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11

Resumé

Sammenfatning

Lardag den 19.09.2009 kl. 06:53 pakarte tog 2500 en lastbil, der holdt i
overkarsel 105, Bukkerupvej, mellem Tgllgse og Hvalsg.

Tog 2500 var afgaet fra Tallgse med normal signalgivning og ATC-
information og kerte ved kollisionen ca. 101 km/t.

Efter passage af overkarsel 107 — Tadrevej, 0,6 km fra Tellgse, kom toget
gennem en hgjrekurve og da lokomotivpersonalet observerede en lastbil i
den naeste overkarsel, overkarsel 105, indledtes en farebremsning.

Lastbilens farerhus blev ramt ved eller umiddelbart bag forreste hjul og da
lastbilen brgd i brand blev togets forreste vogn (MFA 5037) kortvarigt om-
spaendt af flammer.

Efter kollisionen fortsatte toget karslen. Begge aksler pa forreste bogie af-
sporede ca. 70 meter efter overkgrslen og toget standsede med forenden ca.
200 meter fra overkarslen.

Lastbilen blev skubbet ud til hgjre for toget og kom for stgrstedelens ved-
kommende til at st pa marken til hgjre for sporet, parallelt med dette.

Bom, advarselssignal, bomdrev og selve overkgrselsanlaegget blev gdelagt
og i forbindelse med en voldsom brandudvikling i lastbilen udbraendte bl.a.
overkarselsanlaeggets relaeskab.

Det konstateres, at overkgrslen har veeret meldt sikret, at udkarselssignalgiv-
ningen i Tallgse derfor angav at banestykket frem til Hvalsgs I-signal var frit
for hindringer og at lastbilen kgrte ind i og standsede i overkgrslen hgjst 5-8

sekunder far kollisionen.

Det konkluderes, at lastbilen blev nedbremset for sent og kerte gennem den
ene bom for derefter at standse i selve overkarslen.

Gennem undersggelserne kan det ikke afgeres hvilke faktorer — tage, distrak-
tion mv. - der har fart til den for sene standsning.

Hele konklusionen kan ses i afsnit 4.

Idet det af denne og lignende ulykker ses, at ved krydsning i niveau mellem
vej og jernbane udger tunge vejkaretgjer en alvorlig risiko ogsa for togtra-
fikken og at der ved de fleste ulykker i niveaukrydsninger mellem vej og ba-
ne ikke konstateres fejl ved togenes karsel eller jernbanernes sikringsanleg
anbefaler Havarikommissionen at Trafikstyrelsen vurderer, hvilke yderligere
foranstaltninger der kan traeffes til at reducere omfanget af passager af tunge
karetgjer og til at sikre at disse standses i tide. Anbefalingerne kan ses i de-
res helhed i afsnit 6.
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1.2

1.3

1.4

Undersggelsens formal

Undersggelserne har alene haft til hensigt at klarleegge arsager og haendelses-
forlgb med henblik pa at frembringe information, der kan anvendes til fore-
byggelse i fremtiden.

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

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

Undersggelsens organisering

Undersggelserne er udfart af Havarikommissionen for Civil Luftfart og
Jernbane (Havarikommissionen) i henhold til Lov om Jernbane, jf. bekendt-
gerelse nr. 969 af 8. oktober 2009 af lov om jernbane, med senere g&ndringer.

Leagelig vurdering af de paviste stoffer i blodet er indhentet gennem Havari-
kommissionen for Vejtrafikulykker.

Enkelte fotos er leveret af Vejdirektoratet.

Rapporten har i udkast veeret til hgring hos de implicerede parter, med hen-
blik pa at papege fejl og mangler i fakta. De modtagne bemarkninger er i re-
levant omfang indarbejdet i den foreliggende rapport.

Rapportens struktur

Undersggelsesrapportens struktur er overordnet baseret pa de krav, der frem-
gar af jernbanesikkerhedsdirektivet med de ngdvendige nationale tilfgjelser.
Strukturen er gennemgaet nedenfor.

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

Afsnit 2: Faktiske informationer (fakta) - er det afsnit der rummer indsamle-
de faktuelle oplysninger.

Afsnit 3: Undersggelser - omfatter de resultater supplerende undersggelser
har givet.

Afsnit 4: Analyser og konklusioner - i dette afsnit analyseres uheldet og for-
lgbet pa baggrund af oplysningerne afsnit 2 og 3.

Afsnit 5: Allerede trufne forholdsregler. Foranstaltninger — evt. afledt af
ulykken — truffet efter ulykken, der kan forebygge lignende forlgb.

Afsnit 6: Sikkerhedsmassige rekommandationer baseret pa analyser og kon-
Klusion.

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

Afsnit 8: Bilag.
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2.1

2.2

221

Fakta

Beskrivelse af ulykken

Lardag den 19.09.2009 kl. 06:53 pakarte tog 2500 en lastbil, der holdt i
overkarsel 105, Bukkerupvej, mellem Tgllgse og Hvalsg.

Toget, der kom fra Kalundborg pa vej mod Kgbenhavn, var afgaet rettidigt
fra Tellgse station kl. 06:51, med normal signalgivning og ATC-information.
Efter afgang fra Tollgse accelererede toget mod streekningshastigheden pa
120 kmit.

Efter passage af overkarsel 107 — Tadrevej, 0,6 km fra Tellgse, kom toget
gennem en hgjrekurve og da lokomotivpersonalet observerede en lastbil i

den naste overkarsel, overkarsel 105, indledtes en farebremsning. Brems-
ning indledtes ca. 165 meter far overkarslen.

Lasthilen i overkarslen var efter nattens sidste aflevering af varer pa ve;j til-
bage til vognmandens plads ved Hgje Tastrup.

Lastbilens farerhus blev ramt ved eller umiddelbart bag forreste hjul og da
lastbilen brgd i brand blev togets forreste vogn (MFA 5037) kortvarigt om-
spaendt af flammer.

Efter kollisionen fortsatte toget karslen. Begge aksler pa forreste bogie af-
sporedes ca. 70 meter efter overkarslen og toget standsede med forenden ca.
200 meter fra overkarslen. Lastbilen blev skubbet ud til hgjre for toget og
kom for sterstedelens vedkommende til at sta pa marken til hgjre for sporet,
parallelt med dette.

Bom, advarselssignal, bomdrev og selve overkarselsanleegget blev gdelagt
og i forbindelse med en voldsom brandudvikling i lastbilen udbrandte bl.a.
overkarselsanleeggets relaeskab.

Havarikommissionen blev underrettet om ulykken kl. 07:00 og pa baggrund
af oplysningerne om kollisionen, herunder oplysninger om omkomne / fast-
klemte, besluttede Havarikommissionens vagt at indlede undersggelse samt
at tilkalde assistance til undersggelsen.

Omstaendigheder
Involverede personer

Toget var bemandet med en lokomotivfarer, der fungerede som karerlerer,
og en lokomotivfgrerelev. Endvidere en togfarer og en togbetjent. Alle fire
ansat hos DSB.

Lastbilen var bemandet med en chauffar.

Fjernstyringslederen i fjernstyringscentralen i Roskilde blev farst involveret
efter ulykken. Fjernstyringslederen var ansat hos Banedanmark
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2.2.2 Toget og dets sammensatning

Tog 2500 bestod af IC3-materiel MFA 5037 — FF 5437—- MFB 5237, med
MFA 5037 forrest i kagreretningen (mod Kgbenhavn).

Kgretgjstype Dieseldrevet togseet sammensat af tre kortkoble-
de vogne

Litra MFA 5037-FF 5437- MFB 5237

Bygget hos ABB Scandia Randers, Danmark

Fabriksbetegnelse IC3 Flexliner

Byggear 1991

Operator DSB

Siddepladser 144

ATC Dansk ATC — ATC var virksomt, plomberingerne
var intakte. Togdata se Bilag 12

Bremsesystem Elektropneumatiske skivebremser samt magnet-
skinnebremse, der aktiveres ved farebremsning
("stilling” -8), nar togets hastighed er over 5 km/t

Bremseevne 180 %

Braendstofbeholdning 2 x 1000 liter

Hgijst tilladte hastighed 180 km/t

Tjenesteveegt 97 ton

Leengde 58,8 meter

Bogier 4 bogier med hver 2 aksler - i alt 8 aksler

Traktion 4 dieselmotorer hvorfra treekkraften overfgres til et

Evakueringsmuligheder

antal aksler

Fire dgrseet udger hovedevakueringsvejen. Des-
uden mulighed for evakuering via fgrerrumsdgre
eller ved at knuse sidevinduer.

v

Passagerer Togpersonal

] A

Kareleerer
Elev
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2.2.3

Trafiksikkerhed, signal- og sikringsanlaeg

Overkgrsel 105, Bukkerupvej i Soderup, var beliggende pa fri bane pa Bane-
danmarks strekning 5 (Nordvestbanen) i streekningens km 52,7 mellem
Hvalsg og Tallgse.

Streekningshastigheden pa den enkeltsporede straekning var jf. TIB 120 kml/t.
Der forekommer intet fald / ingen stigning pa denne del af banestykket.

Streekningen Roskilde-Holbak blev fjernstyret fra FC Roskilde. Fjernsty-
ringslederen i RFC Roskilde overvager og styrer trafikken, og sgrger for sig-
nalgivning for togene. Signalgivning sker styret af tognumre og kereplan ved
AS-drift, eller manuelt ved MC-drift (hvor FC-lederen manuelt indstiller de
ngdvendige togveje).

Tallases sikringsanlaeg var et relaesikringsanlaeg type DSB 1954E, etableret
1971, men ombygget siden, bl.a. med tilfgjelsen af ATC. Mellem Tgallgse og
Hvalsg blev i 1974 etableret linjeblok type 1957.

Karsel pa streekningen sikredes desuden ved ATC.

Overkarsel 105 var sikret ved advarselssignalanlaeeg suppleret med halv-
bomme.

Foto 1 2005 Overkarslen set fra syd

Overkarslen (overkerselsanleegget) var koblet med overkarsel 107 (Tadre-
vej) nermere Tollgse og begge var i egentlig signalafhaengighed med Tallg-
ses U-signal, dvs. at signalgivning for udkarsel fra Tallgse (signal nr. 6.5.1.
“kar” i Tollgses U-signal) kraevede, at begge overkarsler var meldt sikret til
Tallgses sikringsanleaeg. Indstilling af udkarselstogvej fra Tallgse spor 1 eller
2 igangsatte begge overkarselsanlag.
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U-signal ”G” mod Hvalsg var forsynet med merket ”Automatisk sikret
overkarsel falger” (signal nr. 11.6 — O-marke).

Det fremgik desuden af ”Lokal Beskrivelse Tallgse station”, at

e U-signalet mod Hvalsg er forsynet med O-marke (signal 11.6) geel-
dende for bade overkarsel 107 og 105 (pkt. 5.2).

e ...."Overkarselsanleeggene nr. 107 og 105 er i signalafhangighed
med U-signal B. Fjernkontrol for overkarslerne er indbygget nederst
til venstre i sportavlen. Tableau ” ikke i norm. Still” angiver at én el-
ler flere af ovennavnte overkarsler er gaet i gang. Tableau for fejl i

overkgrsel ....”.

o for udkerende tog aktiveres overkgrsel 107 og 105, nar udkerselsto-
gevejen er fastlagt og perronisoleringen beseettes.

e er der fastlagt en gennemkarselstogvej, teendes overkersel 107 og 105
i km. 56,130.

Fjernkontrolanlaegget var feelles for overkgrslerne 110, 107 og 105.

Det var kun fra den aktuelle kereretning Tallgse-Hvalsg, at overkarselsan-
leegget var i signalafhaengighed og blev aktiveret ved indstilling af udker-
selstogvej og besattelse af perronsporisolation

For den modsatte kareretning (altsa fra Hvalsg mod Tallgse) var overkars-
lerne ikke i afhengighed af hovedsignaler, men aktiveredes ved teendestedet
2275 meter far overkarsel 105 og overkarslens tilstand signaleres da til lo-
komotivfareren gennem overkarselssignalet 850 meter foran overkarslen.
Dette skulle kunne iagttages fra ”pilmaerket” (signal nr. 11.5), 1100 meter
far overkarslen. Der var desuden udlagt ATC-baliser i forbindelse med
overkarselsanlegget.

Der var ikke etableret logning af overkarselsanlaggets funktion pa denne ty-
pe overkarselsanlaeg. Enkelte oplysninger om anlaeggets funktion og fjern-
kontrol fremgik indirekte via sikringsanleeggets indikeringer til fjernsty-
ringsanlegget.

224 Kommunikationsmidler

Kommunikation mellem togene pa streekningen og fjernstyringscentralen
skete via streekningsradio pa kanal A65. Der skete logning af alle samtaler pa
kanalen.

Alarmering til 112 skete via mobiltelefonopkald fra passagerer og naboer til
overkarslen.

2.3 Dreebte, kvaestede og skader i gvrigt
231 Personer

Ved péakarslen omkom lastbilens chauffar.
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2.3.2

Bade kereleerer og lokomotivfarerelev blev kvastet, eleven sa alvorligt at
han senere dgde.

For passagerer og togpersonale foreligger oplysning om lettere skader pa 8
personer.

Materiel og infrastruktur

Lastbilen bragd i brand og udbrandte helt. Dele af lastbilen og toget blev fun-
det spredt over et stort omrade — i sporet og pa begge sider af sporet, men
hovedsageligt pa hgjre side af sporet.

Foto 2 Lastbilens haenger. Ved bagenden ses bomdrevets sokkel og vejsignalet.

Overkarslens ene bomdrev (Bom 1 syd for overkgrslen) og det tilhgrende
vejsignal (V1) blev gdelagt da lastbilen blev trykket hen over dem og desu-
den blev selve overkarselsanlaegget (releeskab, akkumulatorer, kabler mv.)
gdelagt og udbreendte sammen med lastbilen.

Begge aksler pa togsattets forreste bogie blev afsporet og togszttet fik ska-
der pa fererrummets front, indvendigt i farerrummet, i passagerafdelingen
samt pa undervognen.
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2.4

Foto 3 Skader pa fronten af MF 5037

Sporet efter overkarslen blev forskubbet og der opstod skader pa sveller og
skinnebefastigelser og to ATC-baliser.

Omgivende forhold

Politiet har oplyst at omkring kl. 07:10 var det kraftig taget med en sigtbar-
hed pa ned til under 100 meter i omradet.

Der foreligger ikke oplysninger om, hvorvidt der var tagebanker i forbindel-
se med overkarslen.

Solen var lige staet op. Solens opgang ifalge DMI kl. 06:52.

Kl. ca. 07:00 har et vidne fra vejen nord for overkarslen kunnet se overkars-
len i en afstand af 130-180 meter.
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3.1

3.11

Undersggelser

Resumé af vidneudsagn

Der er gennemfgrt samtaler med det implicerede personale i toget samt med
enkelte vidner. Efterfglgende er sammenfatning af relevante oplysninger fra
disse samtaler samt fra vidneudsagn i gvrigt.

Lokomotivfarer

Lokomotivfareren (kereleerer) har oplyst at han sammen med eleven medte i
Kalundborg, hvor de med elevens DDR (”Den Digitale Rygsak’) som forbe-
redelse til tjenesten tjekkede for eventuelle opdateringer og herunder sikrede
kereplan og daglig LA.

Afgang fra Kalundborg var rettidig, og det var eleven der fremfarte toget.

Der var normal indkersel til Tallgse spor 2. Efter udveksling af passagerer
afventedes signal for viderekgrsel — idet lokomotivfgreren med sin erfaring
fra Nordvestbanen var opmarksom pa, at U-signalet var i afhaengighed med
de to overkarsler efter Tallgse, og at udkerselssignalgivningen derfor afven-
tede at disse overkarsler blev sikret.

Da der var signal for viderekarsel afgik toget og der accelereredes normalt
og de ngd morgenen, det var (meget) diset og solen var ved at sta op.

Lokomotivfareren sad i karelearerstolen til venstre for eleven. Da toget efter
afgang fra Tallase og efter at have passeret den farste overkarsel [107] kom
rundt i kurven sa han fremme i disen en stor lastbil pa vej igennem bomme-
ne. Han kunne ikke vurdere lastbilens hastighed, men lastbilen holdt stille da
han séa den sidste gang, og han mener, at lastbilen holdt med hjulene pa bane-
legemet.

Straks ved iagttagelsen rabte han til eleven at han skulle bremse og komme
vaek. Samtidig rejste han sig, vendte sig om og trykkede pa knap for abning
af daren fra farerrummet til passagerafdelingen. Han stod saledes med ryg-
gen til kareretningen ved pakarslen og havde ikke yderligere erindringer om
selve kollisionen.

Uordenssignalet havde ikke veeret teendt da de kom ud af kurven, men loko-
motivfgreren havde ud over dette ingen erindring om uordensignalet eller
dettes visning.

Hans naeste erindring var en samtale med en redder, hvor han befandt sig
liggende i togseettets mellemvogn. Han havde ingen erindring om at have talt
med nogen umiddelbart efter kollisionen eller om hvorledes han var kommet
ud af fgrerrummet og hen i mellemvognen.



Havarikommissionen

Side 13 af 68

3.1.2

3.1.3

Togfarer

Togfarer og togbetjent madte til tjeneste i Kalundborg. | Holbaek kom en
togfarer pa vej til arbejde med toget. De sad samlet i vognafdelingen — stille-
kupeen - op mod [forreste] farerrum, hvor de fik morgenkaffe. Togfareren,
der var placeret i hgjre side med ryggen til kareretningen havde veeret ude
hos lokomotivfgreren og eleven med kaffe og morgenbrad efter afgang fra
Holbaek

Fra Tallgse var der 21 passagerer.

Der var meget teet tage ved afgang fra Tellgse. Togfgreren vurderede at der i
overkarslen umiddelbart efter kollisionen kun var let dis.

Togfareren, der sad med ryggen til kareretningen, harte et brag og sa vognen
bag sig omspendt af flammer, mens den stadig var i fart (til omtrent det tids-
punkt, da toget holdt stille).

Efterfalgende fandt togfareren sig siddende pa gulvet og forsggte derefter at
fa daren til farerrummet brudt op, men det var ikke muligt.

Sammen med den kollega (togfarer), der var steget pa toget i Holbaek, lyk-
kedes det at vride glasdaren til den gvrige vognafdeling op, hvorved denne
del af glasvaeeggen mellem vognafdelingerne splintredes. Herved kom hun
ind til de to passagerer, der sad i den vognafdeling.

Efterfglgende ringede hun til DSB (driftscenter) for at fortelle hvad der var
sket, idet den ene passager sa ringede til 112.

Derefter ngdabnede hun forreste dar og fik evakueret passagererne og sam-
men med en passager fik hun samlet passagererne ude pa marken.

En af passagererne var i feerd med udefra at bryde venstre sideder til farer-
rummet op. Hun fik ham overbevist om, at det var bedre at forsgge at treenge
ind i farerrummet gennem daren fra passagerafdelingen.

Sammen med passageren fik hun brudt dgren og noget af vaeggen fra stille-
kupeen ind til farerrummet ned, sa de kunne komme til at hjelpe lokomotiv-
personalet..

Hun erindrede at have set eleven ligge pa gulvet, men havde ikke andre erin-
dringer om placeringerne i farerrummet i gvrigt. Efter atter have gaet toget
og toiletterne igennem for passagerer fandt hun lokomotivfareren liggende i
mellemvognen.

Togfereren havde ikke bemarket nogen bremsning forud for kollisionen.

Togbetjent

Togbetjenten oplyser, at hun og togfareren var pa perronen i Tgllgse. Der var
rettidig afgang fra Tallgse, evt. med en lille forsinkelse, for at afvente bom-
mene. Det var taget.
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3.14

Togbetjenten, der sad med front i kareretningen, sad pludselig pa gulvet og
toget hoppede, og de to andre var ogsa faldet ned pa gulvet pa det tidspunkt.
Efter at toget holdt stille rabte hun til personalet i farerrummet. Dgrene til fo-
rerrummet var slaet skeeve, men de kunne ikke abnes eller vrides op.

Hun undrede sig over de mange glasskar og hvor de kom fra*, idet daren til
passagerafdelingen farst splintredes senere, da togfareren fik brudt glasdgren
op og hun kunne se, at et vindue laengere nede i toget var knust.

Efter at have hjulpet med at evakuere passagererne gik hun toget igennem og
fandt bl.a. kereleareren i togseaettets mellemvogn, og hun undrede sig over
hvordan han var kommet dertil.

Hun var glad for at der ikke var ild i toget, men kunne bagud fra toget se no-
get rgg. Hun havde i gvrigt ikke erindring om at have hgrt eksplosioner. En
passager havde fortalt, at hun var pa toilettet ved kollisionen og havde ople-
vet, at det blev meget varmt.

Medrejsende personale

En DSB ansat (togfarer), der skulle mgde pa arbejde pa Kagbenhavn H, steg
pa toget i Holbak og havde morgenbrad med til tog- og lokomotivpersonale.
Han satte sig ud foran i stillekupeen til togpersonalet og sad i venstre side
med ryggen i kareretningen.

Han erindrede normal afgang fra Tallgse, hvor bade togferer og togbetjent
deltog i afgangsproceduren. Efter i Tollgse at have afventet [sikring af]
overkearslerne og signalgivning var der normal karsel fra stationen. Han
erindrede et enormt brag og flammer overalt idet hele toget blev omspaendt
af flammer.

Han og togbetjenten faldt pa gulvet og bagud sa det ud som om der var ild i
hele toget ogsa indvendig, mens man karte videre pa svellerne. Snart var
flammerne bagude.

Efter stilstand befandt han sig pa gulvet mellem sa&derne i venstre side, uden
I gvrigt at veere skadet.

Gennem en abning i dgren til farerrummet forsggte han at fa kontakt med
lokomotivpersonalet og husker at have faet svar fra den ene. Daren til forer-
rummet var hoppet af de nederste skinner, men man kunne gennem revnen
se lokomotivfareren sidde i karelaererstolen.

Sammen med togfereren fik han vredet glasderen til passagerafdelingen op,
sa de kunne komme ud til passagererne, herunder de to, der sad i kupeen bag
stillekupeen.

Passagerdgren blev abnet i togets hgjre side og passagererne hvoraf mange
var samlet i vestibulen, blev ledt ud og samledes pa marken bag toget. Herfra
blev de ledt til over marken til praestegarden.

! Glasskérene skyldtes formentlig at selv om glasdgren var intakt, var glasvaeggen splintret.
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3.2

Vidner

En beboer fra omradet havde kort inden ulykken passeret overkarslen af to
omgange pa vej til hhv. fra Soderup. Han erindrede de tatte men spredte ta-
gebanker, men havde ingen erindring om hvorvidt der var taget i eller om-
kring selve overkgrslen. Han var lige kommet hjem efter at have veeret i So-
derup, da han hgrte udrykningskaretajer pa vej mod Soderup.

Et vidne ner overkarslen har oplyst at have hgrt at overkarselsanleegget gik i
gang (klokkeringning).

En passager, der var steget pa toget i Holbak, befandt sig i forreste vogn
[MFA 5037] i kupeen lige bag stillekupeen, hvor han sad i venstre side med
front i karselsretningen. Han oplevede en lidt blidere start end normalt fra
Tollgse. Da toget ramte lastbilen vippede det voldsomt, og han tenkte at det
ville veelte. Der var et orange "ildblus”, der dog hurtigt ophgrte. Ruden i hgj-
re side blev knust, inden toget holdt stille.

Han hjalp togpersonalet i stillekupeen med at knuse glasdgren — de kunne
ikke komme fra kupeen ud til lokomotivpersonalet forrest. Passageren ringe-
de efter aftale med togpersonalet til 112 og prevede at finde ud af hvilken
overkgrsel man var ved, sa hjelpen kunne komme det rigtige sted hen. Han
kunne se, at lastbilens motor 1a pa marken et stykke fra bilen, der var om-
spaendt af flammer — forvognen naermest i et ildtelt. Han noterede sig firma-
navn og telefonnummer fra siden af hangeren, da det snart ville vaere braendt
bort. Pa grund af varme og flammer, der stod ud fra lastbilen, var det ngd-
vendigt at holde god afstand sa hjaelp var ikke mulig.

Tilbage ved toget kiggede han ind af den — hgjre — knuste rude til farerrum-
met og havde kontakt med lokomotivfareren, der stod i venstre side. Da han
efterfglgende kom ind i toget hjalp han med at bryde daren til farerrummet
op. Han hjalp derefter lokomotivfareren ned til foyeren, hvor en anden over-
tog og hjalp ham videre. Derefter blev han (passageren) evakueret til preaeste-
garden med de andre passagerer.

Et andet vidne, der boede naer overkarslen, kunne fra sin indkersel (dvs. pa
en afstand af > 130 meter fra nord) kl. 7:00 se, at der var personer ved over-
karslen der stod og sa pa noget. | det samme kom Tgllgse brandveesen.

Sikkerhedssystemet

Sikkerhedsmyndighed for alle forhold vedrarende overkgrsler pa statens
jernbanenet har veeret siden 01.01.2009 veeret Trafikstyrelsen.

Infrastrukturen — spor, sikringsanlag, signaler og overkarsler (herunder vej-
signaler og bomanleag) - ejes og drives (vedligeholdes) af Banedanmark, der
er infrastrukturforvalter.

Vejanlaeg og afmaerkning (feerdselstavler) pa og mod vej ejes og drives af
vejbestyrelsen, Holbaeek Kommune.

Toget ejes og drives af jernbanevirksomheden DSB, hvor ogsa tog- og lo-
komotivpersonalet er ansat.
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3.3 Sikkerhedsbhestemmelser

For sikring af overkarsler og ferdsel i disse gjaldt pa ulykkestidspunktet

- SODB Anlagsbestemmelser for Automatisk sikrede overkarsler. Bane-
danmark, juli 2008.

- ATC-anlaegsbestemmelser (iser afsnit 15, Overkarsler). Banedanmark.

- "Regelsattet”: Regler for sikring af jernbaneoverkarsler abne for alminde-
lig feerdsel. VVejdirektoratet, forelgbig udgave, juni 1993 med rettelser ind-
til 07.10.1996.

- Feerdselsloven Lovbekendtgarelse nr. 984 af 05.08.2009 af Fardselsloven,
med senere &ndringer (iseer § 5 feerdsel over jernbanespor), se Bilag 3.

- Lov om offentlige veje, lovbekendtggrelse nr. 893 af 09.09.2009 med se-
nere endringer, uddrag i Bilag 4.

- Bekendtgarelse nr. 783 af 06.07.2006 Bekendtgerelse om anvendelse af
vejafmaerkning

- Bekendtggarelse nr. 784 af 06.07.2006 Bekendtggrelse om vejafmaerkning

- Ministeriet for offentlige arbejders Regler for Udfarelsen af Anlaeg mv.
ved Krydsning mellem Jernbaner og Veje af 16. marts 1933.

- Ministeriet for offentlige arbejders Regler nr. 17000 vedrgrende automa-
tisk sikrede niveauoverkarsler over jernbaner af 14. december 1959.

- Ministeriet for offentlige arbejders Cirkulaere nr. 198 om sikring af skee-
ringer mellem jernbaner m.v. og veje af 16. september 1974; herunder be-
teenkning afgivet 15.10.1950 af Ministeriet for offentlige arbejders udvalg
for krydsningsregler.

- Sikkerhedsreglement af 1975 (SR) udgave pr. 06.07.2009. Banedanmark
med tilhgrende SIN (instruks 15 ”Uorden ved automatisk sikret overkar-
sel”), ATC-instruks, TIB og Sikkerhedscirkulerer.

Ved etablering af overkarselsanlaegget gjaldt

- Sikringsanlaeggene og deres betjening, anleegsbestemmelser, SODB af
1949 afsnit XI1. DSB, Banedanmark.

der bortfaldt ved udgivelsen af de nye SODB-anlaegsbestemmelser i juli
2008.

Bestemmelserne er i relevant omfang gennemgaet i nedenstaende afsnit.

3.3.1 Sikring af overkearsler

De tekniske krav til sikring af overkarsler fremgar dels af "Regelsattet” og
dels SODB anlaegsbestemmelser for automatisk sikrede overkarsler juli
2008.
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Pa det tidspunkt, da overkarsel 105 blev forsynet med halvbomme (i 1969)
gjaldt dog SODB af 1949 afsnit XII.

Det fremgar af "Regler for sikring af jernbaneoverkarsler abne for alminde-
lig feerdsel” i nyeste udgave (1993/1996) af afsnit 3.1.5, at

"Et halvbomanlag skal besta af
e Vejsignaler opstillet umiddelbart for skinnerne i begge vejens sider

e Klokke opsat pa vejsignal, normalt i vejens hgjre side i begge kare-
retninger

e Overkarselssignal eller hovedsignal opstillet langs banen for jernba-
neoverkarslen

e Uordenssignal opstillet langs banen umiddelbart far vejen pa bane-
streekninger hvor toghastigheden er stgrre end 75 km/t

e Halvbomme som i s&nket stilling spaerrer vognbaner med feerdsels-
retning mod skinnerne. Bommene skal vere forsynet med bomlygter.

”Eventuelt kan der suppleres med afstandsmaerker.
Mod banesiden skal afmarkes med kendingsmeerker.”
Se tegning af maksimal afmarkning i Bilag 9.

Der ses i reglerne ikke krav om, at eksisterende anleeg umiddelbart skal brin-
ges op til denne standard, idet det er forudsat at opgradering sker ved sterre
endringer af overkarselsanlaegget.

Afstandsmeerker anvendes i forbindelse med ferdselstavle A73 "overkarsel
med bomme” pa veje med betydelig og hurtigtkarende trafik. De anvendes
normalt ikke pa veje med tilladt hastighed pa 60 km/t eller lavere. Nar de
anvendes opstilles de i begge sider af vejen.

Udover krav om opsatning af "krydsmeerker” (A74) i begge sider af vejen,
ses ikke krav om opdatering af aldre vejafmarkning, efterhanden som for-
bedringer er indfart i reglerne.

Af ATC-anlegsbestemmelserne fremgar af afsnit 15.3 "Overkarsler med
fuldsteendig signalafhaéengighed, hastighed indtil 140 km/t”, at en overkarsel
kan veere i fuldsteendig signalafhaengighed i den ene kareretning og uden
signalafhaengighed i den anden.

Der vil typisk veere tale om overkersler, der ligger kort bagved U-signaler og
som derfor har signalafhaengighed for karsel ud af stationen, men er sikret
med overkarselssignal i den anden retning. Sadanne overkarsler meldes ikke
seerskilt i ATC, men sikres ved at det deekkende hovedsignal kun kan vise
"kar” eller "kar igennem”, nar overkarslen er sikret. Det deekkende hoved-
signal viser da "stop”, nar de tilknyttede overkarsler ikke er sikret. Det vil i
dette tilfeelde sige, at U-signalet i Tallgse ville vise "stop” safremt den ene
eller begge overkarsler (107 og 105) ikke var sikret.
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3.3.2

Faerdsel

For vejtrafik gjaldt reglerne i feerdselsloven § 5, hvoraf det fremgar at trafi-
kanter, der skal passere en jernbaneoverkarsel, skal udvise serlig forsigtig-
hed samt at overkarslen ikke ma passeres nar tog nermer sig. Endvidere at
overkarsler ikke ma passeres, nar pligt til standsning er tilkendegivet ved
signalanlaeg, nar bomme er lukkede eller mens bomme lukkes eller abnes.

Af § 29 fremgar bl.a. at standsning eller parkering ikke ma ske pa jernbane-
overkarsel eller anden overkarsel.

Uddrag af Feerdselsloven, se Bilag 3.

Af Bekendtgarelse om vejafmaerkning fremgar bl.a. at signal Z 72,2 "Radt
blinksignal ved jernbaneoverkarsler”, ”Radt blinksignal angiver, at trafikan-
terne skal standse far stoplinje. ... Kgrende skal dog ikke standse, hvis de,
nar signalet teendes, er naet sa langt frem, at standsningen vil medfare fare.
.... Radt blinksignal kan suppleres med klokkesignal. Det har samme betyd-
ning og starter samtidig med blinksignalet, men kan ophgare far dette”.

For jernbanetrafik gjaldt reglerne i SR af 1975.

Af § 2 pkt. 4.2 fremgar om togkontrolanleeg bl.a. at toget ma kare med den
hastighed fgrerrumssignalet tillader, og at denne hastighed kan afvige fra ha-
stighedsangivelseni TIB

Se pkt. 4.2.1 0og 4.2.2 i deres helhed i Bilag 5.

Det fremgar af SR § 11 bl.a. at en overkgrsel er sikret, nar de til overkarslen
hgrende signaler viser overkarslen sikret. En overkarsel er ikke sikret nar et
uordenssignal viser ”overkarslen ikke sikret”.

Uddrag af § 11, se Bilag 6.

For fremfarelse af tog med virksomt fgrerrumssignal fremgik reglerne desu-
den af Banedanmarks ATC-instruks.

Af ATC-instruksens afsnit 3.1. 7. ”Automatisk sikrede overkarsler” fremgik
bl.a.:

"Pa streekninger med ATC, er automatisk sikrede overkarsler dekket af
ATC”. Hvis en overkarsel er sikret griber ATC ikke ind i karslen og der ses
ingen informationer om overkarslen i farerrumssignalet”. ...”Hvis en over-
karsel ikke er sikret, vil ATC-anlaegget modtage informationer om afstand til
overkarslen. Herefter udregner ATC-anlaegget en bremsekurve, sa toget er
nedbremset til 5 km/t far overkarslen.” ... ”Hvis en overkarsel skifter til-
stand fra sikret til ikke sikret efter at toget har passeret den balise, der oply-
ser om overkarslen, opdateres togets ATC-anlag ikke. Fremgar det af over-
karslens signaler, at overkarslen ikke er sikret skal lokomotivfgreren derfor
standse toget som anfart i SR, uanset togets ATC-information.”?

2 Bestemmelsen har ikke nogen entydig reference i SR. | en situation som den aktuelle, ville
tog fremfart med streekningshastighed ikke kunne standse foran overkerslen, safremt det af
uordenssignalet fremgik "overkarslen ikke sikret”
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3.4
34.1

3411

34.1.2

Karetgjer
Togset MFA 5037-5437-5237

Togszttet blev undersggt pa stedet og der konstateredes:
Skader pa vognkassen udvendig:

En kraftig deformation af front og farerrumsparti pa MFA 5037, der var for-
rest i kareretningen. De starste skader var dog koncentreret til hgjre side af
frontpartiet og langs hgjre vognside ned til det fgrste darparti.

Frontpartiets hgjre nederste hjgrne var trykket ind i farerrummets gulvhgjde,
sa indstigningsdear og abning til farerrummet var speerret og sa deformeret, at
der kun var en lille abning foroven af dgrkarmen.

Hgjre vognside var efter farerrummet kraftigt deformeret og det tredje vin-
due ind til passager afdelingen var knust udefra.

Hajre side (fra farerrumsdar hen til fgrste indstigningsder) var ligeledes ind-
smurt i olieprodukter (motor-dieselolie) og var tilsodet efter brand.

Loftplader over fagrerpladsen var faldet ned, og farerbordet var trykket 40-50
cm ind i farerrummet, kraftigst i hgjre side.

Mere detaljeret beskrivelse af de observerede skader, se Bilag 10.
Driftslog

Driftsloggen (TC-loggen) fra tog 2500 er udlaest. Der er ingen registreringer
af udkoblede bremser eller andre fejl, der kunne have indflydelse pa ulykkes-
forlgbet.

Gennemgang af togets havarilog

| togseet af denne type registreres karsel i havariloggen (DSK) samt i master-
togcomputeren (TC). Efterfglgende er en gennemgang af vasentlige infor-
mationer fra DSK, herunder de fra ATC modtagne informationer.

Hastighedsmaling til togets "havarilog” sker pa en aksel, der ikke er traek-
kende.

Havariloggens registreringer fra afgang Tellgse, kan ses i Bilag 13.

Km (log) | Tid® Hast* | K/B® | Kommentar

364,450 06:51:09 0 Igangsat Tallgse spor 2
364,450 06.51:09 6

364,625 06:51:32 44 Balise ved PU E2

¥ Loggens tid er i denne oversigt korrigeret for registreringen i vintertid
*v Hlog
> Kare-bremsekontrollerens stilling
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Km (log) | Tid® Hast* | K/B® | Kommentar

364,810 06:51:45 61 Balise ved PU F2

365,050 06:51:57 74 Balise ved U-signal

365,070 06:51:58 75 Balise BFH1538

365,795 06:52:28 Overkarsel 107

365,920 06:52:32 106 Afstandskorrigeringsbali-
se for overkarsel 105

366,030 06:52:36 110 Sigt til overkarsel 105

[366,055]

366,130 06:52:39 113 | 7 Sigt til Uordenssignal ved
105

366,140 06:52:39 113 | -4 Bremsning indledes

366,150 | 06:52:39 114 | -8 Farebremsning®

366,205 06:52:41 Magnetskinnebremse

366,300 06:52:44 103 | -8

[366,305] Overkarsel 105 (forkant)

366,310 06:52:45 99 | -8

366,350 06:53:02 0 Registreringer i log ophg-
rer

[366,509] Togets forende efter stil-
stand

3.4.2

Se ogsa Bilag 2 og Bilag 8. Det fremgar saledes af havariloggens registre-
ringer, at bremsning blev indledt ved en hastighed af 113 km/t. Hastigheden
ved sammenstadet vurderes til ca. 101 km/t og der var tilbagelagt ca. 165
meter fra bremsning blev indledt.

Lastbilen

Vogntoget var sammensat af en seettevognstraekker og en kalesettevogn,
begge med ABS-bremser.

Sattevognstraekkeren af fabrikat DAF fra 2007 var registreret med en egen-
vaegt pa 7500 kg. Dieselolietanken kunne rumme ca. 500 | .

¢ Karekontrollers stilling -7 "fuldbremsning”, kerekontrollers stilling -8 ”farebremsning”
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Den to-akslede kaleszttevogn bygget af KEL-Berg i 2006 var registreret
med en egenvagt 9625 kg opbygget med en lukket vognkasse med laesse-
bagsmak og kaleanleeg, med egen breendstofbeholdning (tanken kunne rum-
me ca. 200 | dieselolie) og ca. 6,8 | kglevaeske R 404 A, der ikke i sig selv er
brandbart. Isoleringsmaterialerne mellem vognkassens glasfibersider angives
at veere meget brandfarlige.

Laesset bestod af tom emballage, gitterpaller og en pallelgfter.

Ifalge bilinspektarens rapport var alt brandbart materiale udbraendt og alt gv-
rigt edelagt.

Bilinspektaren vurderer, at togets kobling havde ramt lastbilens venstre for-
reste hjul.

Der er — med forbehold for de omfattende skader som faglge af kollision og
efterfglgende brand — ikke fundet karetgjstekniske forhold, som kunne vare
arsag eller medvirkende arsag til ulykken.

Foto 4 Den udbrandte lastbil til hgjre for vejen og til hgjre for sporet

Udstyr til registrering af lastbilens karsel var helt udbraendt og kunne ikke
udleeses.

Planen for turen — udleveret af Coop - viste:

Plan Faktisk karsel

Laessestart 03:00 02:14

Afgang ferskvareterminal 03:30 02:39

Afgang nestsidste afleesning 07:46 -

Pause senest efter 4% times arbejdstid

Ankomst St. Merlgse 08:26 -

Afgang St. Merlgse 08:37 -

Kollision - 06:52

Ankomst ferskvareterminal 09:33 -
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3.5

Den rute, der var blevet indgvet med chauffaren, farte ud mod Vestmotorve-
jen, men det var vognmanden bekendt at chaufferen tidligere havde benyttet
denne rute.

Ruten over Soderup via Tadre Mglle til Holbeekmotorvejen afkersel 16 Kr.
Sonnerup farer ad veje, der er smalle og snoede og umiddelbart ikke szrligt
egnede til sa store lasthiler. Det er oplyst at chauffaren plejede at fa morgen-
kaffe efter endt tur ved en motorvejskiosk.

Trafiksikkerhedsforhold og infrastruktur

Ved ankomst til ulykkesstedet kunne det konstateres, at den tilbageveerende
bom — Bom 3 — var i vandret stilling og bomlygterne pa denne var intakte,
men slukkede. De tilbagevarende 3 advarselssignaler samt uordensignalerne
K2 og K3 var slukkede. Se Bilag 7.

Lanternehgjden’ var for de tre advarselssignaler V2 200 cm, V3 182 cm og
V4 190 cm. Advarselssignalet i hgjre side, V3, fra Soderup var forsynet med
krydsmeerke, og det kunne iagttages at ogsa advarselssignalet der havde staet
til hgjre ved karsel fra Bukkerup (V1) havde haft krydsmerke, medens de
gvrige to — "venstre” - advarselssignaler ikke havde krydsmaerke.

| kareretning fra Soderup mod Bukkerup var hgjre vejsignal V3’s mast med
reflekser delvist gemt bag en hak og venstre vejsignal V4 var ude af fokus
mod vejtrafik.

@deleggelserne af overkarselsanlaeggets releskab, vejsignal V1 og bom og
bomdrev bom 1 var sa omfattende, at disse ikke kunne give oplysninger af
betydning for Havarikommissionens undersggelser.

Foto 5 Dele af overkarselsanlegget efter pakersel og brand

" Malt fra kerebaneoverkant til lanternemidte
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3.5.1

Huset til en bomlygte kunne ses pa karebanen — uden kabler, reflektor, pzre
eller glas.

Pa karebanen sas en del skrabemarker, herunder mindre oprivninger af gum-
mibeleegningen mellem skinnerne. Nogle skrabemarker sas pa hgjre side af
sporet (togets kereretning) ca. %2 meter fra dette, begyndende ca. 1 meter fra
venstre vejkant (lastbilens kareretning). Sleebemaerker efter gummi, fandtes
pa venstre del af karebanen ca. 22 meter fra advarselssignalet i venstre side,
begyndende 40-50 cm til venstre for speerrelinjerne.

Pa karebanen sas ikke spor efter bremsning med blokerede hjul, hvilket for-
mentlig skyldes lastbilens ABS-bremsesystem.

En ca. 1,3 meter lang del, der var braek-
ket af en bom, fandtes bag hangeren og
blev medtaget. Det kan fastslas at denne .
bomdel har siddet pa den inderste del af
Bom 1, i det omrade hvor bommen var
dobbelt og mellem to afstandsstykker
ca. 3,50 meter fra bommens spids, men
pa den del af bommen, der ragede ud
over kgrebanen.

Ud fra skaderne vurderes, at bommen er
knaekket i vandret stilling.

Foto 6 Den afbraekkede del af bommen

Sikringsanlaeg og ATC

Tollgse station er i udkarselsenden mod Hvalsg forsynet med PU-signaler i
savel spor 1 som i spor 2 samt U-signal. Ved afgang fra spor 2 anvendes to
PU-signaler (PU 2 og PU 2) samt U-signal B. Pa grund af signalafhangighe-
den med overkarslerne 107 og 105 kan det med O-maerke forsynede U-
signal kun vise "kar” nar overkarslerne er sikrede. Meldingen fra overkars-
lerne modtages i "hytten” ved I-signal G. Nar U-signalet viser "ker” bringes
PU-signalerne til at vise "kar igennem” (dvs. frit forbi naeste hovedsignal,
der her er U-signalet.)

Fjernkontrolanlaegget, der er feelles for de to naevnte overkarsler og overker-
sel 110, er indbygget i sportavlen. Fjernkontrolanlaegget indikerer om et eller
flere af de tilknyttede overkarselsanlaeg er ude af normalstilling samt om der
er stor eller lille fejl.
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Den relastyrede ATC-balise BFH1538 ved U-signal G er udlagt til at give
information om overkarslerne 105 og 107.

Den er kodet sa den udsender telegram 0 med information om afstanden til
overkarslerne, nar overkgrslerne er usikrede, og telegram 6 med ”0-
information”, nar overkarslerne er meldt sikrede.

Af tog 2500’s log ses at der — i overensstemmelse med ovenstaende - blev
modtaget et O-information fra balisen, dvs. overkarslen var meldt sikret.

ATC-balisen BO1531v er korrektionsbalise (beliggende 385 meter fra for-
kant af overkarsel 105), der sender afstanden 360 meter. Afstanden anvendes
af det mobile ATC-system til at sikre at toget er bremset korrekt ned foran
overkarslen safremt denne — gennem BFH1538 - er meldt usikret.

Overkarselsanlaeg
Overkgrsel 105 historik og fejl

Overkarselsanleegget var etableret i 1969.

1997 @ndret sa "overkarsel sikret” farst meldes, ndr bommene er helt nede
(hgjst 5° fra vandret).

1999 tilfgjet "delt slukning” og installeret ATC.

Mod Bukkerupvej var overkgrslen udrustet med advarselssignaler og %-
bomme.

| kareretning fra syd (hvor lastbilen kom fra) mod overkgrslen fandtes cirka
150 meter far overkarslen tavle A73 "Overkarsel med bomme” (”bevogtet
overkarsel). Der var ikke suppleret med afstandsmeerker.

Bommen (Bom1), der ifglge kabelplanen var placeret sa den gik vinkelret pa
vejbanen, var 6 meter lang og vejbanen var i overkarslen ca. 7,5 meter bred
forsynet med sparrelinjer og stoplinjer. Bomdrevet var iflg. planen placeret
3,7 meter fra spormidte og ca. 1 meter fra vejkant®; bommen rakte séledes ud
over midten af vejbanen. 5 meter fra spormidte og ca. en meter foran bom-
drevet var advarselssignal V1 placeret. Se i.g. Bilag 7.

Eftersyn og vedligeholdelse af overkarselsanleg, herunder ogsa vejafmaerk-
ning, er fastlagt i Banedanmarks normer til hver tredje maned, idet det der
for 3-, 6- og 12-maneders eftersyn er fastlagt forskelligt omfang.

12 maneders vedligeholdelse var efter det oplyste senest gennemfart for
overkgrsel 105 den 10.08.2009. Det fremgar af rapporten fra arbejdet bl.a. at
stoplinier og refleksmateriel var ok.

Der var desuden senest udfert 3 maneders vedligehold 05.05.2009 og 6 ma-
neders eftersyn 22.01.2009

For 2009 forela falgende rapporter om fejlretning:
- 09.01.2009 "bommotor bom kun halv kraft — udvekslet”

® Reelt 1,5-2 meter
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- 21.05.2009 ovk 105 og 107 ikke sikret ved karsel Hvalsg-Tgllgse — be-
tjent af Ikf”

- 25.08.2009 ”Lamper til uordensignaler ovk 105 og 107 overbraendt”.

Af meldinger fra lokomotivfarere (S50) om fejl foreligger:

S 1]

- 03.07.2007 Signaler faldt pa stop” under udkersel. Fejl ved overkarsel
105. Af fejlretningen fremgar at der var tale om knaekket ledning mellem
bom og bomdrev [til bomlygter].

- 18.05.2007 "Ker igennem” efterfulgt af ”stop”. Faldt pa stop under udker-
sel (fra Tallgse). Overkarslerne 107 og 105 betjent manuelt. Overkearsler-
ne er efterfalgende blevet fejlrettet.

- 07.09.2007 ”Kaer igennem” efterfulgt af ”stop”. Tallgse. Fejlen ses ikke re-
lateret til overkarslerne, men lokomotivfgreren har anfert, at uordenssig-
nalet til overkgrsel 105 "star og gemmer sig” og at det burde flyttes til
venstre for sporet. Banedanmark oplyste 27.12.2007 som svar pa denne
S50, at signalkommissionen vil besigtige stedet. | streekningsgennemgan-
gen (signalkommission) 02.07.2009 er uordenssignalet ikke naevnt. Sig-
nalkommissionsprotokol for 03.11.2003 noterer, at synligheden til uor-
denssignalet er >150 meter.

Banedanmark har oplyst, at det kun har veeret muligt at sgge i databasen til-
bage til juni 2006.

Vejbredden var pa visse punkter under de kreevede 6 meter og vejafmaeerk-
ningen, der ikke var fart gennem overkarslen, var ikke centreret pa vejen.

Stremforsyning til overkarsel 105

El-selskabet (SEAS-NVE) har oplyst, at man ikke har kendskab til stramaf-
brydelser i omradet omkring ulykkestidspunktet.

”Regelsattet”

Af "regelsattet” fremgar, at bomdrevet ved overkarsler med halvbomme
normalt skal placeres 1 meter bag advarselssignalet (dvs. mellem advarsels-
signalet og sporet - 4 meter fra neermeste skinne) og mindst 1 meter fra kare-
banekant.

Vejsignaler skal placeres i begge sider af vejen ca. 5 meter fra neermeste
skinne malt langs vejens kant vejkant. Vejsignaler i vejens hgijre side forsy-
nes med klokke og krydsmarke.

Advarselssignaler i venstre side af vejen bar ogsa have krydsmarke.

For lanterner i vejsignaler bgr centrum normalt veere placeret 250 cm over
kerebaneoverkant og ma ikke placeres lavere end 220 cm.
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Uden for tattere bebygget omrade skal for overkarslen vere placeret tavle
AT73 i en afstand af 150 meter fra stoplinjen foran overkarslen, hvor det er
muligt skal vejsignalers lanterner rettes mod et fiktivt punkt 150 meter fra
signalet, 1,2 meter over kgrebanen og 2 meter fra karebanens hgjre kant i
karselsretningen.

Stoplinjer skal findes pa kagrebanen i en afstand af 5 meter foran vejsignalet.

Lys- og klokkesignalet skal starte mindst 27 sekunder for togets farste aksel
har néet overkgrslen®.

Der er ingen oversigtskrav — herunder ingen tinglyste oversigtskrav — for
selve overkgrslen. Som det fremgar af afsnit 3.5.4 skal uordenssignaler have
en synlighed pa mindst 150 m.

Fuldstaendig signalafheengighed mellem en overkarsel og et hovedsignal in-

debeerer, at hovedsignalet — i dette tilfelde U-signalet i Tallgse — kun kan vi-
se "ker” safremt overkarslen eller overkarslerne, der i afhaengighed med ho-
vedsignalet, melder sikret.

For at dette kan veere tilfeeldet skal
e samtlige vejlanterner veere teendt
o samtlige klokker veere aktiveret
e alle eventuelle bomlygter vere tendt (dog mindst en pa hver bom)

e alle til anlaegget hgrende bomme vere nedlukkede.

% 27 sekunders reglen ses af Ministeriet for offentlige arbejders regler vedrgrende automa-
tisk sikrede niveauoverkgarsler over jernbaner af 14. december 1959.



Havarikommissionen

Side 27 af 68

3524

Foto 7 Overkarselsanlaegget set fra gst - 2005

Lukkeforlgb

Nar overkarselsanlaegget ved indstilling af udkerselstogvej fra Tellgse mod-
tog anmodning om sikring, skete der en forringning med klokkerne pa advar-
selssignalerne V1 og V3 (til hgjre for karebanen), vejsignaler og bomlygter
teendtes i 7-9 sekunder.

Herefter startede bomnedlukning, der ved halvbomme tager maksimalt ca.
16 sekunder, idet en bom péa 6 meter normalt nedlukkes pa 6-7 sekunder.
Uordenssignalernes gule lys slukkedes og overkarslen meldtes sikret til sik-
ringsanlegget i Tollgse, saledes at der kunne vises kor-tilladelse i udkarsels-
togevejens signaler ("kar igennem” i PU-signalerne hhv. ”kar” i U-signalet)..

Sperretiden for overkgrsel 105 var saledes dels lukketiden pa ca. 23 sekun-
der og derefter tiden for afgangsprocedure og togets igangsatning hhv. kar-
sel til overkarslen og endelig tiden for at bringe bommene tilbage i normal-
stilling efter togpassage.
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Fra det gjeblik hvor afgangstilladelse fremgik af PU-signaler og U-signal
ved "kar igennem” hhv. "kar” anslas at vaere gaet mindst 30 sekunder til ud-
veksling af feerdigmelding mellem lokomotivfarer og togpersonale, darluk-
ning og igangsaetning. Fra igangsaetning til kollision gik, jf. togets log, ca. 93
sekunder. Overkarslen har dermed varet meldt sikret mindst 2 minutter (123
sekunder) fer kollisionen.

Tillegges lukketiden har vejlanterner og bomlygter aktuelt veeret teendt i
mindst 146 sekunder far kollisionen.

Beregnet pa basis af fjernstyringsloggen, der viser udkerselstogvej indstillet
(fastlagt) og dermed sikret overkersel, i ca. 143 sekunder til overkarsel nas,
kan den aktuelle speerretid ikke have veeret meget over 166 sekunder.

Afhangig af bl.a. passagerudveksling i Tallgse, kan lengere spearretider —
der anses for medvirkende arsag til ”diagonalkarsel” (passage af en overkar-
sel trods nedlukkede bomme) — forekomme.

Fejlmuligheder

Meldingen om "overkarsel sikret” pa den aktuelle type releebaserede anlaeg
til uordenssignaler og O-market hovedsignal tilvejebringes pa basis af en
positiv melding om, at vejsignaler viser rgdt blink, mindst en bomlygte pa
hver bom er teendt og bommene er konstateret nede (maksimalt 5° over
vandret stilling). Meldingen bomme nede hentes fra et stramlgb, hvor serie-
forbundne kontakter i bomdrevene, der slutter nar den pagaeldende bom er 5°
eller mindre fra vandret position, treekker et relee ”bomme nede”.

Safremt en af bomkontakterne pa grund af mekanisk eller elektrisk defekt
konstant melder ”bom nede”, vil dette ikke umiddelbart blive opdaget, da
bommen fortsat vil kere ned og op. Farst en efterfalgende defekt som for ek-
sempel svigtende bommotor, vil kunne medfgre melding “overkarsel sikret”
selv om bommen ikke er nede. Safremt begge bomme pa grund af fejl kon-
stant melder ”bom nede”, vil der meldes “overkarsel sikret” i samme gjeblik
anlaegget teendes og vejsignalerne blinker rgdt og bommene vil da forblive i
lodret position. Fejlen kan ikke erkendes teknisk.

Der foreligger ogsa mulighed for, at der opstar elektriske fejl i kabler (kort-
slutning mellem kabelkorer) eller mekaniske eller elektriske defekter i releeer
i anleegget

Fejlene imgdegas dels ved anvendelsen af driftssikre kontakter, separate
dobbeltarmerede sikringskabler, sikringsreleeer med stor pélidelig samt faste
normsatte eftersyn, hvor der hver tredje maned bl.a. gennemfares funktions-
test samt arligt bl.a. kontrol af bomkontakter mekaniske og elektriske funkti-
on

Overkarselsanlegget ved overkarsel 105 var senest efterset 10.08.2009 (ar-
ligt eftersyn).

Banedanmark har oplyst, at der meget sjeeldent konstateres defekte kontakter
i forbindelse med vedligehold.
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Ved tilkaldelse til fejlretning forekommer defekte bomkontakter, som en
permanent afbrydelse.

Sggning i Banedanmarks driftsfejl-database har vist, at der for 2008 og 2009
er registreret 41 hhv. 49 fejl relateret til bomkontakter pa de i alt ca. 2000
bomkontakter i drift hos Banedanmark. Ingen af disse ses at have medfart, at
en eller flere bomme var i normalstilling medens overkarslen meldte sikret.

Spor

Der er ikke foretaget sarskilte undersggelser af sporet og dets tilstand, idet
dette ikke anses at have haft indflydelse pa ulykkesforlgbet.

Trafiksikkerhed

Der sker ikke logning af denne type overkarselsanlags tilstand og funktion,
hvorfor der ikke findes detaljerede registreringer i relation til ulykken. Dette
skyldes desuden, at der var felles fjernkontrol for de tre overkarsler 110, 107
og 105 samt at sikringsanleegget kun tilfares den absolut ngdvendige infor-
mation om overkarslernes sikkerhedsmaessige status, af hensyn til korrekt
signalgivning i forbindelse med signalafhangigheden.

Af fjernstyringsanlaggets log pa straekningsbilledet Holbaek-Roskilde frem-
gar, at tog 2500 ankom i spor 2 i Tallgse kl. 06:49, og at der pabegyndtes
togvejsindstilling kl. 06:50.

Overkarslerne 107 og 105 indikeredes da i "normalstilling”, dvs. ikke teendt.
Cirka 30 sekunder senere blev begge overkarsler indikeret “ude af normal-
stilling”. KI. 06:52 blev overkarsel 107 indikeret ”i normalstilling” og ca. 10
sekunder senere indikeredes ogsa overkarsel 105 i normalstilling™.

KI. 06:59 blev alle tre overkarsler (110, 107 og 105) indikeret "Ukontrolle-

ret”.

KI. 07:00 skiftedes fjernstyringsmaessigt fra AS-drift™ til MC-drift** pa sta-
tionerne Tgllgse og Hvalsg.

Af fjernstyringssystemets dctc-log fremgar at kl. 07:00:28 hhv. kl. 07:00:37
blev Tallgse hhv. Hvalsg sat pa MC-drift.

Der opstilles ikke overkarselssignaler ved overkarsler med fuldstendig sig-
nalafhangighed.

Uordenssignalet, der skal placeres hgjst 30 meter fra overkarslen og sa vidt
muligt til hgjre for sporet, skal have en synlighed pa mindst 150 meter inden
for de sidste 250 meter far signalet. For uordenssignalet (K3) ved overkarsel
105 var synligheden ca. 185 meter ved karsel i retningen Tgllgse-Hvalsg.

Uordenssignalet ved denne overkarsel var af den aldre type, der slukkede,
nar overkarslen var sikret og taendte to brandgule lyse vandret ved siden af
hinanden nar overkarslen var i normalstilling.

10 Automatisk Stationsdrift, hvor fjernstyringsanlaegget pé basis af bl.a. kereplansoplysnin-
ger og togenes karsel sgrger for den ngdvendige signalgivning til afvikling af toggangen
' Manuel Centraldrift. Fjernstyringslederen sgrger manuelt for signalgivning.
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Et slukket uordenssignal af denne type, var saledes ikke i sig selv indikering
af, at overkarslen var sikret. Hensigten med uordenssignalet, der anvendes
ved overkarsler pa streekninger med tilladt hastighed over 75 km/t og place-
res umiddelbart far overkarslen, var, i tilfeelde af at overkarslen signaleredes
”ikke sikret”, at markere dens beliggenhed og dermed give lokomotivfareren
et nedbremsningsmal.

Der er ikke krav om synlighed til overkarslen. For den aktuelle kareretning
begyndte overkarslen at blive synlig fra ca. 270 meter far og fuld synlighed
opnaedes pa 250-230 meters afstand.

&

Foto 8 Cirka 270 m sigt til overkarslen fra vest. Uordenssignalet kan ikke ses.

Udkarselssignalet i Tollgse viste ved grent fast lys, at sporet var frit (for tog
mv.) frem til naste hovedsignal, ligesom det ogsa viste at de to overkarsler
107 og 105 var sikret, og derfor frit kunne passeres.

Safremt de ydre signaler ikke eller kun vanskeligt kan iagttages, f.eks. pa
grund af tage, ma lokomotivfareren benytte farerrumssignalet alene og frem-
fare toget med den af ATC tilladte hastighed (her 120 km/t).

Det fremgar af regelszttet, at nar lokomotivfgreren gennem signalerne er in-
formeret om, at overkearslen er sikret, kan han passere overkgrslen uden at
iagttage saerlige forholdsregler.

Ved dimensionering af signalopstillinger til overkarsels- og sikringsanleg
anvendes dels en uopmarksomhedstid pa 3 sekunder og dels samlet reakti-
onstid pa 3 sekunder. Desuden forudsettes, at der som minimum kan opnas
en driftsbremseretardation pa 0,6 m/s2. Beregninger af retardationen pa basis
af havariloggens registreringer viser, at toget havde normal bremseevne.
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3.6
3.6.1

3.6.2

Uopmarksomhedstiden er den tid lokomotivfareren ma paregnes at anvende
til andre karselsfunktioner (end signaliagttagelse).

Den samlede reaktionstid er sasmmensat af dels lokomotivfererens reaktions-
tid, der er ansat til 1 sekund og en reaktionstid i bremsesystemet pa 1,5 til 4,5
sekunder*?.

P& en streekning med straekningshastighed 120 km/t (33,3 m/s) er den "rd”
bremsevej saledes 924 meter, tillagt reaktionstid pa 3 sekunder, 1024 meter.
Den dimensionerende bremsevej er pa den baggrund fastlagt til 1100 meter.

Kommunikation

Togets streekningsradioanleeg (serligt jernbaneradiosystem) kunne efter kol-
lisionen ikke benyttes af lokomotivpersonalet.

Der blev slaet alarm via togpersonalets og passagerers mobiltelefoner samt
af en beboer ved overkarslen.

Dette medferte, at FC Roskilde fgrst meget sent, via DC, blev orienteret om
kollisionen og kunne forsgge at sla alarm. Pa dette tidspunkt kunne alarm-
centralen blot bekreefte, at man var i feerd med at sende redningskaretajer
mv. til en ulykke i en overkarsel ved Soderup.

Personer
Lokomotivfarer (karelerer)

Der foreligger ifalge Trafikstyrelsen helbredsgodkendelse uden anmaerknin-
ger.

Lokomotivfarer / karelerer blev ansat ved DSB den 01.10.1987 og havde
senest gennemgaet test for infrastruktur-/litrakendskab 21.12.2007, efterud-
dannelseskursus 25.02.2008 og havde gennemfart alle karelererkurser.

Den 19.09.2009 skulle mgde pa sit tjenestested, Kalundborg, kl. 05:07 til tog
2500 med elev, idet han ikke havde haft tjeneste den 16., 17. og 18.009.

Der er ved blodprave konstateret 0,0 promille blodalkohol.

Lokomotivfarerelev

Der foreligger ifglge Trafikstyrelsen helbredsgodkendelse uden anmaerknin-
ger.

Eleven blev ansat ved DSB Fremfgring den 1. januar 2009 og startede
grunduddannelse den 12. januar 2009 pa CPH WEST hold CPH 09-01, hvor
“stopprgve” blev bestaet den 22. april 2009, SR prave bestaet den 25. juni
2009 og teknikprgve bestaet den 25. august 2009. Grunduddannelse og prak-
tik blev gennemfgrt uden bemaerkninger.

Den 19.09.2009 skulle eleven mgde pa sit tjenestested, Kalundborg, K.
05:07 til tog 2500, idet han ikke havde haft tjeneste den 16., 17. og 18.09.

12 Trykluftbremsede tog
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Der er ved blodprgve konstateret 0,0 promille alkohol i blodet.

Af den retskemiske erklaring fremgar, at "der er pavist det euforiserende al-
fentanil i en koncentration, der overstiger en ubetydelig restmeangde jfr § 3 i
Bekendtgerelse nr. 655 af 19. juni 2007.”

Alfentanil (Rapifen) er et bedgvelsesmiddel, der bl.a. anvendes forinden der
foretages intubering (indsztning af slange i luftreret) af sveert tilskadekomne
personer. Stoffet nedbrydes i leveren; halveringstiden i blodet er ca. to timer.

Stoffet er ikke kendt som anvendt til misbrugsformal og vurderes at vaere
anvendt ved behandlingen af den kvastede elev.

Chauffar

Chauffgren havde geeldende karekort udstedt 19.06.2009, geaeldende til kate-
gori AL-AS-B-C-BE-CE-TM, hvor CE daekker karetgj af den aktuelle type.
Farste karekort var udstedt 04.05.2000.

Der er ved blodprgve konstateret 0,0 promille blodalkohol.

Af den retskemiske erklaring fremgar, at der er pavist ”en koncentration af
tetrahydrocannabinol ([THC] den aktive hovedkomponent i cannabis) ...”.
Den paviste koncentration var pa 0,012 mg/kg (bagatelgraensen i Danmark er
0,001).

Det vurderes, at en person med paviste koncentration af THC har vaeret pa-
virket af stoffet.

Virkningen af THC er reduktion i fysisk formaen, opmarksomhed og kon-
centration.

Det er ved flere undersggelser pavist, at pavirkning af THC giver en gget ri-
siko for at blive involveret i feerdselsulykke som farer.

Planen for den aktuelle kersel og de faktiske tidspunkter er gennemgaet i af-
snit 3.4.2.

Tidligere heendelser med lighedspunkter

Antallet af overkarsler pa Banedanmarks straekninger er faldende, medens
antallet af ulykker i overkarsler ikke viser fald i samme omfang. Generelt ses
at ulykker i overkarsler i alt overvejende grad skyldes vejfarende, og sjel-
dent, se ig. Bilag 11.

Overkarselsulykker mv. med lighedspunkter (et eller flere af f.eks. togseet,
lastbil, overkarsel med bomme, brand i forbindelse med kollision) til den ak-
tuelle ulykke.

28.07.2008 kolliderede et Lint togsaet fra Arriva i overkarsel 233 ved Borris
med en mejeteersker. Overkarslen var sikret med advarselssignalanlaeg, der

var aktiveret og meldt sikret. Ved kollisionen blev mejetaerskeren kastet ind
pa marken og bragd i brand. Fagreren af mejetaerskeren omkom.
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Den 08.09.2006 kolliderede lyntog 60, der bestod af IC3-materiel med en
mindre lastbil, der holdt i overkarsel 491, Svenstrup Jylland . I overkarslen,
der var meldt sikret, var lastbilen var blevet fanget mellem bommene af ud-
gangsbommen i helbomanlagget, og bilens farer havde forladt bilen far kol-
lisionen. Ved kollisionen, der skete med en hastighed af 79 km/t, blev lastbi-
len helt gdelagt og der opstod mindre skader pa toget.

Den 27.02.2006 kolliderede et togseet litra MQ med en lastbil med anhanger
i en overkarsel ved Pederstrup (Fyn). Lastbilen med anhanger skulle foreta-
ge venstresving umiddelbart efter overkarslen og inden vogntoget var fri af
overkarslen. Da venstresvinget mislykkedes kom lastbilen ikke fri af over-
karslen. Det kommende tog aktiverede overkarselsanlaegget, men da den ene
bom i halvbomanlagget stedte mod anhaengerens tag og derfor ikke kunne
ga ned til vandret stilling, meldtes overkarslen ikke sikret. Dette oversa lo-
komotivfareren for det kommende tog. Ved kollisionen blev en person lette-
re kvaestet, lastbilanhangeren skadet betydeligt og hele den ene side af tog-
seettet trykket ind.

Den 10.09.2004 kl. 09:09 kolliderede tog 357 i en overkarsel sikret med hel-
bomanlag i Nosaby (Skane) med en lastbil med anhanger™®. Togszttet var
Y2K 1376 af samme type som IC3. Ved kollisionen, der skete med ca. 160
km/t omkom 2 personer (lokomotivfareren og en passager), 4 blev alvorligt
kveestet og 43 lettere kvaestet. Togets forreste vogn ramte lastbilens anhan-
ger umiddelbart foran bageste bogie. Togets forreste vogn afsporedes og dre-
jedes til venstre 180° mod kareretningen, blev revet lgs fra de efterfalgende
vogne og valtede. Togets frontder — farerrumsfronten - blev trykket nasten
5 meter ind i forreste vogn. Lastbilen var standset i overkarslen, fordi fareren
for sent opdagede, at bommene var ved at blive senket. Han forsggte at lgfte
udgangsbommen, men da dette mislykkedes, havde han netop sat vogntoget i
bevagelse for at kneekke bommen, da toget ramte bilen.

Den 09.10.1996 kolliderede et tog — Kustpilen - ved Rimforsa (dstergatland)
med en traktor der fejlagtigt befandt sig pa sporet™. Ved kollisionen blev de-
le af traktoren trukket ind under toget, hvorved togets breendstoftanke rev sig
las og under togets videre karsel og nedbremsning blev trukket under toget
til bageste vogn. Dieselolien brgd i brand og togsattets bageste vogn ud-
breendte. Kustpilen er af samme type som I1C3.

B Kilde: Statens Haverikommission (SHK) rapport RJ 2006:1
¥ Kilde: Jarnvégsinspektionen
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Analyser og konklusioner

Gennemgang af haendelsesforlgbet

Efter tog 2500’s ankomst i Tallagse spor 2 afventedes signalgivning til vide-
rekarsel, der var afhaengig af, at de to overkarsler beliggende efter U-signalet
meldte sikret. Da overkgrslerne meldte sikret viste PU-signalerne pa Tollgse
station ”kar igennem” og U-signalet viste "kar”. Det fremgik af O-maerket
pa U-signalet, at dette var i afhengighed af en eller flere overkarsler. Efter
igangsaetning accelererede toget normalt pa vej ud af stationen og pa fri ba-
ne, overvaget af ATC, der tillod en maksimal hastighed pa 120 km/t.

Skematisk oversigt over forlgbet, togets karsel (tid), se ogsa Bilag 8.

Tid Begivenhed

06:02:09 Afgang Kalundborg tog 2500
06:39:44 Afgang Holbak

06:49:47 Ankomst Tgllgse

06:50:?-06:51:?  Signalgivning Tellgse, dvs. overkarsel sikret

06:51:09 Afgang Tallgse

06:51:57 Passage U-signal (balise)

06:52:28 Passage overkarsel 107

06:52:36-37 Sigt til overkarsel 105 — lastbil ses i overkarsel
06:52:39 Bremsning registreret

06:52:44 Kollision med lastbil i overkgrsel 105
06:52:45 Registrering bliver ungjagtig

06:52:(48) Afsporing forreste aksel

06:(53:02) Tog 2500 holder stille efter kollisionen

Efter passage af overkarsel 107 bragtes denne i normalstilling. Pa vej gen-
nem hgjrekurven mod overkgarsel 105 sas en lastbil i langsom bevagelse ind
i overkarslen og lokomotivpersonalet indledte farebremsning ved 113 km/t.
Lokomotivfareren (karelareren) har oplyst at lastbilen holdt stille pa banele-
gemet.
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4.2

421

Farebremsningen indebar at hastigheden reduceredes til ca. 101 km i over-
karslen, hvor toget ramte lastbilen - formentlig togets kobling pa lastbilens
forreste venstre hjul. Lastbilen blev skubbet frem og ind til hgjre hvor den
endte parallelt med sporet, idet motorblokken blev slynget yderligere 10-15
meter frem. Toget afsporedes med forreste bogie efter ca. 70 meters karsel
og standsede med forenden ca. 200 meter efter overkarslen, efter at forreste
vogn kortvarigt havde vaeret omspaendt af flammer.

Analyse
Infrastrukturen

Det fremgar af undersggelserne, at overkarselsanlegget ved overkarsel 105
var etableret i 1969 og senere ombygget dels saledes at overkarslen kunne
meldes sikret ved bomme i vandret stilling og dels koblet med ATC.

Overkarslen var i signalafhengighed med U-signalet i Tallgse saledes, at en
forudsaetning for at dette kunne vise "kar” var, at bade overkarsel 107 og
overkarsel 105 meldte sikret. Hverken overkarsel 107 eller 105 havde over-
karselssignal for kereretningen Tallgse-Hvalsg, idet U-signalet i Tallgse
som fglge af signalafhengigheden var forsynet med ”O-marke” der marke-
rede at ndr signalet viste "ker” var overkarslerne sikrede.

Overkarslen havde uordenssignal umiddelbart fgr overkgrslen og en af-
standskorrigeringsbalise. Uordenssignal og afstandskorrigeringsbalise an-
vendtes ikke ved normal kersel, men skulle sikre at tog nedbremsedes kor-
rekt foran overkarslen i de tilfeelde hvor tog fik tilladelse til at passere U-
signalet i Tallgse i stilling ’stop”.

For at kunne melde sikret skulle alle advarselssignalerne mod vej vare teendt
(blinke radt), begge anlaeggets bomme i vandret stilling og mindst en bom-
lygte pa hver bom veere teendt.

Fjernstyringsanleggets indikering og U-signalets visning af "kar” for tog
2500 viser, at de to overkarsler blev meldt sikret. Togets ATC-information
viser, at der var "kar” i Tellgses U-signal og balisen ved signalet sendte ikke
information om fejl ved overkarslerne.

Dette samt den saenkede bom for modsat kareretning og vidnes udsagn om at
have hgrt klokkeringning fra overkarslen viser, at overkerslen har veeret sik-
ret for togets karsel.

Det anses ikke for sandsynligt, at den ene bom — bom 1 — der skulle hjalpe
vejtrafik fra Bukkerup med at respektere overkarslen, ikke var seenket til
vandret, se ig. afsnit 3.5.2.5.

Den fundne bom-del og det observerede hus fra en vejlanterne indikerer, at
bommen er blevet pakert i vandret stilling.
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4.2.3

Togets karsel

Tog 2500 blev fremfert af en lokomotivfarerelev under instruktion af en kg-
releerer, der aktuelt var placeret til venstre for eleven. Togets ATC-anleg var
virksomt og det modtog fra de faste ATC-anlaeg information om signalgiv-
ning, tilladt hastighed mv. Tagebankerne med omradevis nedsat sigtbarhed
gav ikke anledning til nedsat hastighed, idet signalsystemet garanterede at
sporet som signalet gav adgang til var frit og sikret.

Efter ankomst til Tellgse spor 2 afventedes udkarselssignalgivning, der var
afhaengig af, at overkarslerne 107 og 105 meldtes sikret til Tallgses sikrings-
anleg (U-signalet). Efter signalgivning blev toget igangsat og modtog fra
ATC-anlagget oplysning om tilladt hastighed 120 km/t hvorefter der accele-
reredes pa normal vis. Da U-signalet passeredes viste dette "kar” og der blev
ikke og kunne ikke efterfglgende modtages yderligere information om de ef-
ter signalet liggende overkarsler 107 og 105.

Pa vej i hgjrekurven efter overkarsel 107 observerede karelareren en lasthil
langsomt pa vej ind i overkarslen og beordrede eleven til at bremse.

Det fremgar af togets log at bremsning (stilling -8) blev registreret indledt i
en afstand af ca. 165 meter til overkarslen ved 113 km/t. Ca. 5 sekunder se-
nere, da togets forende naede overkarslen, var hastigheden ca. 101 km/t.
Overkarslen har veeret fuldt synlig 1-2 sekunder fgr bremsning registreredes
indledt.

Pa grund af sin placering i farerrummets venstre side, har karelareren haft
marginalt bedre sigt gennem hgjrekurven mod overkarsel 105, end eleven
har haft.

Togets hastighed ved kollisionen vurderes at have veret ca. 101 km/t. Reak-
tion og nedbremsningsforlgb var normait.

Vejanleaeg

Mod vej bestod anlaegget af de fire advarselssignaler, hvoraf de to — til hgjre
for kareretningen — var forsynet med klokke og krydsmeerke. Desuden havde
anleegget to halvbomme, der deekkede de respektive hgjre karebaner og som
strakte sig lidt ud over sperrelinjerne pa vejen. Pa vejen fra Bukkerup var ca.
150 meter far stoplinjen ved overkarslen opstillet tavle A73 i vejens hgjre
side.

Overkarslens advarselssignaler og bomme/bomlygter var ved normal sigt-
barhed synlige fra for tavlen A73, idet overkarslen og dens signaler og
bomme ved normal sigtbarhed var fuldt synlige 450-500 meter far overkars-
len.
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Lastbilens karsel

Lastbilens karsel blev efter leesning indledt kl. 02:39 og efter planen skulle
der ske aflaesning forskellige steder pa Sjalland, inden pause og sidste af-
lzesning i Store Merlgse. Lastbilen var ved kollisionen forud for den forelig-
gende tidsplan. Det forhold, at lastbilen blev iagttaget kerende langsomt ind i
overkearslen, kan ses som sidste del af en nedbremsning. Bilens hastighed
ved karsel mod overkgrslen umiddelbart for ulykken kendes ikke.

Med 40 km/t ville det — uden nedbremsning - have taget ca. 13 sekunder at
tilbagelaegge streekningen fra tavle A73 til overkarslen, og ved lastbilens
passage af tavle A73 havde overkarslen veeret sikret i 75-80 sekunder.

Med 80 km/t ville det tilsvarende tage 6-7 sekunder at tilbagelaegge straek-
ningen fra A73 til overkarslen. Overkgrslen ville saledes have veret sikret i
omkring 80-85 sekunder ved lastbilens passage af A73.

Konklusioner

Det kan konstateres, at overkgrslen har veeret meldt sikret, at udkarselssig-
nalgivningen i Tellgse derfor angav at banestykket frem til Hvalsg stations
indkarselssignal var frit for hindringer og at lastbilen karte ind i og standsede
I overkarslen hgjst 5-8 sekunder far kollisionen.

Det konkluderes at lastbilen blev nedbremset for sent og kerte gennem den
ene bom for derefter at standse i selve overkarslen.

Overkarselsanleegget har ikke veeret i stand til at registrere dette og ville i
den foreliggende udformning ikke have veret i stand til at formidle en sadan
registrering til togets ATC-system eller lokomotivfarer, saledes at hastighe-
den kunne veere reduceret eller toget eventuelt helt veere standset.

Det kan ikke gennem undersggelserne afgares hvilke faktorer, der har fart til
lastbilens for sene standsning om end bl.a. tdgebanker i omradet og chauffe-
rens THC-niveau kan have spillet ind. Vejret taget i betragtning, kan det ikke
afvises, at bl.a. fraveeret af afstandsmerker mellem faerdselstavle A73 og
overkarslen, kan have vanskeliggjort chaufferens lokalisering af overkars-
len.

Der er ikke ved undersggelserne fremkommet oplysninger der tyder pa fejl-
agtige funktioner ved tog, sikringsanleeg (overkarselsanlaeg) eller lastbilen
hhv. ved togets betjening af betydning for ulykken.

Sikring og afmaerkning af overkarslen ses i al veesentlighed at have fulgt
geeldende normer, dog var afmaerkningen ikke var fgrt frem til de nyeste ret-
ningslinjer for afmarkning.

Overkarslens sikringsforanstaltninger var udformet i overensstemmelse med
galdende regler, overkerslen meldtes - gennem sikringsanleg og signaler -
sikret til toget, der blev fremfart i overensstemmelse med signalgivningen.
Sikringen mod vej med blinklys og bom og bomlygter var ikke tilstreekkelig
til at sikre at lastbilen standsede far overkarslen hhv. hindre at den standsede
i selve overkarslen.
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Den manglende gennemfarelse af afmaerkningen pa kerebanen gennem
overkgrslen, afmarkningens forskydning pa kerebanen samt den ved de re-
sterende vejsignaler observerede for lille lanternehgjde, vurderes ikke at ha-
ve haft indflydelse pa forlgbet.

Denne og lignende ulykker viser, at ved krydsning i niveau mellem vej og
jernbane udger tunge vejkaretgijer en alvorlig risiko ogsa for togtrafikken og
at ved de fleste ulykker i niveaukrydsninger mellem vej og bane konstateres
ikke fejl ved togenes fremfaring eller ved jernbanernes sikringsanleg.
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Allerede trufne foranstaltninger

Overkarsel 105 blev efter endt reparation idriftsat den 7. januar 2010. Hava-
rikommissionen er ikke bekendt med, at der er &ndret ved overkarslens af-
maerkning eller funktion eller herudover er truffet foranstaltninger ved denne
eller andre overkarsler, til at imgdega lignende ulykkesforlgb.

Den projekterede udbygning af Nordvestbanen fra Roskilde til Holbaek med
bl.a. dobbeltspor pa hele straekningen, indebarer at alle krydsninger i niveau
mellem bane og vej (4 overkarsler) fjernes. Projektplanen angiver anlaegs-
start er 2012 og projektet ventes afsluttet 2015.

Banedanmark har oplyst at man er i gang med screening af overkarsler med
henblik pa at gennemfgre tekniske sikkerhedsforbedringer eller om muligt
nedlaeggelse.
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6 Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Efterfalgende er angivet alle de sikkerhedsmaessige rekommandationer i
form af anbefalinger, som forhold afdaekket i forbindelse med undersggelsen
giver anledning til, uanset om disse forhold har haft eller kan have haft ind-
flydelse pa ulykkesforlgbet.

6.1 Anbefalinger

Idet denne og lignende ulykker viser, at ved krydsning i niveau mellem vej
og jernbane udger tunge vejkaretgijer en alvorlig risiko ogsa for togtrafikken
og at der ved de fleste ulykker i niveaukrydsninger mellem vej og bane ikke
konstateres fejl ved togenes karsel eller jernbanernes sikringsanleg anbefa-
les:

1. at Trafikstyrelsen — evt. i samarbejde med Vejdirektoratet - vurderer,
hvilke yderligere foranstaltninger der kan treeffes til at reducere risiko for
kollision med tunge vejkaretgjer ved at reducere passager af tunge vejka-
retgjer i jernbaneoverkarsler.

Da det ikke kan afvises, at bl.a. fraveeret af afstandsmeerker mellem feerdsels-
tavle A73 og overkarslen kan have vanskeliggjort chauffgrens lokalisering af
overkgrslen, anbefales:

2: at Trafikstyrelsen vurderer behov for lgbene evaluering af sikkerhedsfor-
holdene fra vejsiden ved sikrede jernbaneoverkersler.
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Definitioner og forklaringer

Udtryk Forklaring, definition

ATC Automatisk Tog Kontrol, der bl.a. gennem infor-
mation fra signalerne langs banen overvager toge-
nes hastighed og at lokomotivfagreren reagerer
korrekt pa disse signaler. Anvendes pa fjernbaner.

Banedanmark Infrastrukturforvalter for statens jernbanenet. Ejer
og driver bl.a. overkarsler og overkarselsanlag.

DDR ”Den Digitale Rygsak”

DSB Statens jernbaneoperatar.

Enkeltspor Et hovedspor som normalt benyttes af tog i begge

retninger.

Fjernkontrolanlaeg

Giver pa stationen information om tilsluttede
overkgrslers tilstand, herunder stor- eller lille fejl.

Lille fejl Lille fejl forstyrrer ikke umiddelbart overkarslens
normale funktion og fejlretning kan afvente nor-
mal arbejdstid.

Se ogsa "Stor fejl”
Stor fejl Ved “stor fejl” kan overkarslen ikke forventes at

fungere fejlfrit, og overkarslen kan ikke meldes
sikret.

Se ogsa "Lille fejl”

Halvbomanleag

Overkarselsanlaeg hvor advarselssignalanlaeggets
vejsignaler og klokker er suppleret med bomme
over vejens hgjre karebane

Lokomotivfarer

Den, som er ansvarlig for togets farelse og sikker-
hed.

Overkarselsanleg

Et overkarselsanleeg omfatter vejsignaler og styre-
enhed, krydsmeerker, eventuelle automatiske
bomme inkl. Bomlygter samt uordens- og over-
karselssignaler.

Overkagrselssignal

Signal for automatisk sikret overkarsel

SIN

Sikkerhedsinstrukser som supplerer Banedan-
marks SR

SODB

Sikringsanleeggene og deres betjening, Anlagsbe-
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udtryk Forklaring, definition

stemmelser. Indeholder regler, baggrund og prin-
cipper for udformning af sikringsanleeg, herunder
opstilling af signaler.

Streekningshastighed | Den starst tilladte hastighed ved karsel pa en be-
stemt banestraekning. Streekninger med faste
ATC-anlag kan have en serlig streekningshastig-
hed - overhastighed — for togseet. Streekningsha-
stighed for hver straekning fremgar af TIB

TIB Trafikal Information om Banestraekningen (tidli-
gere: Tjenestekareplanens Indledende Bemaerk-
ninger) indeholder oplysninger om tilladte hastig-
heder og om banestraekningernes udstyr med sig-
naler, overkarsler mv.

Togkontrolanlaeg Feellesbetegnelse for ATC-, ATC-togstop, HKT-
0g togstopanlaeg. Bestar af faste anleeg som er til-
sluttet sikringsanlaeggene, mobile anlag i togene
samt et fgrerrumssignal.

Trafikstyrelsen Dansk sikkerhedsmyndighed for jernbaner samt
for jernbaneoverkarsler pa statens banenet.

Uordenssignal Signal for en automatisk sikret overkarsel

Jernbaneoverkarsel | Niveaukrydsning mellem vej/sti og bane

Vejsignal Vej- og lydsignal samt feerdselstavle, der er opstil-
let vendt mod vejtrafikken ved automatisk sikrede
overkarsler.
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Bilag

Oversigt over bilag
1. Uddrag af TIB straeekning 5

2. ATC-strekningsplan (uddrag)

3. Uddrag af feerdselsloven

4. Bekendtgarelse af lov om offentlige veje (uddrag)
5. Uddrag af SR § 2

6. Uddrag af SR § 11

7. Kabelplan

8. Togets karsel

9. Eksempel pa sikring af overkarsel med halvbomme
10. Skader pa togsettet

11. Overkarsler, statistik

12. Togdata i ATC

13. Uddrag af togets log
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Bilagl. Uddragaf TIB
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Bilag 2.

ATC-streekningsplan (uddrag)
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Bilag 3. Uddrag af feerdselsloven

§ 5. Trafikanter, der skal passere jernbaneoverkgrsel, skal udvise seerlig forsigtighed. Feerd-
sel over jernbaneoverkgrsel ma ikke finde sted, nar det kan ses eller hgres, at tog naermer
sig. Kgrende skal afpasse hastigheden saledes, at standsning om ngdvendigt kan ske far
sporene. Nar sporene passeres, skal dette ske uden ungdigt ophold.

Stk. 2. Trafikanter ma ikke passere jernbaneoverkgrsel, nar:

1) pligt til standsning er tilkendegivet ved signalanleeg,

2) bomme er lukkede, eller medens bomme lukkes eller &bnes, eller

3) jernbanens personale tilkendegiver, at tog naermer sig.

Stk. 3. Standsning skal ske i betryggende afstand fra sporene og fgr signal eller bom.

Stk. 4. Stk. 1-3 geelder ogsa for passage af andre overkarsler samt for karsel pa eller over
spor, der ligger i vej, havneplads eller lignende uden at veere afgraenset derfra.

Stk. 5. Justitsministeren kan fastsaette bestemmelser om, hvilke sikkerhedsforanstaltninger
der skal iagttages ved passage af jernbaneoverkgrsler med:

1) transporter, der er saerlig langsomme eller tunge,

2) transporter, der overskrider de almindelige bestemmelser for bredde, leengde eller hgjde,
der er fastsat i medfar af § 84, eller

3) dyr, der traekkes eller drives.

§ 29. Standsning eller parkering ma ikke ske:

3) pa jernbaneoverkarsel eller anden overkarsel,

4) pa en s&ddan made, at faerdselstavle eller -signal deekkes,
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Bilag 4. Bekendtggrelse af lov om offentlige veje (uddrag)

Uddrag af Lov om offentlige veje, jf. bekendtgarelse nr. 893 af 09.09.2009
af lov om offentlige veje.

Kapitel 7
Forholdet til jernbaner

§ 84. Transportministeren kan efter indhentet erkleering fra vedkommende jernbaneinfra-
strukturforvalter og vejbestyrelse péleegge jernbaneinfrastrukturforvalteren eller vejbestyrel-
sen at anlagge eller udbygge viadukter til sikring af faerdslen ved krydsninger mellem jern-
bane og vej. Udgifterne herved afholdes af statskassen.

Stk. 2. For s vidt anleeg eller udbygning af en sddan viadukt méatte medfgre fremtidige lettel-
ser i jernbaneinfrastrukturforvalterens arlige udgifter, afholder jernbaneinfrastrukturforvalteren
dog et belgb, der svarer til den kapitaliserede veerdi af udgiftsbesparelsen og andre indvund-
ne fordele. Safremt enighed ikke opnads om belgbets starrelse, fastseettes dette af ministe-
ren.

§ 85. Transportministeren fastsaetter efter forhandling med justitsministeren nsermere regler
for sikkerhedsforanstaltninger ved krydsninger mellem jernbaner og veje, der er abne for al-
mindelig faerdsel, herunder regler for oversigtsarealer, lyssignaler og automatiske bomanlaeg.

§ 86. Forslag til nye eller eendrede sikkerhedsforanstaltninger ved krydsninger mellem jern-
bane og veje, der er dbne for almindelig feerdsel, skal forelaegges for transportministeren til
godkendelse. Ministeren fastseetter naermere regler herom, herunder om tilsyn og klagead-
gang til Jernbaneklagenaevnet.

Stk. 2. Transportministeren kan efter indhentet udtalelse fra vedkommende vejbestyrelse,
henholdsvis vejmyndighed, og jernbaneinfrastrukturforvalter paleegge vejbestyrelse hen-
holdsvis vejmyndighed, eller jernbaneinfrastrukturforvalter at etablere nye sikkerhedsforan-
staltninger i de krydsninger, der er neevnt i stk. 1, eller at forbedre bestaende sikkerhedsfor-
anstaltninger.

Stk. 3. Transportministeren kan efter indhentet udtalelse fra relevante myndigheder og virk-
somheder tillade, at sikkerhedsforanstaltningerne i krydsninger, der er omtalt i stk. 1, gagres
mindre omfattende, safremt trafikudviklingen i krydset gar dette forsvarligt.

Stk. 4. Udgifter til etablering, drift og vedligeholdelse af sikkerhedsforanstaltninger afholdes
af statskassen.

Stk. 5. Reglen i stk. 4 finder ikke anvendelse, nar sikkerhedsforanstaltningerne eller forbed-
ringerne af disse er forarsaget af nye anlaegsarbejder pa vej- eller banenettet, eller nar om-
fanget af de foranstaltninger, der hidtil er betalt af vejbestyrelse, henholdsvis vejmyndighed,
eller jernbaneinfrastrukturforvalter, reduceres. | disse tilfeelde betales anleeg, drift og vedlige-
holdelse af vedkommende vejbestyrelse, henholdsvis vejmyndighed, eller jernbaneinfrastruk-
turforvalter.

§ 87. Efter indstilling fra vedkommende jernbaneinfrastrukturforvalter kan transportministeren
tillade, at jernbaneinfrastrukturforvalteren enten ved lovgivning eller i gvrigt palagte forpligtel-
se til bevogtning af krydsninger med veje, der er abne for almindelig feerdsel, ophaeves pa
betingelse af, at der af jernbaneinfrastrukturforvalteren opseettes lyssignalanleeg. Aflasning af
manuelt betjente bomme med automatisk virkende bomanleeg anses ikke for ophaevelse af
ovennzaevnte bevogtning. Udgifterne ved anleeg, vedligeholdelse og drift af de pageeldende
sikkerhedsforanstaltninger udredes i deres helhed af vedkommende jernbaneinfrastrukturfor-
valter.
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Bilag 5. Uddrag af SR § 2 pkt. 4. Togkontrolanlag

"4.2. Fgrerrumssignal
4.2.1. Almindelige bestemmelser

Farerrumssignalet er en del af det mobile anleeg i toget og anvendes til overvagning af togets
tilladte hastighed.

Det mobile togkontrolanleeg skal altid veere indkoblet, med mindre der er fejl, der umuligger
togets viderekgrsel.

Farerrumssignalet kan tillade en hastighed, der afviger fra hastighedsangivelsen i TIB og i de
ydre signaler. Toget ma kere med den hastighed, fgrerrumssignalet tillader.

4.2.2. Mobilt ATC-anleeg

| ATC-fgrerrumssignalet vises

- den tilladte hastighed pa streekninger med faste ATC-anleeg
- andre oplysninger som supplerer signalgivningen

- oplysninger om togkontrolanlaeggets driftstilstand.

Et mobilt ATC-anlzeg bliver virksomt, nar farerrumssignalets selvtest forlgber uden fejl, og lo-
komotivfagreren

- trykker pa knappen "Ranger”, eller

- ndr indkodning eller kvittering af togdata er afsluttet uden fejl, trykker pa knappen "Lgs
ATC".

Farerrumssignalet giver herefter oplysninger, der ma anvendes til brug for togfremfarelse el-
ler rangering.

Pa straekninger med faste ATC-anlaeg kan et tog veere fuldt ATC-overvaget. Toget er fuldt
ATC-overvaget, nar de to grgnne meldelamper "ATC inde” er teendt og randviser og af-
standssgijle er aktive”.
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Bilag6. Uddragaf SR §11

4. Uordenssignal "Overkgrslen ikke sikret”. Signal nr. 11.4.

Betydning:
Stands foran overkarslen.

6. " Automatisk sikret overkgrsel fglger”. Signal nr. 11.6. (Omeerke)

Betydning:

Der falger en automatisk sikret overkarsel, evt. flere automatisk sikrede overkarsler, der er i
afhaengighed af det hovedsignal, mzaerket er anbragt pa eller ved.

Meerket kan vaere forsynet med lysreflekterende belaegning.

7. Opstilling af signaler
7.1. Generelt
Signalerne opstilles normalt til hgjre for det spor, de geelder for.

Pa signalerne er anbragt et hvidt skilt med nummeret pa den overkarsel henholdsvis de
overkgrsler, signalet harer til.

TIB indeholder en fortegnelse over automatisk sikrede overkgrsler med angivelse af, hvorle-
des hver enkelt overkarsel er sikret,

7.1.2. Automatisk sikrede overkgrsler, der er i afheengighed af hovedsignaler
Uordenssignal opstilles maks. 30 meter fra vejkant i overkarslen.

8. Overkgrsel sikret

En overkarsel er sikret, nar de til overkarslen hgrende signaler viser "Overkgrslen sikret”.

En overkarsel er endvidere sikret, i de situationer hvor overkgrselssignalet viser "Overkgrs-
len ikke sikret” og det til overkgrslen hgrende uordenssignal viser "Overkgrslen sikret”.

En overkarsel ma endvidere betragtes som sikret, nar et tog skal standse foran en overkgr-
sel - enten af driftshensyn eller pa grund af signal "Stop” fra et hovedsignal - og uordenssig-
nalet viser "Overkarslen ikke sikret”, nar lokomotivfgreren kan iagttage, at overkarslen gar i
gang og uordenssignalet herefter slukker.

10. Uregelmaessigheder

10.1. Overkgarsel er ikke sikret
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En overkarsel er ikke sikret, nar

- et overkgrselssignal eller uordenssignal viser "Overkgrslen ikke sikret”

- et overkarselssignal er slukket eller ikke kan ses ved passage af signal 11.5.
- bade overkarselssignal og uordenssignal for samme overkearsel er slukket.
10.2. Lokomotivfgrerens forhold

10.2.1. Lokomotivfgreren underrettet om uorden

Lokomotivfareren skal standse toget foran overkgrslen, uanset om der vises "Overkgrslen
sikret” mod toget.

Efter standsning skal lokomotivfgreren

- forsgge at igangseette anleegget ved manuel betjening fra betjeningskassen ved overkars-
len, jf. SIN

- fare toget forsigtigt over overkarslen under afgivelse af lydsignal "Giv agt”, indtil farste kare-
tgj har passeret overkarslen.

Manuel betjening af anlaegget kan dog undlades hvis

- det for bomanlaeg kan konstateres, at mindst én bom er saenket.

- det for advarselssignalanleeg kan konstateres, at mindst ét vejsignal viser radt blinklys.
- det kan konstateres, at overkgrslen bevogtes ved handsignal "Stop for vejtrafik”.

Har der veeret vist "Overkgarslen sikret”, skal lokomotivfgreren straks underrette en stations-
bestyrer.

10.2.2. Lokomotivfgreren ikke underrettet om uorden

10.2.2.1 Overkgrsel ikke i afhaengighed af hovedsignal

Fremgar det af overkarslens signaler, at overkgrslen ikke er sikret, skal lokomotivfareren
- give lydsignal "Giv agt” uafbrudt fra signal nr. 11.5.

- hvor streekningshastigheden er indtil 75 km/t farebremse fra signal nr. 11.5. og standse to-
get - sa vidt muligt foran overkarslen

- pa avrige straekninger bremse fra signal nr. 11.5. og standse toget foran overkgrslen.
Efter standsning skal lokomotivfgreren

- forsgge at igangseette anlsegget ved manuel betjening fra betjeningskassen ved overkgrs-
len, jf. SIN

- fgre toget forsigtigt over overkarslen under afgivelse af lydsignal "Giv agt”, indtil farste kare-
taj har passeret overkarslen.

10.2.2.2. Overkgrsel i afhaengighed af et hovedsignal

Nar lokomotivfgreren ved et hovedsignal, som er forsynet med signal nr. 11.6. har faet
- signal "Stop og ryk frem”

- tilladelse til indrangering, udrangering eller forbirangering

- skriftlig udkarselstilladelse eller forbikarselstilladelse

kan overkarsler, der er daekket af signalet, ikke paregnes at virke. Toget skal derfor fares
forsigtigt frem mod hver enkelt overkgrsel, sa det kan standses foran den, hvis den ikke er
sikret. Et slukket uordenssignal giver ikke garanti for, at overkgrslen er sikret.

Nar toget er standset foran en overkarsel, som ikke er sikret, skal lokomotivfareren forholde
sig som foreskrevet i punkt 10.2.1. ..."
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Bilag 7. Overkarsel 105, uddrag af kabelplan
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Bilag 8. Oversigt over togets karsel

Forende efter stop 200
140
Afsporing 70
A73
Kollision 0o —I— 0
-150
Bremsning 165 - 5
Sigt uordenssignal -185
_ -230 -7
Sigt til
overkarsel 270 A 8
Balise -385 -14
Ovk 105 -510 - -16

lgangseetning Tollgse -1855 -93
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Bilag 9.

Jernbaneoverkearsel sikret med halvbomanlaeg

Uddrag af "Regler for sikring af jernbaneoverkarsler abne for almindelig
feerdsel”
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Bilag 10. Oversigt over skader pa togsettet

Skader pa togets hovedkomponenter udvendig:

0]

0]

o

0]

Gummivulst omkring fronten var revet i stykker og punkteret
Frontdgr—rude indtil farerrummet var trykket ind

Hagjre farerrumsdegr ramme var sa deformeret at dgrabning ikke kun-
ne benyttes og deren var trykket ind i farerrummet

Tredje siderude i hgjre side ind til passagerafdelingen var knust

Skader pa togets hovedkomponenter pa undervognen:

0]

O O O O O o

0]

Frontkobling

Sneplov

Magnetskinnebremsen

Banergmmer

Sideskart (revet op, hul)

Inddaekning til dieselolietank (hullet)

Bogie nr. 29010 (forreste under MFA 5037) var afsporet med begge
aksler (kraftige skade pa alle hjulflanger og bremseudrustning)

Diverse rgr og kabler revet over

Skader indvendiq i kupe:

o

(0]

o

o

Glasvaeg og -skydedgre ind til kupeen bag farerrummet var knust

Vaggene fra kupeen ind mod fgrerrummet var slaet fra i hgjre side af
kupeen

Skydedare, vaeg og skinner ind til farerrummet var braekket af /op
(det er siden oplyst af det var gjort af personerne som ydede 1. hjelp
til lokomotivfarerne).

Loftplader i kupeer sad lgst eller skaevt

Skydedgr fra vestibulen og indtil passagerafdeling 13 last i kupeen.

Skader i farerrum (MFA 5037):

0]

Loftplade over farerplads var faldet ned samt drejet en ¥2 omgang og
hang i sikringsvirerne.

Farerbordet (frontdgrens ramme og haengsler var knaekket af) var
trykket ca. 40 - 50 cm ind i farerrummet, kraftigst i hgjre side. Af-
standen fra farerstolen til bagveg var ca. 30 cm.

Samtlige lagepaneler til apparatskabe og gvrigt udstyr var sprunget
op eller revet af - over. Iseer var el-moduler og tavlerne i hgjre side af
farerrummet kraftigt deformeret; der var stort set ingen afstand var
mellem front og bagveeg.
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Skader i cateringen og togferer kupeen:

o Enkelte lager og skuffer var sprunget op og enkelte lgse genstande
(termokander — holder —hylder) 13 pa gulvet.

De gvrige vogne FF 5437 og MFB 5237:

Umiddelbart ingen skader pa vognkasse eller undervogn der kunne relateres
til ulykken.

Interigret (saeder, dere, borde og pantry) lettere beskadiget eller Igst.

Foto 9 Den skadede front og undervogn pa MF 5037



Havarikommissionen Side 56 af 68

Foto 11 Del fra lastbilen pa fronten af MF 5037
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Foto 12 Skader i passagerafdelingen

Foto 13 Skader i farerrummetMF 5037
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Foto 14 Skader i farerrummet MF 5037
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Bilag 11. Overkarsler og ulykker i overkarsler p& Banedanmarks streekninger™

Udvikling i antal overkersler/sikringsform pa Banedanmarks streekninger
med persontrafik:

Sikringsform

Pr31.12. | Helbom | Halvbom | Advarsels- | Intet | alt
signalanleeg

2005 60 300 313 909 1582
2006 65 268 163 427 923
2007 67 279 222 528 1096
2008 57 317 162 478 1014
2009 53 321 158 456 988
Z(r)]OIEa, 2007, 2008 og 2009: Banedanmark Asset Management. 2006: Banedanmark Drifts-
uhe

Ulykker i overkarsler

Sikringsform
Pr31.12. | Helbom | Halvbom | Advarsels- | Intet | alt
signalanleeg
2005 - - 6 3 9
2006 1 2 - 2 5
2007 1 6 2 3 11
2008 1 4 1 3 9
2009 0 2 4 2 8
Fordeling af fejlkilder:
2005 2006 2007 2008 2009
Fejl fra 0 0 2 1 0
jernbane
Ingen fejl 9 5 9 8 8
fra jern-
bane
| alt 9 5 11 9 8

5 Kilde: Banedanmark,Banedanmark Driftsuheld til 2006 samt Banedanmark sikkerheds-
rapporter 2007-2009
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Bilag 12. Togdata indkodet i ATC

Togdata, indkodet i ATC

Toglengde 60 meter
Hastighed 180 km/t
Bremseprocent 184

Retning A
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Bilag 13. Uddrag af togets log - fra igangsatning i Tallgse

Weg/km Zeit Speed  Hast. Traek- ATC Drift- ATC MG- Hjulbloke-  Treek- Balise- ATC- Note™®
V_HLO over- /bremse-  bremsning Ngd- brems-  ring/slip kraft tele- fejltele-
G vagning kraft brems-  ning udkob-  gram gram
[km/h]  [km/h] ning let
\Y U P E J C D B b f

308,780 19.09.2009 05:02 6 40 3 0 1 1 1 1 0 0 Afgang Kalundborg

3,740 19.09.2009 05.48 1 1 I-signal balise Tgllgse

o
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o
o o
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o
o
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Weg/km Zeit Speed  Hast. Traek- ATC Drift-  ATC MG- Hjulbloke- Traek-  Balise- ATC- Note™®
V_HLO over- /bremse-  bremsning Ngad- brems-  ring/slip kraft tele- fejltele-
G vagning kraft brems- ning udkob- gram gram
[km/h]  [km/h] ning let
\Y U P E J C D B b f
364,560 19.09.2009 05:51 37 69 4 0 1 0 0 0 0 0
364,565 19.09.2009 05:51 37 69 4 0 1 0 0 0 0 0
364,570 19.09.2009 05:51 38 69 4 0 1 0 0 0 0 0
364,575 19.09.2009 05:51 39 69 4 0 1 0 0 0 0 0
364,580 19.09.2009 05:51 39 69 4 0 1 0 0 0 0 0
364,585 19.09.2009 05:51 40 69 4 0 1 0 0 0 0 0
364,590 19.09.2009 05:51 40 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,595 19.09.2009 05:51 41 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,600 19.09.2009 05:51 41 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,605 19.09.2009 05:51 42 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,610 19.09.2009 05:51 43 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,615 19.09.2009 05:51 43 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,620 19.09.2009 05:51 44 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,625 19.09.2009 05:51 44 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,625 19.09.2009 05:51 0 1 0 0 0 1 0
364,630 19.09.2009 05:51 45 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,635 19.09.2009 05:51 45 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,640 19.09.2009 05:51 46 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,645 19.09.2009 05:51 46 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,650 19.09.2009 05:51 47 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,655 19.09.2009 05:51 47 50 4 0 1 0 0 0 0 0
364,660 19.09.2009 05:51 48 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,665 19.09.2009 05:51 48 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,670 19.09.2009 05:51 49 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,675 19.09.2009 05:51 49 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,680 19.09.2009 05:51 50 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,685 19.09.2009 05:51 50 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,690 19.09.2009 05:51 50 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,695 19.09.2009 05:51 51 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,700 19.09.2009 05:51 52 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,705 19.09.2009 05:51 52 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,710 19.09.2009 05:51 52 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,715 19.09.2009 05:51 53 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,720 19.09.2009 05:51 53 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,725 19.09.2009 05:51 54 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,730 19.09.2009 05:51 54 50 7 0 1 0 0 0 0 0
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Weg/km Zeit Speed  Hast. Traek- ATC Drift-  ATC MG- Hjulbloke- Traek-  Balise- ATC- Note™®
V_HLO over- /bremse-  bremsning Ngad- brems-  ring/slip kraft tele- fejltele-
G vagning kraft brems- ning udkob- gram gram
[km/h]  [km/h] ning let
\Y U P E J C D B b f
364,735 19.09.2009 05:51 55 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,740 19.09.2009 05:51 55 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,745 19.09.2009 05:51 56 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,750 19.09.2009 05:51 56 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,755 19.09.2009 05:51 57 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,760 19.09.2009 05:51 57 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,765 19.09.2009 05:51 58 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,770 19.09.2009 05:51 58 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,775 19.09.2009 05:51 59 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,780 19.09.2009 05:51 59 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,790 19.09.2009 05:51 60 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,800 19.09.2009 05:51 61 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,810 19.09.2009 05:51 61 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,810 19.09.2009 05:51 0 1 0 0 0 1 0
364,820 19.09.2009 05:51 62 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,830 19.09.2009 05:51 62 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,840 19.09.2009 05:51 63 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,850 19.09.2009 05:51 63 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,860 19.09.2009 05:51 64 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,870 19.09.2009 05:51 65 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,880 19.09.2009 05:51 65 50 7 0 1 0 0 0 0 0
364,890 19.09.2009 05:51 66 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,900 19.09.2009 05:51 66 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,910 19.09.2009 05:51 67 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,920 19.09.2009 05:51 68 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,930 19.09.2009 05:51 68 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,940 19.09.2009 05:51 69 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,950 19.09.2009 05:51 69 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,960 19.09.2009 05:51 70 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,970 19.09.2009 05:51 70 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,980 19.09.2009 05:51 71 120 7 0 1 0 0 0 0 0
364,990 19.09.2009 05:51 71 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,000 19.09.2009 05:51 72 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,010 19.09.2009 05:51 73 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,020 19.09.2009 05:51 73 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,030 19.09.2009 05:51 73 120 7 0 1 0 0 0 0 0
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Weg/km Zeit Speed  Hast. Traek- ATC Drift-  ATC MG- Hjulbloke- Traek-  Balise- ATC- Note™®
V_HLO over- /bremse-  bremsning Ngad- brems-  ring/slip kraft tele- fejltele-
G vagning kraft brems- ning udkob- gram gram
[km/h]  [km/h] ning let
\Y U P E J C D B b f
365,040 19.09.2009 05:51 74 120 0 1 0 0 0 0 0
365,050 19.09.2009 05:51 74 120 0 1 0 0 0 0 0
365,050 19.09.2009 05:51 0 1 0 0 0 1 0 U-balise
365,060 19.09.2009 05:51 75 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,070 19.09.2009 05:51 75 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,070 19.09.2009 05:51 0 1 0 0 0 1 0 Styret balise
365,080 19.09.2009 05:51 75 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,090 19.09.2009 05:51 76 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,100 19.09.2009 05:51 76 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,110 19.09.2009 05:52 77 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,120 19.09.2009 05:52 77 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,130 19.09.2009 05:52 78 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,140 19.09.2009 05:52 78 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,150 19.09.2009 05:52 78 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,160 19.09.2009 05:52 79 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,170 19.09.2009 05:52 79 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,180 19.09.2009 05:52 79 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,190 19.09.2009 05:52 80 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,200 19.09.2009 05:52 80 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,210 19.09.2009 05:52 80 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,220 19.09.2009 05:52 81 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,230 19.09.2009 05:52 81 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,240 19.09.2009 05:52 81 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,250 19.09.2009 05:52 82 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,260 19.09.2009 05:52 82 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,270 19.09.2009 05:52 82 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,280 19.09.2009 05:52 83 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,290 19.09.2009 05:52 83 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,300 19.09.2009 05:52 84 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,310 19.09.2009 05:52 84 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,320 19.09.2009 05:52 84 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,330 19.09.2009 05:52 85 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,340 19.09.2009 05:52 85 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,350 19.09.2009 05:52 86 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,360 19.09.2009 05:52 86 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,370 19.09.2009 05:52 86 120 7 0 1 0 0 0 0 0
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Weg/km Zeit Speed  Hast. Traek- ATC Drift-  ATC MG- Hjulbloke- Traek-  Balise- ATC- Note™®
V_HLO over- /bremse-  bremsning Ngad- brems-  ring/slip kraft tele- fejltele-
G vagning kraft brems- ning udkob- gram gram
[km/h]  [km/h] ning let
\Y U P E J C D B b f
365,380 19.09.2009 05:52 86 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,390 19.09.2009 05:52 87 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,400 19.09.2009 05:52 87 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,410 19.09.2009 05:52 87 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,420 19.09.2009 05:52 88 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,430 19.09.2009 05:52 88 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,440 19.09.2009 05:52 89 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,450 19.09.2009 05:52 89 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,460 19.09.2009 05:52 89 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,470 19.09.2009 05:52 90 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,480 19.09.2009 05:52 90 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,490 19.09.2009 05:52 90 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,500 19.09.2009 05:52 91 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,510 19.09.2009 05:52 91 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,520 19.09.2009 05:52 92 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,530 19.09.2009 05:52 92 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,540 19.09.2009 05:52 92 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,550 19.09.2009 05:52 93 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,560 19.09.2009 05:52 93 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,570 19.09.2009 05:52 93 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,580 19.09.2009 05:52 94 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,590 19.09.2009 05:52 94 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,600 19.09.2009 05:52 95 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,610 19.09.2009 05:52 95 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,620 19.09.2009 05:52 95 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,630 19.09.2009 05:52 96 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,640 19.09.2009 05:52 96 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,650 19.09.2009 05:52 96 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,660 19.09.2009 05:52 97 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,670 19.09.2009 05:52 97 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,680 19.09.2009 05:52 98 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,690 19.09.2009 05:52 98 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,700 19.09.2009 05:52 98 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,710 19.09.2009 05:52 99 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,720 19.09.2009 05:52 99 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,730 19.09.2009 05:52 100 120 7 0 1 0 0 0 0 0
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Weg/km Zeit Speed  Hast. Traek- ATC Drift-  ATC MG- Hjulbloke- Traek-  Balise- ATC- Note™®
V_HLO over- /bremse-  bremsning Ngad- brems-  ring/slip kraft tele- fejltele-
G vagning kraft brems- ning udkob- gram gram
[km/h]  [km/h] ning let
\Y U P E J C D B b f
365,740 19.09.2009 05:52 100 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,750 19.09.2009 05:52 100 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,760 19.09.2009 05:52 101 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,770 19.09.2009 05:52 101 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,780 19.09.2009 05:52 102 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,790 19.09.2009 05:52 102 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,800 19.09.2009 05:52 102 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,810 19.09.2009 05:52 103 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,820 19.09.2009 05:52 103 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,830 19.09.2009 05:52 103 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,840 19.09.2009 05:52 104 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,850 19.09.2009 05:52 104 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,860 19.09.2009 05:52 105 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,870 19.09.2009 05:52 105 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,880 19.09.2009 05:52 105 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,890 19.09.2009 05:52 106 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,900 19.09.2009 05:52 106 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,910 19.09.2009 05:52 106 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,920 19.09.2009 05:52 106 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,920 19.09.2009 05:52 0 1 0 0 0 1 0 Overkgrsels balise
365,930 19.09.2009 05:52 107 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,940 19.09.2009 05:52 107 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,950 19.09.2009 05:52 107 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,960 19.09.2009 05:52 108 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,970 19.09.2009 05:52 108 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,980 19.09.2009 05:52 108 120 7 0 1 0 0 0 0 0
365,990 19.09.2009 05:52 109 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,000 19.09.2009 05:52 109 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,010 19.09.2009 05:52 109 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,020 19.09.2009 05:52 110 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,030 19.09.2009 05:52 110 120 7 0 1 0 0 0 0 0 Synlighed overkarsel
366,040 19.09.2009 05:52 110 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,050 19.09.2009 05:52 110 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,060 19.09.2009 05:52 111 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,070 19.09.2009 05:52 111 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,080 19.09.2009 05:52 112 120 7 0 1 0 0 0 0 0



Havarikommissionen Side 67 af 68
Weg/km Zeit Speed  Hast. Traek- ATC Drift-  ATC MG- Hjulbloke- Traek-  Balise- ATC- Note™®
V_HLO over- /bremse-  bremsning Ngd- brems- kraft tele- fejltele-
G vagning kraft brems- ning udkob- gram gram
[km/h]  [km/h] ning let
\Y U P E J C B b f
366,090 19.09.2009 05:52 112 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,100 19.09.2009 05:52 112 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,110 19.09.2009 05:52 112 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,120 19.09.2009 05:52 113 120 7 0 1 0 0 0 0 0
366,130 19.09.2009 05:52 113 120 7 0 1 0 0 0 0 0 Synlighed Uordenssignal
366,140 19.09.2009 05:52 113 120 -4 0 1 0 0 0 0 0 Bremsning
366,150 19.09.2009 05:52 114 120 -8 0 1 0 0 0 0 0
366,160 19.09.2009 05:52 114 120 -8 0 1 0 0 0 0 0
366,170 19.09.2009 05:52 114 120 -8 0 1 0 0 0 0 0
366,180 19.09.2009 05:52 114 120 -8 0 1 0 0 0 0 0
366,190 19.09.2009 05:52 114 120 -8 0 1 0 0 0 0 0
366,200 19.09.2009 05:52 113 120 -8 0 1 0 0 0 0 0
366,205 19.09.2009 05:52 0 1 1 0 0 0 0
366,210 19.09.2009 05:52 112 120 -8 0 1 1 0 0 0 0
366,215 19.09.2009 05:52 0 1 1 0 1 0 0
366,220 19.09.2009 05:52 111 120 -8 0 1 1 0 1 0 0
366,230 19.09.2009 05:52 0 1 1 1 1 0 0
366,230 19.09.2009 05:52 110 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,240 19.09.2009 05:52 109 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,250 19.09.2009 05:52 108 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,260 19.09.2009 05:52 107 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,270 19.09.2009 05:52 106 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,280 19.09.2009 05:52 105 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,290 19.09.2009 05:52 104 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,300 19.09.2009 05:52 103 120 -8 0 1 1 1 1 0 0
366,310 19.09.2009 05:52 0 1 0 1 1 0 0
366,310 19.09.2009 05:52 99 120 -5 0 1 0 1 1 0 0
366,320 19.09.2009 05:52 88 120 -5 0 1 0 1 1 0 0
366,330 19.09.2009 05:52 84 120 0 0 1 0 1 1 0 0
366,330 19.09.2009 05:52 0 1 0 1 1 0 1
366,330 19.09.2009 05:52 0 1 0 1 1 0 1
366,335 19.09.2009 05:52 0 0 1 0 1 1 0 0
366,335 19.09.2009 05:52 0 120 0 0 1 0 1 1 0 0
366,335 19.09.2009 05:52 0 1 0 1 1 0 1
366,340 19.09.2009 05:52 1 0 0 0 1 0 0
366,340 19.09.2009 05:52 0 1 0 0 0 1 0 0



Havarikommissionen Side 68 af 68

366,340 19.09.2009 05:52 1 0 0 0 1 0 0
366,345 19.09.2009 05:52 0 0 0 1 1 0 0
366,345 19.09.2009 05:53 16 120 0 0 0 0 1 1 0 0
366,350 19.09.2009 05:53 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 0 1 1 0 0

366,350 19.09.2009 05:53 0 120 0
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