke varet pavirket af det afsporede tog for
kollisionen. Fra kollisionen registreres i toget og til stilstand, bevagede
toget sig ca. 140 meter, dvs. at nasten hele toget med en lengde pa ca.
166 meter passerede den udragende del af det holdende tog.

Umiddelbart efter stilstand har lokomotivfereren via sin mobiltelefon
(radioen i toget var edelagt) ringet til FC Nord og der givet melding om
uheldet (se afsnit om alarmeringsforleb).

Spor og sporstopper — tilpasning af infrastruktur

Banestyrelsen har ikke kunnet dokumentere, at der er sket tilpasning af
spor 21 af hensyn til anvendelse af 4. generations S-togene, herunder
forleengelse af sporets nyttelengde. Den lave sporstopper har vaeret
markeret med merke “stop” placeret foran sporstopperen. Maerket har
ikke veret belyst, hvilket der heller ikke er krav om. Belysningen langs
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4.14

sporet (spor 1 og spor 21) er etableret af hensyn til feerdsel pad gangbroen
langs spor 21.

Sporstopperen var af den lave type, hvor der 1 henhold til sporreglerne af
1959 skulle anvendes en hgj sporstopper. En lav sporstopper “’kan kun
standse en vogn i1 langsom fart”.

Det vurderes, at en sporstopper af den korrekte type (hej — bevegelig —

se bilag 11) med midteranslag til centralkoblingen havde kunnet bremse
toget 1 spor 21 1 et mere styret forleb, sdledes at det togets forreste vogn
ikke 1 samme grad var blevet drejet ud mod spor 3.

Overholdelse af den kravede sporafstand pa 4260 mm (inkl. 10 mm til-
laeg for kurve) ville i kombination med den fernavnte sporstopper have
reduceret risikoen for eller helt have forhindret kollision.

Alarmeringsforleb

Kun 30 — 40 sekunder efter tog 41253s stilstand efter at have ramt tog
60150 1 spor 21, ringede lokomotivfereren op til FC Nord og fik kontakt
med fjernstyringslederen. Fjernstyringslederen opfattede, at tog 41253
havde pékert et eller andet og at lokomotivfereren ville undersege det
narmere og bad lokomotivfereren selv ringe til FC Nordbanen, der var
ansvarlig for fjernstyringen af Holte. FC lederen blev ikke klar over den
alvorlige situation, men underrettede kl. 17.33.30 FC Nordbanen om at
der var et tog der holdt stille ved Holte.

Kl. 17 34.52 ringede lokomotivfereren selv til FC Nordbanen.

2% - 3 (17.35) minutter efter kollisionen forespurgte alarmcentralen — pé
baggrund af et opkald fra en passagerer - ved opkald til Driftscenter
Danmark - om togulykke sammensted (A+) mellem Holte og Birkerad.

Klokken 17.37 — 4%, - 5 minutter efter kollisionen slog FC-lederen pa
FC Nordbanen alarm til Lyngby politi, efter at have forsegt at ringe til
togleder S-tog (optaget).

Samtalen afsluttes kl. 17.41. Lyngby politi havde straks efter telefonisk
kontakt med alarmcentralen 1 Kebenhavn, der pé det tidspunkt var klar
over, at der var sket en kollision.

Kl. 17.41 ankom den ferste politipatrulje til Holte station.

Ud over at 41253 er standset 1 nordenden af Holte station, er der for FC-
lederen i dette tilfelde ingen indikering (alarmer) af noget usedvanligt —
FC-lederen er ath@ngig af melding fra lokomotivferer eller andre pd ste-
det.

Det kan ikke afvises, at det forhold at FC Nordbanen ikke er angivet som
fjernstyringscentral for straekningen nord for Hellerup (i SI og TIB), har
faet lokomotivfererne til at forsege at alarmere FC Nord via mobiltele-
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fonerne (selv om ogséd FC Nordbanens nummer var indkodet i telefoner-
ne — men kun som “Nordbanen”) — togenes radioanlag kunne, sdfremt
de havde veret intakte, ved betjening af knap for FC Nordbanen, have
givet forbindelse til den korrekte fjernstyringscentral.

Alarmeringsforlabet kan vare blevet unedigt forlenget af de mange im-
plicerede operative organisatoriske enheder 1 Banestyrelsen og disses
placeringer pa tre forskellige lokaliteter i kombination med mangelfuld
og modstridende instruktion.
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5.1

Konklusion

I afsnit 5.1. findes selve konklusionen og i afsnit 5.2 er samlet alle de
ved undersogelsen péviste fejl og mangler.

Konklusion

Pé det foreliggende grundlag kan det fastslas at arsagen til, at tog 60150
ikke standsede for enden af spor 21 var, at lokomotivfereren ikke indled-
te bremsning 1 tide til at toget kunne standse ved togvejens endepunkt.

Toget blev efterfolgende ikke nedbremset i et kontrolleret forleb af spor-
stopperen (lav) for enden af spor 21, idet denne type sporstopper kun
ventes at kunne standse en vogn i langsom fart.

Sporstopperen var ikke af den kraevede type (hej) 1 henhold til Banesty-
relsens Sporregler af 1959.

Ved passage over sporstopperens stopklodser og grusbunke blev togets
forreste aksler afsporet og forreste vogn drejet lidt ud mod spor 3, séle-
des at vognen ikke leengere var fri af profilet for spor 3. Dette blev isaer
kritisk pa grund af den for lille sporafstand mellem spor 21 og spor 3 ved
sporstopperen 1 kombination med 4. generations S-togenes bredde.

Det anses derfor for sandsynligt, at den omstandighed at infrastrukturen
ikke levede op til geldende bestemmelser — herunder, at der ikke var
sket alle de nedvendige tilpasninger af denne i1 forbindelse med andre
tilpasninger af infrastrukturen til indsettelse af 4. generation S-togene —
har medvirket til uheldsforlebet.

Der var séledes tale om, at en af lokomotivfererfejl udlest hendelse, pa
grund af mange samvirkende faktorer (fejl), der i hovedsagen var uden-
for lokomotivfererens kontrol, udviklede sig til en ulykke.

Da lokomotivfereren ikke har nogen erindring om tidsrummet fra togets
igangsatning og opnaelse af rangerhastighed frem til umiddelbart for af-
sporing for enden af spor 21 og det af togets log fremgér, at der i tog
60150 ikke er foretaget betjeningshandlinger 1 dette tidsrum, kan det ik-
ke afvises, at den pagaldende lokomotivferers problemer af koncentrati-
onsmassig karakter, der bl.a. er indikeret 1 udtalelser efter praktikperio-
derne i den netop afsluttede lokomotivfereruddannelse, kan have mani-
festeret sig i akut opmaerksomhedssvigt evt. initieret eller forsterket af
indholdet af den kort for ankomsten til Holte forte private telefonsamta-
le.

At lokomotivfereren ikke kan huske hvor lang tid, der gik fra togets stil-
stand til han begyndte at treeffe afthjelpende foranstaltninger, kan skyl-
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5.2

5.2.1

des samme problemstilling 1 kombination med pavirkninger som folge af
afsporingen og det forhold at han var ganske nyuddannet.

I forbindelse med uddannelse af lokomotivfereren 60150, har DSB S-tog
ikke forholdt sig til tilbagemeldinger fra instruktererne om lokomotivfe-
rerens (60150) “koncentration under norm” i1 praktikperioderne 4 og 5 og
har dermed ikke forholdt sig til lokomotivfererens egnethed pa denne
baggrund.

Det kan ikke udelukkes at mangler i DSB S-togs organisering og gen-
nemforelse af lokomotivfererudvaelgelse- og uddannelse har haft betyd-
ning for, at den pdgaldende lokomotivferer blev sat til selvstendig lo-
komotivferertjeneste uden at veere ganske egnet hertil.

Uanset Banestyrelsens udsagn om “at ingen realistisk sporstopper kunne
have givet sikkerhed mod ulykken i Holte”, m4 det antages at en spor-
stopper af den korrekte type ville have nedbremset toget i et mere styret
forleb og dermed — isar hvis sporafstanden havde varet korrekt - med
nogen sandsynlighed kunne have begranset togets indtraengen i profilet
for spor 3.

Hertil kommer at en moderne bremsende sporstopper ville have kunnet
bremse toget til stilstand uden at dette ville komme ud i profilet for na-
bospor.

Det kan ikke afvises, at kombinationen af korrekt sporstopper — efter
galdende sporregler — og overholdelse af minimumsporafstanden under
1 ovrigt ssmme omstendigheder — kunne have reduceret skaderne ved
kollisionen.

Tidsrummet fra stilstand (41253) efter kollisionen (17.32) til der af Ba-
nestyrelsen blev sldet alarm (til Lyngby politi kl. 17.37) vurderes — hen-
set til at lokomotivfareren 41253 allerede 17.32.30 slog alarm - at vere
3" - 4 minutter lengere end nedvendigt, hvilket kan skyldes mangelful-
de procedurer og uklar instruktion om hvem der havde ansvaret for tra-
fikafviklingen i Holte.

Det synes godtgjort, at utilstreekkeligheder 1 Banestyrelsens sikkerheds-
systemer og —forvaltning har haft indflydelse pd uheldsforlabet.

Paviste fejl og mangler

I det efterfolgende er listet de fejl og mangler (herunder ogsa tilsidesat-
telse af sikkerhedsbestemmelser), som Jernbanetilsynet ved sine under-
sogelser har pévist.

Fejl og mangler, der kan have sammenhang med ulykken

Afsnittet omfatter “fejl og mangler, der kan have sammenhang med
ulykken” og dennes forleb og som har en sddan karakter, at de alene el-
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ler 1 samspil med andre fejl kan have udlest ulykken eller pavirket haen-
delsesforlgbet hhv. kan have pavirket skadesomfanget.

Rakkefolgen er ikke udtryk for prioritering.

l.

Lokomotivfereren tog 60150 indledte under kersel til vendespo-
ret bremsning for sent til at kunne standse toget foran togvejens
endepunkt.

Den anvendte lave sporstopper for enden af spor 21 var ikke i
overensstemmelse med gaeldende sporregler (1959), efter hvilke,
der kreeves en hgj sporstopper (Hgje stoppere ...... anvendes for
enden af lange laesse- og depotspor og lignende, samt pa steder,
hvor viderekersel af vogne vil medfere fare for anden faerdsel”).

. Afstanden mellem den yderste del af spor 21 (fra 10 meter for

sporstopperen) og spor 3 var pa uheldstidspunktet mindre end
den mindst tilladte sporafstand. (Felges sporets “taenkte” fortseet-
telse efter sporstopperen, bliver afstanden yderligere reduceret).

Pé trods af notat fra DSB’s daverende havarigruppe (i forbindel-
se med ulykken 1 Naestved 18.01.1993 — se afsnit 3.6.3) og visse
tiltag 1 midten og slutningen af 90’erne, har Banestyrelsen ikke
udarbejdet og indfoert tidssvarende regler for anvendelse og valg
af sporstoppere.

Der er i forbindelse med tilpasning af S-banens infrastruktur til
indsettelse af 4. generations S-togene sket tilpasninger 1 Holte —
bl.a. sidetreekning (af spor 1) af hensyn til etablering af gangbro
mellem spor 1 og spor 21. Der ses ikke dokumenteret tilpasnin-
ger af spor 21 (etablering af korrekt sporstopper, tilpasning af
sporets leengde, sporafstand).

Lokomotivfereren tog 60150 forte under fremforelsen privat(e)
samtale(r) under anvendelse af privat mobiltelefon 1 modstrid
med DSB S-togs instruktion.

S-baneinstruksen (SI) er pa flere omrader (f.eks. angivelse af
fjernstyringscentraler og telefonnumre) ikke ajour og uanvende-
lig som daglig instruktion hhv. til anvendelse 1 forbindelse med
uddannelse.

I uddannelse af lokomotivferere til S-banen indgar ikke instruk-
tion 1 s&rlige forhold og hensyn til 4. generations S-togenes
bredde, pa trods af, at der dels er dispenseret fra mindst tilladte
sporafstand og dels er etableret et fritrumsprofil uden plads til af-
vigelser.
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5.2.2

10.

11.

12.

13.

DSB S-tog har ikke forholdt sig til tilbagemeldinger fra instruk-
torerne om lokomotivfererens (60150) “koncentration under
norm” 1 praktikperioderne.

DSB S-tog har ikke procedure for vurdering af elevernes egnet-
hed fra og med ansattelsestesten og gennem hele uddannelses-
forlebet.

Der foreligger ikke fra den ansvarlige jernbaneinfrastruktur-
forvalter, Banestyrelsen, overordnede regler for anvendelse af
mobiltelefoner i forbindelse med sikkerhedskommunikation.

Angivelserne i TIB ikke korrekt / tydelige mht. oplysning om
hvilken fjernstyringscentral, der fjernstyrer Holte, hvilken radio-
kanal, der skal anvendes og hvortil, der kan ringes nar mobiltele-
fon skal anvendes som erstatning for streekningsradio

Instruktion for alarmering i UR og den i DC Hovedstad mv. an-
vendte procedure var ikke overensstemmende, og der er ikke do-
kumenteret serskilt instruktion herom (udover aftale med Ke-
benhavns Brandvasen af 1991 om DC DK’s koordinerende rolle
1 hovedstadsomradet, der dog heller ikke optaget i UR).

Fejl og mangler, der antages at vaere uden sammenhzng med ulyk-

ken

”Fejl og mangler der antages at veere uden sammenhang med ulykken”
og dennes forlab, er forhold der af Jernbanetilsynet vurderes at have en
sadan karakter, at de ikke har indgdet som faktorer 1 uheldsforlebet.

Rakkefolgen er ikke udtryk for prioritering.

1.

Uheldsreglementet (UR) var generelt utidssvarende og ikke egnet
som “daglig” instruktion hhv. til anvendelse i forbindelse med
uddannelse'.

Der er ikke sammenhaeng mellem kravet i SODB anlagsbe-
stemmelser om anvendelse af bevagelige sporstoppere hvor sik-
kerhedsafstanden i togvejsspor erstattes af sporstopper (i princip-
pet uanset hastighed) og det forhold, at der hverken i SODB eller
sporregler af 1959 stilles krav til disse sporstopperes bremsende
egenskaber. Det udkast til krav til bevagelige sporstoppere, der
er udarbejdet af Banestyrelsen, stiller heller ikke krav til spor-
stoppernes bremsende egenskaber, i forhold til den energi det kan
blive aktuelt at optage.

. Der er i forbindelse med indsattelse af 4. generations S-togene

givet dispensation til mindre sporafstand end den mindst tilladte

'® Der foreligger pr. 01.07.2003 en midlertidig, opdateret udgave af UR.
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pa en rekke omrader af S-banen — dog ikke 1 Holte. Baggrunden
er angivelse fra Banestyrelsen om de store omkostninger ved til-
pasning af sporafstanden, men der ses hverken i Banestyrelsens
ansegning eller Jernbanetilsynets godkendelse foretaget en sik-
kerhedsmeessig vurdering af konsekvenserne heraf.

. I forbindelse med fejlmelding pé togsattene i tog 60150, kunne

DSB S-tog MAS ikke reagere og disponere materiel (kunne ikke
se at fejlen var meldt) fordi computersystemet ikke var tilgenge-
ligt.

. Nogle bremseklodser pa togsaet 22 (2 stk.) og togset 32 (1 stk.)
var for tynde i forhold til udskiftningsnormen.

Tog 10151 kerte nordpa fra Holte ad 1. hovedspor ca. 17.50 —
toget burde have veret standset af FC-lederen, henset til red-
ningsarbejde og evakuering.
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6.1

6.1.1

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Efterfelgende er angivet alle de sikkerhedsmaessige rekommandationer i
form af henstillinger og anbefalinger, som forhold afdekket i forbindelse
med undersogelsen giver anledning til, uanset om disse forhold kan have
haft indflydelse p ulykkesforlobet.

Rekommandationer

Da undersogelsesrapporten tager sit udgangspunkt i tilstanden pa uhelds-
tidspunktet, er der ved udformningen af rekommandationerne generelt
ikke taget hensyn til, at visse af forholdene senere er blevet athjulpet el-
ler er ved at blive afhjulpet.

Rakkefolgen er ikke udtryk for en prioritering.
Henstillinger

1. Det henstilles at DSB S-tog bearbejder retningslinierne for ud-
vaelgelse og uddannelse af lokomotivferere, bl.a. saledes at det
sikres, at der sker labende overvigning og vurdering af lokomo-
tivferernes egnethed og at dokumentationen herfor — herunder re-
sultat af ansattelsesprover og evt. samtaler i den anledning -
gemmes.

2. Det henstilles, at DSB S-tog indferer procedurer, der sikrer, at
den sikkerhedsansvarlige enhed (DSB S-tog sikkerhed) lobende
forer tilsyn med og vurderer de sikkerhedsrelaterede elementer af
udvalgelse af lokomotivferere og lokomotivfereruddannelsen.

3. Det henstilles, at Banestyrelsen snarest ferdigger Banenorm for
sporstoppere, der allerede foreligger 1 udkast (se afsnit 3.2.2.),
med tilleeg af regler for dimensionering af sporstopperne (bl.a.
under hensyntagen til muligheden for at anvende HKT eller ATC
til at sikre nedbremsning foran sporstopperne og med krav til
profilforhold og sporafstande 1 forbindelse med sporstopperne)
samt med regler for anvendelse af sporstoppere som afslutning af
rangertogveje.

4. Det henstilles at Banestyrelsen gennemgér alle sporstoppere pa
sit omrdde, med henblik pa at dokumentere, at disse er af den
korrekte type efter sporregler 1959, samt at disse har anslag der
modsvarer de koretojstyper, der kan forekomme 1 det pagaelden-
de spor.

5. Det henstilles at Banestyrelsen i samarbejde med DSB S-tog
straks ivaerksatter ajourforing af S-baneinstruksen (SI), samt at
det sikres at angivelser med hensyn til fjernstyrings- og radioom-
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rader 1 TIB og La mv. er korrekte, ensartede og operationelle
samt indferer procedurer, der sikrer at SI altid er ajour.

Det henstilles at Banestyrelsen i forbindelse med SODB anlegs-
bestemmelsernes tilladelse 1 punkt 7.2.2. til at anvende beveageli-
ge sporstoppere som erstatning for sikkerhedsafstanden kraver,
at sporstopperens bremsende egenskaber og den tilladte indker-
selshastighed afstemmes, sdledes at sporstopperen kan nedbrem-
se tog med den maksimalt forekommende togvegt og hastighed
(ved anslag mod sporstopperen) uden vaesentlig skade pa perso-
ner, materiel og omgivelser.

Det henstilles, at dispensationen fra mindste sporafstand pa S-
banen og de 1 den forbindelse fastlagte betingelser revurderes af
Banestyrelsen og Jernbanetilsynet ud fra sikkerhedsmaessige kri-
terier, herunder sikkerheden ved eventuel nodvendig fardsel
mellem sporene under hensyntagen til 4. generations S-togenens
bredde.

Det henstilles at Banestyrelsen gennemgér alarmeringsprocedu-
rer iseer 1 Hovedstadsomradet, koordinerer procedurerne med po-
liti og redningsmyndigheder samt sikrer at den fornedne instruk-
tion er tilgaengelig for alle berorte, bl.a. via UR".

Det henstilles, at Banestyrelsen sammen med relevante operato-
rer straks feerdiggor redegorelse for anvendelse af straekningsra-
dio, S-baneradio og mobiltelefon ("kommunikationsredegorel-
sen”) og pa basis af denne udformer regler for anvendelse af
mobiltelefoner i forbindelse med sikkerhedsopgaver.

6.1.2 Anbefalinger

1.

Det anbefales at DSB S-tog vurderer mulighederne for sikker-
hedsmassigt at forbedre lokomotivfereruddannelse og efterud-
dannelse, ved indferelse af S-togssimulator.

Det anbefales at Banestyrelsen vurderer mulighederne for ved
hjelp af ATC hhv. HKT, at reducere omfanget af pakersler af
sporstoppere.

' Retningslinier er optaget i UR pr. 01.07.2003 og Banestyrelsen har oplyst at instruktion / uddannelse er ivarksat over

hele landet.
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71

Definitioner og forklaringer

Definitioner og forklaringer

Banestyrelsen

DC Danmark (DC

DK)

DC Hovedstad
(DC H)

DSB S-tog A/S

DV-signal
EUSR
FC Nord

FC Nordbanen

FC-leder

F-HKT

Foconanleg
HKT
Hovedtogvej
I-signal
Kendingssignal

LA

Lokomotivferer

PU-signal

Forklaring / definition

Infrastrukturforvalter. Ansvarlig for S-banens spor- og
sikringsanleg, sikkerhedsmaessig styring af trafikken samt
for sikkerhedsmaessig instruktion i relation til benyttelse af
infrastrukturen.

Driftscenter Danmark. Banestyrelsens overordnede daglige
trafikledelse.

Driftscenter Hovedstad. Banestyrelsen center for styring af
S-banen. Med togleder S-tog, FC-leder Nord hhv. Syd mfl.
Selvstaendig jernbaneoperater; ansvarlig for trafikering
(rullende materiel, betjening af tog) af S-banen i Keben-
havn — herunder ogsa for uddannelse af lokomotivpersona-
le

Dvergsignal. Signal der kun kan vise hvidt lys. Benyttes
fortrinsvis til sikring af rangerbevagelser.

Efteruddannelse i sikkerhedsbestemmelser).

Fjernstyringscentral for S-banenettets nordlige del”, dog
ikke (Hellerup) — (Hillered, der er FC Nordbanens ansvar.
RFC Nord er en integreret del af Driftscenter S-bane.
Fjernstyringscentral for S-banen nord for Hellerup mod
Hillerad.

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.

Passagerinformationssystem i 4. genrations S-tog.

HastighedsKontrol og Togstop

Sporstykke i forbindelse med hvilket, der vises signal for
indkersel, udkersel eller gennemkorsel.
Indkerselssignal

Signal pé keretojs (togs) forende. Kendertegner et tog, et
arbejdskaretgj eller et rangertraek.

Ugentlig oversigt over forhold vedrerende arbejder pa ba-
nestraekningerne og anlaeggenes tilstand (La = langsom
kersel).

Den, som er ansvarlig for togets forelse og sikkerhed.

Perronudkerselssignal
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7.2

Rangertogvej

Referencelinie

Rad plakat

SI
SODB

Sporafstand

Sporisolation

Sporstopper

SR
Stationsbestyrer

TIB

UR

Forklaring / definition

Sporstykke, hvortil der vises signal ”forbikersel tilladt”
eller "forsigtig forbikersel tilladt” nar signalgivningen ikke
indgar i en hovedtogvej (eller S-togve;j).

Den begraensningslinie som keretgjerne skal holde sig in-
den for og som de faste genstande skal holde sig uden for.
Linien er greensen mellem koretojer og faste genstande.
Beskrivelse af afvigelser fra SR i relation til sikringsan-
leegget pa en station (regler for togvejseftersyn og signal-
givning).

S-baneinstruks. Fastsatter supplerende sikkerhedsbestem-
melser for den Kabenhavnske S-bane (i forhold til SR) .
Sikringsanlaeggene og deres betjening. Anlegsbestemmel-
ser. Banestyrelsen.

Afstanden mellem spormidte i to sidelgbende spor

Udstyr til togdetektering. De to skinnestrenge i et togdetek-
teringsafsnit er isoleret fra hinanden. Nér et jernbanekeore-
tajs hjulsat befinder sig i afsnittet, vil de to skinnestrenge
blive kortsluttet og afsnittet meldes besat (til sikringsan-
leegget).

Anordning ved enden af spor til hindring af kersel ud over
denne.

Banestyrelsens sikkerhedsreglement SR af 1975.

Den som har ansvaret for sikkerhedstjenesten pa stationen.

Tjenestekoreplanens indledende bemarkninger, med bl.a.
oversigt over streekningernes hastighed, signaludrustning
og fjernstyringscentraler

Uheldsreglement. Indeholder regler for alarmering, under-
retning, undersegelse og athjelpning af jernbaneuheld.

Anvendt referencemateriale mv.

Undersogelsesrapport: Tog 4204 pékerte rangertrek 1 Nastved den
18.01.1993. DSB Havarigruppen. Marts 1993.

Undersogelsesrapport: Tog 2944°s pékersel af stopbom 1 Helsinger den
27.08.1996. DSB/Banestyrelsen Havarigruppen. 26.09.1997.

Sporregler 1959. DSB Baneafdelingen 1959.

DSB Baneanlag (Larebog). DSB. 1989.

Korselsbestemmelser for S-tog litra SA (4.generation). Do-cirkulare,
Trafikmeddelelse 131/2002. Banestyrelsen 30.04.2002.

Rad Plakat Holte. Banestyrelsen 28.07.1999.
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S-baneinstruks (SI). Banestyrelsen. Rettet pr. 1993.
Uheldsreglement (UR). Banestyrelsen 01.11.1996.
Fritrumsprofiler. Banestyrelsen (DSB) 1995.

Lokal beskrivelse. Sikringsanlaegget pa Holte station. (Banestyrelsen?).
Udateret.

Krav til brug af mobiltelefon. Notat. DSB S-tog sikkerhed. 18.juni.2001.
Profilméal. DSB. Registersektoren 12/94.

Kommunikation mellem DSB og AC ved ulykker pd DSB’s omréde.
DSB og Kebenhavns Brandvesen 03.12.1991.

LA S-bane. Uge: 45 Periode: 04.11. — 10.11.2002. Banestyrelsen.
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Bilag

01 Skematisk spor- og signalplan
02 HKT plan for Holte

03 Tegning 4. generations S-tog
04 Havarilog togset 22 og (B+)
05 Grafisk visning af togets korsel
06 Havarilog togsat 36 og 02 (E)
07 Grafisk visning af togets korsel
08 Uddrag af TIB straekning 8.2
09 Uddrag af TIB straekning 8.2

10 Uddrag af LA

11 Sporstoppertyper (tegninger / billeder)
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Bilag 01

01 Skematisk sporplan. Holte
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Bilag 02

10n

Holte stat

02 HKT plan —
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Bilag 03

03 SA —togszet: Oversigtstegning
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Bilag 04

04 Undersogelse af havarilog tog 60150 (B+) — togsaettene 22 og 32

Undersogelse af togsattene 22 (forrest 1 kereretningen) og 32.

I nedenstdende skema er angivet en reekke registreringer fra havarilog-
gen 1 de 2 togset.

Der er angivet en ID for en begivenhed, hvilket togset det drejer sig om,
hvad det er for en registrering (begivenhed), der er tale om, en verdi for
begivenheden, en kert kilometervaerdi for det pageldende togsaet samt
eventuelle bemerkninger fra undersegeren.

Det skal bemarkes, at registreringerne foregar med en usikkerhed pé
5%.

Registreringerne forevises som et sékaldt stepped output grafisk, dvs.
mindre kontinuerlige @ndringer visualiseres sé det bliver muligt at angi-
ve et bestemt tidspunkt til en bestemt begivenhed eksempelvis en hastig-
heds@ndring. Denne lille ungjagtighed 1 registreringerne folger af, at der
kun registreres med 20 millisekunders mellemrum. Det anses ikke at
denne lille ungjagtighed har nogen som helst betydning for vurdering af,
hvad der er foretaget eller sket i et togsaet.

Generelt er der 1 nedenstdende skemaer beskrevet en ny tilstand for for-
skellige begivenheder, nar registreringen @ndres. Det er kun for under-
sogelsen relevante @ndringer, der er medtaget 1 beskrivelsen i1 de enkelte
skemaer. Efter skemaet folger en kort beskrivelse af de begivenheder,
der er anfort 1 skemaet.

I bilag 05 er findes en grafisk udskrift af de sidste minutters korsel.

ID ;c;gt Begivenhed Begivenhedsveerdi LG a:givel- tidspunkt bemaerkning

1 | 22 |ankomst Holte 277.991638 | 17:26:58.60

2 | 32 | ankomst Holte 17:26:59.99 1,39 sek forskel pa de 2 togsaet
3 | 22 |togvejfalder 17:27:20.66

4 | 22 |kvitterer rang 17:27:26.78

5 | 22 | kerbefaling 17:27:44 .43

6 22 | karer 17:27:45.99 | 1,56 sek fra karerkontrolleren rares
7 32 | karer 17:27:46.97 0,98 sek forskel pa de 2 togsaet
8 | 22 | nar max hastighed |27.197 km/t 17:28:06.63

9 | 32 | max hastighed 27.103 km/t 17:28:07.79 1,16 sek forskel pa de 2 togseet
10 | 22 | bremsebefaling 278.383270 | 17:28:48.19 Ikf laegger hand pa kontrolleren
11 | 22 | bremser A 10.500 17:28:48.20 | Megetlet ”Qsl'j/ t%rgeg“a:t pa forreste
12 | 22 | bremser A1 0.000 17:28:48.20
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ID ;th Begivenhed Begivenhedsveerdi Lo a;givel- tidspunkt bemaerkning

13 | 22 | bremser C 10.500 17:28:48.20

14 | 22 | bremser C1 0.000 17:28:48.20

15 | 22 | bremser A 0.000 278.384705 | 17:28:48.40 nu ingen brems i praksis

16 | 22 | bremser A1 0.000 17:28:48.40

17 | 22 | bremser Cc 2.000 17:28:48.40

18 | 22 | bremser C1 0.000 17:28:48.40

19 | 22 | bremser E-brems A 10.500 17:28:48.60 | let elbrems pa begge halvtogsaet

20 | 22 | bremser E-brems A1 10.000 17:28:48.60

21 | 22 | bremser E-brems A 9.000 17:28:50.20

22 | 22 | bremser E-brems A1 10.000 17:28:50.20

23 | 22 | bremser -53 278.397827 | 17:28:50.29 Ikf gar ikke straks i farebrems

24 | 22 | bremser E-brems A 0.000 17:28:50.39 | E brems forsvinder i kraft af hojere

bremseveerdi

25 | 22 | bremser E-brems A1 0.000 17:28:50.39

26 | 22 | bremser -79 278.399200 | 17:28:50.39 Ikf seetter i farebremsestilling

27 | 22 |sander 278.400543 | 17:28:50.58 er nu i farebremsestilling

28 | 22 | bremser A 13.000 17:28:50.60 bremsekraften bygger op

29 | 22 | bremser A1 17.000 17:28:50.60

30 | 22 | bremser C 41.000 17:28:50.60

31 | 22 | bremser C1 31.000 17:28:50.60

32 | 22 g;g't‘t;z’ge””gs'be' 278.401886 | 17:28:50.78 rammer;fr“’ggek”(;'rigr'l)‘f/ref%‘gﬁ“’ppe'

33 | 22 | bremser -7,3 17:28:50.79 har bevaeget handen let

34 | 22 | bremser A 18.000 17:28:50.80

35 | 22 | bremser A1 28.500 17:28:50.80

36 | 22 | bremser C 48.500 17:28:50.80

37 | 22 | bremser C1 48.000 17:28:50.80

38 | 22 | bremser A 0.000 17:28:51.19 b'OKGS:‘egrzggﬁkg’gfjrr?\?a';;:r‘d'”St

39 | 22 | bremser A1 28.500 17:28:51.19

40 | 22 | bremser C 48.500 17:28:51.19

41 | 22 | bremser C1 48.500 17:28:51.19

42 | 22 | bremser -8 17:28:51.20 Ikf farerbremser atter
starter nedbrems- forst nu kan retardationen ses pa

43 | 32 ning 26.323 km/t 17:28:51.80 togsz]acet 32, m(::‘n ca.1-1,5sek

orskel pa togseettene

44 | 22 | bremser A 0.000 17:28:52.40

45 | 22 | bremser A1 28.500 17:28:52.40

46 | 22 | bremser C 31.500 17:28:52.40

47 | 22 | bremser C1 48.000 17:28:52.40
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ID ;th Begivenhed Begivenhedsveerdi Lo a:givel- tidspunkt bemaerkning

48 | 22 | max retardation -2.102 278.410919 | 17:28:52.78 er nu i sandbunken

49 | 22 | bremser A 0.000 17:28:53.20

50 | 22 |bremser A1 6.000 17:28:53.20 | ©°954 b'ﬁ;ﬁiggsz‘:ﬁ;ﬂfge pa 2.
51 | 22 | bremser C 16.500 17:28:53.20 samt pa de ikke drevne aksler
52 | 22 | bremser C1 25.500 17:28:53.20

53 | 22 | bremser A 0.000 17:28:53.79

54 | 22 | bremser A1 6.000 17:28:53.79

55 | 22 | bremser Cc 16.500 17:28:53.79

56 | 22 | bremser C1 11.000 17:28:53.79

57 | 32 | max retardation -2.258 17:28:53.84 1,06 sek forskel pa de 2 togseet
58 | 22 | bremser A 0.000 17:28:53.99

59 | 22 | bremser A1 0.500 17:28:53.99

60 | 22 | bremser C 16.500 17:28:53.99

61 | 22 | bremser C1 11.000 17:28:53.99

62 | 22 | bremser A 0.000 17:28:54.80

63 | 22 | bremser A1 0.500 17:28:54.80

64 | 22 | bremser c 16.500 17:28:54.80 | 1° e revpe e pOygger ny!
65 | 22 | bremser C1 22.500 17:28:54.80

66 | 22 | bremser A 0.000 17:28:55.20

67 | 22 | bremser A1 0.500 17:28:55.20

68 | 22 | bremser C 29.500 17:28:55.20

69 | 22 | bremser C1 22.000 17:28:55.20

70 | 22 | bremser A 0.000 17:28:55.40

71 | 22 | bremser A1 0.500 17:28:55.40

72 | 22 | bremser Cc 29.500 17:28:55.40

73 | 22 | bremser C1 38.500 17:28:55.40

74 | 22 | bremser A 0.000 17:28:55.59

75 | 22 | bremser A1 0.500 17:28:55.59

76 | 22 | bremser Cc 39.500 17:28:55.59

77 | 22 | bremser C1 38.500 17:28:55.59

78 | 22 | stopper 278.413269 | 17:28:55.61 | nar naet k‘”rset';d:tiiﬂgsmasmn og
79 | 22 | bremser A 16.500 17:28:55.79 | Premeetiykket bygger atter op pa
80 | 22 | bremser A1 21.000 17:28:55.79

81 | 22 | bremser C 50.000 17:28:55.79

82 | 22 | bremser C1 48.000 17:28:55.79
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ID ;th Begivenhed Begivenhedsveerdi Lo agglvel- tidspunkt bemaerkning
83 | 22 | bremser A 30.500 17:28:55.99 | Makeimalt bremsetryk pa alle aks-
84 | 22 | bremser A1l 28.500 17:28:55.99
85 | 22 | bremser C 50.000 17:28:55.99
86 | 22 | bremser C1 48.000 17:28:55.99
87 | 22 |slipper bremsen 17:28:57.37
88 | 32 | stopper 17:28:57.46
89 | 22 | bremser A 15.000 17:28:57.99 holdebremsen er nu gaet pa
90 | 22 | bremser A1 13.000 17:28:57.99
91 | 22 | bremser C 25.000 17:28:57.99
92 | 22 | bremser C1 22.000 17:28:57.99
93 | 22 | abner en dar 17:31:00.02 (Ikf) abner en dar
her slutter havarilogningen i 22,
94 | 22 | havarilog slut 17:31:14.60 hvorfor vides ikke, da de to tog
forst kolliderer ca. 17:31:33
mister forbindelse 32 begynder at efterlyse identiteten
95 | 32 med 22 17:31:37.80 | pa det tilkoblede tog, som ikke kan
svare

ID 1 og 2 viser registreringen af, hvornar de 2 togsat holder stille pé sta-
tionen 1 spor 2. Der er 1,39 sekunders forskel, hvilket formentlig skyl-
des, at der er ca. 1 sekunds forskel pa de 2 togsat, idet der her ligeledes
kun registreres med 20 millisekunders mellemrum.

ID 3 viser, hvornar indkerselstogvejen for tog 60150 falder.

ID 4 viser, hvornar lokomotivferer 60150 har kvitteret for rangertogve-
jen ved at trykke pé knappen rang pd HKT anlegget.

ID 5 viser, hvornér lokomotivferer 60150 har givet kerbefaling, dvs, at
kare — bremsekontrolleren har forladt stilling 0.

ID 6 viser, hvornar togsat 22 bevager sig, hvilket er 1,56 sekunder fra
kerbefalingen gives. Dette skyldes den naturlige treeghed samt reaktions-
tid 1 toget.

ID 7 er en verifikation af, at tog 60150 kerer. Den for sete tidsforskel
registreres pa urene i1 togsattenes computere.

ID 8 og 9 viser, hvornér rangerbevagelsen har ndet den hgjeste hastig-
hed. Forskellen er inde for usikkerheden jvf. ovenfor under generel be-
skrivelse af havarilogudstyret.

ID 10 viser, hvornér lokomotivferer 60150 laegger hand pé kere - brem-
sekontrolleren, dvs. bevager den lidt ud af 0. Tog 60150 har bevaget sig
ca. 390 m fra normalt standsningssted pé perronen 1 spor 2.

75




ID 11 til 14 viser, at der kommer en lille mekanisk bremsning pé togseet
22 - forreste halvtog, bremsekraften males i kN.

ID 15 til 18 viser, at den mekaniske bremsning nu ikke er tilstede, dvs.
bremsningen ikke er igangsat, men lokomotivfererens hand hviler pa
handtaget.

ID 19 til 20 viser, at der foregér en let elektrisk bremsning, men denne
bremsning er kun forarsaget af en lille bevegelse af hdndtaget pd kore —
bremsekontrolleren.

ID 21 og 22 viser en @&ndring registreret pd elbremsekraften forarsaget
af en bevaegelse af handen indenfor de ca. 1,5 sekund der er gaet fra re-
gistreringen 1 ID 19 og 20. Da bremsekraften bliver mindre, ma det kon-
kluderes, at lokomotivferer 60150 endnu ikke er begyndt at nedbremse
toget, men formentlig er i gang med denne bevagelse jf. ID 23.

ID 23 viser at lokomotivferer 60150 nu har sat kere — bremsekontrolle-
ren i stilling 5,3. toget har bevaget sig ca. 14 m fra det sted lokomotivfe-
reren leegger handen pé kere — bremsekontrolleren til at toget i praksis
pabegynder bremsningen. Toget bevager sig med ca. 7 m/sek med den
pagaeldende hastighed, hvilket stemmer overens med registreringstids-
punkterne.

ID 24 og 25 viser, at togets elbremse nu ikke lengere er aktiv, en fore-
teelse, der svarer godt til den forlangte bremsekraft og hastigheden.

ID 26 viser, at lokomotivferer 60150 nu har sat kere— bremsekontrolle-
ren i farebremsestilling.

ID 27 verificerer, at kare — bremsekontrolleren nu er 1 farebremsestilling,
idet sandingssignalet bliver aktiv.

ID 28 til 31 viser, hvorledes den mekaniske bremsekraft opbygges.

ID 32 viser, at den mekaniske bremses blokeringsbeskyttelse udlases.
Dette skyldes formentlig, at toget er kert hen over den lave sporstopper
og den forreste aksel svaver i luften, hvorfor denne ikke leengere roterer
med samme hastighed som de gvrige pa grund af, der ikke er berering
mellem hjul og skinne.

ID 33 verificerer dette, idet lokomotivferer 60150 har bevaget kore—
bremsekontrolleren (mindre bremsestilling). Toget har hoppet” ca. 25
cm.

ID 34 til 37 viser, at bremsekraften er under opbygning.

ID 38 til 41 viser, at bremsekraften for sa vidt de 3 aksler benaevnt Al, C
og C1, hvor akslerne X1 er akslerne pa det bageste halvtogsat, stadig
bygger op, mens blokeringsbeskyttelsesudlesningen har nedlest bremse-
kraften pa aksel A, der er den forreste 1 kereretningen.
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ID 42 viser, at lokomotivfereren igen har sat kere— bremsekontrolleren 1
fuld farebremsning.

ID 43 viser, at togsat 32 nu ligeledes bremser.
ID 44 til 47 viser en bremsetilstand, aksel A er stadig nedlest.

ID 48 viser den maksimale retardation, hvorfor det ma konkluderes, at
tog 60150 nu kerer 1 sandbunken efter den sporstopperen.

ID 49 til 56 viser 2 bremsekrafttilstande, hvor evrige aksler er 1 faerd
med at blive nadlest af blokeringsbeskyttelsen.

ID 57 viser togsaet 32 med maksimal retardation. Det ene sekunds for-
skel pd registreringen giver god overensstemmelse med ovrige registre-
ringer mellem de 2 togsat.

ID 58 til 77 viser en raekke forskellige bremsekrafttilstande, hvor det kan
ses, at det kun er de mekanisk bremsede aksler, der igen opbygger et
bremsetryk, hvorimod de ovrige 8 aksler stadig er nedleste af bloke-
ringsbeskyttelsen, hvilket stemmer overens med, at det 2 halvtogsets
elektrisk drevne aksler ikke kerer med samme hastighed. Endvidere be-
vager toget sig 1 alt 1 denne fase kun ca. 3 m.

ID 78 viser, at toget nu holder stille efter at have kert ca. 30 m efter lo-
komotivfereren forste gang leegger handen pé kere — bremsekontrolleren
og ca. 14 m fra at lokomotivfereren setter kore— bremsekontrolleren i
farebremsestilling samt ca. 12 m fra at toget kerer over sporstopperen
med forreste aksel.

ID 79 til 86 viser, hvorledes bremsekraften igen bygger op pa samtlige
aksler.

ID 87 viser, at kare— bremsekontrolleren settes i stilling 0

ID 88 viser, at togsat 32 nu stér stille, igen med den sedvanlige tids-
massige forskel eventuelt sammensat med lidt forsinkelse pa grund af
den kraftige retardation.

ID 89 til 92 viser, at togets bremser er gaet i normal holdebremsestilling,
idet den registrerede bremsekraft er den samme som alle andre registre-
rede holdebremsekraftstorrelser.

ID 93 viser, at en der abnes, idet derloopsignalet er blevet aktivt. Dagren
abnes efter at toget har holdt stille i ca. 2 minutter og ca. 30 sekunder for
sammenstedet. Lokomotivferer 60150 siger under afhering, at han ikke
inden sammenstedet har haft dbnet deren. Det kan ikke ses, hvilken der,
der er blevet dbnet i togsat 22, kun at mindst en der er blevet abnet.

ID 94 viser den sidste logning i1 havariloggen pa togsat 22, hvorfor vides
ikke, da der endnu er ca. 18 sekunder til sammenstedet, hvor logningen

77



pa grund af skader skulle have vist samme menster som pé togsat 36
med logning af togbusfejl.

ID 95 viser, at togsat 32 nu efterlyser identiteten pa det tilkoblede tog-
set, dvs., at sammenstedet er sket, og at togset 32 har registreret, at den
ikke kender identiteten pé det registrerede tilkoblede togseet.

Konklusion

Havarilogregistreringerne viser, at lokomotivferer 60150 indtil han er
omtrent midt i rangerbevagelsen fra spor 2 til spor 21 reagerer normalt.

Registreringerne viser, at han forst rerer bremsen ca. 15 m for han skulle
have holdt stille i spor 21.

Den hastighed toget korte med betyder, at selv med en retardation pé ,
1.4 m/sek?, dvs. mere end den specificerede pa 1,2 m/sek?, men tit opna-
ede ved malinger af farebremsninger, ville toget skulle bruge ca. 20 m,
inden det var i stilstand.

Lokomotivfereren i 60150 har derfor ikke foretaget bremsning af toget i
tide.

Det er registreret, at lokomotivferer 60150 forst reagerer med brems-
ning, da tog 60150 formentlig rammer marke “’stop”, der er placeret ca.
2 m for sporstopperen.

Det registreres, at der 1 60150 abnes en der 1 togset 22, 2 minutter efter
at tog 60150 stér stille og ca. 30 sekunder for sammenstedet. Alternativt
kan det vaere en anden, der har varet med 1 toget, men lokomotivferer
60150 sagde under afheringen, at han var alene i togset 22.

Som andetsteds anfert er det registreret, at lokomotivferer 60150 ikke
afbryder og tilmelder radioen pé tog 60150, som anfert under atheringen
af lokomotivfereren.
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Bilag 05

05 Grafisk udskrift tog 60150’s kersel til vendespor
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Bilag 06

06 Undersogelse af havarilog tog 41253 (E) — togszattene 36 og 02

I nedenstdende skema er angivet en reekke registreringer fra havarilog-
gen 1 de 2 togsat (togsat 36 var forrest 1 kereretningen og togsat 02).

Der er angivet en ID for en begivenhed, hvilket togset det drejer sig om,
hvad det er for en registrering (begivenhed) der er tale om, en vaerdi for
begivenheden, en kert kilometervaerdi for det pageeldende togsaet samt
eventuelle bemarkninger fra undersegeren.

Det skal bemarkes, at registreringerne foregar med en usikkerhed pé
5%.

Registreringerne forevises som et sékaldt stepped output grafisk, dvs.
mindre kontinuerlige @ndringer visualiseres s det bliver muligt at angi-
ve et bestemt tidspunkt til en bestemt begivenhed eksempelvis en hastig-
heds@ndring. Denne lille ungjagtighed 1 registreringerne folger af, at der
kun registreres med 20 millisekunders mellemrum. Det anses ikke at
denne lille ungjagtighed har nogen som helst betydning for vurdering af,
hvad der er foretaget eller sket i et togseet.

Tidspunkter 1 havariloggen er en GPS tid, idet 4. generationstoget er ud-
styret med en GPS modtager, der registrerer tiden fra GPS satellitterne
og 1 givet fald @&ndrer tiden 1 togsattets computersystem.

Efter skemaet folger en kort beskrivelse af begivenhederne som registre-
ret 1 havariloggen.

Generelt er der i nedenstdende skemaer beskrevet en ny tilstand for for-
skellige begivenheder, nar registreringen @ndres. Det er kun for under-
sogelsen relevante @ndringer, der er medtaget 1 beskrivelsen i de enkelte
skemaer. Efter skemaet folger en kort beskrivelse af de begivenheder,
der er anfort i skemaet.

I bilag 07 findes en grafisk udskrift af de sidste minutters keorsel.

ID | Tog Begivenhed Begivenhedsveerdi km angivel- | tidspunkt Bemaerkning
seet se

1 36 |pass | signal 69.277 km/t 271.014526 | 17:31:10.18 max hast 75 km/t

2 | 02 |pass|signal (36) |69.356 km/t 480.615662 | 17:31:10.19

3 | 36 | bremsekommando 271.230499 | 17:31:21.38

4 | 36 |bremser E-brems A 7.500 17:31:21.81 meget let brems

5 | 36 |bremser E-brems A 11.000 | 271.238464 | 17:31:22.20

6 | 02 |bremser E-brems A 8.000 17:31:23.38

7 | 02 |bremser E-brems A 11.000 17:31:23.79

8 | 36 |bremser 66.538 kmt 271.356232 | 17:31:27.98 | 2"t ”;gg‘_ag?f;f:ngztlghede”

9 | 02 |eendrer hastighed 480.942973 | 17:31:29.38
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ID | Tog Begivenhed Begivenhedsveerdi km angivel- | tidspunkt Bemaerkning
saet se
10 | 36 | bremser -14 17:31:30,19 | "t KraI9Ete Drome. 9o o natur
11 | 36 | bremser E-brems A 19.500 17:31:30.59 bremse bygger op
12 | 36 |bremser E-brems A 21.500 17:31:31.01
13 | 36 |lgser bremsen 17:31:32.01
14 | 02 | bremser E-brems A 19.000 17:31:32.22
15 | 02 | bremser E-brems A 21.000 17:31:32.60
16 | 36 timoc—;get stor retarda- 271440430 | 17:31:32.58 har her forr:r::;;[:%][c:g]e ramt det
17 | 36 f:}%‘ée\r/gfm“be' 17:31:33.40
18 | 36 | ’star stille” 271.440826 | 17:31:33.58
19 | 02 | bremsning slut 63.449 km/t 481.020447 | 17:31:33.60
20 | 36 |togbus fejler 17:31:33.79 skader pa toget registreres
21 | 02 |sander 481.023743 | 17:31:33.80
22 | 02 | stor retardation -1.654 59.877 km/t | 481.033630 | 17:31:34.42
23 | 02 |togbus fejler 481.046295 | 17:31:35.12
24 | 02 |star stille 481.162750 | 17:31:50.10
25 | 36 | havarilog slut 17:31:53.80 havarilog ude af drift
26 | 02 | havarilog slut 17:32:10.20 havarilog ude af drift

Togset 36 passerer [-signalet fra nord til Holte station klokken
17:31:10.18. det tilsvarende tidspunkt for togsat 02 er 17:31:10.19,
hvilket giver en god tidsmaessig overensstemmelse.

De to togsats hastigheder er angivet i kolonnen begivenhedsvardi og
stemmer inden for usikkerheden overens, idet forskellen er 0,079 km/t.

I bemarkningskolonnen er angivet, at den maksimale indkerselshastig-
hed er 75 km/t.

ID 3 viser, at lokomotivferer 41253 tager kore — bremsekontrolleren ud
af stilling O for at pabegynde en let bremsning. Toget har kert ca. 215 m
efter passage af [-signalet.

ID 4 til 7 viser forskellige registreringer af bremsekraft for den elektri-
ske bremse malt 1 kN. Det skal bemarkes, at der ikke er registreret no-
gen bestemt bremsestilling for kere — bremsekontrolleren.

ID 8 viser en registrering af en @ndret hastighed. Toget har kert ca. 342
m siden passage af | signalet. Hastighedsnedsattelsens storrelse athaen-
ger af banens fald og den meget lille bremsekraft.
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ID 9 viser den tilsvarende @&ndring for togsat 02. Dette togsat har kert
ca. 327 m fra registreringen af passagen af I signalet (ID 2). Registrerin-
gen er kun medtaget for at verificere kerte antal meter, og stemmer godt
overens, ndr det tages 1 betragtning, at de 2 havariloganleg registrerer
begivenheder i 2 forskellige togsat og derfor ikke kan vere ngjagtig ens
og at der er mindre forsinkelser i togsattenes reaktioner mv. Togsattene
beveager sig ca. 20 m/sek.

ID 10 registrerer for forste gang at kere— bremsekontrolleren forlader 0
idet veerdien registreres til 1,4, hvor maksimum er 8.

ID 11 og 12 registrerer de tilherende bremsekraftangivelser. Det skal
bemerkes, at det er togets computer, der omsatter en bestemt stilling til
en bestemt bremsekraft. En @ndring af bremsekraften registreres ogsa
kun hvert 20 millisekund og bremsekraftopbygningen er ikke momentan.

ID 13 viser, at her lases bremsen, dvs. kere— bremsekontrollerens stilling
igen sattes i 0.

ID 14 og 15 viser, at togsaet 02 stadig bremser, hvilket skyldes den lille
forsinkelse, der er i registreringerne.

ID 16 viser, at retardationen vokser helt op til ca. 22 m/sek®. Sammen-
stadet er sket indenfor de seneste 20 millisekunder.

ID 17 viser, at der ikke er nogen bremsebefaling, og at toget sander. Dis-
se registreringer mé skyldes de skader, der opstir ved sammenstodet.

ID 18 viser, at togsaet 36 “stér stille” efter at have bevaget sig mindre en
meter fra sammenstedstidspunktet, der foregik ca. 425 m fra passagen af
I-signalet. De ikke helt sande registreringer i togsaet 36 skyldes forment-
lig skaderne, som toget far.

For at finde ud af, hvad der egentlig er foregaet, er det derfor nedvendigt
at se pa registreringerne i togsaet 02.

ID 19 viser en registrering af, at bremsebefalingen er vaek jf. ID 17, to-
gets hastighed er 63,449 km/t, togsettet har kert ca. 405 m fra passage af
I signalet, hvilket er 1 overensstemmelse med afstandsregistreringen for
togsaet 36, idet afstandsregistreringen i togset 02 er ca. 15 m kortere end
for togset 36 og togsattene bevaeger sig lidt mindre end 20 m/sek.

ID 20 viser, at der er skader pa togsat 36, idet der registreres, at togbus-
sen fejler, dvs. sammenstodet er sket lige omkring 17:31:33.

ID 21 er en verifikation af sandingssignalet, jf. ID 17. Dette signal er
formentlig afstedkommet af skaderne pd toget ved sammenstodet.

ID 22 viser, at tog 41253 har en stor retardation, sterre end der kan op-
nds ved normal bremsning — 1.654 m/sek?. Denne retardation opstér ca.
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10 m efter ssmmensteadet og er forarsaget af ”gnidningsmodstanden” ved
sammenstedet.

ID 23 verificerer, at togbussen har taget skade jf. ID 20.

ID 24 viser, at togseat 02 stér stille efter at have kort ca. 140 m efter sam-
menstadet, hvilket er i overensstemmelse med de faktiske forhold set pa
ulykkesstedet.

ID 25 og 26 viser, hvornar havariloggen pa de 2 togsat er gaet ud af
drift.

Konklusion

Lokomotivferer 41253 har ikke foretaget nogen betjeningshandling pa
toget, som ikke er normalt ved indkersel til Holte station.

Der er ca. 200 meter fra lokomotivferer 41253 kan se tog 60150 til han
rammer, dvs. ca. 10 sekunders korsel med den hastighed toget fremfores
med. Afstanden er ikke malt, men skennet.

Lokomotivferer 41253 har under aftheringen udtalt, at han ikke havde
nogen fornemmelse af, at tog 60254 holdt unormalt, og han har derfor
ikke reageret.

Havarilogregistreringerne verificerer, at der ikke er sket bremsning.
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Bilag 07

07 Grafisk udskrift — tog 41253’s kersel
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Bilag 08

08 Uddrag af TIB
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Bilag 09
09 Uddrag af TIB
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10 Uddrag af LA
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Bilag 11

11 Sporstoppertyper

Hgj sporstopper (bevaegelig)

A

Hgj fast sporstopper
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