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Havarikommissionen

Redegorelse 2021-247

Kollision under rangering i Kastrup d. 18-07-2021

OFFENTLIGGJORT JULI 2022



Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uathangig statslig
organisation, der har til formal at undersege havarier, ulykker og handelser inden for luftfart og
jernbane.

Havarikommissionen underseger ulykker og hendelser pa jernbaneomradet med henblik pé at
forbedre jernbanesikkerheden og forebygge ulykker.

I overensstemmelse med jernbaneloven afspejler denne redegerelse Havarikommissionens
undersogelser og sikkerhedsmassige vurderinger af omstendighederne ved ulykken eller haendelsen
samt dens arsager og konsekvenser.

Undersogelserne har alene et jernbanesikkerhedsmessigt formal og tager ikke sigte pa at placere skyld
eller erstatningsansvar. Derfor kan enhver brug af denne redegerelse til andre formél end at forbedre
jernbanesikkerheden eller forebygge jernbaneulykker og -handelser, fore til fejlagtige eller
misvisende fortolkninger.

Eftertryk - ogsa i uddrag - er tilladt med tydelig kildeangivelse.
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Alvorlig ulykke Kollision 2021-247
GENERELT

Sagsnummer: 2021-247

Dato: D. 18-07-2021

Tidspunkt: KI. 17:45

Sted: Kastrup

Uheldstype: Alvorlig ulykke

Uheldskategori: Kollision

Korselskategori: Rangering

Infrastrukturforvalter Banedanmark

Jernbanevirksomheder: DSB

Personskade Omkomne Alvorligt kvaestede Lettere kvaestede
Passagerer:

Personale:

Personer 1 overkersel:

Uautoriseret:

Andre:

Underretning

Havarikommissionen modtog underretning d. 18-07-2021 kl. 18:52 fra Politiet om, at et rangerende
togseet var kollideret med et holdende togset pa rangeromradet ved Kebenhavns Lufthavn Kastrup
station. Der var skader pa materiel og infrastruktur. Togenes personale blev kart til skadestuen for

kontrol.
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Alvorlig ulykke Kollision 2021-247

1 RESUME

Et togsat Litra ET (tog B), var under rangering fra parkeringsomrédet ved
klargeringscenteret (KAC) til Kebenhavns Lufthavn Kastrup station spor 2, da det
kolliderede med materiel (tog A) bestédende af tre togset, som holdt og ventede pa
koretilladelse. Kort for kollisionen var lokomotivfererens (lkf) opmaerksomhed kortvarigt
blevet afledt af en handelse inde i fererrummet. Lkf fik ikke i tide afpasset hastigheden, og
kunne ikke na at standse, da han efter haendelsen bemarkede det holdende tog A.
Kollisionen skete ved en hastighed pa ca. 29 km/t og medferte mindre skader pa
infrastrukturen, samt omfattende skader pa de involverede togseat.

Konklusion

Tog B kolliderede med det holdende tog A fordi bremsningen blev indledt for sent i
forhold til den hastighed togsattet rangerede med.

Folgende faktorer vurderes at have vaeret medvirkende til, at bremsningen blev indledt for
sent. Tog B seenkede ikke hastigheden inden det ndede frem til det sted, hvor udsynet
begyndte at blive begranset, sandsynligvis fordi 1kf hverken havde erfaring for eller
forventede, at sporet kunne vare besat pa sa lang afstand fra det neste signal. Samtidigt
bemarkede 1kf ikke det holdende tog A i tide, fordi hans opmerksomhed kort forinden i ca.
5 sekunder, havde vaeret bortledt af en haendelse i fererrummet.

Hendelsen og de foreliggende oplysninger giver ikke anledning til anbefalinger af
forebyggelsesmessig karakter.
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Alvorlig ulykke Kollision 2021-247

2.1

2.2

2.3

FAKTA

Beskrivelse af uheldet

Sendag d. 18-07-2021 kolliderede et rangerende togsaet med et holdende togsat pa spor 42
i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup station. Begge togsat var undervejs fra parkeringsomradet
ved Klargeringscenteret ved Kastrup KAC til perron i spor 2, for at pabegynde togkersel.
Ved kollisionen afsporede det holdende togset med én bogie.

Omstendigheder

Materiellet som skulle bruges til intercitytog IC 68169 (Tog A) bestéende af tre togset (MF
5095, MF 5027 og ER 2003), var kert fra spor 32 ved KAC imod Kebenhavns Lufthavn
Kastrup station spor 2. Perron udkerselssignal (PU) P422 viste “forbikersel forbudt”, fordi
perronsporet var besat af forsinket lyntog L 50067. Tog A standse derfor foran P422.
Efterfolgende var materiellet til regionaltog @K 24385 (Tog B) bestdende af et togsaet (ET
4403), undervejs fra spor 36 ved KAC. Tog B skulle ogsa til perron i spor 2, men skulle
efter kareplanen forst ekspederes efter tog A. Forsinkelsen af lyntog 50067, og derefter tog
A beted, at tog B var forsinket ca. 6 minutter da rangeringen mod spor 2 begyndte.
Dvergsignal D424 viste signal “Forsigtig forbikersel tilladt” fordi sporstykket herefter var
besat af tog A. Efter passage af D424 blev lkf’s opmarksomhed kortvarigt afledt, og han
bemerkede derfor for sent bagenden af det holdende tog A til, at tog B, som farebremsede,
kunne bringes til standsning. Tog B kolliderede med tog A ved en hastighed pa ca. 29 km/t
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Figur 1. Udsnit af sporplan over estlige ende af Kebenhavns Lufthavn Kastrup station med parkeringsomréadet
ved KAC. Tog A's rute markeret med grent. Tog B's rute markeret med blat. Kollisionspunktet markeret med

rad cirkel. Signalerne D424 og P422 er markeret med gult.

Omkomne, kvzestede og skader i ovrigt

Ingen kom til skade ved kollisionen, men fire medarbejder blev kert til kontrol pa
skadestuen. Der skete omfattende skader pa det involverede materiel, samt mindre skader
pa infrastrukturen. Omkostningerne til skaderne er estimeret til ca. kr. 31.000.000,-
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Alvorlig ulykke Kollision 2021-247

Foto 1. Forenden af tog B (ET 4603) efter Foto 2. Bagenden af tog A (ER 2103) efter
kollisionen. Foto: DSB. kollisionen. Foto: DSB.
2.4 Ydre forhold

Solen skinnede fra vestlig retning (264°) og stod 30° over horisonten. Sporet kurvede mod
venstre de sidste 700 meter frem mod kollisionspunktet, forst svagt, startende med en
retning pa 285°, for de sidste 200 meter at ga fra 270° til 246°. 113 meter for kollisionen
karte tog B direkte mod solen (264°).

Figur 2. Kortudsnit fra Google Maps med tog B's rangerrute markeret med blat, Signal D424 med gult, og

kollisionspunktet med redt.
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3 UNDERSOGELSER

3.1 Interview af involverede

Lkf pé tog B forteeller, at han holdt ved KAC spor 36. Da det blev tid til, at rangeringen til
perron skulle begynde, kaldte han stationsbestyreren (stbst). Her fik han at vide, at
”Lyntoget” var forsinket, sa der ville g lidt tid inden det blev hans tur. Stbst sagde: “’det
kommer nok til at kere lidt teet”. Samtidig kunne lkf se noget materiel til venstre for sig,
som begyndte at rangere frem imod perron [ad samme spor som han selv skulle kare pé].
Han tankte, at det var det forsinkede lyntog og at, det nok hurtigt ville vaere vaek.
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Lkf tog B oplyser, at han opfattede stbst’s udsagn om at kere teet, som om han mente, at
togene indbyrdes kom til at kere tidsmaessigt tet efter hinanden.

Efter tre til fire minutter fik tog B tilladelse til at rangere ved at, signalet i spor 36, hvor tog
B holdt blev sat pa ”Forbikersel tilladt”. Lkf igangsatte tog B med ”Automatisk
startsekvens” (Se afsnit 3.3) og kerte med referencehastighed 35 km/t indtil det begyndte at
ga lidt op ad bakke, her hevede han referencehastigheden til 40 km/t. Han kerte s& hurtigt
som muligt/tilladt, fordi han var forsinket, og gerne ville gare, hvad han kunne for at
indhente forsinkelsen.

Lkf havde justerede rullegardinet, s& han ikke ville blive generet af solen.

Da tog B passerede signal D424 i ”forsigtig forbikersel tilladt” var den tilladte hastighed 40
km/t. Der var fint udsyn, og saledes intet, som fik Ikf til at overveje at nedsatte hastigheden
pa dette tidspunkt.

Lkf, der havde 12 ars erfaring, havde ofte oplevet, at signal D424 viste "Forsigtig
forbikersel tilladt”. Neesten hver gang havde toget foran veret veek inden han naede frem
til signal P422. Lkf mener, at det er sket et par gange, at sporet faktisk var besat, nir han
naede frem mod P422. Og i disse tilfeelde har der veret tale om et kort tog, som ikke ndede
sd langt tilbage fra signalet, som det var tilfeelde ved kollisionen d. 18-07-2021.

Da sporet begyndte at g ned ad bakke, reducerede 1kf referencehastigheden til 35 km/t.

Lkf havde en termokop stdende i en fordybning pa fererbordet. Pa et tidspunkt snittede han
termokoppen med armen, hvorved den valtede ned pd den abne taske, som stod pa gulvet.
Lkf vidste, at koppen ikke ville vare tet selv om den var lukket, sa han bukkede sig ned for
at fjerne koppen, sa kaffen ikke skulle lobe ud pé indholdet i tasken. Pga. sollyset var det
ikke muligt at ’se ud af gjenkrogen” ud ad frontruden, imens han bukkede sig efter koppen.
Lkf mener, at opmarksomheden ud af frontruden var veek i max. 5 sekunder. Da lkf
kiggede frem igen, s& han noget materiel der holdt lige foran. Han farebremsede, men
kollisionen var pé dette tidspunkt uundgéelig.

3.2 Sikkerhedsbestemmelser

Kollisionen skete pé et omrade, hvor Banedanmarks Sikkerhedsreglement af 1975 (SR) er
geldende. Af §§ 2, 8, 36 og 44 fremgér bl.a. regler og forholdsregler for signaler og
rangering.

Om signalernes formal fremgér bl.a.

- Signalerne giver ordrer og meddelelser, som er nedvendige for at sikre togkersel og
rangering. Signalerne skal altid gives og efterkommes som foreskrevet.
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Om signal “Forsigtig forbikersel tilladt” fremgar bl.a.

- rangertreek mé passere signalet med forsigtighed, nar rangeringen er aftalt jf. § 36

- der er ikke garanti for at togvejen er fri

- for stationsbestyreren foretager signalgivning Forsigtig forbikersel tilladt” til en
rangertogvej, skal denne sikre sig, at rangeringen kan ske uden fare, jf. SODB'.

Om rangering fremgér bl.a.

- tilladelse til at pabegynde rangeringen gives ved signal “Forbikersel tilladt” eller
“Forsigtig forbikersel tilladt”

- rangertraeekkets hastighed skal altid afpasses efter forholdene, saledes at rangertrakket
kan standses foran enhver hindring, og mé aldrig overstige 40 km/t

- rangerlederen, lokomotivfereren og eventuelt andet rangerpersonale skal under
rangeringen vere opmarksom pa,
- om signaler tillader passage
- sporskifters rette stilling for den patankte kersel
- om rangervejen er fri
- anden rangering i omradet.
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33 Materieltekniske undersogelser

Havarilog tog B

Ved gennemgang af havarilog for tog B (ET 4403) ses det, at togsattet igangsatte fra
parkeringsomradet ved KAC med funktionen “automatisk startsekvens”. Denne funktion
indstillede togsattets hastighedsautomatik (referencehastighed) til 35 km/t, og sergede for
hurtigst mulige acceleration fra O til den indstillede hastighed. Havariloggen registrerede, at
togsettet accelererede op til 36,9 km/t.

Hastigheden blev fortsat styret af hastighedsautomatikken med referencehastighed, som ca.
470 meter for kollisionspunktet blev hevet til 40 km/t. Havariloggen registrerede, at
togsaettet herefter accelererede op til 43,25 km/t.

153 meter/13 sekunder for kollisionspunktet indledte togsattet automatisk en elbremsning.
Dette skete for at holde den valgte referencehastighed 40 km/t pa sporet, som her begyndte
sit forleb nedad mod det underjordiske perronspor.

115 meter/10 sekunder for kollisionspunktet blev referencehastigheden sanket til 35 km/t,
hvorefter togsaettet begyndte at elbremse lidt kraftigere.

14 meter/ca. 1 sekund for kollisionspunktet farebremsedes togsettet. Hastigheden var pa
dette tidspunkt 38 km/t.

Ved kollisionspunktet var hastigheden nedbragt til 29 km/t. Dette svarede til en
middelretardation pa 1,81 m/s? under bremsingen.

Tog A
Bagerste togseet afsporede med den bagerste bogie ved kollisionen.

! Sikringsanlaeggene Og Deres Betjening
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34 Infrastrukturforhold

Fra ca. 150 meter for kollisionspunktet forte sporet nedad mod perronen pa den

underjordiske station, og ca. samtidig begyndte hegn og senere venstre side af den abne del =

af tunnelmundingen at begraense udsynet frem mod venstre ad sporets forlab. 2

(5)

Pga. det begreensede udsyn fremad mod venstre, blev bagenden af tog A ferst synlig fra gﬂ

forerpladsen i1 tog B omkring 75 meter for kollisionspunktet. z

()

E

3.5 Trafiksikkerhedsforhold )
3.5.1 Beskrivelse af infrastrukturen og signalsystemet (signaler og sikringsanleeg mv.)

Keobenhavns Lufthavn Kastrup station er beliggende pa Banedanmarks straekning 11:
Kebenhavn H / Hvidovre Fjern — Peberholm.

Kollisionen skete i spor 42, som er et sidespor, der anvendes til kersel mellem DSB’s KAC
og passagerperronerne. Spor 42 er omfattet af stationssikringsanlagget, hvor stbst ved
betjening af sikringsanlaegget har mulighed for at betjene sporskifter og signaler. Den hejst
tilladte rangerhastighed er 40 km/t. Hastigheden er overvéget af ATC.

Stationssikringsanlaegget er af typen DSB 1990, et fuldelektronisk sikringsanlaeg, hvor alle
funktioner styres af datamater, der normalt fjernstyres (betjenes fra en dataterminal med
skeerm og tastatur) fra Banedanmarks Fjernstyringscentral (FC) i Kebenhavn, FC Kastrup.

Korslerne til/fra KAC og perronsporene foregér normalt pa rangertogveje via signalgivning
pa henholdsvis DV- og PU-signaler.

Naér stbst indtaster/udsender en ordre om indstilling af en rangertogvej i
fjernstyringssystemet, sikrer sikringsanlagget, at

- sporskifter, der skal befares, og som ikke star i rigtig gren, omstilles automatisk

- sporisolationer, sporskifter, sporkrydsninger og signaler i togvejen fastlagges

- dekningssporskifter og dekningssignaler fastleegges 1 deekningsstilling

- signalet ved togvejens begyndelsespunkt og eventuelle medgéende signaler skifter til
”Forbikersel tilladt” hhv. ”Forsigtig forbikersel tilladt”, athengig af betingelserne.

En rangertogvej kan vaere sammensat af flere deltogveje med et endepunkt for hver.

Af Banedanmarks betjeningsvejledning SODB 1990-2 fremgar bl.a. sikringsanlaeggets
betingelser i forbindelse med signalering af signal “forbikersel tilladt” og forsigtig
forbikersel tilladt”.

Eksempelvis vil det ikke vaere muligt at signalere forbikersel tilladt”, hvis sporisolationer,
der skal befares ikke er ubesatte.

Er betingelserne for signal "forbikersel tilladt” ikke til stede, er sikringsanlagget indrettet
saledes, at signal "forsigtig forbikersel tilladt” automatisk gives nar:

1. Sporskifter, der skal befares, er fastlagt i rigtig gren.

2. Sporkrydsninger, der skal befares, er fastlagt.

3. Signaler, der skal passeres og et eventuelt signal ved togvejens endepunkt, er
fastlagt.

Ved brug af signal “forsigtig forbikersel tilladt” fremgar det af afsnit 6.1: ”Det er derfor
vigtigt, at betjeningspersonalet allerede for togvejsindstilling sikrer sig, at
rangerbeveagelsen kan forega uden risiko.”
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Banedanmark har oplyst at

”Bestemmelsen i afsnit 6.1 er en pdmindelse om at vaere opmarksom pa de forhold der er
ved indstilling af togvejen, hvis der ikke er frit i hele togvejen. Rangeringen skal vere

aftalt, hvis der vises forsigtig forbikersel tilladt og der er ikke garanti for at togvejen er fti, 2

jf. SR § 44.” &
3.5.2 Radiosamtale §

Lkf pa tog B kaldte op fra parkeringsomradet ved KAC til stbst, 6 minutter for det var é

planlagt, at tog B skulle afga inde fra spor 2 pa Kebenhavns Lufthavn Kastrup station. -

Stbst: “Kastrup, det er [navn]”

Lkf: ”Ja, der et 24-3-85 her ude i 36, ude i Kac”

Stbst: “Ja goddag”

Lkf: "Sku’ vi ik’ snart ha’ et signal hvis vi...”

Stbst [afbryder]: “Jo”

Lkf: ”... skal kore til tiden inde pd Lufthavnen der”

Stbst: “Jae, til tiden bliver det desveerre nok ikke, Lynet er...”

Lkf [afbryder]:  “Na”

Stbst: ”... ti minutter forsinket. Han er pd vej ned, sd IC eren triller frem nu, sd

kommer du frem efter ham, men vi korer det sd tet som muligt”

Lkf: “Det er i orden. Tak for det”

Stbst [utydeligt]: “Det er du.. Hej”

Lkf: "Hej”
3.6 Menneskelige faktorer

Lkf har oplyst, at han ofte oplevede signal "Forsigtig forbikersel tilladt” ved rangering fra
parkeringsomrédet ved KAC, men kun yderst sjeldent havde oplevet, at sporstykket
herefter var besat af et andet tog. Lkf kendte betydningen af signalet. Dermed vidste han, at
sporet kunne vaere besat, og var klar over, at han skulle afpasse hastigheden efter
forholdene. Ud fra 1kf’s forklaring vedrerende erfaringer med rangering fra
parkeringsomréadet ved KAC til spor 2 er det muligt, at 1kf ikke var forberedt p4, at sporet
kunne veare besat for tunnelmundingen.

Tog B var ca. 6 minutter forsinket, og lkf var fokuseret pé at gore, hvad han kunne for at
indhente forsinkelsen. Dette indebar, at 1kf ville kere sa hurtigt som tilladt og muligt.

Lkf’s opmearksomhed blev pludseligt bortledt fra rangerbevagelsen da hans, ikke helt
teette, termokop valtede ned pa den abne taske. Da han reagerede ved at bukke sig ned for
at fjerne termokoppen fra tasken, var det ikke muligt at observere kerslen ud af frontruden,
da solen derved blaendede 1kf under rullegardinet.

Da opmarksomheden atter blev rettet ud af frontruden, var det for sent til at undgé
kollisionen.
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3.7 Tidligere hzendelser af lignende art

Havarikommissionen har ikke kendskab til andre hendelser inden for de seneste fem éar,
hvor tog eller materiel er kollideret efter passage af signal “Forsigtig forbikersel tilladt”.
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4 ANALYSE

Da Ikf pa tog B kaldte op til stbst ved planlagt rangertids begyndelse, fik han at vide, at der
var forsinkelser, og at der ville blive kert taet. Lkf har oplyst, at han ved taet kersel, mere
forstod, at der ville veere kort tid imellem togene, og mindre, at det handlede om kort
afstand. Tog B var ved rangertidsbegyndelse ca. 6 minutter forsinket, og lkf har forklaret,
at han enskede at indhente forsinkelsen, hvorfor han kerte s sterkt som tilladt og muligt.

I forbindelse med indstilling af rangerruten fra spor 36 til signal P422, blev signal
“Forsigtig forbikersel tilladt” pd D424 automatisk sat af anlaegget, da sporstykket imellem
D424 og P422 var besat af tog A. SR § 44 og SODB beskriver, at stbst inden indstilling af
rangerrute til et besat spor skal sikre sig, at rangerbevagelsen kan foregé uden risiko. Ingen
af disse regelvaerk beskriver dog, hvordan stbst skal sikre dette.

Signal "Forsigtig forbikersel tilladt” betyder for lkf, at han ma passere signalet med
forsigtighed, idet sporstykket efter signalet kan vere besat. Hastigheden skal altid afpasses
efter forholdene, saledes det er muligt at standse foran enhver hindring, og mé aldrig
overstige 40 km/t. Hvis udsynet er hindret af eks. beplantning eller bygninger, mé
hastigheden reduceres, sa der med sikkerhed kan standses inden for den afstand, som er
synlig for 1kf.

Lkf pé tog B har fortalt, at han opfattede, at signal D424 viste Forsigtig forbikersel tilladt”
og har efterfolgende ogsé gengivet den korrekte betydning af signalet. Han var bevidst om,
at han skulle tilpasse hastigheden efter forholdene. Ved passage af D424 var der et godt
udsyn og efter lkf’s opfattelse intet til hinder for at kere med maksimalt tilladt hastighed;
40 km/t. Lkf havde ofte for passeret signal D424 i stilling "Forsigtig forbikersel tilladt”, og
havde i den forbindelse kun et par gange oplevet, at sporet helt fremme ved P422, var
besat. Lkf havde aldrig oplevet-, og havde ingen forventning om, at sporet kunne vare
besat allerede for tunnelmundingen. Ud fra 1kf’s forklaring vedrerende erfaringer med
rangering fra parkeringsomradet ved KAC til spor 2 er det muligt, at 1kf ikke var forberedt
p4, at sporet kunne vaere besat for tunnelmundingen.

Lkf’s opmearksomhed blev afledt fra rangerbevagelsen da hans termokop faldt ned pa den
aben taske. Han vidste, at koppen ville vare utet, selvom &bningen var lukket, og han ville
gerne undgd, at taskens indhold blev vadt af kaffe. Det er sandsynligt, at 1kf’s
opmarksomhed blev bortledt, netop som udsynet frem for rangerbevagelsen begyndte at
blive begranset af sporets kurven mod venstre, et hegn og senere venstre side af den abne
del af tunnelmundingen. Uden opmarksomhed pa rangerbeveagelsen kunne 1kf ikke afgere
nedvendigheden af at nedsatte hastigheden i forhold til den nu reducerede sysafstand frem
for toget.

Rullegardinet var justeret sa det skyggede for solen, men ikke for udsynet frem ad sporet,
nar lkf sad i fererstolen. Da han bukkede sig ned for at samle termokoppen op, senkede
han sit synspunkt, si han en del af vejen blev bleendet af den modgéende sol. Dette var
medvirkende til at begraense udsynet frem for rangerbeveagelsen.

Lkf vurderer selv, at opmerksomheden ud af frontruden var borte i max 5 sekunder.
Hastigheden var pa dette tidspunkt 43,25 km/t dalende til 38 km/t, hvilket svarer til, at
togsettet i lobet af de 5 sekunder tilbagelagde ca. 55 meter.

Bagenden af tog A blev synlig fra fererpladsen pé tog B ca. 75 meter for kollisionspunktet.
Dermed er det sandsynligt, at Ikf var i faerd med at samle termokoppen op, da bagenden af
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tog A kom til syne. Farebremsningen blev indledt 14 meter/ca. 1 sekund fer
kollisionspunktet.
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5 KONKLUSION

Tog B kolliderede med det holdende tog A fordi bremsningen blev indledt for sent i
forhold til den hastighed togsettet rangerede med.

Folgende faktorer vurderes at have vaeret medvirkende til, at bremsningen blev indledt for
sent. Tog B seenkede ikke hastigheden inden det ndede frem til det sted, hvor udsynet
begyndte at blive begranset, sandsynligvis fordi Ikf hverken havde erfaring for eller
forventede, at sporet kunne veare besat pa sa lang afstand fra det naeste signal. Samtidigt
bemarkede 1kf ikke det holdende tog A i tide, fordi hans opmerksomhed kort forinden i ca.
5 sekunder, havde varet bortledt af en haendelse i fererrummet.
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6 ALLEREDE TRUFNE FORANSTALTNINGER

DSB har oplyst, at virksomheden i1 marts 2022 har udgivet "Nyhedsbrev om DSB’s
trafiksikkerhed, sikkerhed og beredskab” til virksomhedens lokomotivferere. Nyhedsbrevet
beskriver bl.a. ulykken ved Kastrup d. 18-07-2021 og formidler resultatet af DSB’s egen
undersogelse af ulykken.

DSB har supplerende oplyst, at emnet rangering, herunder aftaler for hvor fra, hvor langt,
hastighed, "forventning/plejer”, osv., samt brug af ” Automatisk startsekvens”, bl.a. indgér i
lokomotivpersonalets efteruddannelse.

o 5
S o
= £
==
o=
= 8
D »
-
L <
—

p—
<s

Side 16 af 17



Alvorlig ulykke Kollision 2021-247

7 ANBEFALINGER

Hendelsen og de foreliggende oplysninger giver ikke anledning til anbefalinger af
forebyggelsesmeessig karakter.
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