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Oversigt

Sammenfatning
Handelse

Den 26.10.2000 kl. ca. 04.23 kolliderede tog 21516 bestaende af et enkeltkg-
rende EG-lokomotiv (3108) tilhgrende DSB frontalt med et arbejdskeretg
nr. 224 tilhgrende Banestyrelsen i tunnelen - godsshuntens enkeltsporede del
efter sammenlgbet af spor 11 og 12 i vest - pa K gbenhavns L ufthavn
Kastrup station (Cph). Arbejdskeretgjet skubbede foran sig en dben
godsvogn.

Skader

Ved kollisionen blev to personer i arbejdskeretgjet kvaestet og der opstod
betydelige skader pa savel lokomotiv som arbejdskaretgjet samt den dbne
godsvogn litraKs, der var placeret foran arbejdskeretgjet.

Under sggel sesresultat
Pa det foreliggende grundlag anses det for fastslaet,

- at tog 21516 befandt sigi en indkerselstogvej pa Cph fral-signal 121 til
PU-signal P111i spor 11 pa Cph og at der havde vagret vist signal “ker”

- at arbejdskeretgjets farer havde faet tilladelse til at keretil spor 12 - til
PU-signal et

- samt at arbejdskeretgjet under kerslen fra stationsgraansen til spor 12 ikke
reagerede pa PU-signal P122, passerede dettei stilling “forbikersel
forbudt”, opskar sporskifte 05 og i den enkeltsporede korte tunnel
(“Kastruptunnelen Godsbanen™) kolliderede frontalt med tog 21516.

Hverken arbejdskeretgjets farer eller chauffer var opmaaksom pa det
PU-signal (P122), som stationsbestyreren havde naevnt som endepunkt for
rangertilladelsen, og han synesikke at have videregivet beskeden til arbejds-
koretgjets chauffear.

Det anses for godtgjort at kollisionen blev udlgst af, at arbejdskeretgjets
farer - og chauffar - ganske oversa PU-signal P122 visende “forbikersel
forbudt”.

Det ma endvidere konstateres, at stationsbestyreren ved at tillade kerslen
uden signalgivning og uden at have sikret den kraevede spormaessige
dakning i forhold til andre tog/rangerbevasgel ser i omrédet, ikke har iagtta-
get bestemmelsernei SIN 11.2 pkt. 9.

Den samlede konklusion fremgar af afsnit 5.
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Skker hedsmaessige rekommandationer

Undersggel serne har vist, at ved afholdelse af signalkommissioner pa Cph er
bestemmelsernei SODB afsnit 5.7. ikke blevet overholdt, samt at dokumen-
tationen for de afholdte signalkommissioner er mangelfuld. Endvidere har
besigtigelse af signalerne i godsshunten i forbindelse med undersagel sen
vist, at der kan vaare problemer med erkendelse af signalerne i merke pa
grund af baggrundsbelysning over / bag mundingen til den korte tunnel hhv.
trafikken pa den paralelt Igbende motorvej. Det henstilles derfor, dels at der
afholdes ny signalkommission for samtlige signaler pa Kagbenhavns Lufthavn
Kastrup station, omfattet af kravet i SODB (i det omfang sddan signalkom-
mission ikke senere er blevet afholdt), dels at der ogsa afhol des signalkom-
mission for de berarte signaler i marke med henblik pa at vurdere eventuelle
gener for signaliagttagel se og erkendel se (erkendel sesafstand) som falge af
uvedkommende lys mv. og dels at SODBs bestemmelser om afhol delse af
signalkommission, suppleres med muligheden for afholdelse af signalkom-
missionen i merke.

Det fremgar af undersggelserne at SIN 11.2. om rangering pa K gbenhavns
L ufthavn Kastrup station pa nogle punkter er uklar eller upraecis samt at der
ikke er fuldstaandig overensstemmelse mellem SIN 11.x og TF i forhold til
Drogdentunnelen. Det henstilles at Banestyrelsen gennemgar SIN 11.2. -
isag punkterne 6., 7., 9. og 10 - med henblik pa tydeliggerelse sant at
Banestyrelsens og @resundsbro Konsortiet gennemgar SIN instrukser 11.x
og TF og bringer dissei fuld overensstemmel se pa fadles omrader .

Samtlige sikkerhedsmaessige rekommandationer findesi afsnit 6.

Formal

Undersagel serne har alene haft til hensigt at klarlasgge &rsager og haandel ses-
forlgb med henblik pa at frembringe information, der kan anvendestil

forebyggelsei fremtiden.

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

Undersggel serne er gennemfeart og rapporten udformet i overensstemmel se
med disse principper.

Under sggelse

Undersggel serne er udfert af Jernbanetilsynet i henhold til Lov om Jernbane-
sikkerhed 8 4 og Bekendtgerelse om undersggel se af sikkerhedsmaessige
haandel ser pa jernbane. Undersagel serne er bl.a. baseret paindsamlet materi-
ale fra Banestyrelsen og DSB herunder disses egne undersagel ser, samt pa
supplerende oplysninger indhentet af Jernbanetilsynet.

Jernbanetilsynets undersggel ser er foretaget af trafikinspekter John Krouel.
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Rapporten har i udkast vaget til haring hos de implicerede parter, med
henblik pa at papege fejl og mangler i fakta. De modtagne bemaakninger er i
alt vaesentligt indarbejdet i den foreliggende rapport.

Rapportens struktur

Undersgagel sesrapportens struktur er gennemgaet nedenfor.

Afsnit 1: Oversigt (dette afsnit) - giver et overblik over selve uheldsforl gbet,
konklusion vedrgrende uhel dsarsagen samt oversigt over de vigtigste anbefa-
linger.

Afsnit 2; Faktiske informationer - er det afsnit der rummer indsamlede faktu-
elle oplysninger.

Afsnit 3: Undersagelser - omfatter de resultater supplerende undersggel ser
og analyser har givet.

Afsnit 4: Analyse - i dette afsnit analyseres uheldet og forlabet pa baggrund
af oplysningerne afsnit 2 og 3.

Afsnit 5: Konklusion pa rapportens undersggel ser, isaar baseret pa af snittene
3 0g4.

Afsnit 6: Sikkerhedsmaessige rekommandationer baseret pa konklusion og
undersggelsernei avrigt.

Afsnit 7: Oversigt over jernbanetekniske definitioner og forkortel ser samt
over anvendt dokumentation.

Afsnit 8: Bilag.

Generelt er hvert af hovedafsnittene 2 og 3 opdelt i “fagomraderne” sdledes:

materielteknik, der omfatter karetgjernes konstruktion, bremseforhold

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

- signal- og sikringsteknik der vedrarer sikringsanlagy, signalsynligheder
samt kommunikationsteknik.

- trafikteknik, der omfatter trafiksikkerhed og generelle sikkerhedsmaessige
forhold.
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2 Faktiske informationer

21 Historie

Pa K gbenhavns L ufthavn Kastrup station (herefter Cph) kolliderede et
arbejdskeretgj - der skubbede en dben, laesset godsvogn og trak en haanger -
frontalt med det modkerende tog FM 21516 bestaende af EG-lokomotiv
uden vogne. Kollisionen sketei den korte tunnel (km 11,2) pa den enkeltspo-
rede del af godstogssporene (*godsshunten™) i vestenden af af stationen.

Kollisionen skete den 26.10.2000 kl. ca. 04.23.

Arbejdskeretgjet (nr. 224) var efter endt arbejde i Drogdentunnelens gstlige
del pave ad godsshunten spor 12 hvorfra det skulle videre til Kgbenhavn H
(herefter Kh) - “salen”. Undervejs afsattes ved et sporskifte i gstenden af
Cph medarbejdere fra entreprengren.

Karetgjet - der ikke var udrustet med ATC - blev betjent af en chauffer og af
en farer. Fareren havde vaaet arbegdsleder for sporspaaringen i Drogdentun-
nelen. Derudover befandt der sig endnu en medarbejder fra Banestyrelsen
service sig i arbejdskeretgjets farerrum.

Tog FM 21516, der bestod af EG-lokomotiv nr. 3108 uden tilkoblede vogne,
var pavej fraKegbenhavn G til Malmg og skulle kare “for signal” ad gods-
shuntens spor 11 videre til Peberholm. Lokomotivet var udrustet med ATC,
der var virksomt. Toget skulle efter planen afga fra K @benhavns Godsbane-
gard k. 02.35 med passage af Cph kl. 03.02.

2.2 Per sonskader
Ved kollisionen blev fareren af arbejdskeretgjet og passageren alvorligt
Kvaestet.
Skader Personale Passagerer Andre
Draebte’ 0 0 0
Alvorlige? 2 0 0
Mindre/lettere? 1 0 0
| alt 3 0 0

Figur 1: Oversigt over personskader

Personer, der omkommer pa uheldsstedet eller som afgar ved deden inden for de felgende 30 degn som falge af
uheldet..

Alvorligt kveestede er personer, der er uarbejdsdygtige i mere end 14 dage efter uheldet som folge af skader padra-
get ved uheldet.

Lettere kvaestede: Personer som i gvrigt er kommet til skade ved uheldet.

7
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2.3

2.4

2.5

Skader pa materiel
Ved kollisionen skete omfattende skader pa materiellet.

Arbejdskaretgjet - trolje 224 - blev s& skadet at det ikke paregnes repareret.
Det fremgar af skadesrapporten at hovedrammen var bukket ned mellem
akslerne og at halvdelen af rudernei farerkabinen var sldet ind samt at styre-
pult og ferersaader var et ud af deres ophaang. De fleste komponenter
paregnes genbrugt som reservedele efter funktionstest. Den pamonterede
kran har vagret udsat for sa store momentpavirkninger, at det ikke anses for
forsvarligt at genbruge de baaende elementer. Krankabine og betjenings-
redskaber kan evt. genbruges som reservedele. Troljens motor og transmis-
sion vurderes sl&et skaev og kan nagope genanvendes. Aksler og hjulophaang
har ingen synlige skader og kan evt. genanvendes efter opmaling, ultra-
lydscanning for evt. revnedannel ser samt afdrejning. Puffere og koblinger
skrottes.

Den efterfal gende haanger 93A blev ligel edes skadet sa voldsomt at den ikke
paregnes repareret. Vognrammen er bukket svagt - ca. 10 grader - i den ende
der var koblet til bagenden af troljen. Rammen skrottes, men sidefjade og
vognbund genanvendes. Hjulaksler og bremsesystem har ingen synlige
skader og genanvendes som reservedel e efter opmaling, ultralydscanning og
funktionstest. Det forrest sadt puffere og kobling skrottes (af sikkerhedshen-

syn).

Den forankarende tjenestegodsvogn 943 blev sa skadet ved uheldet, at den
blev ophugget pa DSB klargeringscenter Cph.

Banestyrelsen har vurderet troljens hastighed til 25 km/t i kollisionsgjeblik-
ket og fraDSB har man oplysning om at lokomotivets hastighed ved kollisi-
onen var 27 km/t. PAden baggrund har man (Siemens) beregnet at |okomo-
tivets hovedramme har vagret udsat for en acceleration paop til 3g. Pagrund
af den lavere vaggt antages trolje, haanger og Ks-vogn at have vaaret udsat for
vaesentlig starre g-pavirkning. Der er der dog ikke sggt foretaget beregninger
heraf.

Der foreligger ikke for Jernbanetilsynet opgerelse af skaderne pa EG 3108,
men det er oplyst at reparationen af lokomotivet ventes at koste over 10 mio.
kr.

Skader pa sporanlaeg og tunnel

Der foreligger ikke oplysninger om vassentlige skader pa sporanlaggget eller
patunnelen. Se dog afsnit 2.5 om skader pa sporskifte 05 i forbindelse med
opskaging af dette.

Skader pa signal- og sikringsanlasg

Sporskifte 05 blev opskaret ved arbejdskeretgjets passage. Opskagingen
bevirkede at sporskiftet mistede kontrollen (sikringsanlagggets log).
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2.6

2.7

2.7.1

2.17.2

2.7.3

274

Sporskiftedrev, traskstaanger og |&sehuse métte skiftes og yderligere ca. 50
speciasveller blev gdelagt.

Der foreligger udover dette ikke oplysninger om skader pa signal- og
sikringsanlagy.

@vrige skader

Se afsnit 2.3.

Per sonoplysninger - sikker hedsper sonale
Lokomotivfereren tog 21516

L okomotivfereren blev antaget ved DSB 01.01.1980, og han har gennemgaet
(bestaet):

lokomotivassistentkursus 1 (LAK1) 23.05.1980
lokomotivassistentkursus (LAK) 26.05.1980
specialkursus S-tog (LSS) 27.06.1980

EG uddannelse (LEG) 20.07.2000

L okomotivfareren har endvidere gennemgaet Efteruddannelse i sikkerheds-
tjeneste (EUSR) 22.09.98 & 08.12.00.

Politiets alkoholtest (udandingspreve pa stedet) var negativ.

Farer af arbejdsker etgj

Fareren af arbejdskeretgjet blev grunduddannet i november 1990 og har
senest gennemgaet EUSR 17.04.1998 samt november 2000 (deltagelsei
planlagt EUSR medio 2000, blev hindret af laarermangel).

Pa basis af udtaget blodpreve konstateres 0,00 promille alkohol.
Chauffer pa arbejdsker etgj

Uddannet SR B1 (Banekursus 1) 1982 med EUSR senest 16.10.2000. Har
endvidere certifikat til troljen og har desuden kranfarercertifikat.

Politiets alkoholtest (udandingspreve pa stedet) var negativ.
Sationsbestyrer (fjernstyringsieder)

Fjernstyringslederen har gennemgaet speciel uddannelse nadvendig for at
vage stationsbestyrer for Cph - herunder gennemgaet uddannelsei “sprog-

konventionen”.

Stationsbestyreren afduttede sin uddannelsei 1976, og gennemgik
“@resundsuddannelse” herunder uddannelse i “ sprogkonventionen” i 2000.
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Efteruddannelse i sikkerhedstjeneste (EUSR) senest den 03.05.2000.
M aterieloplysninger
EG 3108

EG 3108 er et elektrisk godstogslokomotiv opereret af DSB, men pa uhelds-
tidspunktet fortsat gjet af Siemens.

Litra og [Leengdei| Ansat | Lokomo-| Bremseveegt i Hojst | Afvigelser fra hojst
nr. meter | lokomo-| tivdel tons tilladt tilladt hastighed
tlvvaegt Automatisk hastig-
(Lv)i hed
bremse
tons km/t
G P R
boggie A |53,5 |66 |98 120|110 km/t ved korsel
EG 21,0 132 |boggie B [53,5 |66 |98 uden vogne pa
straekninger uden
I alt 107 |[132 [196 faste ATC-anlaeg

Figur 2: Uddrag af TIB af 18.12.2000

L okomotivet er udstyret med savel dansk som svensk ATC samt med straek-
ningsradio.

Oplysninger om lokomotivet findes nu (pr. 18.12.2000) i TIB (indtil dai
DSB sikkerhedscirkulaare 136).

Figur 3: DSB lokomotiv litra EG (DSB)

Trolje TR 224, haanger 093A og tjenestegodsvogn 943

Trolje 224 havde pa uheldstidspunktet forrest (i kereretningen) en | aesset
tjenestegodsvogn 943 (Ks-vogn) og bagest anhaanger 093A.

Trolje TR 224

Arbegjdskeretgjet TR 224 var en 2 akdlet, 20 tons motortrolje, med en
egenvaggt pa 15,5 tons og en tilladt total vaagt pa 23,5 tons. Patroljens lad var
monteret en kran med kranfa@rerkabine.

| troljens farerrum var monteret to farerstande og yderligere 2 pladser.

10
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Langde over puffere 9,18 meter. Akselafstand 5,2 meter. Trak- og stadap-
parater efter UIC-standard.

Den maksimalt tilladte hastighed er 70 km/t.

Troljen havde et direkte og indirekte pneumatisk virkende bremsesystem
samt el-pneumatisk betjent fjederbremse / parkeringsbremse pa forreste
aksel. | farer- og krankabine var monteret let synlige nedbremsegreb.
Nadbremse virkede pa selve troljen og pa evt. tilkoblede keretgjer.

Troljen var ifalge Banestyrel sens oplysninger forsynet med fungerende
straskningsradio CB 900-5267 nr. 009.

Troljen havde ikke installeret mobil ATC.

Troljen var en a en serie motortroljer (208-231) oprindeligt leveret af
Plasser& Theurer i 1976 med typebetegnelsen OBW10-DSB type 3 og fabri-
kationsnumrene 424-447. En del af troljerne - bl.a. denne - ombyggedesi
1997-1998 af Hjerring Maskin- og karosserifabrik.

Y iy
0

=
: — ==

- g =

4t Lz
620 ] 120 5200 1620 I 620

9180

Figur 4: 20-tons trolje med kran - oversigtstegning (Banestyrelsen)

Attest (for evnetil kortslutning af sporisolationer) udstedt efter maling
03.12.1996 med gyldighed til 03.12.2000. Troljen har senest gennemgaet 1
ars eftersyn - revision - 20.12.1999.

Anhaanger 093 A

To-akdlet 10 t anhaanger med trykluftbremse. Attest (for kortslutningsevne)
udstedt efter opmaling den 05.12.1996 - gyldig til 05.12.2000.

Anhangeren var magket som tilhgrende DSB.

Anhaangeren var lassset med kompressor og toilet.
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2.8.2.3

2.9

2.10

211

Tjenestegodsvogn 943

Tjenestegodsvognen nr. 40 86 943 3 918- O, tilhgrende Banestyrel sen service
(men magket som tilhgrende DSB hhv. DSB Infrastruktur), var af svensk
oprindelse men af samme type som litra Ks og med samme dimensioner som
denne.

Typen er 2-akslet dben standardgodsvogn med nedklappelige sider. Laangde
over puffer 13,860 m, tara12,5t.

Vogntypen er normalt S-maaket (maksimal hastighed 100 km/t); det
fremgar af fotos, at denne vogn var maarket med en maksimal hastighed pa
80 km/t.

Bremser: KE-GP.

Banestyrelsen har oplyst at vognen senest var revideret den 09.08.2000 hos
DSB.

Vognen var laesset med lift og trailer med ventilatordele.
Oplysninger om sporfor hold

Der er ikke indhentet oplysninger om sporforhold.
Oplysninger signal- og sikringsforhold

K gbenhavns Lufthavn Kastrup station er sikret ved “fuldelektronisk” stati-
onssikringsanlagy type DSB 1990b, hvis farste del blev ibrugtaget
27.09.1998 og gstenden med banestykket til Peberholm og tilslutning til
svenske sikkerhedssystemer den 01.07.2000. Godsshunten blev ibrugtaget pa
samme tidspunkt.

Sikringsanlasgget var pa tidspunktet for ibrugtagning ikke godkendt (system-
certifikat, typecertifikat) og der forela pa uhel dstidspunktet fortsat ikke
godkendt - endeligt - systemcertifikat for anlagystypen og heller ikke
endeligt typecertifikat for den pa “Kastrupbanen” anvendte version af
sikringsanlagyget (1990Db).

Stationssikringsanlaggget for K gbenhavns Lufthavn Kastrup omfatter selve
stationen K gbenhavns Lufthavn Kastrup samt linieblokken pa banestykket til
Peberholm.

Sporskifte 05 - der blev skaret op af arbejdskeretgjet - er med drev af type
1994, to drev. Spidsdrevet er uopskaaligt medens 2. drevet er opskagligt.

Oplysninger om trafikstyringsforhold
Godsforbindel sen (“godsshunten”) indrettet med (togvejs)sporene 11 og 12

og den enkeltsporede indfletning i vestenden af stationen. Godsforbindel sen
er en del af Kgbenhavns Lufthavn Kastrup station (beliggende indenfor
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stationsgramnserne), der farer isaa godstrafik uden om perronanlaggget i
forbindel se med |ufthavnsterminalen.

Godsshunten bestar af to togvejsspor (11 og 12), der i gstenden er tilsluttet
stationens spor til / fra Peberholm (Mamg) som to veksel spor, medens de to
spor i vestenden samles (ved sporskifte 05) til et spor - der bl.a. fares
gennem den korte “Kastruptunnelen Godsbanen” beliggende i km. 11.0 til
11.3 - inden tildlutning til de to vekselspor mod Kalvebod.

Stationen og de tilstadende stragkninger (mod Peberholm hhv. mod Kalve-

bod) er normalt fjernstyret fra Banestyrelsens RFC @resund, beliggende pa
K gbenhavns Hovedbanegard, men kan ogsa fjernstyres fra RFC i Banesty-

relsens Driftscenter Danmark (DC DK).

Generelt gadder for hele straskningen SR af 1975. Reglerne heri er pa grund

af det afvigende - reducerede - signalkoncept suppleret med Banestyrelsens

sikkerhedscirkulaae 06/2000, samt bestemmelser i SIN, hvoraf bl.a. fremgar
ultimativt krav om virksom ATC for alle tog. Krav om virksom ATC gadder
ikke arbejdskaretgjer.

Stationen blev desuden projketeret og ibrugtaget uden etablering af DV-sig-
naler ved Sl- og SU-signaler (SODB-anlagysbestermmel ser) samt uden
etablering af samtlige mulige rangertogveje. Der er dog etableret nogle fa
specificerede rang’ertogvej e. Derfor er indfart seerlige rangerbestemmel ser

for al rangering pa “Kastrup station”. Disse bestemmelser er optaget i SIN
instruks 11.2.

Der findes desuden - i SIN 11.1 - sikkerhedsbestemmel ser for stragkningen
Kgbenhavn H / Vigerslev - Peberholm.

| SIN instrukserne 11.3 og 11.4 er fastlagt bestemmelser for handtering af
uheld i tunneler pa straskningen Kabenhavn H / Vigerslev - Peberholm.

Stationen K gbenhavns L ufthavn Kastrup (Cph) er beliggende paA TIB straek-
ning 11 (Kabenhavn H / Vigerslev - Peberholm).

Der er ingen angivelser pa Rad Plakat af 08.11.1999.

Betjeningsveledningen for sikringsanlasgget “ SODB Sikringsanlagygene og
deres betjening. Betjeningsvejledning for sikringsanlasg type DSB 1990”
(udateret) var ikke opdateret i relation til dette anlagg.

Lokal beskrivelse for sikringsanlasgget pa K astrup station(?) 03.02.2000 var
ikke fuldt opdateret.

For karsel pa @resundsbro K onsortiets omrade, som sporspaaringen vedrar-
te, gadder foruden SR og SIN ogsa @SBs Trafiksikkerhedsforskrift (TF) af
23.01.2000. TF gedder frakm 14,5 ved Kgbenhavns Lufthavn Kastrup (stati-
onens gstlige stationsgraanse) over systemgraansen mellem svensk og dansk
systemdel (Peberholms vestlige stationsgraanse i km 18,2 frem til Lernack-
ens vestlige stationsgraanse i km 29,0).

13



Jernbanetilsynet Kollision mellem akt og lokomotiv - Cph. 26.10.2000

!é':‘ll.

Skematisk oversigt over @SBs straekning

|
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Cph = Kgbenhavns Lufthavn Kastrup
Phm = Peberholm
Lnk = Lernacken

Figur 5: Uddrag af TF 2 - bemaerk at Drogdentunnelen synes at starte ved I-signa-
leti km 14.512*

212 Kommunikation

Til brug for sikkerhedsmaessig kommunikation mellem tog (lokomotivfarer)
og stationsbestyrer, er etableret straskningsradio efter den standard, der
normalt gad der pa Banestyrelsens omrade.

Ifglge den gaddende TF skal tog (TF 2.6.2) og arbejdskeretgjer (TF 2.8.4),
der skal kare pa den danske systemdel vaare udstyret med virksom dansk
straskningsradio (STR). Det fremgér ogsa af TF (2.6.2) at mobiltelefon
(GSM) ikke ma anvendes til udveksling af trafiksikkerhedsmaessige meldin-
ger.

Der er ikke et sddant ubetinget krav om virksom strakningsradio hhv. forbud
mod kersel pa Cph’s omrade uden radio, heller ikke for den del af Cph der
ligger i Drogdentunnelen.

2.13 Registreringer

Samtaler fart via straskningsradio (tog 21516) og stationsbestyrer hhv. via
mobiltelefon mellem arbejdsleder / arbejdskeretgjets ferer og stationsbesty-
rer er optaget paband i RFC Kgbenhavn H. Udlasses pa MD og opbevares
ca. 1 uge (Banestyrelsen).

Uddrag og gennemgang af samtaleregistreringerne findesi afsnit 3.6.1.

DSB har forestaet udlasning af lokomotivets sorte boks (havarilog), og
registreringerne fra uheldslageret er anvendt i undersggel serne. Gennemgang
findesi afsnit 3.6.2.

Desuden har udskrift af sikringsanlagggets log (03:00:01 - 05:00:00), der
registrerer alle handlinger i sikringsanlagyget, samt skaamprint fra fjernsty-
ringsanl aggget (26.10.00 04.22) vaaet til radighed. Udskrifttidsrummet

4 Pa en nyere (30.10.2000) skematisk oversigt er ogsa tunnelens astlige graense angivet
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svarer til sikringsanlasmggets “log-hukommelse”, der er paca. 2 timer. Cirka
hvert tiende minut logges status pa samtlige objekter. Loggens registreringer

Figur 6: Ks vognen foran arbejdskaretgjet efter kollisionen (Banestyrelsen)
er gennemgaet i afsnit 3.3.3.
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312

3.2

3.3

331

3.3.2

Undersggelser

M aterieltekniske under sagel ser
Tog 21516 (EG 3108)

Lokomotivet bremsesystem var stillet i bremseart G; dette skulle have vaaret
bremseart P. Den langsommere virkende G-bremse kan have forlaanget
togets (lokomotivets) samlede bremseve.

Endvidere konstateres, at der i ATC var indtastet bremseprocent 100,
medens |lokomotivets bremseprocent i G-bremsestilling kan beregnestil 81.

Trolje 224 med tilherende keretgjer

Der er ikke fundet anledning til at foretage materieltekniske undersggel ser af
arbejdskaretgjet og tilherende karetgjer.

Sportekniske under sagel ser

Ud fra omstaandighederne ved kollisionen er der ikke foretaget undersggel -
ser af sporanlagyget.

Signal- og sikringstekniske under sggel ser
Skematisk spor- og signalplan

Den skematiske spor- og signalplan 4063-3001, der af Banestyrelsen er
fremsendt som gad dende tegningsmateriale er ikke underskrevet i rubrik-
kerne“Tegn” hhv. “Kontr”. Af den gaddende forskrift (“ normafleveringen”:
N 981.01 V nr. 0906) fremgar, at der efter at der er foretaget principkontrol,
underskrivesi kontrolrubrikken. Farst efter principkontrol underskrives
tegningerne af “elin’s a-ing” og ferst da ma tegningen anvendes som
arbejdstegning.

Underskrift (Preben Olesen 20.09.1995) og anvendel se af tegningen kan
derfor ikke anses for i overensstemmel se med gaddende regler.

(1 forbindel se med undersggel se af kollisionen den 16.01.2001 pa Cph har
Banestyrelsen fremsendt tegningen i ny udgave, der er underskrevet i
kontrolrubrikken pr. 08.02.2001!. Da kontrolunderskriveren bl.a. indestar for
at gaeddende reglerne er overholdt, er det - set i lyset af manglende anlasgsbe-
stemmelser for det anvendte signalkoncept, vanskeligt at se hvilke regler
kontrollen er sket efter).

Summarisk togvejsfortegnel se

Banestyrelsen har afleveret en summarisk togvejsfortegnel se for sikringsan-
laegget af 18.12.1998! | forbindelse med undersegelse af af kollision den
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16.01.2001 er modtaget “Fortegnelse over hovedtogveje og fjernstyrede
rangertogveje” (4063-3004 - revideret 07.02.2001), der gadder for Kastrup?
(ikke K gbenhavns Lufthavn Kastrup). Der har saledes siden 1998 ikke veaet
togvejsfortegnel ser efter normal standard til radighed for betjeningspersona-
let.

3.3.3 Logudskrift (sikringsanlagyget)

| sikringsanlasggets log er kl. 04:17:17 rutinemaessigt registreret status
anlagggets objekter.

Det fremgar af logudskriften,

- at der har vaet stillet signal fral-signal 121 til spor 11 (togvej for tog FM
21516)

- at isolationerne 1205, 1204, 1203 og 1202 har vaaret besat (troljens kersel)
samtidig med at der var signal ind i spor 11

- at sporskifte 05 indtager stilling “sporskiftestilling ukontrolleret” og efter-
falgende

- giver meldingen “ sporskifte opskéaret”
sei gvrigt nedenfor og uddrag i bilag 2.
| nedenstaende gennemgang af sikringsanlagygets registreringer i forbindelse

med selve kollisionen er uddraget relevante objekters stilling og disse er sat i
relation til tog og/eller arbejdskeretgj bevasgel ser.

Logtid Tog 21516 Akt Bemaerk
10. Dv 123 forbikgrsel Togvejsindstilling

04:19:19 tilladt til spor 11

04:19:20 Dv 121 Forbikgrsel Togvejsindstilling
tilladt til spor 11

04:19:22 121 Kor begraenset Togvejsindstilling
hastighed afvigende til spor 11

04:22.36 Is 1205 besat

04:22:35 |21 stop

04:22:38 Is 201 besat

04:22:39 Is 1206 Ubesat
04:22:40 Spsk 13a lokalaflast, deekningslast
04:22:40 Spsk 13b fastlagt i togvej

04:23:00 Is 203 besat

04:23:05 Is 1204 Besat
04:23:08 DV 121/DV 123 “Forsigtig forbikarsel tilladt”
04:23:09 Is 1205 ubesat

04:23:12 Is 1201 besat
04:23:14 Is 203 Ubesat
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Logtid Tog 21516 Akt Bemeerk

04:23:16 Is 1203 besat

04:23:16 DV 121 Forbikarsel

forbudt

04:23:20 Is 1204 ubesat

04:23:23 Is 1202 besat

04:23:24 Spsk05 Sporskiftestil-
ling ukontrolleret

04:23:24 Spsk05 Sporskiftestil-
ling ukontrolleret

04:23:24 Spsk05 Opskaret

Af skeamprint fra fjernstyringsanlasgget taget efter kollisionen, fremgar

- at der ligger enrest af en togvejsfastiaggning i spor 11 mod PU-signal P
111 samt

- at der er fastlagt togvej for videre kersel fra dette signal
- sporskifte 05 indikeres uden kontrol

- gporisolation 1202 (mellem sporskifte 05 / sporisolation 1203 og SU-sig-
nal 122) indikeres besat.

Trafiktekniske under sagel ser
Arbejdsker etgjets karsel - betjening af arbejdsker etgjer

Trolje 224 skulle kare fra Cph til Kgbenhavn H (Kh) med den laessede
Ks-vogn forrest.

Ifalge SR § 71 pkt. 1.3 ma arbejdskeretgjer medgives jernbanevogne. Hvis
arbejdskoretgjet ikke er forrest skal karslen ske som rangering.

Placering af laesset og begramsning af dettes omfang pa en forankegrende
vogn saledes at udsynet med henblik pa signaliagttagel se sikres, pavirker
ikke dette krav.

Bestemmelsen blev indskaapet med SR-information nr. 1 marts 2000 (side
5): “Ma et arbejdskeretgj skubbe en Ks-vogn?’ Af artiklen fremgér at det
ma arbejdskeretgjet godt, nar kerslen foregar som rangering, hvilket indebae-
rer, at der skal vaae en rangerleder placeret paforreste trinbrag i kereretnin-
gen. Det forhold at man kan se hen over vognen holder - ifalge SR-informa-
tion - ikke, fordi udsynet er vaesentligt forringet. Endvidere vil arbejdskere-
tgets kendingssignal er ikke kunne paregnes at vaare fuldt synlige sdledes
som de skal vage for at kunne advare andre.
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Det fremgér endvidere af SR § 71:

- at “en af det ledsagende personale skal have ansvaret for arbejdskeretgj ets
farelse og bensevnes fareren. Et arbejdskeretg) kan ud over fareren vaae
bemandet med en chauffer”.

- at “Et arbejdskeretgj skal vaare under uafbrudt ledsagelse s laange det er
pa spor og fereren makun forlade arbejdskaretgjet nér det er bragt ud af
sporet eller under tilsyn. .......

Af ordreserie O (stk. 2.12.4 Bemanding) ses:
Farer:

“Fareren har ansvaret for for keretgjets fremferelse og sikkerhed i forhold
til toggangen og for, at de givne bestemmelser omkring sikkerhed, udrust-
ning, bemanding og kersel overholdes. Fareren skal vaae stragknings-
kendt.”

Chauffer:

Nar et arbejdskeretgj er bemandet med béde en fegrer og en chauffer, “har
chauffaren ansvaret for betjening af keretgjet og for keretgjets rette
funktion.”

“Safremt chauffaren opfylder betingelserne for at vaare farer, har bade
fareren og chauffaren ansvar for hastighed, rettidig bremsning og udkig
samt....”

Besigtigelse

Jernbanetilsynet har foretaget en besigtigelse af omradet ved kollisionsstedet
for at faindtryk af signalobservationsforholdene specielt ved PU 122.
Besigtigelse blev foretaget om aftenen (marke) med en 27 t trolje med kran
foran. Troljen havde ikke vogne foran under besigtigel sen.

Det fremgik af besigtigelsen at der var god synlighed pa PU-signalerne i
spor 11 og spor 12’ s vestende - bedamt ud fra kilometreringen, er der efter
bro over og kurve i sporet mere end 200 meters synlighed til PU-signalerne.

Pagrund af troljens kran i venstre side kunne signalerne ikke iagttages
konstant frafarerpladsen for modsat kareretning, men der syntes ikke
problemer med iagttagel se fra fererpladsen for den aktuelle kareretning.

Over mundingen til den korte tunnel var der en del lys, der i et vist omfang
dannede baggrund for signalerne ligesom det fremgik, at forlygter pa biler

pa motorvejens sydlige karebaner (mod Malmg), der pa dette stede er fart

parallelt med banen, nord for denne, pa afstand kunne forvirre iagttagel sen
af issa PU-signalet P 122 i spor 12 visende signal af "forbikersel forbudt”

(to hvide lanterner ved siden af hinanden).
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Sgnalkommissioner og signal kommissionsprotokoller

| forbindel se med undersggel serne har Jernbanetilsynet rekvireret signal -
kommissionsprotokol hos Banestyrelsen. Nedenfor er gennemgaet oplysnin-
gerne for det signal i spor P122 i spor 12 som arbejdskeretgjet ventedes at
standse ved samt det tilsvarende signal P112 i nabosporet.

Protokol 21.10.1997 (r 30.01.1998):

Det fremgar af protokollen af 21.10.1997 (revideret 30.01.1998) dvs. forud
for ibrugtagningen af straskningen K gbenhavn H Kastrup og hvor godsshun-
ten endnu var byggespor

- omPU P112 at “placering til venstre for sporet accepteres kun i Kastrup
etape 1 (interim)”

- om PU P112 og P122 “disse signaler er ikke kommissioneret da de flyttes
i Kastrup etape l.

Det bemaakes at den forelagte protokol (kopi) ikke er underskrevet (men der
er anfart navne) og at det derfor er uklart hvilke af de anferte datoer, der
henvisestil. Endvidere henviser protokollen til * Skematisk plan for signal -
placering: xxxx” - det er altsd ikke praeciseret hvilken plan (nummer) der
anvendtes.

Der findes endvidere en protokol med underskrifter - dateret 21.10.1997,
men med samme tegningshenvisning og samme anfersler ved signalerne.

Protokol 06.09.1999:

Der er for PU-signalerne P122 og P112 anfart synlighed >300 meter.
Angivelsen for “ Skematisk plan for signalplacering:” er blank og den er ikke
underskrevet af AS@' s repraesentant. Endvidere er protokollen ikke under-
skrevet af en repraesentant for |okomotivpersonalet.

Nyere signal kommissionsprotokoller:

| forbindelse med undersggel se af en senere kollision pa Cph (16.01.2001)
rekvirerede Jernbanetilsynet signalkommissionsprotokoller for hele
stationen. Det fremgar af disse (19.10.1999 og 02.02.2001) atter at lokomo-
tivpersonalet ikke har vagret repraesenteret og det forelagte eksemplar af
protokollen er ikke underskrevet. Der er anfert “ Skematisk plan for signal -
placering 4063-3001". Vedlagt denne protokol - hvor begge signaler er
naevnt - findes to sider i kopi af en udateret og ikke underskrevet protokol.

Banestyrelsen har i forbindelse med undersagel serne ikke fremlagt andre
(senere) signalkommissionsprotokoller.
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Regler for afholdelse af signalkommissioner fremgar af SODB afsnit 5.7.
Det fremgar bl.a. at “ Signalkommissionen skal bedgmme signalernes place-
ring med det mal at opna den kraevede synlighed, jf plan Anl 05 01, set fra
lokomotivfegrerens plads’. Af den arsag skal der deltage en reprassentant for
lokomotivigrernei form af en stedkendt lokomotivfarer udpeget af lokomo-
tivpersonalets faglige organisation.

En samlet vurdering synes at vise, at handteringen af afholdelse af signal-
kommissioner (som foreskrevet i SODB afsnit 5.7) for Cph (ikke kun
“godsshunten”) og dokumentation heraf ved ibrugtagningen ikke overholdt
og pa ulykkestidspunktet fortsat ikke overholdt de gad dende bestemmel ser.

Soorspaaring

Ifalge SIN 11.1 pkt. 6 kraeves for vedligehol del sesarbejder og faadsdl i
tunneler eller omrader med lodrette vasgge, sporspaating.

Af TF pkt. 5.2.2 fremgar at der ved vedligeholdel sesarbejde, der alene
vedrarer den danske systemdel, anvendes Banestyrel sens regel ssdt. Arbejds-
lederen har alene kontakt med RFC, og RFC (FC-lederen) skal underrette
TLC om sporspaaringen hhv. ved etablering og ved ophaevel se.

Ved bestilling af 09.10.2000 har Infrastrukturstraskning K gbenhavn Fjern,
spor anmodet om sporspaaring flere nadter for vedligeholdelse af Jet fans
etc. For den 26.10.2000 fremgar gnske om spaaring frakl. 01.00 til kl. 05.00
af 2. hovedspor fra Cph til Peberholm.

Bestillingen resulterer i sporspaaringscirkulaae nr. 197 udstedt af Banesty-
relsen Marked og kapacitet og dakkende

“2. hovedspor K gbenhavns Lufthavn - Peberholm”

der spaaresi tiden frakl. 1.00 til kl. 5.00 24/10-27/10. Formdlet angives som
vedligeholdelse af Jet fans.

Hverken bestillingen eller sporspaaringen vedrarer sdledes vedligeholdelse
af jet-fans (eller andre arbejder) i den del af Drogdentunnelen, der ligger
inden for stationsgraensen (se figur 5).

Det fremgar imidlertid af Kegrestramsafbrydelse nr. 2161 at vedligeholdelsen
vedrarer km 13.200 til 17.200. Ved bestilling af kerestremsafbrydelse ma
der have foreligget oplysning om, at, at der i denne sammenhaeng er tale om
hele Drogdentunnelen og ikke kun fri bane.

Banestyrelsen har oplyst at der altid udarbejdes sikkerhedsplaner ved alle
arbejder pa forbindelsen, hvilket ogsa sketei dette tilfadde. Man er “ved en
beklagelig fejl” ikkei stand til at udlevere en kopi heraf.

Kravet om sikkerhedsplaner fremgar bl.a. af Ordreserie O, men bestemmel-

sen omfatter i den nuvaaende form ikke alle arbegjds- og jernbanesikkerheds-
maessige forhold.
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Rangering pa Cph

Som omtalt i afsnit 2.11 er der pagrund af de manglende DV-signaler og
rangertogveje indfart saaligt restriktive bestemmelser for rangering pa Cph,
idet @SB ikke opfattede at anlaggget, som det var projekteret, ikke var i
overensstemmel se med kravene i SODB under henvisning til at der ikke
skulle forega rangering af vaesentligt omfang i de pagad dende sporomrader.

Bestemmelserne er optaget i SIN instruks 11.2 og det fremgar heraf SIN
11.2. pkt. 6), at

“rangering til Drogdentunnelen skal ske fraspor 11 og 12 via dvaagsignal
D27".

Om kerslen fra Drogdentunnelen er anfert (SIN 11.2. pkt. 7)

“Kartilladel sen fra Drogdentunnelen til Kgbenhavns Lufthavn Kastrup
givesved signal “kar””.

Nar signalgivning ikke kan anvendes - enten fordi der ikke findes togveje til
brug for de gnskede rangerbevasgel ser eller fordi der er fgjl- anvendes
bestemmelserne i punktet om uregelmaessigheder (SIN 11.2. pkt. 9)

“Nér signalgivning “ker” eller “stop og ryk frem” eller signal “forsigtig
forbikersel tilladt” eller “forbikersel tilladt” ikke kan anvendes, kan stati -
onsbestyreren give tilladel se til rangering séfremt

- de centralbetjente sporskifter, der skal befares, stér i rigtig stilling og er
sikret mod omstilling, jf. SODB

- at der er spormaessig dakning i forhold til andre tog/rangerbevasgel ser i
omradet

- der er frit sdlangt tilladelsen gad der”.

Det fremgar endvidere af SIN (11.2. pkt. 10), at lokomotivfgreren maveae
rangerleder nar karslen foregar for signal, men at safremt kerslen foregar
efter uregel maessighedsbestemmelserne i pkt. 9 malokomotivfareren kun
vage rangerleder ved karsel til/fra vendesporsanl sggget.

Arbejdskaretgjets karsel til sporspaaringen i Drogdentunnelen skulle saledes
- ifglge de saalige bestemmelser i SIN - ske for signal fraspor 11 eller 12,
og kerdlen tilbage til spor 12 skulle vaare sket ved signal “ker”.

Banestyrelsens ansvarlige for uddannelse og instruktion af personalet i RFC
Khi forbindelse med ibrugtagning af Cph etape 2 har oplyst, at der kunne
have vazet fastlagt togve fral-signalet (122) til PU 122, hvorved sidst-
naevnte ville have vist “stop” og at dette blev gennemgaet med det bergrte
personale.

Forudsagningen havde dog vaget, at de spaaringer stationsbestyreren havde

indkoblet i sikringsanlagggets sporisolationer af hensyn til den etablerede
kerestremsafbrydelse for det paged dende sporomrade, var blevet fjernet.
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Afhgringer

Banestyrel sen har foretaget afharinger af det implicere personale. Jernbane-
tilsynet har suppleret disse med afheringer af stationsbestyreren og arbejds-
karetgjets farer. DSB har gennemfart en samtale med lokomotivfgreren.
Politiet har foretaget afharinger i forbindel sen med ulykken.

Nedenstaende er relevante informationer fra disse afheringer samt de
afharinger der er blevet foretaget af politiet.

Lokomotivferer tog 21516

Pagrund af aflysninger af tog 45760 og 15022 skulle lokomotivet keres til
Mamg G - tillyst som saatog 21516. Toget var fuldt ATC-overvaget da det
kom til Cph og der var grent mod tunnelen ["ker” i Cph'sl-signal]. Lige
inden tunnelmundingen observerede Ikf at dvaargsignalet skiftede fra 90 til
45 grader, men ingen reaktion i ATC. Lkf vadger tage fat i bremsehandtaget
og umiddel bart efter iagttager han 3 hvide lys kommende i mod toget. Han
farebremsede og slog nadstop, men sammenstad kunne ikke forhindres.
Hastigheden i kollisionsgjeblikket anslas til 40 - 50 km/t.

Lokomotivfereren kastede sig ned i hgjre hjarne og kom ikke til skade ved
kollisionen. Han tilkalder hjad p gennem mobiltelefon idet det ikke var
muligt at fa straskningsradioen i farerrum 1 til at virke ved ngdopkal d.

Arbejdskeretgjets farer (Akt-f)

Akt-f oplyste at han havde gennemgaet Banekursus SR 1 farst 90’ erne,
senest EUSR 17.04.1998 — EUSR medio 2000 aflyst pga. laarermangel.
Gennemgaet og bestaet EUSR november 2000.

Mgdte til tjeneste ca. 23:30 den 25.10.2000 K gbenhavns Hovedbanegard.
Trolje 224 klargjort og laesset efter forrige nats arbejde. Karsel til Cph for
signal ankomst spor 12.

Tilladelsetil at rangere fraspor 12 til ud i spaaring —jf. cirkulaare. Akt-f
havde ingen erindring om hvorvidt der var signal ("forbikersel tilladt” eller
"forsigtig forbikersel tilladt”) fra spor 12, denne nat hhv. de to nadter forud.

Arbejdet vedrarte vedligeholdelse af jet-fans - ca. i tunnelmundingen.

Arbejdskaretgjets farer var ogsa arbejdsleder for sporspaaringen Cph — Phm
hovedspor 2 og opholdt sig dels ved arbejdskeretgjet og dels sammen med
handvaakerei den gvrige del af tunnelen. Spaaringen blev saledes udnyttet
af flere arbg/dshold.

Arbejdet foregik mellem sporskifte 13aog U-signal 21, men i |gbet af natten

har arbejdskeretgjet kortvarigt vaaret laangere ude. Nadterne forud foregik
arbejdet lamngere indei tunnelen.
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Arbejdskeretgjet nr. 224 havde en Ks-vogn laesset med lift nsamest Cph og
laesset efterl gber naamest Peberholm. Der skete ikke aandringer i oprangerin-
gen siden afgang fra Kgbenhavn.

Ca. 04:20 kontaktede Akt-f FC via mobiltelefon. K gretgjet havde straek-
ningsradio, men han er ikke uddannet til at betjene den type radio. Spaarin-
gen haeves, og fareren oplyste at troljen skal hjem til "salen” pa K gbenhavn
H.

Fik tilladelsetil at rangere frem til PU-signalet i spor 12 hvorfra der vil
komme signal.

Karer fraca. U-signaet og sedter 4 af entreprengrens folk af omkring
sporskifte 12. Passerer Dv D122 og fortsadter ind i spor 12.

Akt-f star bag chaufferen, men sadter sig i farerstolen for modsat kareret-
ning (kort inden kollisionen), sidder med siden til og kan ikke derframed
sikkerhed observere signaler. Han er af den opfattelse, at der de gvrige
nedter ikke standsedesi spor 12, fordi der var signal.

| forbindelse med tidligere arbejder har Akt-f ogsa vaaret farer af arbejdske-
retgjer pa Cph og i Drogden tunnelen — samlet ca. 1 uge efter dbningen.

Ks-vognen var forrest i kareretningen — stadig laesset med lift og generator.
L aesning var sket med henblik pa at sikre godt udsyn og Akt-f vurderer at
den ikke hindrede signaliagttagel sen.

Han har ingen erindring om at have iagttaget PU-signalet spor 12 og ingen
erindring om at have set lokomotivet far kollisionen.

Arbejdsker etgj ets chauffer

Chauffaren (Akt-c) har oplyst at han havde deltaget i lignende spaaringer
[arbejder] pa Cph men at han der ud over ikke tidligere havde udfert arbejde
pa Cph. Han oplyste endvidere at han som chauffer skal observere signa-
lerne og efterkomme disse, men at det er fareren af arbejdskeretgjet, der har
det sikkerhedsmaessige ansvar for troljens kersel.

Da spaaringen skulle haaves talte Akt-f med FC og han gav efter samtalen
tilladelsetil at kare frem til en PU’er. Ved den ferste dvaarg [DV 122]
anmodede han Akt-f om tilladelse til at passere den; han fik tilladel se.

Akt-c har under afhgringen [Banestyrelsen] godtgjort at han kan kende
forskel pADV-signaler og PU-signaler og er klar over PU-signalets mulig-
hed for at vise “forbikersel forbudt”.

Han erindrer ikke at have set PU-signalet i spor 12 (P122) og erindrer ikke at
have fert samtale med Akt-f pa tidspunktet for passage af signalet. Akt-c
forventede at der var “farvet” lystil enten at give keretilladelse eller til at
standse troljen.
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Fjernstyringslederen RFC @resund

FC-lederen er indevet i og gar “i tur” til betjening af RFC @resund, avrige
FC-pladser og Kgbenhavn H lokal. Har betjent Cph (RFC @resund) siden
dbningen af straskningen fra K gbenhavn H / Vigerslev til K gbenhavns
Lufthavn Kastrup. FC-lederen oplyste at vaae blevet bekendt med bestem-
melsernei SIN 11.2 gennem indevelse.

Madt til RFC @resund kl. 23.45 den 25.10.2000. Der var ikke nogen uregel-
maessigheder pa Cph. Modtog pa et tidspunkt melding fra stbst Kh til RFC
arbejdskeretgj til Cph.

Arbejdskeretgjet fik ved ankomsten til Cph signal til spor 12 Cph. Efter
ankomst ringede fegreren pa [mobil]telefon, prassenterede sig og oplyser at
han skulle have spaaring 2. hsp Cph — Phm.

Etablering af spaaringen aftaltes af FC-leder med TLC Mamg.

Sikrede sig at strakningen var fri, samt etablerede teknisk spaaring af straek-
ningen Cph-Phm (2. hsp). Blokspaaring: S stationsnavne + spornummer.

FC-lederen forsagte at indstille rangertogvej fraP 121 til U 21, men modtog
systemmelding om at indstilling ikke kunne ske.

Han kunne ikke erindre om han tidligere har haft spaaringer pa banestykket
Cph-Phm og evt. kersel med akt i den forbindelse. Ved spaaringen de
foregaende nadter var det en kollega der var FC-leder for Cph.

Indlagde derpéa teknisk spaaring paisoleringer pa Cph fraspor 12/ Sl 22 -
mod spaaringen (matchende karestramsafbrydel sen). Sikrede bevaagel sen
ved aflasning af sporskifter der skal befares og daskkende sporskifter og
giver troljen tilladelse til at rangere ud i spaaringen fra spor 12.

Det blev pa omtrent samme tidspunkt som etablering af spaaring af
banestykket, tilladt KC at etablere en karestramsafbrydel se.

FC-lederen harte ikke mere fra arbejdskeretgjet far der blev anmodet fra
troljen om at komme retur. FC-lederen mener at isolering 2212 har vearet
besat under det meste af spaaringen, men har ingen erindring om at der har
vaget besat pafri bane.

Dafeareren af akt henvender sig, iagttages kun iso 2212 besat.

Fereren af arbejdskeretgjet vil ud af spaaringen og oplyste at spaaringen
kunne haaves ndr han er ude af spaaringen.

FC-lederen giver tilladelse til at rangere fra” hvor han holder” til PU i spor
12.

Han mener ikke at han kan anvende signal "ker” fra akt’s placering paiso
2212 fordi der er teknisk spaaring pa en raskke sporisolationer fratidligere
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3.6

36.1

samt pga. akt’ s placering inden for I-signalet. Af samme arsag ikke forsggt
at stillerangertogvel DV 122 til PU 122.

FC-lederen mener at PU 122 viste "forbikersel forbudt” samt at akt’s farer

var klar over hvor langt tilladel sen gad der, da samme spaaring havde vaaet
etableret flere nadter forud.

Om bestemmelseni SIN 11.2 pkt. 9. om spormaessig dagkning oplyser FC-le-
deren at han opfatter den som havende betydning for at daskke den aktuelle
rangerbevaggel se mod andre tog / rangerbevaayel ser.

Han indstillede derpatogvej fral 21 til PU P 111 for tog 21516 og konstate-

rede at troljen var i spor 12 og sadter signal videre mod Peberholm ad 1.

hovedspor for toget efter aftale med Mamg.

Bemaa kninger til afhgringerne

ad lokomotivfererens udsagn om DV -signal ets samspil med ATC:

1. Det dvaagsigna lokomotivfareren ser skifte “lige inden tunnelmundin-
gen” mahave vaget DV D121. DV-signalet har - som de fleste DV-sig-
naler - hverken ATC-balise eller ATC-linieleder, hvorfor der ikke
overfares oplysninger om signalets visning til togets ATC-system.

@vrig supplerende information

Gennemgang af radiosamtaler

De for undersagel sen foreliggende optagel ser af samtaler, bestar

1. af enudskrift - udfert af Banestyrelsen - af samtalen mellem troljen og
FC-lederen ved arbejdets afslutning. Samtalen er pabegyndt kl. 04.11 -
der ikke angivet sluttidspunkt.

2. Minidisc (MD) med alle samtaler i et laangere tidsrum - heraf fremgér
bl.a. ogsd samtaler i forbindelse med spaaringens etablering.

Efterfelgende er refereret / gengivet uddrag af disse samtaler.

- Fareren af arbejdskaretgjet henvender sig til FC @resund for at aftale
naarmere om sporspaaringen kl. 01.00 efter sporspaaring nr. 197.

- Aftale mellem KC og FC-lederen om etablering af kerestramsafbrydel se
(nr. 2161) relateret til sporspaaringen.

- Aftale mellem Malmg og FC-leder om spaaring af hovedspor 2 mellem
Peberholm og Kastrup

- Aftale mellem arbejdskeretgjets farer (arbejdsleder) om etablering af

spaaring i “ Drogden-tunnelen” efter spaaring 197. Paforespargsel om
hvor langt man skal ud (om man skal ud pa straskningen) svares at man
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skal ned midt i tunnelen. Troljen er padet tidspunkt pavej indi spor 12 i
Kastrup .... FC-leder oplyser at han har indlagt en spaaring pa straskningen
og “sa madu rangere videre fra spor 12 ud mod 2. hovedspor ud i tunne-
len, forbi udkerslen ogs, ikk’! Fareren bekradter at han marangere ud i
tunnelen. Dvs. vi spaarer franu af, og der udveksles mobiltel efonnummer
pa arbejdslederen (bekradtes).

KI. 04.11 fares pa FC-@resunds telefon samtale med troljens farer pa dennes
mobiltelefon.

Fereren af arbejdskeretgjet melder at de er faadige i Drogden tunnelen og at
man gerne vil haeve spaaringen og hjem til Kgbenhavn.

FC-lederen konstaterer at “du holder lige omkring udkerselssignalet kan jeg
se” og giver efter bekradftelse af dette besked om “....marangere videre ind
paKastrup station, ind i spor 12. Der er ret hele vejenind i spor 12. Til
PU-signalet indei spor 12... ik’ ... Hvad skal du sa siger du?’

Efter udveksling af oplysninger om dette, slutter samtalen med at fereren
melder “...der er frit og farbart efter mig”. “Jamen vi haever spaaringen”.

Fereren af arbejdskeretgjet gentager ikke meldingen, og FC-lederen kraever
ikke gentagelse (SR § 32).

Herefter aftaler FC-lederen med TLC Mamg kersel med 21516 og KC
melder at stramafbrydelsen efter nr. 2161 haeves.

Stationsbestyreren falder i den naeste samtale - efter kollisionen - med
Malmg delvis tilbage pa at anvende “ danske tal” fremfor at udtale cifrene
enkeltvist som kraevet. Han korrigerer dog straks efter.

Gennemgang af havarilog, tog

Af havariloggen i lokomotivet fremgar at |okomotivets ATC-system var
aktivt og indkodet med en hgjeste hastighed 100 km/t, en bremseprocent pa
100 samt en toglaangde pa 30 meter®.

Hastigheden var 43 km/t dalokomotivfareren - ca. 45 meter far kollisionen -
indledte farebremsning og bremsetrykket faldt til O bar. Det vurderes at
lokomotivets hastighed ved kollisionen var ca. 32 km/t.

Det fremgar endvidere af havariloggen at |okomotivet modtog felgende
bali setel egrammer

- (1 gran) kl. 04:16:51 - lokomotivets km 744.050 (I-signal 121). Hastighe-
denvar da71 km/t

- FH100/ FH9O KI. 04:16:52 lokomoativets km 744.076 (ved I-signalet).
Hastigheden var da ca. 71 km/t

5 DSB har noteret at lokomotivet var stillet i bremseart G og ikke i bremseart P - se afsnit 3.1.1.
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- opdatering k. 04:17:37 lokomotivets km 744.950 (entydigt mod spor
11/12). Hastigheden var da 49 km/t.

| lokomotivets km 745.098 farebremsedes og ca. km 745.140 skete kollisio-
nen. Efter registrering af yderligere ca. 30 meter (745.170) var hastigheden O
kmit.

(Bemaak, at der ca. 5 minutter og 40 sekunder i forskel mellem tiden i
lokomotivets log og sikringsanlasggets |og).
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4.1

4.2

Analyse

Spor spaarringen

Sporspaaringen var bestilt med henblik pa vedligehol delsesarbejder i
Drogdentunnelen, if@lge bestillingen og sporspaaringscirkul aaet vedligehol -
delse of jetfans.

Sporspaaringen omfattede ikke det omrade af Drogdentunnelen indenfor
Cph'’s stationsgraanse, hvor arbejdskeretgjets arbejde reelt foregik den
pagaddende nat (arbejdslederen havde dog ogsa ansvaret for arbejder i selve
tunnelen). Arbejdslederen havde altsd ansvaret for en spaaring der ikke var
aftalt korrekt, og FC-lederen var tilsynel adende ikke opmaarksom pafejlen.

Stationsbestyrerens spaaring af sporisolationerne pa Cph skete med henblik

paat dakke kerestramsaf brydel sen, der var en falge af sporspaaringen af 2.

hovedspor - ikke for at tillade arbejder indenfor stationsgraansen (der jo ikke
var aftalt).

Det ma bemaakes at K grestremsafbrydelse nr. 2161 vedrarer 2. hovedspor
mellem “Kastrup og Peberholm (Drogdentunnel Uppspor)”, men at
gramserne er angivet til km 13.200 til km 17.200. Da Cph’ s stationsgraanse
er placeret i km 14.505 omfatter kerestremsafbrydelsen hele Drogdentun-
nelen - ogsaden del der ligger pa Kegbenhavns Lufthavn Kastrup station!

Det forhold at Drogdentunnelen omfatter savel fri bane som en del af Cph
kan bidrage til uklarhed om, hvorledestilladelser gadder og hvilke regler der
gadder for kerslen issa da disse regler er overlappende og der ikke synes
taget hensyn hertil bl.a. ved udformning og harmonisering af bestemmel ser-
ne; TF gadder fra stationsgraansen Cph til Lernacken (altsd ogsdi Drogden-
tunnelen) og SIN 11.1 gadder for @resundsbanen frem til Peberholms stati -
onsgramnse (altsa ogsa Drogdentunnelen) medens SIN 11.2 gadder pa Cph
indenfor stationsgraasen (altsa ogsa Drogdentunnelen).

Tog 21516’s (lokomotivets) kar sel
Lokomotivet karte ad venstre veksel spor mod Cph med ca. 100 km/t.

Stationsbestyreren havde aftalt med TLC i Mamg at toget af sendes og
stillede indkarsel til godsshuntens spor 11. Ved passage af 1-signalet opdate-
res ATC frasignalbalisen og FH-balisen. Hastigheden ved passage af |-sig-
nalet er ca. 70 km/t. Hastigheden er ca. 50 km/t ved passage af sporskifte 02
og efter passage af DV 121 modtages information fra opdateringsbalisen
BO12109h i km 10.998. Hastigheden er da ogsa ca. 50 kn/t.

Der er i det foreliggende oplysninger ingen tegn pa, at der ikke har vaaret
signalgivning for toget.
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4.3

Informationerne i lokomotivets uheldslager og registreringerne i sikringsan-
lagggets log understatter at der ikke har vaaret uregel maessigheder i forbin-
delse med togets ekspedition og kersel, idet der har vaaret normal signal -
givning og er reageret normalt pa denne.

De af lokomotivfareren indlasste datai ATC er korrekte safremt toget havde
vaget P-bremset, men dalokomotivet (fejlagtigt) var stillet til G-bremse var
den indtastede bremseprocent (100) ca. 20% hgjere end den faktiske (81).

Den fejlagtige indstilling til G-bremsning vurderesikke at have haft
betydende i ndflydel se pa selve ulykkesforl gbet om end bremsevejen for
lokomotivet kan vaare blevet pavirket og skadesomfanget derved starre end
ved indstillet P-bremse.

Den fejlagtige indstilling og den deraf falgende lavere bremseprocent end
den lokomotivfereren havde indtastet, medferte at ATC-systemet for sent
ville varsle lokomotivfareren om at bremsning i forhold til f.eks. et stopvi-
sende signal skulle indledes hhv. for sent ville indlede en drifts- eller
nedbremsning.

Arbe dskeretgets arbe de og kar sel

Arbejdskeretgjet har angiveligt opholdt sig omkring I-signalet under det
meste af arbejdet i Drogdentunnelen.

Keretgjets placering og kersel kan bl.a. aflaesesi sikringsanlasggets logning
af besatte og ubesatte sporisolationer.

Frakl. ca. 03.00 - som er tidspunktet for den tidligste udskrift fra sikringsan-
laeggets log - og frem til arbejdets afslutning, har isolation 218 (ved U-signal
U21) vemret besat mens der ikke er registreret besadtel se af sporisolation
2212 mellem det nsevnte U-signal og I-signalet.

Arbejdskaretgjet har sdledes opholdt sig og der er udfert arbejde i forbin-
delse med dette ophold - inden for stationsgraansen i Cph, uden at dette var
aftalt med stationsbestyreren og uden at der var etableret spagring til forma-
let (sporspaaringen vedrerte kun den fri bane).

K. 04.17 efter tilladel se fra stationsbestyreren til arbejdskeretgjet til at “...
rangere videre ind pa Kastrup station ...“ besadtes sporisolation 217 og
sporisolation 218 bliver fri. Sporisolationen 1208 i sporskifte 19 besadtesk.
04.19 og farst kl. 04.21 besadtes naeste sporisolation (1207) og sporisolation
1208 bliver fri. Dette giver et ophold ved sporskifte 19 pa 2 - 2% minut.

Man har under karselen vaaret opmaarksom pa DV-signal 122 der viste
“forbikersel forbudt” men altsaikke senere observeret det efterfalgende
PU-signal, hvortil kerslen var tilladt (og som der ikke synes at have vaaet
tvivl om, var udpeget som mal).

Dakerdlen til og fra Drogdentunnelen ikke foregik for signal (jf. bemaak-
ningernei afsnit 4.4) métte lokomotivfareren - her arbejdskeretgjets farer -
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4.4

ikke selv vaae rangerleder (SIN instruks 11.2 pkt. 10); der skulle have vaget
udpeget rangerleder. Selv om arbe dskeretgjers ferere har samme rolle som
lokomotivfarerei relation til arbe dskeretgjets farelse og sikkerhed, forud-
sadtes fareren pa dette punkt - pa grund af forventet lokalkendskab m.v. -
normalt at kunne fungere som rangerleder selv om det ikke tilladt for
lokomotivfareren. Denne bestemmelse i SIN bar vurderes og evt. praeciseres.

Kgrslen med Ks-vognen forrest ma alene forega som rangering - det er ikke
tilladt, som det tilsyneladende var hensigten og pa samme vis som det skete
dagen fer, at kare til Kgbenhavn H med vognen forrest - jf. SR og Ordre O.

Stationsbestyrerensforhold samt SIN instruks 11.2 om rangering Cph

Blandt andet fordi der ved idriftsadtelse af Cph’s gstlige del manglede
dvagrgsignaler (med tilhgrende rangertogveje) ved Sl-signalerne (SODB
5.4.6), der efter bestemmel serne skulle etableres hvor der métte paregnes
normalt at forega en del rangering, blev der udformet en saalig SIN-instruks
(11.2) “Kgbenhavns Lufthavn Kastrup. Rangering”, til daskning af de
anlasgsmaessige mangler og ssaregenheder.

Instruksen er blevet udformet siledes at kersel fra Drogdentunnelen kun ma
skei forbindelse med sporene 11 og 12 og som hovedregel kun ved signal -
givning. Anvendelse af signalgivningen er en forudsagning for at lokomotiv-
fareren ma vaae rangerleder.

Der er desuden anfart bestemmel ser for uregel maessigheder (instruksens pkt.
9 - seafsnit 3.5.4.) for tilfadde hvor signalgivning “ker” eller “stop og ryk
frem” eller signal “forsigtig forbikersel tilladt” eller “ forbikersel tilladt”
ikke kan anvendes. | disse tilfadde ma lokomotivfareren ikke vaare rangerle-
der, bortset fratilfadde hvor der karestil / fra vendesporet. Se ogsa af snit
4.3.

Instruktionen er som den fremstér gad dende for hele Drogdentunnelen - den
skelner ikke mellem den del af Drogdentunnelen, der ligger pafri bane og
den del, der ligger inden for stationsgraansen.

Kearsel skal altid ske for signal. Uregel maessighedsbestemmel sen ma bringes
i anvendelse nér den foreskrevne signalgivning ikke kan anvendes. Dette ma
fortolkes sdledes, at signalgivning ikke kan anvendes pa grund af fejl i
sikringsanlagyget, hvorimod f.eks. arbejdskaretgjets placering ikke i sig selv
er arsag nok®.

Stationsbestyreren forsggte at anvende signalgivning for arbejdskeretgjets
kersal til tunnelen, men matte anvende uregel masssi ghedsbestemmel sen, da
signalgivning ikke kunne opnas (uden at det er klarlagt hvorfor). Ved
arbejdskeretgjets karsdl tilbage fra Drogdentunnelen oplyses, at signalgiv-
ning ikke blev forsagt (1: keretgjet kunne vaare beordret ud pa fri bane og
signalgivning have vaget gennemfart fral-signalet, 2: der kunne have vaaret

6

Bestemmelsen kan med nogen ret anses for uklar pa dette punkt. Jernbanetilsynets godkendelseskontor har oplyst,

at Banestyrelsen i forbindelse med godkendelsen af SIN 11.2 har tilkendegivet, at man ville instruere det berorte
personale i anvendelse af bestemmelsen.
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4.5

45.1

452

indstillet rangertogve) fraDV-signal 122 hhv. 3: der kunne have vaget
foretaget en hovedtogvejsfastiagning).

Uregel maessighedsbestemmel sernes farste “pind” om indstilling og sikring
af centralbetjente sporskifter synes opfyldt ved |okalaflasning og den tredje
“pind” om at der skal vaae frit salangt tilladelsen gadder (til PU 122) ses
ogsa opfyldt. Anden “pind” om at der skal vaare spormaessig dagkning i
forhold til andre tog/rangerbevasgel ser i omradet ses derimod ikke opfyldt,
idet der ikke var spormaessig dakning i forhold til den indkerselstogvej for
tog 21516, der var indstillet til spor 11.

Eftersom stationsbestyreren har oplyst at han opfattede bestemmelsen
sdledes at han skulle sikre den aktuelle bevasgel se mod andre tog/rangerbe-
vaagel ser, kan SIN-instruksen pa dette punkt ikke anses for tilstragkkelig
praecis.

Andreoverveelser

Udover ovenstaende gennemgang af de enkelte bevaagelser mv. er andre
forhold gennemgaet nedenfor.

PU-signal ikke synligt

Der er god synlighed til PU P122 (mere end 300 meter); synligheden er
konstateret sdvel ved signalkommission (02.02.2001) som ved Jernbanetil sy-
nets besigtigel se.

Det kan imidlertid ikke afvises, at signalet i visse situationer i marke kan
vage vanskeligt at erkende pa grund af baggrundsbelysning fra bygninger
mv. over og til siden for tunnelmundingen samt hvide, vandrette lys (bilers
forlygter) paden parallelt med sporet | gbende motorve.

ATC

Hovedsignaler pa stationen og stragkningen er udrustet med faste ATC-anlagg
og der er - pagrund af det reducerede signalsystem - et ultimativt krav om at
tog skal have virksom ATC ved karsel pa“ @resundsbanen”.

“Tog uden virksomt ATC, maikke afsendes fra Vigerslev, Kabenhavn H,
K gbenhavns Lufthavn Kastrup eller Svagerstorp”.

Kravet gadder ikke arbejdskaretgjer, patrods af at disse alene anvender det
ydre signalsystem til styring og sikring af kerslen og disses kersel foregar
blandt andre tog.

Bestemmelsens formulering (SIN 11.1 pkt. 5.3) er uklar, idet f.eks. ikke

tydeligt fremgar om tog uden virksomt ATC ma afsendesi retning vak fra
de naevnte stationer (i overensstemmelse med de normalt gad dende regler).
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5.1

511

51.2

Konklusion

Paviste fejl og mangler

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

Fejl og mangler der kan have sammenhaang med ulykken

“Fejl og mangler der kan have sammenhaang med ulykken” og som har en
sadan karakter, at de alene eller i samspil med andre fejl kan have udlgst
ulykken. Der er sdledesingen vurdering af, om de faktisk har udlgst ulykken
eller bidraget til at udl@se handelsesforlgbet, der har fart til ulykken; rakke-
falgen er ikke udtryk for prioritering.

1. Manglende brug af signalgivning og togvejsmuligheder.

2. Manglende overholdelse af reglerne for signaliagttagel se og udkig (SR §
2).

3. Karsel med Ks-vogn forrest.
4. Manglende gentagelse af tilladelse til rangering (SR § 32).

5. Ufuldstendig overholdelse af SIN instruks 11.2's - krav om spormaessig
dakning (urutineret FC-leder og / eller upraisinstruktion).

6. Uklarhedi instruktion (SIN) om sporspaaring (SR & 34 og SR § 86).

7. Signalkommissioner ikke afholdt efter de gaddende bestemmel ser i
SODB.

Fejl og mangler der antages at vaare uden sammenhaang med ulykken

Fejl og mangler der antages at vaare uden sammenhaang med ulykken” er
forhold der af Jernbanetilsynet vurderes at have en sadan karakter at deikke
har indgaet som udl@sende faktorer i uheldsforlabet, men der kan vage tale
om forhold der kan have forgget eller reduceret skadesomfanget; ragkkefal -
gen er ikke udtryk for prioritering.

1. Godkendelse af trafikale anlaggstegninger er ikke foretaget korrekt.

2. Arbgdskeretgjets farer anvendte ikke arbejdskaretgjets stragkningsradio
til sikkerhedskommunikation, fordi han ikke var uddannet i betjeningen.
Det bemaakes at mobiltelefoner ikke er tilladt anvendt i Drogdentunne-
len

3. TF gadder ikkei den del af Drogdentunnelen, der vedrarer Cph.
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4. SIN 11.2 uheldige searbestemmel ser - udformet upraecist m.h.t. til krav
til sikkring af rangering

5. Manglende praecision i angivelse af arbejdsomrade, herunder anvendelse
af Kastrup som betegnelse for stationen K gbenhavns L ufthavn Kastrup.

6. Sikringsanlaegget har vagret i drift med summarisk togvejsfortegnel se af
18.12.1998 frem til ny togvejsfortegnel se dateret 25. maj 2000 men
kontrolleret 06.02.2001.

7. Ejendomsmagkning af Banestyrelsen services karetgjer er ikke korrekt -
det bar af jendomsmaakningen fremga hvem der gjer keretgjet.

8. Betjeningsvejledning for sikringsanlagyget var ikke fuldt opdateret.

9. Lokal beskrivelse for sikringsanlaegget pa “ Kastrup station” ikke fuldt
opdateret

10. Lokomotivet G-bremset, hvilket gav en anden - lavere - bremseprocent
end indtastet i ATC (baseret pa P-bremse).

Konklusion
Pa det foreliggende grundlag anses det for fastsl et

- at der har vaget indstillet togvej fral-signal 121 til PU-signal P111 i spor
11 pa Cph for tog 21516

- at arbejdskeretgjets farer havde faet tilladelse il at kere til spor 12 - til
PU-signalet (P 122)

- samt at arbejdskeretgjet under karslen fra stationsgraansen til spor 12 ikke
reagerede pa PU-signal P122, passerede dettei stilling “forbikersel
forbudt”, opskar sporskifte 05 og i den korte - enkeltsporede - tunnel kolli-
derede frontalt med tog 21516.

Hverken arbejdskaretgjets farer eller chauffer var opmaarksom pa det
PU-signal (P122), som stationsbestyreren havde naevnt som endepunkt for
rangertilladelsen, og han synesikke at have videregivet beskeden til arbejds-
karetgjets chauffer.

Det anses for godtgjort at kollisionen blev udigst af, at arbejdskeretgjets
farer - og chauffer - ganske oversd PU-signal P122 visende “forbikersel
forbudt”.

Arbejdskaretgjets farer var far eller ved passage af signalet placeret siledes
at han ikke med sikkerhed kunne iagttage signalerne.

Uanset bemandingen med chauffer skal fareren iagttage signaler og give de

nedvendige ordrer til chauffaren om arbejdskeretgjets fremfarelse. Nar -
chauffgren - som i dettetilfadde - har den forngdne uddannel se, skal han
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ogsa deltage i signalobservationen. Hverken farer eller chauffer har sdledes
holdt tilstrakkeligt udkig med signalerne.

Fareren har heller ikke instrueret chaufferen som RR og ordreserie O
foreskriver, om hvortil (PU signal i spor 12) rangering skulle forega (stand-
se), selv om FC-lederen har angivet dette sted overfor fgreren. SR § 32 om
gentagel se af sikkerhedsmaessige meldinger er ikke blevet overhol dt.

Det er overvejende sandsynligt, at virksom ATC - eller et lignende system -
pa arbejdskaretgiet, ville have udiast bremsning af arbejdskeretgjet ved
passage af PU-signalet og derved bremset dette inden frispormaaket ved
sporskifte 05, hvorved den fejlagtige forbikarsel ikke ville have udlgst kolli-
sion.

Det kan ikke afvises, at séfremt stationsbestyreren som foreskrevet ved
karsel fra Drogdentunnelen havde indstillet “kar” eller alternativt foretaget
hovedtogvesfastlaegning fra [-signalet til PU-signalet havde dette kunnet
skaape opmaaksomheden overfor PU-signalet, der i safald ville have vist
“stop” (redt lys).

Det ma endvidere konstateres, at stationsbestyreren ved at tillade kersen
uden signalgivning uden at have sikret den kraavede spormaessige dakning i
forhold til andre tog/rangerbevaagel ser i omradet, ikke har iagttaget bestem-
melseri SIN 11.2 pkt. 9. Dette kan muligvis tilskrives

- at den pagaddende FC-leder ikke har vamet tilstrakkeligt rutineret i
(fortrolig med) etablering af sporspaaringer i forbindelse med Drogden-
tunnelen og dermed anvendel se af den naevnte bestemmelse i kombination
med sikringsanlagggets muligheder

og/ eller

- at den pagaddende ikke er blevet instrueret tilstraskkeligt i bestemmelsen
og dennes baggrund, idet det ma konstateres at bestemmelseni SIN 11.2
er meget kort og derfor upraecis pa dette punkt.

Arbejdskeretgjets opgaver i hele Drogdentunnelen og den bestilte og etable-
rede sporspaarings udstragkning har ikke harmoneret.
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6.1

6.1.1

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Efterfelgende er angivet alle de rekommandationer i form af henstillinger og
anbefalinger, som forhold af daskket i forbindel se med undersggel sen giver
anledning til, uanset om disse forhold kan have haft indflydel se pa ulykkes-
forl gbet.

Da undersggel sesrapporten tager sit udgangspunkt i tilstanden pa uheldstids-
punktet er der ved udformningen af rekommandationerne generelt ikke taget
hensyn til, at visse af forholdene senere er blevet rettet eller ved at blive
rettet.

Rakkefglgen er ikke udtryk for prioritering.
Rekommandationer
Henstillinger

1. Undersegelserne har vist, at ved afholdelse af signalkommissioner er
bestemmelserne i SODB afsnit 5.7. ikke blevet overholdt, samt at
dokumentationen for de afhol dte signalkommissioner er mangelfuld. Det
henstilles derfor, at der afholdes ny signalkommission for samtlige
signaler pa Kgbenhavns Lufthavn Kastrup station, omfattet af kravet i
SODB, medmindre det kan dokumenteres, at korrekt og fyldestgarende
signalkommission siden er afholdt.

2. Jernbanetilsynets besigtigelse af signalerne i godsshunten i forbindelse
med undersagel sen har vist, at der kan vaare problemer med erkendel se
af signalernei marke pa grund af baggrundsbel ysning over / bag
mundingen til den korte tunnel hhv. trafikken pa den parallelt |gbende
motorvey. Det henstilles derfor,

a  at der ogsa afholdes signalkommission for de bergrte signaler i
merke med henblik pa at vurdere eventuelle gener for signaliagtta-
gelse og erkendel se (erkendel sesafstand) som falge af uvedkom-
mende lys mv. samt

b. at der indarbejdes bestemmelser i SODBs anlaggsbestemmel ser, der
ger det muligt efter konkret vurdering, at forlange den ordinagre
signalkommission suppleret med signalkommission afhol dt under
andre belysningsmeessige forhold.

3. Sikringsanlagygets dokumentation (trafikal e anlasgstegninger, betje-
ningsvejledning, lokal beskrivelse, togvejstabeller) var ikke opdateret i
overensstemmel se med anlagggets udformning og virkeméade, ligesom
der ikke anvendes den korrekte stationsbetegnelse. Det henstilles, at
Banestyrelsen dels sikrer, at dokumentationen for Kgbenhavns Lufthavn
Kastrup station rettes op og dels, at der ved nyanlasy og ved aandring af

36



Jernbanetilsynet

Kollision mellem akt og lokomotiv - Cph. 26.10.2000

!é‘ﬂl.

10.

anlagy sikres, at den korrekte dokumentation er til radighed for betje-
ningspersonalet.

Det fremgar, at arbejdskaretgjets farer ikke anvendte straskningsradioen
| keretgjet til sikkerhedskommunikation med FC-lederen, fordi han ikke
var uddannet i betjeningen af radioen. Det henstilles, at Banestyrelsen
sikrer, at personale, der skal varetage sikkerhedsopgaver i Drogdentun-
nelen, har forngden uddannelse i anvendel se og betjening af det
kraavede radiosystem.

Ifalge TF skal der anvendes strakningsradio til sikkerhedskommunika-
tion i Drogdentunnelen. TF gadder imidlertid kun fra stationsgraansen
(pafri bane), og der er ikke krav om anvendelse af strakningsradio i den
del af Drogdentunnelen, der ligger inden for stationsgraansen. Det
henstilles, at Banestyrel sen og @resundsbro Konsortiet harmoniserer
radioanvendel seskravene saledes, at de er ens for hele
Drogdentunnelen.

Det fremgar af undersggelserne, at SIN 11.2., om rangering pa K gben-
havns Lufthavn Kastrup station pa nogle punkter er uklar eller uprasis -
sef.eks. afsnit 4.3. og 5.1. Det henstilles, at Banestyrelsen bl.a. med
udgangspunkt i denne under sagelse gennemgar SIN 11.2. - sz
punkterne 6., 7., 9. og 10 - med henblik pa tydeliggerel se.

Der er ikke fuldstaendig overensstemmelse mellem SIN 11.x og TF i
forhold til Drogdentunnelen - sef.eks. afsnit 2.12. og 5.1. Det
henstilles, at Banestyrelsens og @resundsbro Konsortiet gennemgar SR,
alle SN instrukser for straskning 11 samt TF og sikrer, at disse bringesi
fuld overensstemmel se pa fadles omrader.

Det kan ikke afvises, at arbejdskeretgjets farer har vaaet utilstrakkeligt
uddannet (se ogsa hengtilling nr. 4) og instrueret hhv., at stationsbestyre-
ren ikke har vaaet tilstraskkeligt rutineret og / eller instrueret. Det
henstilles derfor, at Banestyrelsen vurderer om uddannel se, instruktion
og vedligeholdelse af instruktionen i forhold til kersel og betjening i
forbindelse med Cph hhv. Drogdentunnelen er sikkerhedsmaeessig
tilstraekkelig.

ATC eller et lignende system i arbejdskaretgjet ville med stor sandsyn-
lighed have afvaaget kollisionen. Det henstilles, at Banestyrel sen foran-
lediger indfert krav omvirksom ATC eller lignende i arbejdsker etgjer
pa denne straskning med reduceret signalsystem, eller pa anden vis -
stationsafstand / kun karsel i sporspaarring - skaber den fornadne sikker -
hed.

Undersggel serne afdaskker, at der i denne situation har vazret betydelig
uklarhed om spaarringens udstraskning i Drogdentunnelen, idet Drogden-
tunnelen opfattes som hele tunnelen - dvs. ogsa den del af banestragknin-
gen, der ligger inden for stationsgraansen. Placeringen af stationsgraansen
indei selv tunnelen bidrager til uklarheden. Det henstilles, at Banesty-
relsen og @resundsbro Konsortiet i instruktionsmateriale og gennem
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|gbende instruktion tydeligger dette forhold med henblik pa at undga
misforstaelser.

11. Ejendomsmaakningen pato af de tre involverede keretgjer fra Banesty-
relsen Service var ikke i overensstemmelse med ejerskabet. Det henstil-
les, at Banestyrelsen sarger for at arbejdskeretgjer m.v. bliver korrekt
mea ket.

6.1.2 Anbefalinger

1. Denfeglagtigeindstilling af lokomotivet i G-bremse og den deraf
falgende indtastning af forkert bremseprocent i ATC-systemet, kunne
under andre omstaandigheder have faet de alvorligste konsekvenser. Det
anbefales derfor, at operatarvirksomhedernei kommende efteruddan-
nelse af lokomotiv- og klargeringspersonale bl.a. understreger betydnin-
gen af korrekt indstilling af bremsesystemet og ikke mindst anvendel se af
korrekt bremseprocent i ATC-systemet.
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Definitioner og forkortelser

Definitioner og forkortelser

Forkortelse m.v.

Forklaring / definition

Arbejdskeretgj

Arbejdsleder

ATC

ATC-bdise

Attest

Chauffer

Cph

DV-signa

EUSR

Fjernstyringsleder

Fri bane
Farer (af arbejdskeretgj)

Hovedsignal
I-signal

Jet Fans

Lokal Beskrivelse

L okomotivfearer
LPA

MSR

Trolje, drassine eller skinnekarende maskinetil sporvedligehol -
delse

Person, der leder arbejdet i eller ved spor. Arbejdslederen er
ansvarlig for sikkerheden og udveksler sikkerhedsmeldinger med
stationsbestyreren.

Automatisk Tog-Kontrol, der bl.a. gennem information fra signa-
lerne langs banen overvager togenens hastighed og at der reageres
korrekt pa disse.

Punktformet informationsgiver i faste ATC-anlagg. Sidder pa hgjre
skinnei kereretningen.

Opslag i arbejdskeretgj som angiver, at arbejdskaretgjet har et
akseltryk pa mindst 2000 kg og med sikkerhed kan kortsl utte
sporisolationer.

Person, der betjener et arbejdskaretgj, men som ikke har noget
selvstandigt sikkerhedsmaessigt ansvar. Se farer (af
arbejdskaretgj)

Forkortelse for stationsnavnet K gbenhavns Lufthavn Kastrup
(Copenhagen Airport)

Dvaagsignal. Signal der bl.a. anvendesi forbindelse med range-
ring.

Efteruddannelsei sikkerhedsforhold (terminer og indhold varierer
forskellige personal ekategorier)

Den, som betjener fjernstyringsanlaegget, leder toggangen pade
fjernstyrede straskninger og er stationsbestyrer for de fjernstyrede
stationer.

Den del af banestraskningen, der ligoer uden for stationsgraansen.

Den, som er ansvarlig for arbejdskaretgjets farel se og sikkerhed.
En farer og en lokomotivfgrer har normalt samme sikkerhedsmaes-
sige opgaver og ansvar. Undtagelser fremgér af SR § 71 og ordre-
serieO

Fadlesbetegnel se for signaler, der kan vise “ stop”.
Indkerselssignal. Det signal der giver adgang til en station.
Ventilatorer i Drogdentunnelen

Beskrivelse af saalige forhold (der ikke fremgér af den generelle
betjeningsvejledning) af betydning for betjening af det aktuelle
sikringsanl aa.

Den person, der er ansvarliq for togets farelse og sikkerhed.

Den faglige organisation, hvor lokomotivfgrere er organiseret.
Stér for L okomotivpersonalets Afdeling under Dansk Jernbanefor-
bund.

Mobil straskningsradio
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Forkortelse m.v.

Forklaring / definition

Nadopl@sning

Phm
PU-signal
RR

Red plakat
SIN

SMUTO

SODB

Sporisolation

Sporspaaring

SR-information

Station
Stationsbestyrer

Stationsgramnse
Stationssikringsanl sy

TF

TIB

TLC

Togekspeditionssted
U-signal

Betjeningshandling, hvorved en fastlagt togvej oplases uden
medvirken af tog. Anvendes, ndr en indstillet togvej ikke skal
benyttes, eller hvis den automatiske togvejsopl gsning svigter.

Forkortelse for stationsnavnet Peberholm

Perronudkersel ssignal

Rangerbestemmel ser. Banestyrelsen

Plakat, der indeholder regler for togvej seftersyn og signalgivning.

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

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

Sikringsanlasggene og deres betjening. Omfatter dels betjenings-
vejledninger for de forskellige anlaggstyper og del's anlasgsbestem-
melser. Afsnit 5 indeholder bestemmel ser for opstilling af signaler
og krav til synligheden pa disse.

Udstyr til togdetektering. De to skinnestrenge i et togdetekterings-
afsnit er isoleret fra hinanden. Nér et jernbanekaretgj karer ind i
afsnittet, vil hjulenen kortslutte de to skinnestrenge, og af snittet
meldes besat (til sikringsanlaaiget)

En spaaring af spor paden fri bane eller af et sporstykke paen
station som falge af sporetstilstand, arbejder i eller ved spor eller
anden hindring.

Sporspagring er ogsa navnet pa det “cirkulagre”, der bekendtger
sporspaaringen.

Informationsblad om SR-forhold. Udgives af Banestyrelsen efter
behov. Fordeles som SR.

Togekspeditionssted med hovedsignaler og centralsikring..

Den, som har ansvaret for sikkerhedstjenesten pa stationen. Paen
fiernstyret station er fjernstyringslederen stationsbestyrer.

Gramnsen mellem den fri bane og stationsomradet markeret ved det
hovedsignal (I- eller VI-signal), der dakker stationen.

Anlagy, der gennem signalgivningen sikrer togenes karsel ind p3,
ud af og gennem et togekspeditionssted.
@resundsbro Konsortiets Trafiksikkerhedsforskrift Supplerende

bestemmelser i forhold til SR og SIN for kersel fra Cph’s gstlige
stationsgramse til Lernacken.

Beskrivelse af straskningen, herunder tilladte hastigheder og place-
ring af signaler. Stér for Tjenestekareplanens I ndledende
Bemagkninger.

Trafikledningscentralen i Malmg (TLC M). | TF anvendes beteg-
nelsen for den aktuelle stationsbestyrer “fjarrtogklarera’ i TLC
eller “lokal tAgklareraren” i Lernacken

Fadlesbetegnel se for stationer og holdesteder.
Udkearselssignal. Det signal der tillader karsel ud fra en station.
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7.2 Anvendt dokumentation

| undersggelsen er udover SR af 1975 og aktuel TIB refereret til falgende
materiae:

1

10.

11.

12.

13.

14.

15.

7

SODB. Betjeningsvejledning for sikringsanlagy type DSB 1990.
Banestyrelsen (DSB). Udateret.

SODB. Betjeningsvejledning for sikringsanlagg type DSB 1990 for flere
stationer. Banestyrelsen (DSB). Udateret.

SIN instruks 11.1. Kgbenhavn H / Vigerslev - Peberholm, sikkerhedsbe-
stemmel ser. Banestyrel sen.

SIN instruks 11.2 . Kgbenhavns Lufthavn Kastrup. Rangering. Banesty-
relsen. 28.06.2000.

SIN instruks 11.3. Uheld i tunneler Kgbenhavn H - Peberholm, stations-
bestyrerens forhold.

SIN instruks 11.4. Uheldi tunneler Kgbenhavn H - Peberholm, lokomo-
tivfarerens forhold.

Ordreserie O.
Rad plakat Kgbenhavns Lufthavn Kastrup. Banestyrelsen. 08.11.1999.
SR information nr. 1. marts 2000. Banestyrelsen

Lokal beskrivelse for Sikringsanlasgget pa Kastrup station. Banestyrel-
sen. Tegningsnr. 47 nr 4660. 03.02.2000.

Karestramsafbrydelse nr. 2161.
Sporspaaringscirkulagre nr. 197.
Toganmeldelse nr. 13.627.

TF version (gyldig fra 28.06.2000 og indtil videre)’. @resundsbro
Konsortiet 23.06.2000.

Sikkerhedscirkulaae 06/00 gyldigt fra 22.05.2000, indtil videre.
“Kgbenhavn H/ Vigerslev - Peberholm, supplerende bestemmel ser til
SR”. Banestyrelsen 11.05.2000.

pr. 30.10.2000 erstattet af en helt ny udgave, der p.t. ikke er godkendt af Jernbanetilsynet.
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1. TIB strakkning 11 - Cph
2. Uddrag af sikringsanlasggets log (se ogsa afsnittene
3. Deto bevamelser som registreret i sikringsanlagygets log

4. Skitseaf Cph
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254-4

11. Peberholm - Kebenhavn H / Vigersiev

10,5

11,0

125

TIB stragkning 11 Cph

Kollision mellem akt og lokomotiv - Cph. 26.10.2000

11. Peberholm - Kesbenhavn H / Vigerslev

(Copenhagen Alrport) (Cph) km 11,8

FC Kh
D44

- | Kebenhavns lufthavn, Kastrup

AN

2164

FCKh/ATS

linleblok/vekselspor
stigning D

: 1164
. 1rep g

43

TIB (8)

10,7 10,5

1,0

125

13,0

13,8

Bilag 1
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Bilag 2
04:19:19 STATUSCPH K50.1 D123 Forbikarsel tilladt. 0004
04:19:19 STATUSCPH K321P111 Stop. 0001
04:19:19 STATUSCPH K50.1 D123  Forbikersdl tilladt. fbff
04:19:19 STATUSCPH K32.1P111 Stop. feff

04:19:20 STATUSCPH K12.2D121 Forbikersel tilladt.
04:19:20 STATUSCPH K12.2D121 Forbikersel tilladt.

04:19:21 STATUS CPH K16.6 U21KLV SP ¢ spaaret, Blokafsnit 2065 efter U-signal g fri.
04:19:21 STATUSCPH K16.6 U21KLV SP g spaaret, Blokafsnit 2065 efter U-signal g fri.

04:19:22 STATUSCPH K13.0121 Kar begramnset hastighed i afvigerretning.
04:19:22 STATUSCPH K13.0121 Kar begramset hastighed i  afvigerretning.

04:22:35 STATUSCPH K13.1Ha21 Slukket. 0001
04:22:35 STATUSCPH K13.1Ha21 Slukket. feff
04:22:35 STATUSCPH K13.0121  Stop. 0001

04:22:35 STATUSCPH K13.0121  Stop. feff

04:22:36 STATUS CPH CPHPHM Blokretning IND. 00b00000

04:22:36 STATUS CPH CPHPHM Blokretning UD, blokafsnit fri, 00100000
gentagel sesspaare g etableret, g
formelding.
04:22:36 STATUS CPH AM1162 Blokretning OP, blokafsnit fri, 00100000
gentagel sesspaare g etableret, €
formelding.
04:22:36 STATUS CPH AM1164 Blokretning OP. 000b0000
04:22:36 STATUS CPH K62.1 VKSBN41 Ej Anmodning om blokspaaring, Ej 0006
Indkobl SORF i hovedspor,
Kvittering for forpreavning, Ej
Anmodning om vending.
04:22:36 STATUS CPH CPHPHM Blokretning IND. frfffaff
04:22:36 STATUS CPH CPHPHM Blokretning UD, blokafsnit fri,  fffffeff
gentagel sesspaare g etableret, g
formelding.
04:22:36 STATUS CPH AM1162 Blokretning OP, blokafsnit fri,  fffffeff
gentagel sesspaare g etableret, €
formelding.
04:22:36 STATUS CPH AM1164 Blokretning OP. frffafff
04:22:36 STATUS CPH K62.1 VKSBN41 Ej Anmodning om blokspaaring, Ej foff
Indkobl SORF i hovedspor,
Kvittering for forpreavning, Ej
Anmodning om vending.

04:22:36 STATUS CPH K50.31s1205 Besat. 0001

04:22:36 STATUS CPH K50.31s1205 Besat. feff

04:22:38 STATUSCPH K72.0U11 Blokretning ud, g SORF pa 00120200
strakning.

04:22:38 STATUS CPH K72.21s11212 TDA 12 ubesat, Retning OP. 0005

04.22:38 STATUS CPH U11SPS ¢ spaaret, Blokafsnit 1144 efter 0002
U-signal fri.

04:22:38 STATUSCPH K13.41s201 Besat. 0001

04:22:38 STATUSCPH K72.0U11 Blokretning ud, €f SORF pa ffdfdeff
strakning.



Jernbanetilsynet Kollision mellem akt og lokomotiv - Cph. 26.10.2000

!é‘ﬂl.

04:22:38 STATUSCPH K72.21s11212 TDA 12 ubesat, Retning OP. faff

04:22:38 STATUS CPH U11SPS ¢ spaaret, Blokafsnit 1144 efter  fdff
U-signal fri.

04:22:38 STATUSCPH K13.41s201 Besat. feff

04.22:38 STATUS CPH K62.1 VKSBN41 Ej Anmodning om blokspaaring, Ej 0001
Indkobl SORF i hovedspor, Ej
Kvittering for forpreavning, Ej
Anmodning om vending.
04:22:38 STATUS CPH K62.1 VKSBN41 Ej Anmodning om blokspaaring, Ej feff
Indkobl SORF i hovedspor, Ej
Kvittering for forprevning, Ej
Anmodning om vending.
04:22:39 KOMMAN CPH MAN.A BV-AUTO TEKNIKER UDFZRT
04:22:39 STATUS CPH K72.3VKSB11S Ej Anmodning om blokspaaring, Ej 0001
Indkobl SORF i hovedspor, Ej
Kvittering for forpravning, Ej
Anmodning om vending.
04:22:39 STATUS CPH K72.3 VKSB11S Ej Anmodning om blokspaaring, Ej feff
Indkobl SORF i hovedspor, Ej
Kvittering for forprevning, Ej
Anmodning om vending.

04:22:39 STATUSCPH K50.4 151206 Ubesat. 0002

04:22:39 STATUS CPH K50.4 151206 Ubesat. fdff

04:22:40 STATUS CPH K20.2 Spsk11l Venstre. Fastlagt i H-togvej, ikke 01000032
spaaret.

04:22:40 STATUS CPH K21.2 Spsk13a Lokalaflast. Dakningslast, ikke 11004030
ankomstlast. Venstre.

04:22:40 STATUS CPH K21.3 Spsk13b Lokalaflast. Venstre. Fastlagti 11000032
H-togve, ikke spaaret.

04:22:40 STATUSCPH K20.1 D112 Fastlagt modrettet i H-togvej.  c0000420
Dakningslast. Fastlagt i H-togvej,
ikke spaaret.

04:22:40 STATUSCPH K21.1 D15 Fastlagt medrettet i H-togve. Ej 90000020
dakningslast. Fastlagt i H-togvej,
ikke spaaret.

04:22:40 STATUSCPH K22.2112  Fastlagt modrettet i H-togvej.  c0000420
Dakningslast. Fastlagt i H-togvej,
ikke spaaret.

04:22:40 STATUSCPH K35.1SU11 Daskningslast. 00000400

04:22:40 STATUS CPH Is1109 Fastlagt i H-togvey, ikke spaaret. 00000020

04:22:40 STATUS CPH L11 Fastlagt medrettet i H-togvej,  a0000020
endepunkt. Fastlagt i H-togvej,
ikke spaaret.

04:22:40 STATUS CPH K20.2 Spsk11 Venstre. Fastlagt i H-togvej, ikke dcffffef
Spearet.

04:22:40 STATUS CPH K21.2 Spsk13a Lokalaflast. Dakningslast, ikke  fcfbffee
ankomstlast. Venstre.

04:22:40 STATUS CPH K21.3 Spsk13b Lokalaflast. Venstre. Fastlagti  dcffffee
H-togvej, ikke spaaret.

04:22:40 STATUSCPH K20.1 D112 Fastlagt modrettet i H-togvej.  fdbffff3
Dakningslast. Fastlagt i H-togve,
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ikke spaaret.
04:22:40 STATUSCPH K21.1 D15 Fastlagt medrettet i H-togvej. Ej fdfffff6
deekningslast. Fastlagt i H-togve,
ikke spaaret.
04:22:40 STATUSCPH K22.2112  Fastlagt modrettet i H-togvej.  fdbffff3
Dakningslast. Fastlagt i H-togvej,
ikke spaaret.
04:22:40 STATUSCPH K35.1SU11 Daskningslast. ffbfffff
04:22:40 STATUS CPH Is1109 Fastlagt i H-togvey, ikke spaaret. fdffffff
04:22:40 STATUS CPH L11 Fastlagt medrettet i H-togve,  fdfffff5
endepunkt. Fastlagt i H-togvej,
ikke spaaret.
04:22:40 STATUSCPH K72.0U11 Blokretning ud, f SORF pa dddfdef5
strakning. Isolation 117 fastlagt
I H-togve, ikke spaaret.
Isolation 11212 fastlagt i
H-togve, ikke spaaret.
04:22:40 STATUSCPH K72.0U11 Blokretning ud, f SORF pa a0120222
strakning. Isolation 117 fastlagt
I H-togve, ikke spaaret.
Isolation 11212 fastlagt i
H-togve, ikke spaaret.
04:22:41 KOMMAN CPH MAN.A H P111 U11 TEKNIKER UDF@ZRT
04:22:41 KOMMAN SYS MAN.A U11Cph viser ikke STOP AUTOMAT INDSAT
04:22:41 STATUS CPH CPHPHM Blokretning IND. Tog fremfert ved 00b00022
Y -kersel formeldt. Tog fremfart
ved Y-karsel formeldt.
04:22:41 STATUS CPH CPHPHM Tog formeldt, signal ikke spaaret. 10200020
Blokretning UD, blokafsnit fri,
gentagel sesspaare g etableret,
formelding. Tog fremfert ved
Y -karsel formeldt.
04:22:41 STATUS CPH AM1162 Tog formeldt, signal ikke spaaret. 10200022
Blokretning OP, blokafsnit fri,
gentagel sesspaare g etableret,
formelding. Tog fremfart ved
Y -kersel formeldt. Tog fremfert
ved Y-karsel formeldt.
04:22:41 STATUS CPH AM1164 Blokretning OP. Tog fremfart ved 000b0022
Y -karsel formeldt. Tog fremfart
ved Y -kearsel formeldt.
04:22:41 STATUSCPH K72.1 U11KSBS Ej Anmod. bet. stop, Ej Anmod. 0002
SORF, Anmod. ker.
04:22:41 STATUS CPH CPHPHM Blokretning IND. Tog fremfert ved ddfff4ff
Y -kersel formeldt. Tog fremfart
ved Y-kearsel formeldt.
04.:22:41 STATUS CPH CPHPHM Tog formeldt, signal ikke spaarret. fdfffdfe
Blokretning UD, blokafsnit fri,
gentagel sesspaare g etableret,
formelding. Tog fremfart ved
Y -karsel formeldt.
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04:22:41 STATUS CPH AM1162 Togformeldt, signal ikke spaaret. ddfffdfe
Blokretning OP, blokafsnit fri,
gentagel sesspaare g etableret,
formelding. Tog fremfert ved
Y -karsel formeldt. Tog fremfart
ved Y -karsel formeldt.
04:22:41 STATUS CPH AM1164 Blokretning OP. Tog fremfert ved  ddff4fff
Y -kersel formeldt. Tog fremfart
ved Y-karsel formeldt.
04:22:41 STATUSCPH K72.1 U11KSBS Ej Anmod. bet. stop, Ej Anmod. fdff
SORF, Anmod. ker.
04:22:42 STATUSCPH K13.0121  Ej dakningsl ast. 00000000
04:22:42 STATUSCPH K16.4U22 Blokretning ind, € SORF pa 00120320
stragkning. Isolation 201 fastlagt
I H-togve, ikke spaaret.

04:22:42 STATUSCPH K21.1D15 Forbikersd tilladt. 0004
04:22:42 STATUS CPH K16.6 1512112 TDA 12 ubesat, Retning OP. 0005
04:22:42 STATUSCPH K13.0121  Ej dakningdast. fEFFFFff

04:22:42 STATUSCPH K16.4U22  Blokretning ind, € SORF pa fdcfdeff
stragkning. Isolation 201 fastlagt
I H-togve, ikke spaaret.
04:22:42 STATUSCPH K21.1D15 Forbikersel tilladt. fbff
04:22:42 STATUSCPH K16.61s12112 TDA 12 ubesat, Retning OP. faff
04:22:43 KOMMAN SYS MAN.A U11Cph viser ikke STOP AUTOMAT UDFZRT
04:22:43 STATUSCPH K72.0121S Ej stopstil I-signal, Kontrol af 0002
anmodning ker.
04:22:43 STATUSCPH K72.0121S Ej stopstil I-signal, Kontrol af faff
anmodning ker.

04:22:43 STATUS CPH K61.1 AM1162 Kar begramnset hastighed. 0003
04:22:43 STATUS CPH K60.1 U11Cph Kar begramset hastighed. 0003
04:22:43 STATUS CPH K61.1 AM1162 Kar begramset hastighed. fcff
04:22:43 STATUSCPH K60.1 U11Cph Kar begraanset hastighed. fcff
04:22:43 STATUSCPH K35.2SU111 Kgr hgj hastighed. 0005
04:22:44 STATUS CPH K35.2SU111 Kar hgj hastighed. faff

04.22:44 STATUSCPH K16.4L22 Ej Formelding af tog uden virksomt 0002
farerrumssignal, Ej Formelding af
tog med virksomt fererrumssignal,
Ankomststragkning fri, Ej Tog
modtaget korrekt.

04:22:44 STATUSCPH K16.4 AM2088 ¢ spaaret, Blokafsnit 2102 efter 0002
AM-signal fri.

04.22:44 STATUSCPH K16.4L22 Ej Formelding af tog uden virksomt ~ fdff
farerrumssignal, Ej Formelding af
tog med virksomt fagrerrumssignal,
Ankomststragkning fri, Ej Tog
modtaget korrekt.

04:22:44 STATUSCPH K16.4 AM2088 ¢ spaaret, Blokafsnit 2102 efter  fdff
AM-signal fri.

04:22:45 STATUSCPH K72.0U11 Kar. Blokretning ud, g SORF pa  a0320222
strakning. Isolation 117 fastlagt
I H-togve, ikke spaaret.
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Isolation 11212 fastlagt i
H-togve, ikke spaaret.
04:22:45 STATUSCPH K72.0U11S Kaer. 0003
04:22:45 STATUSCPH K72.0U11 Kar. Blokretning ud, € SORF pa  dddfdcf5
strakning. Isolation 117 fastlagt
i H-togve, ikke spaaret.
Isolation 11212 fastlagt i
H-togve, ikke spaaret.

04:22:45 STATUSCPH K72.0U11S Kar. fcff

04:22:45 STATUS CPH K60.1U11Cph Kar igennem hgj hastighed. 000a
04:22:45 STATUS CPH K60.1 U11Cph Kar igennem hgj hastighed. f5ff
04:22:47 STATUSCPH K35.2SU111 Kgr igennem hgj hastighed. 000a
04:22:47 STATUSCPH K12.31s202 Besat. 0001

04:22:47 STATUS CPH K35.2SU111 Kar igennem hgj hastighed. f5ff
04:22:47 STATUSCPH K12.31s202 Besat. feff

04:22:47 STATUSCPH K72.0U11 Kgrigennem. Blokretning ud, a0420222
SORF pa straskning. Isolation 117
fastlagt i H-togvej, ikke spaaret.
Isolation 11212 fastlagt i
H-togve, ikke spaaret.
04:22:47 STATUSCPH K72.0U11S Kgrigennem. 0004
04:22:47 STATUSCPH K72.0U11 Karigennem. Blokretning ud, g  dddfdbf5
SORF pa straskning. Isolation 117
fastlagt i H-togvej, ikke spaaret.
Isolation 11212 fastlagt i
H-togve, ikke spaaret.

04:22:47 STATUSCPH K72.0U11S Kgrigennem. foff

04:22:48 STATUS CPH K13.4 SpskOla Hgjre. 01000040

04:22:48 STATUS CPH K13.5 Spsk01b Hgjre. 01000040

04:22:48 STATUSCPH K16.4U22 Blokretning ind, € SORF pa 00120300
strakning.

04:22:48 STATUSCPH K32.1P111 Kgrigennem. 000a

04:22:48 STATUSCPH K13.41s201 Ubesat. 0002

04:22:48 STATUS CPH K13.4 SpskOla Hgjre. foffffef

04:22:48 STATUS CPH K13.5 Spsk01b Hgjre. fbffffef

04:22:48 STATUSCPH K16.4U22  Blokretning ind, € SORF pa ffcfdeff
strakning.

04:22:48 STATUSCPH K32.1P111 Kgrigennem. f5ff

04:22:48 STATUSCPH K13.41s201 Ubesat. fdff

04:22:49 STATUSCPH K35.2SU111 Kar igennem hgj hastighed med ATC3 000e
grenne.

04:22:50 STATUSCPH K35.2SU111 Kagar igennem hgj hastighed med ATC 3 f1ff
granne.

04:22:57 STATUSCPH K62.0 Phm52 Kagar igennem, hvis 0005

FOS-konfiguration. Betinget stop,
hvis ROS-konfiguration.

04.:22:57 STATUS CPH K62.0 Phm52 Kgr igennem, hvis faff
FOS-konfiguration. Betinget stop,
hvis ROS-konfiguration.

04:23:00 STATUSCPH K61.1 AM1162 Kgr igennem hgj hastighed med ATC 3  000e
granne.
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04:23:00 STATUSCPH K61.1 AM1162 Kar igennem hgj hastighed med ATC 3 f1ff

granne.
04:23:00 STATUS CPH K12.31s203 Besat. 0001
04:23:00 STATUS CPH K12.31s203 Besat. feff

04:23:02 KOMMAN SYS MAN.A U21Cph viser STOP AUTOMAT INDSAT
04:23:03 STATUS CPH K60.1 U11Cph Kar igennem hgj hastighed med ATC 3  000e

granne.

04:23:03 STATUS CPH K60.1U11Cph Kar igennem hgj hastighed med ATC 3  f1ff
granne.

04:23:03 KOMMAN SYS MAN.A U21Cph viser STOP AUTOMAT UDF@ZRT

04:23:04 STATUS CPH 15202 00000000

04:23:04 STATUSCPH K12.31s202 Ubesat. 0002

04:23:04 STATUS CPH 15202 fEFFffff

04:23:04 STATUSCPH K12.31s202 Ubesat. fdff

04:23:05 STATUSCPH K16.2 U11KLV ¢ spaaret, Blokafsnit 1052 efter 0000
U-signa g fri.

04:23:05 STATUSCPH K16.2U11KLV ¢ spaaret, Blokafsnit 1052 efter  ffff
U-signal € fri.

04:23:05 STATUSCPH K50.31s1204 Besat. 0001

04:23:05 STATUS CPH K50.31s1204 Besat. feff

04:23:08 STATUSCPH K12.2D121 Forsigtig forbikersel. 0003

04:23:08 STATUS CPH K50.1 D123 Forsigtig forbikersel. 0003

04:23:08 STATUSCPH K12.2D121 Forsigtig forbikersel. fcff

04:23:08 STATUS CPH K50.1 D123 Forsigtig forbikersel. fcff

04:23:09 STATUS CPH K50.31s1205 Ubesat. 0002

04:23:09 STATUS CPH K50.31s1205 Ubesat. fdff

04:23:12 STATUSCPH K50.01s1201 Besat. 0001

04:23:12 STATUSCPH K50.01s1201 Besat. feff

04:23:14 STATUSCPH K12.0 Spsk02 Venstre. 01000030

04:23:14 STATUSCPH K12.2D121 Fastlagt medrettet i H-togvej. Ej 90000000
daekningsl ast.

04:23:14 STATUS CPH K50.0SU122 Fastlagt modrettet i H-togvej. Ej c0000020
dakningslast. Fastlagt i H-togvej,

ikke spaaret.
04:23:14 STATUSCPH K11.0SU22 Ej dakningslast. 00000000
04:23:14 STATUS CPH K12.31s203 Ubesat. 0002
04:23:14 STATUS CPH K12.0 Spsk02 Venstre. fcffffef
04:23:14 STATUSCPH K12.2D121 Fastlagt medrettet i H-togvej. Ej fffffff6
daekningsl ast.

04:23:14 STATUS CPH K50.0 SU122 Fastlagt modrettet i H-togve). Ej fdfffff3
dakningslst. Fastlagt i H-togve,

ikke spaaret.
04:23:14 STATUSCPH K11.0SU22 Ej dakningslast. fEfFffff
04:23:14 STATUSCPH K12.31s203 Ubesat. fdff
04:23:16 STATUSCPH K12.2D121 Ej dakningslast. 00000000
04:23:16 STATUSCPH K12.2D121 Forbikersel forbudt. 0001
04:23:16 STATUS CPH K50.01s1203 Besat. 0001
04:23:16 STATUSCPH K12.2D121 Ej dakningslast. fEFfffff
04:23:16 STATUSCPH K12.2D121 Forbikersel forbudt. feff

04:23:16 STATUS CPH K50.01s1203 Besat. feff
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04:23:20 STATUS CPH K50.3 151204 Ubesat. 0002
04:23:20 STATUS CPH K50.3 151204 Ubesat. fdff
04:23:23 STATUS CPH K50.01s1202 Besat. 0001
04:23:23 STATUS CPH K50.01s1202 Besat. feff

04:23:24 STATUS CPH K50.2 Spsk05 Sporskiftestilling ukontrolleret. 01000002
Fastlagt i H-togvel, ikke spaarret.

04:23:24 F2#204 CPH K50.2 Spsk05 Sporskifte opskaret

04:23:24 STATUS CPH K50.2 Spsk05 Sporskiftestilling ukontrolleret.  dfffffef
Fastlagt i H-togve, ikke spaaret.

04:23:24 STATUS CPH K50.2 Spsk05 Opskaret. foff

04:23:24 STATUS CPH K50.2 Spsk05 Opskaret. 000a
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Bilag 3
De to bevagyel ser registreret i sikringsanlagygets log

Objekt Hlogtid Objekt si-anlae¢Tid Lok Tid Akt |Objekt si-anlaeg
FH balise = 04:16:51 Iso 2112 besat | 04:22:33
| 21 stop 04:22:36
Iso 201 besat 04:22:38
Iso 2112 ubesat | 04:22:42
Iso 202 besat 04:22:47
Iso 201 ubesat 04:22:48
Iso 203 besat 04:23:00
Iso 202 ubesat 04:23:04
Iso 1201 besat 04:23:12
Iso 203 ubesat 04:23:14
Dv 121 FF 04:23:16
Opdatering 04:17:37 04:23:19
Iso 1202 besat 04:23:23
Iso 1201 ubesat | 04:23:25
04:23:24 Spsk 24 ukontrolleret
04:23:20 Iso 1204 ubesat
04:23:16 Iso 1203 besat
04:23:09 Iso 1205 ubesat
04:23:05 Iso 1204 besat
04:22:39 Iso 1206 ubesat
04:22:36 Iso 1205 besat
04:22:04 Iso 1207 ubesat
04:22:00 Iso 1206 besat
04:21:46 Iso 1208 ubesat
04:21:41 Iso 1207 besat
04:19:29 Iso 1209 ubesat
04:19:23 Iso 1208 besat
04:19:01 Iso 215 ubesat
04:18:56 Iso 1209 besat
04:18:36 Iso 216 ubesat
04:18:31 Iso 215 besat
04:17:22 Iso 217 ubesat
04:17:17 |I1so 216 besat
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Skitse af Kgbenhavns Lufthavn Kastrup station

Lernacken (Peberholm)

122 (g 6
u21 ? 9
Spsk 13b
Spsk 13a
Drogdentunnel

Spsk 12
D 122 IE

Spsk 19 ~~— Mod Cph perroner

Spsk 09

P122§

Spsk 05

D121
/]

Spsk 02

Spsk 01a

uU22 5
121 (a

é P112
E D 114
L

E D123

2) SuU 122 Mod Cph perroner

7

N

B Skitsen er ikke malfast

er medtaget

Kabe

nhavn H / Vigerslev
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9 Kun objekter af betydning for forstaelsen
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