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Sammenfatning

Danske Statsbaner (DSB) har bedt PROSE Ltd. foretage en uafhaengig ekstern vurdering af den
aktuelle status for IC4-/IC2-projektet. Vurderingen foretages af PROSE med konsulentbistand fra
de schweiziske statsbaner (SBB-CFF-FFS).

DSB har 82 IC4-dieseltogseet med 4 vogne og 23 IC2-saet med 2 vogne. Disse togseet har vist sig
ikke at veere i driftsduelig stand. DSB er i den specielle situation, at et jernbaneselskab har
overtaget ansvaret for feerdiggarelsen af nybyggede togseet i stedet for producenten.

Denne vurdering fokuserer pa IC4-togsaettene. Formalet med vurderingen er at fastsla, om det kan
svare sig for DSB fortsat at bruge ressourcer pa togtyperne 1C4 og IC2, og i bekraeftende fald hvor
store ressourcer. Det skal vurderes i detaljer, om de mal for tilgeengelighed, palidelighed og
funktionalitet, der er fastsat i DSB's indsaettelsesplan, er realistiske, og om de kan opfyldes ved
hjeelp af de foranstaltninger, som DSB har truffet, og hvis det ikke er tilfseldet, hvilke yderligere
foranstaltninger der bgr traeffes.

Ved udgangen af oktober 2014 har IC4-fladen kert i alt 10,8 millioner kilometer, heraf 30 % i
indeveerende ar. Togseettene kan i gjeblikket kun kare med enkelttraek, og maksimumhastigheden
er reduceret.

Pa grund af de enkelte togsaets konfigurationsstatus er fejifinding og analyse af grundlaeggende
arsager mere vanskelig og tidskreevende. Pa grund af togseettenes ringe palidelighed og yderligere
inspektioner er vedligeholdelseseffektiviteten lav, hvilket medfgrer hgje driftsomkostninger.

Det endelige mal for tilgaengelighed, som er at have 74 |C4-togsaet i drift i 2019, er realistisk,
eftersom DSB har den ngdvendige vedligeholdelsesinfrastruktur samt de ngdvendige procedurer
pa plads til at understatte implementeringen af denne tilgeengelighed. Det aktuelle krav om at have
32 togseet klar til drift to gange om dagen er opfyldt.

Det endelige mal for palidelighed, som er 20.000 km middelafstand mellem nedbrud, er realistisk
pa lang sigt, sammenlignet med andre befordringsmidler og operatarer. | gjeblikket har
palidelighed lavere prioritet end tilgeengelighed og funktionalitet. Malsaetningen for palidelighed er
ikke opfyldt, og ydermere er det forbedringspotentiale, der fokuseres p3, ikke engang tilstraekkeligt
til at handtere malszetningen i dag.

De vurderede endelige mal for funktionalitet er realistiske ud fra et teknisk synspunkt. Den
mellemliggende fase (faste sammenkoblinger og 180 km/t) er forsinket. Alle andre malsaetninger
kan stadig opfyldes.

Foranstaltninger fastlagt af DSB peger i den rigtige retning. Der er imidlertid behov for yderligere
foranstaltninger for at na de malsaetninger, der er fastlagt i indszettelsesplanen. Den tekniske
kapacitet skal gges svarende til mindst 12 fuldtidsstillinger (FTE) for at forbedre fejlanalysen,
etablere en ekspertgruppe til power packs og definere foranstaltninger. Derudover er der behov for
en udvidelse af veerkstedspersonalet med mindst 40 fuldtidsstillinger. Dette skal ske for at
fremskynde implementeringen af “Rebuild and Campaigns to the IC4 and IC2 fleet” (CFG).

Driften af 5 naermere bestemte IC4-togsaet skal prioriteres med henblik p& at opbygge kilometertal
for at fa en indikation af, hvordan resten af fladen vil klare sig pa et senere tidspunkt.
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IC4-programteamets definerede processer skal fglges konsekvent og ngjagtigt. Organisationen og
kvalitetsstyringssystemet er generelt fyldestggrende i forhold til at opfylde malsaetningerne.

Malsaetningen om at kare med fast dobbelttraek afhaenger af softwaregodkendelsen af “Train
Computer and Monitoring System”. De fastlagte aendringer skal valideres behgrigt.

Analyserne af grundleeggende arsager til revnerne i staddeemperstatten i aksellejehuset skal
gennemfares.

Bremsesystemet skal analyseres grundigt, og der skal udarbejdes en valideringsplan for de nye
blandingsparametre.

Pa grund af de mange fejl, der er identificeret i power packs, samt systemets kompleksitet skal
power packs analyseres af ekspertgruppen. Den aktuelle lgsning for power packs og
aksellejehuset tyder pa svagheder, der kan ngdvendiggare omfattende designaendringer.

De anbefalede foranstaltninger pr. 2019 opggares til 111,2 millioner DKK, 1,5 millioner DKK pr.
togsaet (74 togseet). Nar der tages hgjde for risikoen for en designaendring, kan belgbet variere fra
0,7 millioner DKK til -0,7 millioner DKK pr. togsaet. Belgbet er baseret pa omfanget inden for
rammerne af denne vurdering. Der kan derfor palgbe yderligere omkostninger.

Pa grund af forsinkelsen i leveringen af togsaettene og fladens deraf falgende kortere effektive
livscyklus er den foretagne investering darlig. | den aktuelle situation kan togene ikke tages i drift
som forventet, men investeringen for at na indsaettelsesplanen er, baseret pa de i denne vurdering
definerede og anbefalede foranstaltninger, kendt. Dette giver mulighed for at sammenligne med
alternative Igsninger. Vi anbefaler derfor DSB at udvikle togseettene i overensstemmelse med
indsaettelsesplanen for at give mulighed for at anvende fladerne i deres naturlige livscyklus. Uanset
antallet af anvendte togsaet, og hvor laenge de er i drift, har togsaettene kun veerdi, hvis
malsaetningerne for funktionalitet og palidelighed opfyldes. Det anbefales hovedsageligt at benytte
IC4-togseettene til langdistancetrafik.

Situationen i dag er helt anderledes end situationen i oktober 2011, hvor Atkins-rapporten blev
udarbejdet. Atkins konkluderede, at de grundlaeggende systemer og stgrre udstyrsdele monteret
pa IC4-togseettene er sunde og i gjeblikket fungerer palideligt. Dette er desveerre ikke tilfeeldet i
dag, som pavist under den tekniske risikovurdering.

Vurderingen er udfart inden for en begreenset tidsramme, men med det mal at deekke alle
ngdvendige emner i forbindelse med IC4-programmet. Vurderingen er baseret pa de gennemfarte
interviews og den fremlagte dokumentation og deekker alle emner i en begraenset detaljeringsgrad.

Denne tekniske vurdering deekker alle de problemer, der i gjeblikket behandles, men der kan opsta
yderligere problemer pa et senere tidspunkt. Det kan med rimelighed formodes, at andre systemer
monteret pa togsaettene ogsa lider under mangelfuld konstruktion.
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1 Indledning

11

1.2

DSB har bedt PROSE Ltd. om at gennemfgre en uafhaengig ekstern vurdering af 1IC4/IC2-
projektets aktuelle situation med henblik pa, om det kan betale sig for DSB at fortsaette med
at bruge ressourcer pa togtyperne 1C4 og IC2. Vurderingen gennemfgres af PROSE med
konsulentbistand fra de schweiziske statsbaner (SBB-CFF-FFS).

Opgavedefinition
Vurderingen skal besvare fglgende spgrgsmal:

« Er malene for tilgeengelighed og palidelighed, der er fastsat af DSB, realistiske, og
kan de opfyldes ved hjeelp af de foranstaltninger, som DSB har truffet, og hvis det
ikke er tilfeeldet, hvilke yderligere foranstaltninger der bar treeffes?

« Er DSB's mal vedrgrende performance og togsaettenes tilgeengelighed i 2019
realistiske? Hvis det ikke er tilfeeldet, hvad er s et realistisk mal i forhold til gkonomi
og teknik? Er de foranstaltninger, DSB har truffet, allerede nok? Hvis det ikke er
tilfeeldet, hvad er konsekvenserne for yderligere foranstaltninger ud fra et teknisk,
gkonomisk, driftsmaessigt og sikkerhedsmaessigt synspunkt?

» Erindseettelsesplanen og performanceplanen for IC4 gkonomisk beaeredygtig i
forhold til, at de danske linjer skal elektrificeres? Pavirkes levetiden for IC4/1C2
gkonomisk af kagbet af nye toge?

Opgave

Opgaven er udfgrt af PROSE i teet samarbejde med SBB-CFF-FFS og stattet af
ENOTRAC. Opgaven er udfgrt mellem 26. august og 4. december 2014. Der blev aflagt
lokale besgg i DSB's hovedkvarter i Hgje Tastrup samt i vaerkstederne i Sonnesgade og
Augustenborggade i Arhus og Kastrup Lufthavn (KAC). Forskellige inspektioner, mgder og
interview blev gennemfart under besggene. Foruden DSB Vedligehold blev de interne
partnere DSB Operation, DSB @konomi og DSB Sikkerhed samt Trafikstyrelsen interviewet.
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1.3

1.4

1.5

Tilgang
Vurderingen er blevet delt op i to faser pa grund af kompleksiteten.

Den farste fase fokuserede pa indhentning af oplysninger for at blive fortrolig med
togseettenes konstruktion og selve organisationen, foranstaltningerne, der er truffet, og for
at blive bekendt med systemernes problemer. Denne fase blev gennemfgrt i tre uger
mellem 26. august og 12. september 2014. Malet var at definere og prioritere
fokusomraderne, som skulle vurderes i den anden fase.

Den anden fase fokuserede for det farste pa fokusomraderne fastlagt af vurderingsteamet,
som var: organisation, kvalitetsstyring, veerkstedsperformance, middelafstand mellem fejl,
som medfarer en forsinkelse > 5 min. (MDBF), forbedringer og mal samt teknisk
risikovurdering af hovedfunktioner.

Startpunktet for den tekniske risikovurdering har veeret listen over hovedfunktioner, som
skal forbedres samt de ngdvendige CFG og aendringer, som skal vaere pa plads for at na
falgende identificerede tekniske hovedfunktioner:

» Kobling af flere treek: Disse sendringer bgr lette begraensningen til drift af enkelttraek

« Bremser (kombinerede bremsekreefter, blokeringsbeskyttelse, ...): Disse sendringer
bar lette de aktuelle hastighedsreduktioner

« Aksellejehus: Der er pavist revner i det nederste hjulseets lejehus.

* Powerpack: Flere integrationsproblemer og defekter i komponenter i powerpack
(PP) reducerer togseettets tilgeengelighed.
Der fokuseres pa de kritiske CFG, som skal implementeres, og pa togsaettenes
hovedfunktioner.
For det andet skulle der dannes et omfattende overblik rettet mod resultaterne fra
fokusomraderne og den finansielle vurdering, sa spgrgsmalene i opgavedefinitionen kunne
besvares.

Mal
Denne korte rapport er et uddrag fra den generelle vurderingsrapport 04-03-00974. Den
afspejler kun sammenfatningen og resultaterne af vurderingen.

Tidsplan

Baseret pa den stramme tidsplan blev en ngjagtig og omhyggelig interviewplan
implementeret. Alle interview, mgder og forskellige inspektionsture er blevet koordineret af
DSB pa en professionel made.
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2 Mal fastlagt af DSB for IC4-fladen

DSB's IC4-program ser efter 3 mal samtidigt. Disse mal er relevante for vurderingen
(baseret pa opgavedefinitionen i kapitel 1).

» Forggelse af tilgeengeligheden for det rullende mate  riel. 1 2019 bgr 74 1C4-
togseet veere i drift.

« Forggelse af pdlidelighed. 12019 bar palideligheden af IC4-togsaettene na en
MDBF-veerdi pa mindst 20.000 km.

» Forggelse af funktionaliteten for det rullende mate  riel. 12019 bgr alle
funktionaliteter veere tilgaengelige. Begreensningerne i dag er
hastighedsbegraensning til 169 km/t og yderligere til 140 km/t om efteraret.
Derudover er driften begreenset til enkelttraek.

De tre mal er visualiseret i Figur 2-1.
De ngdvendige data definerer kravene, som skal opfyldes i de forskellige faser.

IC4 Deployment i
70

IC4 i kommerciel drift mEkstra indsattelse pr. fase
-
50

Tll’gnisets .
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» a E
Nfmbers g “

10 19
0
Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4 Fase 5 Fases 6 Fase 7 Fase 8 Total i
(K13-3) (K14-1) (K14-3) (K15-1) (K15-3) (K17) (K18) (K19) kommerciel
drift
Mal for MDBF:
Fjern / Re-@st 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000 16.000 18.000 20.000
Re-Vest 5.000 6.000 7.000 8.500 10.500 13.000 16.000 20.000

Prerequisites:

Phase 1: Test of coupling the X-lightning

Phase 2: couplings and 180 km / h is functional

Phase 4: Upgrading TCMS on all trains and extension of workshop capacity in KAC
Phase 5: Passenger Exchange on IC3 level

Phase 6: Running coupling is fully functional

Phase 7: Increased operational stability with multiple units deployed in Re-West

Figur 2-1: DSB indseettelsesplan for IC4-togseettene (A2, 015)
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3 Bedgmmelse af resultaterne

3.1

3.2

Dette kapitel indeholder en oversigt over resultatet af bedgmmelsen. Alle detaljer, herunder
referencerne til den vurderede dokumentation, fremgar af de tilsvarende evalueringskapitler
i den generelle vurderingsrapport 04-03-00974.

Nuveerende status for IC4-togsaettene

Det aktuelle krav er, at der skal veere 32 togseet Klar til drift to gange om dagen. IC4-fladen
har kart i alt 10,8 millioner kilometer ved udgangen af oktober 2014. | perioden fra 1. januar
til 31. oktober 2014 har fladen kert i alt 3,07 millioner kilometer.

Den beregnede baseline for MDBF er i gennemsnit 5.949 km fra januar til august 2014.
Togseettene kan i gjeblikket kun kare med enkelttraek (ikke som sammenkoblede enheder),
og maksimumshastigheden er reduceret.

Der er allerede gennemfart en raekke CFG-gendringer pa et stort antal togsaet. Hvert togsaet
har imidlertid sin egen aktuelle status vedrarende gennemfarte CFG-aendringer. Pa grund
af togseettenes ringe palidelighed og yderligere inspektioner er
vedligeholdelseseffektiviteten lav. Dette medfarer hgje driftsomkostninger.

Indseettelsesplan for IC4-togseettene

Den udarbejdede indseettelsesplan, jf. Figur 2-1, indeholder tre dimensioner:
Tilgeengelighed, driftssikkerhed og funktionalitet. Der kunne konstateres falgende
vurderingsresultater:

» Tilgeengelighed
Det endelige mal vedrarende tilgeengelighed er realistisk. Det forudseetter, at der
ngje fokuseres pa "tilgeengelighed" pa vaerkstedet samt de ngdvendige
menneskelige ressourcer. For fremover at opna en gget tilgaengelighed er det en
forudsaetning, at der sker en positiv udvikling vedrgrende togsaettenes
driftssikkerhed. DSB har den ngdvendige vedligeholdelsesinfrastruktur samt de
nadvendige procedurer pa plads til at understgtte implementeringen af denne

tilgeengelighed.

» Driftssikkerhed
Det endelige mal for driftssikkerhed, som er et MDBF-tal pa 20.000 km, er realistisk
pa leengere sigt, sammenlignet med andre karetgjer og jernbaneselskaber. |
gjeblikket har palidelighed lavere prioritet end driftssikkerhed og funktionalitet.
Gennemsnittet for MDBF-baseline for fladen (januar til august 2014) er 5.949 km
ved drift med regional- og fjerntog. Malet ifglge indseettelsesplanen skulle veere
7.260 km i januar 2014 og stige til 9.077 km i august 2014. Det samlede
forbedringspotentiale vedrarende driftssikkerhed er pa 2.473 km. Dette er ikke
engang nok til at na det mal, der var fastsat for august 2014. MDBF-tallet pa
13.687 km (A2, 406) kun i november 2014 viser imidlertid en positiv tendens.
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* Funktionaliteter
De endelige malsaetninger for de vurderede funktionaliteter er realistiske ud fra et
teknisk synspunkt. Fase 2 (faste sammenkoblinger og 180 km/t) er forsinket. Det
skal bemaerkes, at togseettenes driftssikkerhed vil blive bedre, nar fase 2 er afsluttet.
Alle andre malsaetninger kan stadig opfyldes.

3.3 Yderligere anbefalede foranstaltninger og deres konsekvenser

DSB har fastlagt en implementeringsplan for at fastlaegge malssetningerne. DSB har
allerede truffet foranstaltninger inden for omraderne organisation, drift, processer og
forbedringer af de tekniske lgsninger. De vurderede foranstaltninger er et skridt i den rigtige
retning. Der anbefales imidlertid yderligere foranstaltninger pa disse omrader. De
anbefalede foranstaltninger tager hgjde for konsekvenserne ud fra tekniske, gkonomiske,
driftsmaessige og sikkerhedsmaessige synsvinkler.

3.3.1 Indseettelsesplan

« Anbefalede foranstaltninger

(0]
(0]

Planen skal vedligeholdes af ejeren.

Malszetningerne skal overvages og formidles, eftersom de er delvist ukendte,
som konstateret under interview med DSB's driftsafdeling og pa veerkstedet
ved Kastrup Lufthavn.

+ Konsekvenser

(0]

Ingen identificeret

3.3.2 Organisation

« Anbefalede foranstaltninger

(0]
(0]

Sammenseetning af en ekspertgruppe vedrgrende powerpack

Forbedret rapportering af fejlmeddelelser gennem tveerfaglige teams, der
omfatter lokofgrere, udviklere (hardware, software) og veerkstedspersonale.
Disse teams skal desuden arbejde teet sammen om at reproducere fejl
Udvidelse af det erfarne team til forbedring af palideligheden (RIT —
Reliability Improvement Team) og den tekniske kapacitet med mindst 10
fuldtidsstillinger (dette inkluderer ekspertgruppen og de tveerfaglige teams)
med henblik pa at forbedre fejlanalyse og definere foranstaltninger
Udvidelse af den erfarne TCMS-udviklerkapacitet (Train Computer and
Monitoring System) med mindst 2 fuldtidsstillinger

Udvidelse af veerkstedspersonalet med mindst 40 fuldtidsstillinger for at
fremme CFG-implementeringen

Etablering af ressourcestyring med henblik pa uforudsete alvorlige tekniske
problemer
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* Konsekvenser

0 Med hensyn til yderligere RIT- og ingenigrstab (dette inkluderer TCMS-
overgangsteamet) kraeves der 12 fuldtidsstillinger de naeste 3 ar, hvilket vil
koste cirka 43,2 millioner DKK

o For at fa CFG-implementeringen til at forlgbe hurtigere kraeves der yderligere
vedligeholdelsesmedarbejdere svarende til 40 fuldtidsstillinger de naeste 2
ar, hvilket vil koste cirka 37,1 millioner DKK

0 Kun de gkonomiske konsekvenser er identificeret.

3.3.3 Drift

e Anbefalede foranstaltninger
0 5 IC4-togseet skal udpeges til at optjene kilometertal. Disse togseet skal
derfor fortrinsvis benyttes til langdistancedrift. Formalet er at kgre sa mange
kilometer som muligt pa kortest mulig tid for at fa en indikation af resten af
fladens tilstand pa et senere tidspunkt.

* Konsekvenser
0 Ingen identificeret

3.3.4 Proces

e Anbefalede foranstaltninger
0 Faolge iseer IC4PT's fastlagte processer konsekvent og ngje
* Analyse af grundleeggende arsager (RCA — Root Cause Analysis)
= Definition af krav (kvalitative i stedet for kvantitative)
= Verifikation, validering og test
o Implementering af “compiling FMEA and validation plan” for aktiviteten, nar
en CFG er startet
» Konsekvenser
o0 Ingen identificeret
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3.3.5 Forbedring af tekniske lgsninger

* Anbefalede foranstaltninger
0 Sammenkobling med flere traek
=  Den TCMS-softwareversion, der kraeves til drift med fastkoblet
dobbelttreek, er endnu ikke godkendt af TS. Godkendelsen skal derfor
have hgjeste prioritet inden for IC4PT.
0 Aksellejehuset
= Fuldfgrelse af RCA
0 Bremsesystem
= Fastlaegge en valideringsplan for de nye blandingsparametre
= Analyser af fglgevirkningerne af hver enkelt gendring, dvs. den nye
BCU-softwareversion 1.16’s betydning for WSP-
antiblokeringssystemets ydeevne (Wheels Slide Protection System)
* Udbygge kendskabet til systemet og komponenterne med henblik pa
at identificere muligheder for at forbedre systemets palidelighed
o0 Powerpack (PP)
= RCA af aktuelle nedbrud i krumtapakslens leje i motoren for at finde
ud af, om den grundleeggende arsag til de beskadigede lejer pavirker
hele fladen eller ikke, og for at traeffe specifikke forholdsregler til
udbedring
= Udbygge kendskabet til design og gentage ngdvendige
valideringstest (typetest) for at vurdere risikoen for, at en designfejl
skal udbedres

* Konsekvenser
o Cirka <1 mio. DKK for ikketilbagevendende engangsforanstaltninger
vedrgrende PP og aksellejer (ud fra et gkonomisk synspunkt)

e Mulige konsekvenser
o Den aktuelle Igsning for powerpack og aksellejehus tyder p& svagheder, der
kan kreeve omfattende designaendringer.
= Designaendringen kraever en ny motor, pris cirka 2 millioner DKK pr.
togseet
= Designaendringen kraever eftermontering af motorer, pris cirka
800.000 DKK pr. togseet
= Designaendringen kraever nye aksellejehuse, pris cirka 200.000 DKK
pr. togseet
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3.3.6

3.4

@dkonomisk balance

Balancen i dag er baseret pa den oprindelige projektrammes kredit. Idet der tages hgjde for
ovenstdende yderligere gkonomiske konsekvenser, fremkommer fglgende balance (for 74
togseet):

» Balance i dag (inkl. renovering af koblinger) 437 mio. DKK
» Balance med DSB's planlagte foranstaltninger i 2019 192,5 mio. DKK
» Balance med anbefalede foranstaltninger i 2019 111,2 mio. DKK

Det betyder, at det tilbageveerende budget pr. togseet er 1,5 mio. DKK i 2019 under
hensyntagen til alle anbefalinger.

| betragtning af risikoen for en konstruktionsaendring giver det falgende balance:

» Balance 2019, inkl. eftermontering af PP og lejer: 52,0 mio. DKK
Pr. togseet: 0,7 mio. DKK

» Balance 2019, inkl. eftermontering af PP og lejer og nyt akselleje: 37,2 mio. DKK
Pr. togseet: 0,5 mio. DKK

» Balance 2019, inkl. eftermontering af PP og ny motor og nye aksellejer:-51,6 mio. DKK
Pr. togseet: -0,7 mio. DKK

Disse udgifter er baseret pa omfanget for denne vurdering. Der kan derfor palgbe yderligere
omkostninger.

Levetid for IC4/IC2-togseettene

Pa grund af forsinkelsen i leveringen af togsaettene og fladens deraf falgende kortere
brugbare levetid er den foretagne investering darlig. | den aktuelle situation kan togene ikke
anvendes som forventet, men investeringen for at na ibrugtagningsplanen er kendt baseret
pa de foranstaltninger, som denne vurdering definerer og anbefaler. DSB rades saledes til
at udvikle togsaettene ifalge indseettelsesplanen for at kunne anvende fladen i dens
naturlige levetid, nér blot resultaterne af livscyklusovervejelserne (LCC) er bedre end
eksisterende alternativer.

Uanset antallet af anvendte togsaet, og hvor leenge de anvendes, har togsaettene kun veerdi,
hvis malsaetningerne for funktionalitet og palidelighed opfyldes.
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3.5

3.6

Operationelt manster

| forbindelse med vurderingen bad DSB om en anbefaling vedrgrende fremtidig anvendelse
af IC4-togseettene til interregional og regional trafik.

Det anbefales hovedsageligt at benytte IC4-togseettene til interregional trafik som angivet
(fierntog). Denne anbefaling beror pa falgende kendsgerninger:

» |C4-togseettet er et meget tungt tog med et maksimalt akseltryk pa 21,24 tons,
hvilket er 3,3 tons mere end det eksisterende alternativ DMU IC3

* Regional drift indebaerer kortere afstande mellem stoppene og flere stop i forhold til
interregional trafik, hvilket farer til:

0 Behov for et stagrre antal skiftende passagerer
0 Hgjere krav til isger fremdriftssystem, bremsesystem og dgrsystem

o Starre slitage pa dele som bremseklodser og hjul, hvilket farer til yderligere
vedligeholdelse

0 Hgjere breendstofforbrug

« Lavere MDBF-tal

Forskelle i forhold til Atkins-rapporten

Situationen i dag er helt anderledes end situationen i oktober 2011, hvor Atkins-rapporten
blev udarbejdet. De sidste togseet var feerdige ved udgangen af 2013. Togseettene er nu i
drift og karer flere og flere kilometer, og der indhgstes driftsmaessige erfaringer.

Af flere forskellige arsager sasom ringe udfert arbejde, darlig konstruktion og ufuldsteendigt
ingenigrarbejde forekommer der efter et stykke tid stadig fejl, iseer af dynamisk karakter
som fglge af drift. Vi har derfor i forbindelse med vores vurdering fundet frem til nogle
forskelle i forhold til konklusionerne i Atkins-rapporten i 2011, for sa vidt angar et par
specifikke omrader.

Atkins konkluderer, at de grundlseggende systemer og overordnede udstyrsdele, der er
monteret pa IC4-togsaettene, er sunde og i gjeblikket fungerer palideligt. Dette er desveerre
ikke tilfeeldet i dag som pavist under den tekniske risikovurdering.
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4 Forkortelser, terminologi

AB

a.c.
AT
BCU
CFG
DMU
DSB
DSB-M
DSB-O
DSB-S
FMEA
FTE
HDB

IC2
IC3

IC4
IC4PT
IDU
KAC
KPI
MDBF
Mu4
PP
QMS
RCA

RIT

SBB-CFF-
FFS

TCMS
WSP

Ansaldo Breda (Italien og Danmark)
Vekselstrgm (alternating current)

Atkins (Danmark og UK)
Bremsekontrolenhed

Ombygning og statte til IC4- og IC2-fladen
Dieseltogsaet

DSB Danske Statsbaner

DSB Vedligehold A/S

DSB Operation

DSB Sikkerhed

Analyse af fejltilstande og virkningen heraf
Fuldtidsstilling

Hydrodynamisk bremse

Dieselmekanisk intercity-togseet med 2 vogne udviklet og fremstillet af AB

Dieselmekanisk intercity-togseet med 3 vogne udviklet af DSB og ABB Scandia (nu
Bombardier Transportation), fremstillet af ABB Scandia og introduceret i trafikken i 1991

Dieselmekanisk intercity-togseet med 4 vogne udviklet og fremstillet af AB
IC4-programteam

Integreret diagnosticeringsenhed (mand-maskine-graenseflade i hver styrevogn)
Kastrup Lufthavn (Kastrup Airport Copenhagen)

Nggletal

Middelafstand mellem fejl, som medfarer en forsinkelse > 5 min.

TCMS softwareversion

Powerpack

Kvalitetsstyringssystem

Analyse af grundleeggende arsager

Team til forbedring af palidelighed

De schweiziske statsbaner

Togcomputer- og overvagningssystem
Antiblokeringssystem



