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Nedbrudt arbejdskoretoj pakort af arbejdskoretgj ved
Skanderborg 15.06.1998

Denne undersegelsesrapport' er baseret pa det fra implicerede parter m.v.
modtagne informationer. Detaljerede oplysninger skal findes i dette materia-
le.

Efter Jernbanetilsynets evaluering af de tilgaengelige data vedrerende neden-
stdende jernbaneuheld, er Jernbanetilsynet néet til den konklusion, at yderli-
gere undersggelser ikke vil lede til flere rekommandationer af forebyggel-
sesmassig karakter, eller vil afdekke forhold af vasentlig betydning for

jernbanesikkerheden.
1 Handelse og undersggelser
1.1 Heendelse

Den 15.06.1998 kl. ca.15:50 blev et nedbrudt arbejdskeretaj SSR 529 pékert
af arbejdskeretoj 427, der var udsendt til hjelp. Det pikerte arbejdskeretoj
holdt i km 76,2 mellem Skanderborg (Sd) og Hovedgérd (H&) - hajre spor -
og blev ved kollisionen flyttet ca. 11 m. Begge koretojer tilhorte Banestyrel-
sen.

Ved kollisionen blev to personer kvestet. Der foreligger ikke naermere op-
lysning om de materielle skader.

1.2 Undersagelser
1.2.1 Foreliggende materiale

Efter at Jernbanetilsynet var blevet underrettet rekvireredes resultatet af Ba-
nestyrelsens undersegelser. Da disse foreld i form af Banestyrelsens under-
sogelsesrapport, gav en gennemgang anledning til at forlange en raekke yder-
ligere oplysninger. Efter flere rykkere — senest 21.09.2001 — modtog Jernba-
netilsynet den 18.07.2002 en rekke informationer. Ogsa disse gav anledning
til uddybende spergsmél, men den forlebne tid taget i1 betragtning, er det
nappe sandsynligt, at der kan fastes lid til de impliceredes eventuelle erin-
dring om detaljer i forlebet forud for kollisionen, hvorfor Jernbanetilsynet
har mattet afsta fra nedvendig uddybning.

Det fremgar af det seneste svar, at Banestyrelsen ikke er i besiddelse af tek-
niske oplysninger om keretgjerne hhv. om disses bremseegenskaber, men at
disse oplysninger soges fremskaffet fra leveranderen.

1Undersggelsen er udfert med hjemmel i Lov om Jernbanesikkerhed § 4 samt Bekendtgerelse om undersegelse af sikkerhedsmaessige
haendelser pa jernbane
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Streekning

Banestykket Skanderborg — Hovedgard er dobbeltsporet med linieblok for
korsel ad hejre sdvel som ad venstre spor.

U-signalet 1 Skanderborg er placeret 1 km 84,850
AM 18261 km 82.550

AM 1799 1 km 79,900

AM 1770 i km 77,000

AM 1774 i km 74,400

I-signal til Hovedgérd i km 72,400.

AM 1799 og AM 1770 herer til VM-stationen Hylke.

Der kan etableres venstresporbelaegning Hovedgérd — Hylke hhv. Hylke —
Skanderborg, forudsat at de blokafsnit, der indgar er frie.

Det nedbrudte arbejdskeretej SSR 529 befandt sig i hajre spor Skanderborg
— Hovedgard i km 76,200 (ca. 800 m efter AM 1770).

Forlob

Arbejdskeretgj SSR 529 meldte kl. 14:42 nedbrud til FC Skanderborg. Kore-
tejet holdt i km 76,2 lige ved slutningen af en hejrekurve.

Arbejdskeretgjets forer opgav placering som km 78,2. I den samtale hvor ar-
bejdskeretajets forer meldte at keoretojet var “brackket ned”, erklerede fjern-
styringslederen keretgjet nedbrudt (SR § 89) og oplyste at der nok ville blive
korsel ad venstre spor. Samtalen mellem arbejdskeretojets forer og FC-
lederen blev logget (foregik via “bytelefon” 1 FC Skanderborg).

FC-lederen har oplyst, at han efterfolgende sparrede hejre spor Skanderborg
Hovedgard og at arbejdskeretaj 427 (ca. en time senere) fik tilladelse til ud-
rangering fra Skanderborg til det sparrede spor. Sporskifter var lokaflast,
PU-signaler annulleret og U-signal viste ”’stop”. FC-lederen har endvidere
oplyst, at der ikke blev sagt noget om at kere med forsigtighed til det ned-
brudte keretoj og der blev ved udrangeringen ikke givet tilladelse til at pas-
sere [stop visende] AM-signaler pa straekningen. FC lederen mener ikke at
have oplyst noget neermere om det nedbrudte keretejs placering, blot at det
var mellem Skanderborg og Hovedgard.

Banestyrelsens undersegelsesrapport fastslar, at foreren af arbejdskeretoj
SSR 529 aftalte med FC Skanderborg, at der skulle sendes et andet arbejds-
keoretoj som hjelpetog.

Det fremgér ikke direkte af Banestyrelsens undersogelser om stationsbesty-
reren som foreskrevet etablerede venstresporbelaegning mellem “Hylke” og
Skanderborg hvorved savel U-signal i Skanderborg som AM-signalerne er

blevet bragt pa ’stop” — men udsagnet fra foreren af arbejdskeretojet om at
samtlige AM-signaler stod pé “’stop” sandsynligger dette.
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Samtalen mellem arbejdskeretejets forer og FC-lederen, der fortes via tele-
fon pa perronen i Skanderborg, blev ikke logget.

Der er ikke foretaget notater 1 telegramjournalen i FC Skanderborg om for-
holdet (nedbrud, sparring, tilladelse til udrangering) og der er ikke givet
narmere oplysning om hvorledes sperringen etableredes (sparrehatter, ven-
stresporbelaegning Hylke — Skanderborg?). Pa togtidsregistreringspapiret er
ikke pafert notater om tog / arbejdskeretejer fra kl. ca. 13:10 til kl. ca. 23:10.

Arbejdskeretej 427 var bemandet med forer og chauffor. Foreren har oplyst,
at FC-lederen 1 Skanderborg gav besked om at det nedbrudte keretoj holdt 1
2. sidste blokafsnit” inden Hovedgard, og ved hjlp af TIB blev forer og
chauffer enige om, at SSR 529 sd métte holde i ca. km 75. (Der kertes mod
kilometreringsretningen).

Alle AM-signaler star pa ’stop” og chaufferen oplyser at han ikke ved hvil-
ken tilladelse, der er givet, men at han formodede at der var givet tilladelse
til at passere signalerne med kersel pé sigt. Foreren har ikke givet n&ermere
oplysning om denne tilladelse.

Efter chaufferens mening var hastigheden ca. 60 km/t da de fik gje pd SSR
529; han bremsede omgéende og aktiverede samtidig hornet. Der foreligger
ikke oplysninger om pa hvilken afstand personalet arbejdskeretoj 427 fik gje
pa SSR 529. Ved kollisionen blev det holdende arbejdskeretaj SSR 529 flyt-
tet ca. 11 meter.

Banestyrelsen har i juli 2002 oplyst, at ved en efterfolgende afklarende sam-
tale med de implicerede (hvorfra der ikke foreligger notater) har sdvel mand-
skabet fra arbejdskeretoj 427 som FC-lederen givet udtryk for, at keretojet
karte 1 sporsparring efter reglerne 1 SR § 86 til det nedbrudte koreto;.

Regler

For kersel til et nedbrudt tog (arbejdskeretoj) findes regler 1 Banestyrelsens
Sikkerhedsreglement af 1975 (SR). Aktuelt findes reglerne 1

SR § 71 Arbejdskeretgjers fremforelse

SR § 86 Sparring af spor

SR § 87 Enkeltspordrift, og

SR § 89 Togenes ekstraordinare standsning. Nedbrudte tog.

Relevante uddrag af reglerne findes i afsnit 1.2.4.1 — 1.2.4.4.

Desuden findes regler for udrangering og forbirangering i § 46 hhv. § 47.

Et hjelpetog er defineret (SR § 2) som et plantog eller et ekstratog, der skal
yde hjelp 1 forbindelse med et uheld eller til et nedbrudt tog.
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SR § 71 Arbejdskoretajers fremforelse

Bestemmelserne i SR § 71 vedrerer i hovedsagen arbejdskeretejers korsel
under normale forhold (krav til kortslutningsevne, bremseforhold, beman-
ding). For kersel pa sparret spor henvises 1 pkt. 1.7. til § 86.

Af pkt. 2.1.2. (underpunkt til pkt. 2 om “Kersel pé stationsbestyrerens og fo-
rerens felles ansvar”) fremgar, at

”Arbejdskaretojet skal respektere alle signaler. Korsel forbi et signal ma
séledes kun finde sted hvis signalet viser en kertilladelse eller foreren har
faet tilladelse til at passere signalet”.

Bestemmelser om underretning af stationsbestyreren om nedbrud og de der-
efter kraevede foranstaltninger fremgér ganske kort af pkt. 2.1.6. og endelig
fremgér af pkt. 2.2.6 at korsel med arbejdskeretojer skal registreres i togtids-
registrering eller notater pd samme made som tog. Det skal fremga at kerslen
vedrorer arbejdskeretoj.

Den der er ansvarlig for arbejdskeretojets forelse og sikkerhed benavnes
“forer”. En forer og en lokomotivferer har normalt samme sikkerhedsmassi-
ge ansvar. Undtagelser er fastlagti § 71 (og angiveligt ogsé i Ordre O).

SR § 86 Spcerring af spor

Det fremgar at spor skal spearres nar det bliver ufarbart pa grund af sporets
tilstand eller pa grund af arbejder i eller ved sporet, samt at regler for spaer-
ring af spor ndr et tog ikke kan fortsette korslen péd den fri bane fremgér af §
89.

Ifolge bestemmelserne i 86§ sker spaerring af spor altid i samarbejde mellem
en arbejdsleder og en stationsbestyrer — bortset fra tilfaelde hvor sporet skal
spaerres uden varsel (pa grund af sporets tilstand m.v.). Kersel pa det spaerre-
de spor aftales da mellem arbejdslederen og stationsbestyreren. Kearslen pa
de sparrede spor ledes af arbejdslederen og foregér - safremt der er tale om
lokomotiv med eller uden vogne - som rangering.

SR § 87 Enkeltspordrift

Det fremgar at nér der er ivaerksat sporsparring af det ene spor pa en dob-
beltsporet streekning kan der indferes enkeltspordrift mellem de stationer, der
ligger pé hver side af det sparrede spor. Safremt en sporsparring er ivaerksat
pa grund af togs ekstraordinaere standsning, ma enkeltspordrift forst indferes
nar toget er meldt eller erklaret nedbrudt og — séfremt toget er erklaeret ned-
brudt — at lokomotivfereren er underrettet herom.

SR § 89 Togenes ekstraordincere standsning. Nedbrudte tog

Lokomotivfereren skal straks underrette en stationsbestyrer og nér stations-
bestyreren er underrettet skal denne iverksatte sporsperring. Et tog er ned-
brudt nér lokomotivfereren har givet melding herom. Stationsbestyreren kan
endvidere erklaret toget nedbrudt. Lokomotivfererens underretning skal bl.a.
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indeholde oplysning om hvor toget befinder sig (kilometersten) og hvilken
hjaelp der evt. er behov for.

Stationsbestyreren skal ivaerksette sporspaerring og foretage dekning af spo-
ret.

Inden hjzlpetoget karer ud pa det banestykke, hvor hjelpen skal ydes, skal
lokomotivfereren [pd hjelpetoget] underrettes om , mellem hvilke stationer
det nedbrudte tog befinder sig. Hjaelpetoget skal kere med forsigtighed til det
nedbrudte tog.

Ordre O

Ordre O indeholder i forhold til SR uddybende bestemmelser om beman-
ding, uddannelse, koretejernes hastighed under serlige vilkér samt om attest.

Konklusion

Banestyrelsens sikkerhedsbestemmelser er udformet saledes at et spor kan
spaerres af to hovedarsager, enten fordi sporet er blevet ufarbart (sporets til-
stand / arbejder i eller ved sporet) eller fordi der befinder sig et nedbrudt tog
/ koretoj pa banestykket. | begge tilfelde sker sparring af hele banestykker,
men reglerne for karsel pd det sparrede er lidt forskellige.

Af bestemmelserne fremgér ikke, at det pa et sparret spor — uanset sparrin-
gens baggrund og form — skulle vare tilladt at passere evt. stopvisende sig-
naler. (Det er formentlig en kutyme, at pa et spor der er sparret af hensyn til
arbejder 1 eller ved sporet og hvor kersel med et eller flere arbejdskeretajer
finder sted og hvor denne kersel skal ske som rangering, md AM- og VM-
signaler passeres uden serskilt tilladelse. En sddan generel tilladelse fremgar
dog ikke af sikkerhedsreglementet).

Det fremgér imidlertid, at nar et arbejdskeretej fremfores pa fzelles ansvar ef-
ter bestemmelserne 1 § 71, skal alle signaler respekteres og de mé kun passe-
res séfremt de viser en ker-tilladelse eller foreren har féet tilladelse til passa-
ge af signalet. Ogsé hjelpetog (eller arbejdskeretojer, der fungerer som
hjelpetog) skal have kor-tilladelse i signaler eller saerskilt tilladelse til pas-
sage af disse.

Pé det foreliggende grundlag anses det for godtgjort, at arsagen til at ar-
bejdskereta) 427 pakerte det holdende (nedbrudte) arbejdskeretoj SSR 529
var

= at arbejdskeretoj 427 ikke blev fremfort med forsigtighed, men med
skennet 60 km/t og at keretgjet derfor ikke kunne standses, da man
fik oje pé det holdende arbejdskeretoj

= at foreren af arbejdskeretoj 427 i modstrid med SR’s bestemmelser
havde fiet oplysning om hvor det nedbrudte arbejdskeretaj holdt
(nzestsidste blokafsnit for Hovedgérd) og pé basis af denne oplysning
vurderede at arbejdskeretojet holdt i ca. km 75,0
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= at foreren af arbejdskeretoj 427 efter udrangering fra Skanderborg
ikke respekterede de stop-visende AM-signaler 1826, 1799 og 1770
idet disse blev passeret uden serskilt tilladelse.

Det kan ikke afvises (men fremgér ikke af det foreliggende materiale) at fo-
reren af arbejdskeretej 427 har fremfort dette efter bestemmelserne i § 86 om
karsel pa sparret spor, nér dette er sparret af hensyn til arbejder i eller ved
sporet og derfor — i overensstemmelse med praksis — har passeret de stop-
visende signaler uden sarskilt tilladelse. Korslen skulle i sa fald vaere fore-
géet som rangering — hvilket ikke er med 60 km/t — ligesom der skulle have
varet en arbejdsleder.

Endvidere kan det ikke afvises, at det forhold at U-signalet og alle AM-
signaler viste stop” (formentlig som folge af en venstresporbelegning fra
Hylke til Skanderborg hhv. — for sidste AM-signals vedkommende - som fol-
ge af det nedbrudte arbejdskeretej) kan have svaekket forers og chauffers
opmarksomhed overfor dette. Havde U-signalet i Skanderborg og AM-
signalerne 1826 hhv. 1799 vist ’ker igennem” hhv. ’ker” og alene AM-
signal 1770, der dekkede det holdende arbejdskeretoj - vist “stop” ma reak-
tionen pd “stop” antages at have varet anderledes korrekt.

Fejl og mangler:

= Der er ikke foretaget notater i telegramjournalen (og der er ikke fore-
lagt andet materiale med notater om nedbrud, spaerring, aftaler)

* Der er ikke péfort togtidsskriveren oplysninger om tog- og keretojs-
beveagelser (identifikation)

= Banestyrelsen er ikke selv 1 besiddelse af oplysninger om keretojer-
nes konstruktion og disses bremseegenskaber, hvilket mé vanskelig-
goare en forsvarlig vedligeholdelse noget.

» Arbejdskeretej 427 blev ikke fremfort med forsigtighed til nedbrudte
arbejdskereto;j

» Arbejdskeretej 427 passerede en raekke stop-visende signaler uden
tilladelse

* Foreren af arbejdskereteaj 427 modtog en mere pracis besked om
hvor det nedbrudte arbejdskeretoj befandt sig end foreskrevet 1 SR
(mellem hvilke stationer.....)

» Bestemmelserne i SR §§ 71, 86, 87 og 89 er ikke tydelige og indbyr-
des sammenha&ngende i forhold til den undersegte situation

= Bestemmelser og praksis mht. passage af stopvisende signaler i spor-
spaerringer hanger ikke sammen hvilket m4 ses som en alvorligt re-
gel-kutyme-problem.

Fejl og mangler i relation til Banestyrelsens undersogelse

Efter uheldet blev aftheringerne af de implicerede medarbejdere fra arbejds-
koretgjet gennemfort af en baneingenior, der ikke skennes at have haft til-
straekkelig trafiksikkerhedsmaessig baggrund til at gennemfore disse, hvorfor
trafiksikkerhedsmassige forleb og omstendigheder ikke er blevet ordentlig
belyst.
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En efterfolgende opklarende samtale med nogle af de implicerede, er ikke
dokumenteret.

Banestyrelsen oplyser at bremserne pa arbejdskeretoj 427 mé veare blevet
undersogt, idet der er indkebt reservedele til reparation. Resultatet af disse
undersogelser foreligger imidlertid ikke.

Koretojsdata — herunder om keretgjernes bremseegenskaber — foreligger
fortsat ikke.

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Det foreliggende undersogelsesresultat giver anledning til felgende sikker-
hedsmeessige rekommandationer:

Henstillinger

Det henstilles at Banestyrelsen iverksatter en gennemgribende analyse af
bestemmelserne §§ 71, 86, 87 og 89 med henblik at afdekke egentlige mod-
setninger hhv. de manglende sammenhange indbyrdes og med praksis og
efterfolgende iveerksattelse af de nedvendige rettelser.

Det henstilles endvidere, at Banestyrelsen overfor Jernbanetilsynet redeger
for, hvorledes man organiserer undersoggelsesarbejdet — herunder sikrer de
fornadne kompetente ressourcer — siledes at Banestyrelsens undersogelses-
materiale og -resultater (rapporter) bringes op pa et niveau, der muligger an-
vendelse af dette 1 sikkerhedsarbejdet.

Jernbanetilsynet, 13.02.2003

John Krouel
Trafikinspektor
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