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

I overensstemmelse med jernbaneloven afspejler denne rapport Havarikommissionens undersggelser
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 rapport til andre formal 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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Ulykke Kollision 2020-170

GENERELT

Sagsnummer: 2020-170 o
Dato: 2-5-2020 £
Tidspunkt: 05:50 g
Sted: Km 203,720 mellem Hobro og Skerping 8
Uheldstype: Ulykke

Uheldskategori: Kollision

Korselskategori: Togkersel

Infrastrukturforvalter:  Banedanmark
Jernbanevirksomhed: DSB

Personskade
Der opstod ingen personskader ved kollisionen.
Underretning

Havarikommissionen modtog underretning d. 2-5-2020 kl. 06:04 fra DSB, om at tog IC 51403 mellem
Hobro og Skerping havde ramt et udleeggerband (transportbénd) fra et sporombygningstog i
nabosporet.

Togets front havde faet storre skader, og det kunne ikke ved egen kraft fortsaette karslen.

Under henvisning til Jernbanelovens § 81 stk. 2 om undersggelse af ulykker og handelser, der under
lidt andre omstendigheder kunne have resulteret i en alvorlig ulykke, besluttede Havarikommissionen
at indlede en undersggelse af ulykken.
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Ulykke Kollision 2020-170

1 RESUME

Lerdag morgen d. 2-5-2020 kl. 05:50 kolliderede Intercitytog 51403 med et udleeggerband,
der var drejet ud fra den bageste ballastsilovogn fra henstdende sporombygningsmateriel pé
streekningen mellem Hobro og Skerping.

Udleggerbandet ramte intercitytogets front gverst oppe i venstre side af vognkassen.
Der skete ingen personskader.
Togets front fik sterre skader, og toget kunne ikke ved egen kraft fortsatte kerslen.

Havarikommissionens undersggelser har vist, at udleeggerbandet pa ballastsilovognen ikke
havde vaeret aflast som foreskrevet i betjeningsvejledningen. Kombineret med sporets
haeldning og materiellets tab af hydraulisk tryk bevirkede dette, at udlaeggerbéndet utilsigtet
var kommet i bevaegelse og var drejet ind i fritrumsprofilet til nabosporet.

Undersogelserne har desuden vist, at de medarbejdere der skulle udarbejde og godkende
jernbanesikkerhedsplanen, ikke var blevet informeret om de, af vognejeren, kendte risici
ved manglende aflasning.

Havarikommissionen har konstateret, at der i mellem Banedanmarks og entreprenerens
medarbejdere var forskellig opfattelse af anvendelsen af bestemmelsen i
jernbanesikkerhedsplanen ”arbejdsbevagelse i spaerret spor”.

Havarikommissionen giver folgende anbefalinger, se afsnit 7:
Anbefaling 1

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark ved
infrastrukturarbejder bade i planleegnings-, godkendelses- og udferelsesfaserne tager hgjde
for materiellets kendte risici.

Anbefaling 2

Havarikommissionen anbefaler at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark over for relevante
medarbejdergrupper (herunder entreprenerer) sikrer, at der ved beskrivelse af de
sikkerhedsmassige forhold ikke levnes rum til fortolkning.
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Ulykke Kollision 2020-170

2 FAKTA
2.1 Beskrivelse af uheldet

Lordag d. 2-5-2020 kl. 05:50 kolliderede IC 51403 med et ikke profilfrit udleeggerband, der
var drejet ud fra den bageste ballastsilovogn fra sporombygningsmateriel, der holdt
parkeret i venstre hovedspor - nabosporet - mellem Hobro og Skerping.

IC 51403 var et passagerferende Intercitytog pa vej mod Aalborg. IC 51403 kerte 98 km/t
da lokomotivfereren indledte farebremsning kort for kollisionen. Kollision skete i km
203,720 med en hastighed pa ca. 84 km/t.

IC 51403 bestod af litra MF 5077 (IC3) hvis front og vognkasse ramte udleeggerbandet
gverst oppe 1 venstre side i kereretningen.

Udleggerbandet sad pa en ballastsilovogn, der ssmmen med andet
sporombygningsmateriel var hensat i km 203,7 i venstre hovedspor Hobro-Skerping.

Udlzggerbandet blev ved kollisionen slynget ca. 135 grader rundt om ballastsilovognen og
hang efterfalgende i en vinkel pa ca. 45 grader ud over greften.

Intercitytoget holdt stille ca. 200 meter efter kollisionen.

Tog og sporombygningsmateriel i km 203,7 umiddelbart for kollisionen (kilde Google Earth)

2.2 Omstzendigheder
2.2.1 Involverede virksomheder

I forbindelse med at streekningen var under sporombygning ses felgende parter at vaere
involveret:

e Banedanmark, infrastrukturforvalter.

e Aarsleff Rail sporombygningsentreprener.

e Spitzke SE Danmark, sporombygningsentreprener og materielejer.
e DSB, operator.
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Ulykke Kollision 2020-170

Entreprenerforholdet var et konsortium, hvor Aarsleff Rail forestod den
jernbanesikkerhedsmaessige del og Spitzke den fysiske ombygning. Aarsleff Rail havde
ansvaret for udferdigelsen af jernbanesikkerhedsplaner og den overordnede SR-
arbejdsledelse herunder etablering af sporsparringer, sikre koordinering samt fore tilsyn
med de forskellige arbejdshold.

Spitzkes arbejdshold havde tilknyttet deres egne SR-arbejdslederuddannede medarbejdere
(SR-hjalpere), som forestod den direkte kontakt med den overordnede SR-arbejdsleder.
Disse SR-hjelpere kunne tale og forsta tysk.

Banedanmark var bygherre og havde bl.a. ansvaret for godkendelse af
jernbanesikkerhedsplanen og fere overordnet tilsyn med arbejdet.

222 Involverede kereteajer

Intercitytoget bestod af et togsaet litra MF 5077 (IC3) ejet af DSB med MFA 5077 forrest i
kereretningen).

Sporombygningsmateriellet bestod af i alt ni sammenkoblet keretgjer med en laengde pa ca.
200 meter bestdende af to lokomotiver, der var efterfulgt af to fladvogne, hvorpéa der var

montereret mandskabscontainere. Dernast fulgte fem vogne af typen ballastsilovogne
MFS-100. Alle keretgjer var ejet af Spitzke.

Den i kollisionen involverede ballastsilovogn (vogn nummer D-SPAG 99 80 9552 551-0),
var bagest i treekket med udlaeggerbandet heengende frit bag ud (se billede side 6).
Derudover var vognen forsynet med internt arbejdsnummer 17.

223 Beskrivelse af infrastruktur og streekningsdata

Kollisionen skete pa den dobbeltsporede streekning mellem stationerne Hobro og Skerping,
TIB streekning 24 Arhus-Alborg.
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Uddrag af Banedanmarks TIB med markering af kollisionssted i km 203,7 (ikke malfast).
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23 Draebte, kvaestede og skader i gvrigt

Der skete ingen personskader. Der var tre medarbejdere og fire passager i toget. To af
medarbejderne sad i 1. klasse kupeen (bag forerrummet); de blev ramt af splintret glas uden
tilskadekomst.

MF 5077 fik revet gverste hjerne op i fronten, og der var skader pa tag og vognkasse frem
til indstigningsder til fererrummet. [ forerrummets venstre side (set i kareretning) var en
lage til et elektronikskab sprunget op, hylder inde i skabet var faldet ned, og der var sket
skader pa elektriske komponenter og kabler.

I kupeen (1. klasse) op til fererrummet blev en glasvaeg knust, og lyddemperne under
bagagehylderne var faldet ned.

DSB har estimeret reparationsomkostningerne til over 1.800.000 kr.

Hul gverst oppe i togescettets venstre side af front, tag og vognkasse efter kollisionen. (Foto DSB).

Havarikommissionen har ikke kunne f& oplyst et estimat over omkostninger vedrerende
skaderne péa ballastsilovogn D-SPAG 99 80 9552 551-0.

Meerker pa udleggerbandet efter kollisionen med toget. (Foto DSB).
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2.4 Ydre forhold

Pa kollisionstidspunktet var det lyst og klart vejr med en svag vind fra nordest.
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3 UNDERSOGELSER
3.1 Interview

Ud over lokomotivfereren og en medarbejder fra entrepreneren, der havde arbejdet med
ballastvognen, var der ingen vidner til ulykken.

Lokomotivfareren har forklaret, at han f4 minutter forinden kollisionen var kert fra Hobro 1
retning mod Skerping ad hgjre spor. Lokomotivfereren erindrerede, at han efter at have
passeret en hastighedsnedsattelse (i km 202,2) hvor hastigheden var max 40 km/t,
bemarkede at der holdt noget ballastrensermateriel i nabosporet.

P
L
172}
o
%)
=)
]
wn
P
%]
=
=
=)

Toget kerte 1 en kurve, og lokomotivfereren havde fokus pé, at toget skulle nedbremses
mod den naste hastighedsnedsattelse et par kilometer l&engere fremme, da han pludselig
sd, at et transportband fra en af vognene i nabosporet hang over mod det spor han kerte 1.
Han naede lige at teenke “den er teet pd ”, hvorefter han farebremsede og fa sekunder senere
gav det et keempe brag i toget.

Da toget holdt stille underrettede han stationsbestyreren i Banedanmarks
fjernstyringscentral i Aarhus.

Entreprenerens medarbejder pa sporombygningsmateriellet har forklaret, at han omkring
kl. 03:00 havde til opgave at adskille ballastsilovognene ved arbejdsstedet i km 207,9, og

derefter rangere den ene halvdel til depotpladsen i km 203,6.

Han skulle adskille mellem den femte og sjette ballastsilovogn i treekket, og var i den
forbindelse nedt til at oplase sikkerhedslasen i den ene side pa den femte vogn
(arbejdsvogn nr. 17 / uheldsvognen) for at kunne lgfte transportbandet pa rette plads.

Efter at han fra forerhuset pa vogn nr. 17 fik placeret transportbéndet korrekt, skulle han
have aflast sikkerhedsldsen igen, men denne handling blev glemt grundet distraktion af en
samtale med en kollega.

Lokomotivet og de fem ballastvogne rangerede kort efter til km 203,6, hvor det blev
henstillet, indtil nyt personale ville made kl. 07:00 for at leesse de fem vogne med
stabilgrus.

3.2 Interview af medarbejdere

Havarikommissionen har gennemfort interview med flere personer fra henholdsvis
Banedanmark, Aarsleff Rail, Spitzke og eksterne underentreprenerer, som enten havde
deltaget i planleegning, godkendelse eller direkte SR-arbejdsledelse vedrerende projektet.

I interviewene har de udtalt sig generelt om deres kendskab til ballastsilovognene og deres
betjening, samt hvordan arbejderne blev planlagt og udfert.

Ingen af de interviewede havde (for ulykken) set ballastsilovognenes
ibrugtagningstilladelse, overensstemmelseserklaering eller betjeningsvejledning eller faet
nogen instruktion herom. Det kendskab de havde til disse vogne kom fra deres erfaringer
fra tidligere sporprojekter, men ingen kendte til de konkrete risici, som var beskrevet i
betjeningsvejledningen.

Brugen af disse vogne harte til den del af konsortiet, som entreprengren Spitzke stod for.

Banedanmarks SR-koordinator har til undersegelsen oplyst, at der var foretaget
jernbanesikkerhedsmaessige tilsyn af arbejderne i projektet. Problemstillingen omkring
ballastsilovognenes risici ses ikke fundet herved.
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Havarikommissionen kunne efter interviewene konstatere, at der generelt var forskellig
opfattelse af brugen af bestemmelsen “arbejdsbevegelse i spaerret spor” idet, der var en
klar opfattelse hos entrepreneren og hos SR-arbejdslederne, at kerslen med ballasttoget fra
arbejdssted til depotpladserne skete som arbejdsbevagelse uanset afstand, nar blot
sporstykket var afgraenset med standsignaler, og det havde de efter deres opfattelse
hjemmel til via jernbanesikkerhedsplanen.

Banedanmarks undersegelsesleder og SR-koordinator var ikke af samme opfattelse og
mente, at kerslen skulle vaere foregaet efter sikkerhedsreglementet bestemmelser som
rangering, da der var tale om en karsel, hvor der ikke blev arbejdet undervejs.
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3.3 Sikkerhedsbestemmelser

Af Banedanmarks Sikkerhedsreglement af 1975 (SR) fremgéar det bl.a. at:

- Entreprengren har ansvaret for at alle risici kortlegges og forebygges gennem
planleegning og instruktion.

- Den, der henstiller et koretoj, skal sikre keretgjet mod at komme i bevaegelse.

- Sikkerhedsafstande til trafikerede spor ma kun overskrides, hvis der er etableret
sporspaerring i de pagaldende spor.

- Ikke arbejdende maskiner, materialer og vaerktej skal anbringes, sa fritrumsprofilet
overholdes og skal vaere sikret, sa det ikke, f.eks. ved rystelser i forbindelse med
togpassage, kan velte eller bringes i bevagelse og pa den made overskride
fritrumsprofilet.

- Kaorsel pa et spaerret spor sker generelt som rangering jf. § 36 dog kan kersel med
lav hastighed med sporsatte maskiner, som udferer arbejde under kerslen, betegnes
arbejdsbevagelse og kan efter instruktion udferes uden rangerleder. De
overordnede rammer for brug af arbejdsbevagelser fastsattes i
jernbanesikkerhedsplanen.

- Rangerlederen skal, inden rangeringen begynder, sikre sig, at rangeringen kan ske
uden risiko for keretgjer, personer, infrastrukturanlaeg samt i gvrigt er klargjort for
rangering.

Af Jernbanesikkerhedsplan nr. 1583-2 (se bilag 8.2), der var geldende pa
kollisionstidspunktet, fremgér det bl.a. at:

- Alt kersel forgér som rangering.
- Der vil i et kort afgreenset markeret omrade kunne tillades mindre
arbejdsbevagelser, som er betinget af at omradet skal vere afgraenset af dobbelt

rettet ’standsignal stop” midt i sporet i begge ender af arbejdsomradet.

- Ibrugtagningstilladelser og overensstemmelseserklaringer skal forefindes pa
maskinerne, og maskinferer/SR-arbejdsleder skal kende indholdet af disse.
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3.4
34.1

Af Jernbanesikkerhedsplan nr. 1583-4 (se bilag 8.3), der blev udarbejdet efter og som falge
af kollisionen ses der i forhold til tidligere Jernbanesikkerhedsplan nr. 1583-2 bl.a. tilfgjet
at:

- Alle MFS-100 vognes sikringslése til de sider hvor nabosporene ikke var spaerret
skulle veere aflast med en haengelds, samt at der hver tredje time skulle foretages
visuel kontrol af, at heengelas var pdmonteret som foreskrevet. Det fremgar ikke
seerlig tydeligt af denne nye jernbanesikkerhedsplan, at afldsning med hangelés
ogsé geelder nar vognene hensattes.

Af ballastsilovognens tyske betjeningsvejledning (se bilag 8.4) fremgér det bl.a. at:

- Transportbandets sikringslds under transport/kersel eller ved henstilling skal vare i
position 2, ellers vil der vaere en potentiel risiko for at transportbandet utilsigtet kan
svinge ud af position og ind i fritrumsprofilet til et nabospor. Risikoen er kendt ved
hydrauliktab, skinners overhgjde eller ved vindpévirkning.

Af ballastsilovognens ibrugtagningstilladelse fremgéar det bl.a. at:

- Ibrugtagningstilladelse gaeldende vogn nr. 99 88 9552 551-0 samt yderligere 9
Ballastsilovogne blev udstedt til Spitzke SE Danmark d. 11-6-2012 af
Trafikstyrelsen og var gyldig indtil videre.

Af ballastsilovognens overensstemmelseserklaering fremgar det bl.a. at:

- Overensstemmelseserklering gaeldende vogn nr. 97 19 34 558 57-0 blev af
Banedanmark udstedt til Spitzke Scandinavia A/S d. 9-5-2012, og udleveret i
forbindelse med undersegelsen som uheldsvognens geldende
overensstemmelseserklering. Det bemaerkes, at d. 4-6-2012 fik vognen nyt
vognnummer af EBA (Eisenbahn-Bundesamt) i Tyskland (nr. 99 88 9552 551-0)
og dette ses ikke opdateret i den danske overensstemmelseserklaering.

- Vognens transportband skal vaere sikret mod udsving under transport.
- Ved transport skal benyttes beskyttelsesvogn mod overhangende transportbénd.

Havarikommissionen har ved gennemgang af &ldre ibrugtagningstilladelser for vogne af
samme type (bagharpningsvogne MFS-100), udstedt af Trafikstyrelsen til Banedanmark
Logistik d. 1-9-2004, konstateret nedenstdende betingelse vedrarende brugen af disse
vogne:

Udsving af transportbdand og andet udstyr under korsel skal forhindres gennem ldsning.
Dette skal veere anskueliggjort for betjeningspersonalet ved opscetning af instruktioner pd
koretajerne i tilknytning til ldsene. Endvidere skal det fremgd af instruktionsstoffet for
betjening af koretajerne hvem, hvorndr og hvordan lasene skal betjenes.

Materieltekniske undersegelser
Data fra togets havarilog

Det fremgik af data fra MF 5077’s havarilog, at toget kerte med en hastighed pa ca. 98
km/t pa det tidspunkt, hvor lokomotivfereren iverksatte farebremsning. Afstanden til
kollisionsstedet var da ca. 140 meter. Kollisionen skete cirka 6 sekunder efter indledt
frembremsning og med en hastighed pa omkring 84 km/t. I forbindelse med kollisionen
blev der registreret flere fejl i togkontrolanleegget (ATC-fejl) som folge af skaderne i de
elektriske systemer.

Toget holdt stille ca. 200 meter efter kollisionsstedet.
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Ulykke Kollision 2020-170

34.2 Undersegelse af ballastsilovogn nr. 99 80 9552 551-0

Undersogelse af ballastsilovogn nr. 99 80 9552 551-0 (ballasttreekkets bageste vogn)
umiddelbart efter kollisionen viste, at udlaggerbandets sikringslas i venstre side (mod
nabospor) var i position 3, og at sikringslasen i hgjre side (mod greft) var i position 1.

De fire gvrige ballastsilovognes sikringslase var alle aflast i position 2.
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Sikringslds i ballastsilovognens venstre side (mod nabospor) var i position 3. (Foto DSB).

Sikringslds i ballastsilovognens hajre side var (mod groft) i position 1. Billede viser at

udleggerbdandet i forbindelse med kollisionen var blevet skubbet op over sikringsldsen. (Foto DSB).
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343 Betjeningsvejledning ballastsilovogne MFS 100.

Havarikommissionen har til undersegelsen modtaget den tyske betjeningsvejledning
Betriebsanleitung MFS 1007, hvori det bl.a. beskrives hvordan udlaeggerbandets sikringslas
tre positioner skal anvendes:

1. Position 1 skal anvendes nér der udferes
reparationsarbejder pa transportband og
udleggerarm.
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2. Position 2 skal anvendes nar vognen er:

o idrift
e er henstillet
e under transport/kersel

Det fremgar af betjeningsvejledningen at, safremt
position 2 ikke anvendes ved ovenstiende, er der
risiko for, at udleeggerbandet utilsigtet kan svinge ud
af position og ind i et eventuel nabospor, det kan ske
som folge af tab af hydrauliktryk, hejdeforskel pa
skinnerne og ved vindpavirkning.

3. Position 3 anvendes nar ballastsilovognen skal
temmes og udlaeggerbandet skal drejes ud til en af
siderne.

783-KB3-003982-00278090

Sikringslas i position
3.
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3.5 Infrastrukturforhold

Kollisionen skete i en hgjre kurve (set i kereretning Hobro-Skerping), hvor venstre
skinnestrenge 1 begge spor havde en overhgjde pd 90 mm i forhold til hejre skinnestrenge.

Denne hejdeforskel bevirkede, at sporene havde en haldning pé ca. 3,6 ° set fra venstre
skinnestreng ned mod hgjre skinnestreng.

Overhgjde anvendes i kurver for at optimere togenes hastighed.
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Tegning illustrerer sporets haldning fra venstre mod hejre.

Der var desuden en hejdeforskel pa de to spor. Hejre spor retning Aalborg (sporet som IC
51403 kerte pa) 1a ca. 317 mm lavere end venstre spor, hvorpa sporombygningsmateriellet
holdt parkeret. Afstanden mellem de to spor (nermeste skinne) var ca. 5 meter.

3.6 Trafiksikkerhedsforhold

Streekningen er uden linjeblok og trafikken afvikles ved af- og tilbagemelding mellem
stationsbestyrerne for henholdsvis Hobro og Skerping j.fr. SR § 43.

Straekningen mellem Hobro og Skerping var under en storre sporombygning, hvor det ene
spor var sparret hele doegnet, og det andet spor blev sparret i de tidsrum om natten, hvor
togtrafikken var stoppet.

IC 51403 var den pageldende morgen forste tog pa streekningen (hgjre spor Hobro-
Skerping) efter nattens sperring af begge spor.

Sporsparring af hgjre spor Hobro-Skerping blev havet kl. 05:04.
Tog 51403 blev afmeldt af stationsbestyreren i Hobro til stationsbestyreren i Skerping kl.
05:07, og toget korte fra Hobro kl. 05:45.

3.7 Menneskelige faktorer

Den tyske medarbejder som opléste udleeggerbéndets sikkerhedslas, har i forbindelse med
undersogelsen skriftligt oplyst at distraktion, midt i arbejdsprocessen omkring afkobling og
placering af udlaeggerband, i form af et telefonopkald, var medvirkende &rsag til, at
medarbejderen ikke fik last sikringslasen igen.
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3.8 Tidligere hzendelser og haendelser af lignende art

Havarikommissionen er bekendt med en handelse, hvor et udleeggerband fra en vogn af
lignende type som den aktuelle utilsigtet var drejet ud til siden og havde veltet en
kereledningsmast. Det skete i Taulov d. 9-1-2007. Denne haendelse blev ikke undersggt af
Havarikommissionen.

Havarikommissionen har gennemfert undersegelser af andre ulykker, hvor tog er kollideret
med dele fra sporvedligeholdelsesmateriel, som utilsigtet var kommet ind i fritrumsprofilet
til spor 1 drift:

P
L
172}
o
%)
=)
]
wn
P
%]
=
=
=)

- D. 17-2-2014 ved Kalundborg hvor et regionaltog ramte en udleeggerarm fra en
gravemaskine, som arbejdede med rydning af banegreften ved siden af sporet. Det
skete kun materiel skade. Det var Havarikommissionens vurdering, at
gravemaskinens konstruktion (manglende hydraulisk slangebrudsventil) var den
primeare arsag til haendelsen. (HCLJ 611-2014-208).

- D.29-11-2011 mellem Viby Sjelland og Borup hvor et godstog ramte en
udleggerarm fra et arbejdskeretej, der arbejdede i en sporsperring i nabosporet.
Det skete kun materiel skade. Undersggelsen konstaterede adskillige fejl og
mangler pa materiellet, men det var i Havarikommissionens undersegelse ikke
muligt at konstatere hvilke af disse fejl der havde faet udleeggerarmen til at svinge
ud i nabosporet. (HCLJ 619-2011-34).
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ANALYSE

Sikkerheden for at udleeggerbandet fra ballastsilovognen under keorsel eller ved henstilling
ikke utilsigtet kan svinge ud af position og ind i nabosporets profil var baseret pa

o udleggerbandets korrekte afldsning
e mandskabets kendskab til vogntypen og dens betjening
e jernbanesikkerhedsplanens forebyggelse af risici.

Ved gennemgang af ballastsilovognens betjeningsvejledning blev der fundet oplysninger af
sikkerhedsmassige karakter (se bilag 8.4), der ikke ses medtaget i planleegningen eller i en
risikovurdering af arbejdet med denne vogntype.

Sporentreprenerkonsortiets opdeling beted, at udover Spitzke betjeningspersonale var der
ingen, hverken i planleegnings-, godkendelses- eller i udferelsesfasen, der var bekendt med
betjeningsvejledningen, hvori sarlige forhold omkring aflésning af udleeggerbandet stod
beskrevet.

Oplysningerne var saledes ikke videregivet til og dermed ikke til rddighed for det
personale, som skulle udfaerdige, godkende jernbanesikkerhedsplanen eller fore tilsyn med
arbejderne, ligesom de sikkerhedsansvarlige SR-arbejdsledere for eller under arbejdets
udferelse heller ikke havde modtaget instruktion om ballastsilovognenes
jernbanesikkerhedsmaessige risici.

Det ses ¢j heller, at der i planleegning var taget hgjde for den overhgjde, der var i sporet ved
depotpladsen i km 203,6.

Havarikommissionen har kun fundet detaljeret beskrivelse af ballastsilovognens
sikkerhedsforhold i den tyske udgave af betjeningsvejledningen for den pageldende
vogntype. Det ses ikke tydeligt beskrevet i de danske udstedte ibrugtagningstilladelser og
overensstemmelseserkleringer, at ballastsilovognene har sarlige sikkerhedsmassige
forhold, og ses ikke beskrevet i samme omfang som i tidligere udgaver fra 2004.

Ved gennemgang af &ldre ibrugtagningstilladelser for MFS-100 vogne, der var udstedt af
Trafikstyrelsen til Banedanmark Logistik d.1-9-2004, ses der indfert nedenstédende
betingelse vedrerende brugen disse vogne:

Udsving af transportbdand og andet udstyr under korsel skal forhindres gennem ldsning.
Dette skal veere anskueliggjort for betjeningspersonalet ved opscetning af instruktioner pd
koretajerne i tilknytning til lasene. Endvidere skal det fremga af instruktionsstoffet for
betjening af koretajerne hvem, hvorndr og hvordan ldsene skal betjenes.

Denne betingelse, der som beskrevet den tyske betjeningsvejledning ogsa omfatter hensatte
vogne, ses ikke medtaget i efterfalgende udstedte ibrugtagningstilladelser.

Havarikommissionen vurderer, at lokomotivfereren bl.a. pa grund af kurveforhold ikke
havde mulighed for at erkende udlaeggerbandet sa tidligt, at kollisionen kunne undgés.

Det forhold, at togets kereretning ved kollisionen gav udleeggerbandet mulighed for at
svinge rundt bag rundt om vognen og fri af resten af togsettet har sandsynligvis varet
medvirkende arsag til at reducere ulykkens omfang,

Efter interviewene kunne det bl.a. konstateres, at der generelt var forskellig opfattelse af

brugen af bestemmelsen fra jernbanesikkerhedsplanen ”arbejdsbevaegelse i sperret spor”,
idet der var en klar opfattelse hos brugerne, at kerslen med ballasttoget fra arbejdssted til
depotpladserne skete som arbejdsbevagelse uanset afstand, nar blot sporstykket var
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afgraenset med standsignaler, og det havde de efter deres opfattelse hjemmel til via
jernbanesikkerhedsplanen.
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KONKLUSION

Pé det foreliggende grundlag vurderer Havarikommissionen, at arsagen til kollisionen var,
at ballastsilovognens udlaeggerbind efter henstilling ikke var tilstraekkelig sikret og derved
utilsigtet kunne komme i bevaegelse og svinge ind i fritrumsprofilet til nabosporet.

En kombination af at

o udleggerbandets sikringslas ikke var aflast som foreskrevet

e sporombygningsmateriellet i forbindelse med standsning af maskineriet havde tabt

hydrauliktrykket

e sporet havde en hldning fra venstre mod hgjre (mod nabosporet) pa ca. 3,6°

o udleggerbandets tyngde ved at haenge 5 meter ud fra den bageste vogn i wire
har sandsynligvis faet det uafléste og frit haengende udleeggerband til at sette sig selv i
bevagelse og svinge sa langt over, at det kom inden for fritrumsprofilet til nabosporet.
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Udlaggerbandets utilsigtede udsvingning over i nabosporet skete i et tidsrum, fra ca.
klokken 03:30 til 05:49, hvor der ikke havde vaeret personale omkring vognene.

De medarbejdere som skulle udarbejde og godkende jernbanesikkerhedsplanen, var ikke
blevet informeret om de, af vognejer (Spitzke), kendte risici ved manglende aflasning af
udleeggerbandet pa ballastsilovognene.

Dette manglende kendskab har sandsynligvis haft den konsekvens at der i forbindelse med
udfaerdigelse, og godkendelse af jernbanesikkerhedsplanen ikke var blevet indsat barrierer,
der i tilfeelde af ikke korrekt aflasning af udleeggerbandet, kunne hindre at udleeggerbandet
kunne svinge ind i et trafikeret nabospor.
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6 ALLEREDE TRUFNE FORANSTALTNINGER

Som felge af haendelsen ivaerksatte Banedanmark samme dag nedenstaende forholdsregler,
der skulle sikre at:

- Alle danske SR-arbejdsledere vil modtage en instruktion i sikringen af foringsbdndet,
som fremover vil veere med en heengelds pad alle MFS-vogne (vogne i
sporombygningsmaskinen) mod trafikeret nabospor. Instruktionen sikrer at alle
personer som arbejder med sporombygningsmaskinen, kender til maskinernes funktion
mht. sikringsanordninger. Dette er pd nuveerende tidspunkt ikke en del af deres
uddannelse.
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- Noglen der afldser sikringsanordningen af foringsbdndet, vil blive opbevaret af den
ansvarlige Sr-arbejdsleder fra projektets entreprenor.

- Ved instruktion af personel skal der kvitteres for modtagelse af instruktion og
dokumentation for dette opbevares af projektets entreprenor.

- Ovenstaende tiltag vil blive indskrevet i Jernbanesikkerhedsplanen. Hvis der er behov
for opldsning af heengelds, som anvendes til sikving af foringsbdndet, skal dette
dokumenteret skriftlig, af den person der har fortaget dette.

- Der er krav til hvem der udforer kontrol af om heengeldsen er monteret korrekt,
sdledes at foringsbdndet ikke kan svinge ud mod det trafikeret nabospor.

Banedanmark har oplyst at ovenstaende krav vil blive indfert ved alle sporombygninger i
anlagsprojekterne. Desuden vil der blive taget kontakt til Banedanmarks afdeling for
uddannelse i HR for at f4 implementeret erfaringer fra denne handelse, i forbindelse med
uddannelsesforlgbet for SR-arbejdsledere.
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7 ANBEFALINGER
Anbefaling 1

Sikkerhedskritisk viden om ballastsilovognenes handtering, som var beskrevet i
entreprenerens betjeningsvejledning, blev ikke videregivet til det personale som skulle
udfaerdige og godkende jernbanesikkerhedsplanen.

DK-2021 R 1 af d. 28-4-2021

Havarikommissionen anbefaler at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark ved
infrastrukturarbejder bade i planlaegnings-, godkendelses- og udferelsesfaserne tager hojde
for materiellets kendte risici.
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Anbefaling 2

Forskellig opfattelse af beskrivelsen af sikkerhedsmassige forhold, herunder isaer
rammerne for anvendelse af “arbejdsbevagelse i spor”, har givet anledning til
misforstaelser eller til utilsigtet tilsidesattelse af sikkerhedsbestemmelserne.

DK-2021 R 2 af d. 28-4-2021

Havarikommissionen anbefaler at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark over for relevante
medarbejdergrupper (herunder entreprenerer) sikrer, at der ved beskrivelse af de
sikkerhedsmeessige forhold ikke levnes rum til fortolkning.
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BILAG

8.1 @vrige foto fra uheldsstedet.
8.2 Jernbanesikkerhedsplan 1583-2 (geeldende ved ulykken).

8.3 Jernbanesikkerhedsplan 1583-4 (opdateret efter ulykken).

8.4 MEFS 100 Betjeningsvejledning (uddrag, side 40 af 143).
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8.1 Ovrige foto fra uheldsstedet

Uheldsstedet set i koreretning Skorping - Hobro. Udleggerbandet som er 5 meter langt og heenger i en wire ud fra
vognen. Efter kollision blev det slynget ca. 135 garder bag rundt om vognen. Hojdeforskel mellem hojre og venstre
skinnestrenge er 90 mm i begge spor. Niveauforskellen mellem de to spor er 317 mm. (Foto DSB).

Uheldsstedet set i koreretning Skorping - Hobro. Togets front holdt i km 203,920. Udlegger-bandet / kollisionssted ses i
baggrunden — afstand ca.200 meter. rundt om vognen. Anslag af udleeggerbandet. (Foto DSB).
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Elektronikskab i forerrummet var sprunget op, hylder var faldet ned, og der var skader pd elektriske komponenter og
kabler. (Foto DSB).
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8.2 Jernbanesikkerhedsplan 1583-2 (galdende ved ulykken)

banedanmark
il Side 1
Labenurmmer; 1583-2
Jernbanesikkerhedsplan Anlag - SR Godkendt af: 20

TIB streskning: TIE 24 Sted: Hobro — Skerping
Lidfyldt af: Firma: Aarsleff Rail A5
Kompetence 5R: SR-1 Bygheme: BOK
Hastighedsneds==itelsa: Ja Projekt id: FSP 0473
Arbejdsstedet besigliget dato: 20.04.2020 Lidfyldt dato:30.04.2020

Alle incl. Tilsyn der skal indga i dette arbejde skal henvende sig fil Sr-vagt telefon nr X000 X0((X og
maodtage instruktion, inden de ma nzrme sig sporet Og melde sig ud igen nar sporet forlades.

1. Projektbeskrivelse: 2.
Sporombygning Hobro - Aalborg stadie 3

3. Arbejdsopgave (specifik): 4.

»  Klargering til sporombygning

#  Flytning af kabler og kabelrender. samt genplacering af
disse

= Sporombygning, inkl depotarbejder

» Opsamiling af gl skinner afl=sning i depoter

Ballastrensning, inkl depotarbejder med lsesning aflses-

ning af materialer

Etablering ny sporkasse

Op og ile=gning af sporrammer

Konstruktionsarbejder som stenkister og kanthjselker

Sideflytning af spor det skal sikres hvis et nabospor ikke

er farbart skal dette spor ogsa veere spaerret med stand-

signal stop | begge ender.

Justering- ballastsupplering- ballastregulering

Swejsning

Speendingsudiigning

Opméling- landmaéling- krabbemalinger

Banket afgravminger

Oprydning

Grundvandssenkning stenkiste 202+740 & 204+410,

Udl==gning af Zoliner, se=rskilt bilag

Tilsyn

5. Arbejdsomrade: 6.
Alle spor Hobro - Skerping.
7. Date. Fra: 01.05.2020 Til: 30.05.2020

Eeskrivelse af jembanesikkerhedsarbejdet:

8. Arbejde med vagtpostier

Kabelsagning- frigravning/omlzgning af kebler og kabelrender samt opmaling kan udferes som arbejde med
waghpost hwis der kun bruges handvaerktej og den formnedne udsigtsk=ngde kan opnas jf. nedenstaende tabel.

50
O taf
Gockoandt af 27.02 2020
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banedanmark
-l Side 2
Labenummer. 1533-2
Jernbanesikkerhedsplan Anlzg - SR Godkendt af: 30

Dato: 01.05.2020

9. Arbejde i spa=rret spor

Alt @vnige arbejder indenfor sikkerhedsafstanden for personer eller maskiner der ikke er medtaget i punkt & sker
som arbejde i speemet spor.

P& Hobro station spor 3 ved PU-signal P21 (KM 182,150) skal der spor wdlssgges dobbelt hemsko [&st fast fil
skinnen med keede og hasngelas, samt dobbelt rettet stand signal Stop, Megle opbevaras hos SR-1 arbejdsledar.

P& Skorping station spor 3 ved sporskifte 108k (km 223,0) skal der spor udl=gges dobbelt hemsko last fast til
skinmen med keede og haengelas, samt dobbelt rettet stand signal Stop, Megle opbevares hos SR-1 arbejdsleder.

Deer kan anvendes SR hjsslper, ansvarsomrade for disse skal tydeligt fremgé =f logbogen.
Der anvendes SR- hjzlpere til folgende :

#  Bro entrepriser

#  Sikringsarbejder i forbindelse med sporombygning

» Betjening af Z&llner anle=g.
De enkelte arbejdshold skal dezkker eget arbejdsomrader med standsignal stop

10. Arbejdskersel
Intet

11. Sarligt vedr. f=rden § arbejde
Til og fra arbejdsomradet sker som feerden
Det pahviler SR arbejdslederen st instruere zlle personer der deltager i dette arbejde omkring
adgangsveje. dagligt. samt hwergang nye arbejdsforhold’betingelser er tilstede.

12. Sikring mod nabospor

Der skal opsasttes hegn pé sikkerhedsafstanden (1,75 m til narmeste skinne) mod trafikeret nabospor. hvis der
udfares arbejder med personer.

Hvis der foregér franzsport af materialer med maskiner {Dumpere, lastbiler og lign.) op mod nebosporet. skal heg-
net opssettes 2 meter fra nabosporets neermeste skinne.
Hegnet skal vediigeholdes i henhold til geeldende bestemmelzer/krav.

Wed arbejde, der flytter sig hele tiden, kan arbejdet i stedet foregd som vagtpostarbejde !/ person-sikring.

Wed ballastrenser, sporombygaer, og der hvor der afipd lesses sveller med nabospor idrift er der dog krav om brug
af teknisk advarselsudstyr som skal leveres af sporentreprenar.

Wed afipé lsmsning af sveller skal det tekniske advarselsudstyr opsssttes, for at sikre stilstand i god fid inden tog
passage i naboporet inklusiv ekstra rotorblink med lyd givere opsat pa begge sider vognens hvor afipé |lszsningen
foretages. Det skal tydeligt kunne heres og ses af den meskinforer der l=sser sveller derfor skal det ogsa vaere
monteret alsrmenhed pa den maskine der aff palssning sveller.

nos

adoandt af 27.02.2020
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banedanmark
-l Side 3
Labenummer. 1583-2
Jernbanesikkerhedsplan Anlag - SR Godkendt af: X3

Dato: 01.05. 2020

Sporombygningsmaskine skal vaere udstyret med svellefang mod trafikeret spor.

Dt tekniske advarselsudstyr ma ikke benyttes som fuld sutomatisk uden Fagarbejdsleder og Sr-2 arbejdzlader.

Hvor vagtpost og certificeret Fagarbejdsleder kyitterer pa enhed for hver tog pessage efter alarm (hvis dansk Sr-2
arbejdsleder er uddannet og certificarst | det valgte tekniske advarsels-udstyr kan dette fortages af en og samme
PErson.

13. Kraner ! maskiner
Wed arbejde mad maskiner herunder bl.s. gravemaskiner'kraner'dumpere skal sikkerhedsaf-standan pa 2 meter
sikres il frafikeret mabospor.

‘Wied anvendelse af krejestop i indgreb, skal den yderste del af byrden min. veere 1,80 meter til trafikeret nabospor.
Det geslder ogsa udskud fra kranarm

14. Kersel med skinnekarstajer

Al karsel frem eller filbage foregér i speemet spor som rangering (mac 25 ket) og i hvert filfslde sftales med SR-
arbejdslederan.

Alt kerzel forgar som rangering

Ibrsgtagningstilladelser og overenstemmelsss erklsrnger skal forefindes pa maskinerns og maskinfarer/SR-
arbejdsleder skal kende indeholdet af disse.

Skal to-vejs keretejer sporsssttes eller afsssttes pa fri bane skal bilag 1 til denne jermbanesikkerhedsplan veere
averholdt.

Wed karsal med 2-vejskaretejer skal det sikres, st der ikke sker skade pa infrastrukturen. Ved af og pasestning mod
trafikerede nebospor skal dizse spor veere spezmet, dog ikke ved godkendt pé/sfkerselsrampa.

Henstiende materiel skal sitid vare afbremset og sikret med hssmsko.

Deer vil i et kort afgraenset markeret ormréde kunne tillades mindre arbejdsbevesgelser.

Der ma ikke forefindes personer eller andre maskiner inden for det aftalte omrade.

Maskiner som arbejder om samme opgave ma godt veere | samme arbejdsomrade. Man er det 2 forskellige oppe-
ve, hvor 2 maskiner ikke har samme opgave skal de adskilles med "Standsignal stop”.

Omradet, hvor der udfares arbejder med arbejdshevesgelser, skal veere afgreenset af dobbelt rethet "standsignal
stop” midt | sporet | begoe ender af arbejdsomradet. Det dobbelt rettet “standsignal stop™ mé kun etahleres fiyttes
eller flermes af entreprenerans SR-arbejdsleder eller Rangerleder efter sftale med den ansvarlige SR 1-arbejdslader
{kerselskeordinator).

Hastigheden er max 10 kmit. Kersel (Eakning) med spejle eller kamers foregér med max § kmit. inden for det af-
gre=nsede omrade.

Bakning med semmenkoblet materiel foregar kun som rangering. Jf. SR § 28 (Med en rangereder).
Arbejder, hvor der indgér arbejdsbevesgelser, ma ikke ske over farepunkier sdsom advarselsanlesg, overkersler,
ikke ugyldiggjorte signaler og generelt ved sporskifter.

15. Forhold ved overkerselsanlag Intet
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banedanmark
Tk Side 4
Labenummer. 1583-2
Jernbanesikkerhedsplan Anlag - SR Godkendt af: X3

Dato: 01.05. 2030

16. Sportekniske forhold

Det er sr-1 arbejdslederen/rangerederens/SR-hjselper ansvar at spskispor mm. ikke beskadiges.

Hvis sporet ikke er farbar til min 25 km't skal Sporkyndig via Sr-arbejdsleder sikre sig at slle maskiner karer med
den hastighed den sporkyndige har fastsat

krabbemélinger fer og efter spuns arbejde

17. Sikringstekniske forhold : Intet

18. Kerestramstekniske forhold Intst

19. Bilag Sporspeemingscirkulsrer.

20. Dispensationer Iniet

19. Toghastighed, sikkerhedsafstand og udsigtsl=ngde
Banestykke / Station Spor Hastighed Sikkerhedsafstand for personer Udsigtslzzngde
Alle spor Ho-Se 120 kmit 1,75 meter 500 m

20. Hastighedsnedsattelser: Se Bilag: Jernbanesikkerhedsplan Anlzg (Hastighedsnedsattelse)
5S5e vedlagte bilag 2

21. UHELD OG UREGELMA SSIGHEDER

Enhver sikkerhedsmeessig heendelse skal straks meldes til stationshestyreren.

Wed opkald til redningsmyndighederne skal der oplyses om numret pa TIB streskningen samt km.
Ethwert tilkald af redningsmyndigheder skal meldes til stationsbestyreran.
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banedanmark

A Side &

Lebenummer: 1583-2
Jernbanesikkerhedsplan Anlzg - SR Godkendt af: 30

Dato: 01.05. 2020

22, Telefonliste

Funktion Navmn Telefonnummer / radiokanal

FC Aarhus 30U 300 B XX

EMP Skoarping 30 N X

SR-arbejdsleder Vagt tif 306 30 R 20K

Fagarbejdsleder

Sikkerhedskoordinator

Trafikal driftsansvarlig

Teknisk driftsansvarlig

Jernbanesikkerhedsplan udfyldt af

nos

adoandt af 27.02.2020
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banedanmark
Side &

Labenummer: 1583-2

Jernbanesikkerhedsplan Anlag - SR Godkendt af: 23
Dato: 01.05.2020

Bilag 1:

Crwvergang, samt rampe til afipésstning sf 2-vejs maskiner godkendt af TPE spar

Version 5.0
Diprattet af Yy
Godvandt af 27.02 20020
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8.3 Jernbanesikkerhedsplan 1583-4 (opdateret efter ulykken)

banedanmark

Side
7‘ Leb=nummer: 1583-4
Jembanesikkerhedsplan Anlaeg - SR Godkendt af: XX

Diato: 02.05.2020

| TIE streskning: TIE 24 | sted: Hobro — Skerping
Uctfylctt =f Firma: Asrsleff Rail 45
Fompetence SR 5R-1 Eygherne: BOK,
Hastighedsnedsasttelz=: Ja Projekt id: FSP 04732
Arbejdsstedet besigtiget dato- 28 04 2020 Uiclfylait cisto:02.05.2020

Alle incl. Tilsyn der skal indga i dette arbejde skal henvende sig til Sr-vagt telefon nr X000 X000( og
modtage instruktion, inden de md nzrme sig sporet Og melde sig ud igen nar sporet forlades.

1.  Projektbeskrivelsa:
Sporombygning Hobro - Aalborg stadie 3

2.  Arbejdsoppave (specifik):

Klargaring til sporombygning

Flytring af kabler og kabelrender, samt genplacenng af disse
Sporombygning. inkl depotarbejder

Cpsamling af gl skinner afle=sning | depoter

Ballastremsning, inkl depotarbejder rmed lazsning aflssning af materialer
Etablering ny sporkasse

Cip og ile=gning af spomammer

Haonstruktionsarbejder som stenkister og kantbjsslker

Sideflytning af spor det skal sikres hvis et nabospor ke er farbart skal dette spor ogsa veere speer-
ret med standsignal stop i begge ender.

Justering- ballastzupplering- ballastragulzning

Swejsning

Spandingsudligning .

Cprnaling- landmaling- krabbemalingsr

Banket afgravninger

Oprydning

Grundvandsankning stenkiste 202+740 & 204+410,

Udls2gming af Zoliner, ssrskilt bilag

Tilsyn

3. Arbejdsomrade:
Alle spor Hobro - Skerping.
4. Dato. Fre: 02052020 Ti:  30.05.2020

EBeskrivelse af jernbanesikkerhedsarbejdet:

& Arbejde med vagtpostier

Kabelsegning- frigrevning’omlegning =f kabler og kabelrender zamt opmaling kan udferes som arbejde med
vagtpost hyis der kun bruges handvesrkiej og den formadne udsigtsls=ngde kan opnas jf. nedenstaende tabsl,

Warzion 5.0
&Y

g E
Godkend! of 2702 2020
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banedanmark

Side 2
7‘ Lebsnummer: 1583-4
Jembanesikkerhedsplan Anlzeg - SR Godkendt af 3
Dato: 02.05.2020

& Arbejde i spimet spor

Alt svrige arbejder indenfor sikkerhedsafztanden for personer eller maskiner der ke er mediaget | punkt 5 sker
=som arbejde | spesret spor.

Fa Hobro stafion spor 3 ved FU-signal F31 (KM 198,150) skal der spor udlsegges dobbelt hemsko |&st fast fil
skinnen med ksede og heengelas, samt dobbelt rettet stand signal Stop, Megle opbevares hos SR-1 arbejdsleder.

Fa Skarping stefion spor 3 ved sparskifie 105b (km 223,00 skal der spor udlsgges dobbelt hemsko 18st fast til
skinnen med ksede og heengelas, samt dobbelt rettet stand signal Stop, Megle opbevares hos SR-1 arbejdsleder,

Dier kan anvendes 3R hjslper, ansvarsomréde for disse skal tydeligt frempé af loghogen.
Der anvendes SR- hjs=lpare il falgends :

#  Bro enirepriser

*  Sikringsarbejder | forbindelze med sporombygning

» Batening sf Zollner anlssg.
D= enkelte arbejdshold skal deskker eget arbejdsomrader med standsignal stop

T. Arbejdskarsel
Intet

& S=erligt vedr. f2rden ! arbejde
Til og fre arbejdsomrédet sker som feerden
Det pahviler SR arbejdslederen at instruzre slle personer der deltager i dette arbejde omkring
adgangsveje, dagligl, samt hvergang rye arbejdsforbold'betingelser er filstede.

Warsion 5.0
DOpratiet af 1Y
Gadkend! af 7702 2020
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banedanmark

Sid= 3
7‘ Labenummer: 1583-4
Jembanesikkerhedsplan Anleg - SR Gadkendt af: XX

Diato: 02052020

8. Sikring mod nabospor

Dier skal opsesttes hegn pa sikkerhedsafstanden (1,75 m il nezrmasts skinne) mod trafikerst nabaspor, hvis der
udfieres arbejder med personer.

Huis der foregér transport af materialer med maskiner (Dumpers, [ssthiler og lign.) op mod nabasponst, skl heg-
net opseeties 2 meter fra nabosporets neermeste skinne.
Hegnet skal vedigeholdes i henhold il gssldenda besternmelsenbray.

Wed arbejde, der fiytter sig hele tiden, kan arbejdet i stedet foregé som vagtpostarbejde [ person-sikring.

Wed hallastrenser, sporombygger, og der hvor der afips lsssses sveller med nabaspor idrift er der dog krav om brug
af teknisk advarselsudstyr som skal leveres af sporentreprener.

Wed afipa Issning af svaller skal dat tekniske EduﬁrEElEudE-tyrupﬁaE‘ttﬁ, for at sikre stilstand i god fid |ndentng
passage i naboporet inklusiv ekstra rotorblink med lyd givers opsat p& begge sider vognens hvor afipd IEE-nlngen
foretages. Det skal tydellgt kurne hares og ses af den maskinfarer der |lsesser sveller derfor skal dat ogsa veere
monteret slarmenhed pé den maskine der aff palssning sveller

Sporombygningsmaskine skal vaere udstyret med svellefang mod trafikerst spor.
Dt tekniske advarselsudstyr ma ikke benyttes som fuld sutomatisk wden Fagerbejdsleder og SrZ arbejdsleder.

Hvor vagtpost og certificeret Fagarbejdsleder kvitterer pa enhed for hver tog passage efter alarm (hvis dansk Sr-2
arbejdsleder er uddannet og cerificerst | det valgte tekniske advarsels-udstyr kan detie fortages af en og samme

person.

Ved ballastrensing skal samtlige band pad MFS-100 vogne vaere aflast med haengelds pa den side der
wender mod spor i diift. Neglen skal opbevares ved vagthavende SR-arbejdsleder. Se vedhaaffeda bilag
med fofo.

Samhg'e SR-arbejdsledere og SR-hjzlper ved hallastrensertogef skal veere instrueref i kontrol af
heengeldsene. Der skal kvitteres for instrukdion.

Ingen ma vaere SrarbejdsledenSr Hjslper for arbajder hvor der indgar MFS vogne nden de forud er
instrueret ved wvognene af saghyndig Sr-arbejdsleder i aflasningen af vognene mod nabosporet. Bemeerk
wved alf rangering og tilfra Depoiplads af de skal vaere aflast til begge sider og detfe konfrolleres hvergang
defte shal ske.

Der skal lebende vaere kontrol af heengeldsende er monteret min hver 3 fime i den periode hvor nabospor
ari driff og detfe noteres i fiekskema for heengelise som afleveres ved Aarsleffs Sr-1 arbejdsleder effer
hwvert wvagiskifie, fekkef skal she viswelf uden for sikkerhedafstand til det trafikrede nabospor

Udleveres naglen til hengelise skal der vaere efableret sporspaarring i nabospor. Hiis det drgjer sig om de
heengeldse der sikrer nmdnabnspar{detgael‘der ikke for de 2 vogne dervenderrrmdgmﬂsﬁlde og
benyites fil aflzesning pa depotplads hvor Sr-heelper har neglen). Neglen ma kun udleveres mod

De 2 MF5 vogne der aflasser skal have en anden unile heengel3s negle fil den side der vender mod
grafteside

Den nagle der passer fil de 2 vogne som aflsesser til greffeside ma Sr-Hj er have pa sig, som er
ansvarlig for rangeringen, fara-td'er kan tnrmmes pa dep-utpdadsen. Oplasning af de 2 vognes hamge!ﬂse
som aflsser fil grafie side, ma farst sle nar rangering er fil endebragt. Ligeledes silre de 2 vogne igen er
aﬂa—stmden rangering igen ma fortages fra depotplads og retur til ballastrenser. Negle fil de 2 vognes
hengelase mod grefte side overdrages ved vagiskifte.

Mar alle heengelase atter er aflast ma sporspaaming il nabospor haves hvis der foreligger kvittering for
pagaldende, der der har oplast/afiist heengeldse om af af olf atter er aflist..

- |
L afl 2702 2030
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banedanmark

Side 4
7‘ Lebenummer: 1533-4
Jembanesikkerhedsplan Anlaeg - SR Gadkendt af XX

Diato: 02052020

10. Kramer / maskiner

‘ed arbejde med maskiner herunder bl.a. gravemaskiner'kranen'dunperes skal sikkerhedsaf-standen pa 2 meter
sikres til trefikeret nabospor.

“ed amvendelse af krejestop i indgreb, skal den yderste del af byrden min. vesre 1,60 meter il frafikeret nabospaor.
Dt geslder ogsé udshud fra kransom

11. Kersel med skinnekeratajer

Al karsel frem eller tilbage foregar | speerret spor som rangering [max 25 kr't) og i hvert tilfsslde aftsles med SR-
arbejdsledersn.

Alt kersel forgér som rangering

Ibrugtagningstifladelser og overenstemmelses erklesringer skal forefindes pé maskineme o maskinferer/SR-
arbejdsleder skal kende indeholdet af dizse.

Skal to-wejs kerstajer sporsasttes eller afsssthes pé fri bane skal hilag 1 til denne jembanesikkerhedsplan veere
owerholdi.

Ved kersel med 2-vajskeretgier skal det sikres, at der ikke sker skade pa infrastrulturen. Ved af og pasestning mod
frafikerede nabospor skal disse spor veere spesrmet, dog ikke ved godkendt pé/afkersalsrampe.
Henstiende material ksl sitid veere afbramset op sikret med heemsko.

Dier vl i et kort afgreenset markaret omrade kunne tillades mindre arbejdshevesgelser.

Der ma ikke forefindes personer eller sndre maskiner inden for det aftalte omréde.

Maskiner som arbejder om samme cpgeve ma godt vesre | samme arbejdsomedde. Men er det 2 forskellige opgs-
v, hvor 2 maskiner ikke har samme opgave skal de adskilles med *Standsignal stop”.

Omradet, hvor der udfares arbejder med arbejdshevesgelser, skal veere sfgreensst af dobbelt rettet "standsignal
=top” midt | sparet | begge ender af arbejdsomridet. Det dobbelt rettet “standsignal stop™ ma kun etableres fiyites
eller fiernes af entreprenerens SR-arbejdsleder eller Rangereder efter aftale med den ansvariige SR 1-arbejdsleder
{kersslskoordinator).

Hastigheden er masx 10 kmi't. Korsel (Bskning) med spejle eller kamera foregar med me: 5 kmit. inden for det af-
greenseds omrade.

Bakning med sammenkoblet matesiel foregér kun som rangering. J&. SR § 38 (Med en rangereder).

Arbsjder, hvor der indgér srhejdshevesgelser, mé ikke ske over farepunkier sésom adversslsenlsg. overkorsler,
ikd= ugyldipgjorte signaler og genersht ved sporskifter.

12. Forhold ved overkarselsanlzg Intet

Vargion 5.0

1 alfl 2702 2030
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Side &
7‘ Lebenummer: 1583-4
Jembanesikkerhedsplan Anlag - SR Gadkendt af: XX

Diato: 02.05.2020

13. Sportekniske forhold

D=t er sr-1 arbejdslederenirangerederans/SR-hjselper ansvar at spskispor mim. ikke beskadiges.

Hwiz sporet ikke er farbar til min 25 km't skal Sporkyndig vie Sr-arbejdsleder sikre sig at alle maskiner karer med
den hastighed den sporkymdige har fastsat

Krabbemalinger fer og efter spuns arbejde

14. Sikringstekniske forhold - Intet

15. Karestremstekniske forhold Intet

16. Bilag Sporspesmingscirkulssnes.

17. Dispensationer Intet

19. Toghastighed, sikkerhedsafstand og udsigtslz=ngde

Banestykke | Station Spor Hastighed Sikkerhedsafstand for personer Udsigtslz=ngde

Alle spor HE-Sa 120 kmi't 1,75 meter H00m

20. Hastighedsnedsattelser: 5e Bilag: Jernbanesikkerhedsplan Anlzzg (Hastighedsnedsatielse)
Se vedlagte bilag 2

21. UHELD OG UREGELMAESSIGHEDER

Enhver sikkerhedsmssssig heendelse skal straks meldes til stafionsbestyraren.
‘Vied opkald fil redningsmyndighedeme skal der aplyses om numret pé TIE streskningen samt k.
Ethreert tilkald af redningsmyndigheder skal meldes til stationsbestyreran.
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= Side &
7‘ Lebenummer: 1583-4
Jembanesikkerhedsplan Anlaeg - SR Godkendt af: XX
Dato: 02052020
22. Telefonliste
Funktion Mawn Telefonnummer { radiokanal
FC Aarhus 08 30 B0 30K
EMF Skerping 08 0 B0 30
SR-arbejd=leder “Wagt tif 0 30 B0 0
Faparbejdsleder
Sikkerhedskoordinator
Trafikal driftsansvarlig
Teknisk driftsansvarlig
Jernbanesikkerhedsplan udfyldt af
Varsion 5.0

Op of ¥
Gadlkend! of 27.02 2020
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banedanmark
| Side T
7‘ Labanumrer: 15834
Jembanesikkerhedsplan Anlaeg - SR Godkendt af: XX
Diato: 02052020
Bilag 1:

Crergang, samt rampe til affpésastning af 2-vejs maskiner godkendt af TPE spor

Wergon 5.0
Oipprtiist of ¥y
Gadkend! of 2702 2020
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bant_danrna rk

Side &
4 Lebenummer: 1383-4
Jembanesikkerhedsplan Anlzeg - SR Gadkendt af X0
Diin: 02 05.2020

e rgion 5.0
Dipratiet o 7Y
Gadkenc of 2702 2020
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8.4 MFS 100 Betjeningsvejledning (uddrag, side 40 af 143)

40 MFS 100 Plasser s Theurer

BA 4783 Export von Bannbaumaschinen Gesellschaft m,b,H,

2.4.6.2 Bandauflager-Seitensicherung

Durch die am Bild heruntergeklappte Bandauflage
Seitensicherung wird in hochgeklapptem Zustand verhindert,
- dass das Schwenkband durch Vibrationen aus der
Bandauflage austritt und muss bei aufgelegtem Schwenkband
immer durch die unten angebrachten Bedienhebel
hochgeklappt werden.

Das Herunterklappen muss beim Trennen vor dem Anheben
des Schwenkbandes und darauf folgenden Auseinander
fahren der MFS erfolgen.

Beim Verbinden der MFS darf das Hochklappen erst nach
dem Auflegen des Schwenkbandes erfolgen.

~ % 4
783-KB3-003982-00278088 s [Wla783-kB3-003982.00278089 4783-KB3-003982-00278090

Stellung 1 Stellung 2 Stellung 3
Stellung 1
Dient nur zur Fixierung des Schwenkbandes bei Reparaturarbeiten!
Stellung 2

Die Ubergabebandverriegelung wird bei abgestellten MFS in Stellung 2 fixiert, da ansonsten
das Schwenkband durch Leckverluste oder Schwimmstellung bei Uberhohung, Windboen
usw. unbeabsichtigt in das Nachbargleis einschwenken kann.

Im Arbeitsbetrieb, wenn die vorderen MFS mit dem Auflagerbock zum Entleeren
weggeschleppt werden muss sie beim vordersten MFS wie auch bei allen anderen
verbleibenden MFS in Stellung 2 fixiert werden, da beim Befahren von Boégen die
Beweglichkeit der Schwenkb&nder erméglicht werden muss.

Bei Uberstellfahrten muss das Ubergabeband ebenfalls bei aufgelegtem Band am
Auflagerbock in Stellung 2 fixiert werden.

Stellung 3

Wird durch das Schwenkforderband seitlich Material abgeladen, so muss die Verriegelung
des Ubergabeband schon vorher ausgehangt und nach unten geschwenkt werden.

Side 40 i Betriebsanleitung Material - Forder und siloeinheit MF'S 100 by Plasser & Theurer, Austria.
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