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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uafhaengig
statslig organisation, der har til formal at unders@ge havarier, ulykker og haendelser inden
for luftfart og jernbane.

Havarikommissionen unders@ger ulykker og haendelser pa jernbaneomradet med henblik
pa at forbedre jernbanesikkerheden og forebygge ulykker.

| overensstemmelse med jernbaneloven afspejler denne rapport Havarikommissionens un-
dersggelser og sikkerhedsmaessige vurderinger af omsteendighederne ved ulykken eller
haendelsen samt dens arsager og konsekvenser.

Undersggelserne har alene et jernbanesikkerhedsmeessigt formal og tager ikke sigte pa at
placere skyld eller erstatningsansvar. Derfor kan enhver brug af denne rapport til andre for-
al end at forbedre jer barhe5|kkerheden eller forebygge jernbaneulykker og -haendelser,
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Underretning

Havarikommissionen fik d. 23-04-2025 kl. 00:02 meddelelse fra Banedanmarks togleder
om, at tog 71276 havde pakart en banearbejder i spor 2 kort far perronen i Vordingborg.
Banearbejderen havde deltaget i et sporarbejde, der foregik i spor 1.

Senere blev det oplyst, at banearbejderen var omkommet som fglge af pakgrslen.

D. 22-04-2025 blev en banearbejder pakart af et tog, som passerede i sporet ved siden af
det sted, hvor banearbejderen deltog i infrastrukturarbejde. Arbejdet indebar bl.a. udskift-
ning af skinner. Banearbejderen omkom som fglge af pakgrslen.

Ulykken skete som fglge af, at banearbejderen kom inden for sikkerhedsafstanden til et
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vurdering af togtrafikkens hastighed, hvilket farte til anvendelse af en for lille
sikkerhedsafstand.

Derudover blev en kabelkasse anvendt som graensemarkering i stedet for de sikringsforan-
staltninger, der var beskrevet i den godkendte jernbanesikkerhedsplan.

Havarikommissionen konkluderede, at bade organisatoriske og menneskelige faktorer spil-
lede en rolle. En kultur praeget af autoritetstro, loyalitet og manglende tilbgjelighed til at
stille spargsmal ved sikkerhedsforholdene bet@d, at ingen reagerede pa fejl og mangler i
planlaegningen og udfagrelsen.

Efter ulykken indfgrte Banedanmark et strakstiltag, som omhandlede krav om fysisk hegn i
forbindelse med arbejde ved et nabospor i drift. Det strakstiltag blev efter sagsbehandling
internt i Banedanmark, erstattet af en revidering i relevante paragraffer i de trafikale regler.

Havarikommissionen har givet én anbefaling.

akta

“

Beskrivelse af uheldet

Dato, tidspunkt og sted for haendelsen

Tirsdag d. 22-04-2025 kl. 23:47 i km 119,063 i Vordingborg spor 2.

Beskrivelse af begivenhederne og ulykkesstedet
Regionaltog 71276 var pa vej fra Nykabing Falster ind til perronen i Vordingborg spor 2.

Samtidig foregik der sporarbejde i spor 1 til hgjre for toget, og da toget passerede et ar-
bejdshold ca. i km 119,0, sa lokomotivfareren et starre lysglimt og harte et bump mod to-
get. Lokomotivfgreren kaldte trafiklederen i Trafikkontrolcenter Jst og fortalte, at toget en-

Ry bsstemmerryer dingsdatand fra arbejdet eller havde ramt noget/nogen.
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Hedterfarmal ispeaviet Arbejdsholdet var pa ulykkestidspunktet i faerd med at skaere i den
skinne, der var naermest spor 2, med en starre skinneskaerer. Den proces gav en masse

gnister, og idet banearbejderen tradte nogle skridt veek fra arbejdsstedet og ud i omradet
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mellem spor 1 og 2, kom banearbejderen sa teet pa spor 2 og togets profil, at banearbejde-
ren blev ramt af toget.

De gvrige i arbejdsholdet tilkaldte redning, og der blev ydet farstehjeelp. Banearbejderen
omkom som fglge af pakarslen.

Foto 1. Foto taget ved arbejds- / pdkarselsstedet set i den retning, hvorfra toget kom. Spor
1 er sporet til venstre, og spor 2 er sporet i midten. Yderst til hgjre ses spor 3. Kabelkasse
ses imellem spor 1 og 2. Foto er taget dagen efter ulykken.

Iveerksaettelse af undersggelsen

Pa baggrund af underretningen om den alvorlige ulykke besluttede Havarikommissionen at
iveerkseette en undersggelse i henhold til Jernbanelovens §81 og
Jernbanesikkerhedsdirektivet.

Undersggelsen har bl.a. omfattet interviews med de involverede parter og andre med rele-
vant viden omkring infrastrukturarbejder samt gennemgang af udleverede dokumenter.

Havarikommissionen gennemfgrte undersggelser pa ulykkesstedet d. 28-04-2025.

Undersggelsesrapporten har veeret sendt i hagring hos de bergrte parter med henblik pa at
sikre, at de faktuelle oplysninger var korrekte. De modtagne kommentarer er blevet indar-
bejdet i relevant omfang.

e DSB - jernbanevirksomhed


https://havarikommissionen.dk/cookies

e Banedanmark — infrastrukturforvalter og bygherrer

o Swietelsky Danmark— hovedentreprengr

o Railsafe ApS — underentreprengr (leverandgr af sikkerhedsydelser)

o Stoof ApS — underentreprengr (leverandgr af arbejdskraft)

Involveret personale, kontrahenter, andre parter og vidner

o Banearbejderen (Pakgrte)

o Lokomotivfarer tog 71276 (Lkf)

o Jernbanearbejdsleder og Sporspaerringsleder (samme person med to roller) (JAL)
o Udfeerdiger af jernbanesikkerhedsplan (UJ)

o Sikkerhedskoordinator (SK)

e Maskinfagrer (MF)

Involveret materiel

Tog 71276 bestod af ét togsaet; MF 5082 (I1C3).

Beskrivelse af infrastrukturen og signalsystemet (signaler og sikrings-

anlseg mv.)

Ulykken skete pa Banedanmarks straekning 2, Nykgbing F. Vest — Naestved (eksklusiv), i
km 119,063 ca. 900 meter syd for perronen i Vordingborg.

BubrstesemesapahsinetdaaBanedanmarks Trafikkontrolcenter @st og var udstyret med
oemonthitanassiBg bsnEiaopeaiiaydia Totiepcsdibegogsstatistik. Veelger du "Accepter

alle", giver du samtykke til at tredjepartsservices ma gemme oplysninger om dit besgg.
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Kommunikation imellem Lkf og trafiklederen foregik via streekningsradio GSMR (Global Sy-
stem Mobile for Railway Communications).

Kommunikation imellem JAL og trafiklederen foregik via mobiltelefon.

Etablering af sporspaerring skete via ETCS-systemets handholdte terminal.

Arbejder udfoert pa eller i neerheden af haendelsesstedet

Pa ulykkestidspunktet var der igangsat sporarbejde i spor 1 for udskiftning af skinner og
isoleringer. Spor 1 var til arbejdet spaerret jaevnfar sporspaerring nummer 2-55536.

Den tilhgrende jernbanesikkerhedsplan nummer 1627 var gaeldende for perioden d. 09-04-
2025 til d. 01-08-2025 og beskrev primeert arbejdet, som i pasken skulle forega i en total
sporspeerring.

Omkomne, kvaestede og skader i avrigt

En banearbejder omkom som falge af pakarslen.

Ydre forhold

<
o)
—_
‘

Det var markt, tart og vinden var svag.

Geografiske forhold

Pa sporstykket fra Masnedg til Vordingborg Station var der lige efter broen en svag kurve,
hvorefter sporet forlgb naermest i en lige linje ind til perronerne. Sporets retning var syd —
nord.

%'?Si%'i‘s’%‘mghg‘rﬁﬁé ?r'gr% Cr‘naé ulykkesstedet vurderes at veere gode.
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Figur 1. Oversigtsbillede der med lilla pil viser togets kareretning og rad ring det omtrent-
lige ulykkessted.

Undersogelser

Interview af involverede, vidner og gvrige

Jernbanearbejdslederen (JAL)

JAL havde igennem Banedanmarks uddannelser opnaet kompetencerne SR1-arbejdsle-
der, jernbanearbejdsleder og sporspaerringsleder og derved i praksis kunne udfgre arbejde
pa bade SR- og ORF-straekninger (SR og OREF refererede til hhv. det gamle og det nye
signalsystemer, SR 1975 og ETCS).

Den pageeldende nat fungerede JAL ogsa som sporspeerringsleder.

Arbejdet bestod bl.a. af udskiftning af skinner og isolerede klaebestad i Vordingborg spor 1
fra km 118,6 til 119,2. Senere samme nat skulle der ogsa arbejdes i sporskifte NOO9 med
tilhgrende sporspaerring i spor 2.

Arbejdsholdet bestod af ca. 10 mand og to arbejdskgretgjer (skinnekgrende gravemaski-
ner). De blev delt op i to hold, hvoraf det ene hold udskiftede skinner, og det andet hold
udskiftede glidestole i sporskifter.

Arbejdsholdet, der udvekslede skinner, bestod af to hAndmaend og en maskinfgrer.

Der var en planlagt sporspaerring med tilhgrende sporspaerringscirkulgere til sporspeerrin-
gen i spor 1. Det var JALs anden nat med samme bemanding. | forhold til lokal- og sted-

Brrdeiqbnimssieb sarinia aaggn gang, at JAL arbejdede i Vordingborg. JAL har til under-
BRRasdrTasieA St aidel R e L R E PER R danYehiP UAGL PR SKUlEpter
giPlegRR UG SRR AENRYERORHARTUKIEEe Thd §RARELARIE BV af e Gl SPor

EB@?;rﬁ%rQ\g%e&?&m% at der skulle arbejdes med trafik i nabosporene.
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| sin rolle som sporspaerringsleder havde JAL via sin handholdte terminal kl. 21:49 etable-
ret sporspeerring i spor 1. Sporet skulle veere speerret indtil kl. 05:30 naeste morgen.

Sporspeaerringen blev derefter noteret i JALs logbog.

Inden arbejdet blev igangsat, gav JAL, efter aftale med formanden for arbejdsholdene, en
feelles instruktion pa pladsen ved skurbyen.

JAL har til undersggelsen oplyst, at instruktionen bl.a. indeholdt oplysning om, at spor 1
var speerret fra maerke Vo-113 til sporstopperen i sydenden af spor 1. Der blev endvidere
instrueret i, at der var speending pa kereledningsanlaegget, og at der karte tog i nabospo-
rene 2 og 3.

| den givne instruktion havde JAL oplyst, at hastigheden for tog i nabosporene var 120
km/t, og at arbejdsholdene skulle overholde sikkerhedsafstanden pa 1,75 meter til de trafi-
kere nabospor. Efter ulykken havde JAL konstateret, at hastigheden i spor 2 var 160 km/t,
og at JAL ved en fejl havde laest forkert i straekningsoversigten.

For at sikre, at sikkerhedsafstanden til nabosporene ikke blev overskredet under arbejdets
udfgrelse, valgte JAL at instruere arbejdsholdene i, at kabelkassen mellem spor 1 og 2 (se
foto 1) var det punkt i terreenet, der ikke matte overskrides.

JAL kunne huske, at to personer (herunder Pakarte), var ankommet senere (ca. kl. 22:15)
og de havde derfor ikke faet den faelles instruktion. De to var derfor af formanden blevet
sendt hen til JAL for at fa instruktionen. JAL gav dem den samme instruktion som de @v-
rige, og det var JALs opfattelse, at Pakarte havde forstaet instruktionen - denne opfattelse
kom pa baggrund af, at Pakerte hverken havde stillet spgrgsmal eller virkede til at veere i
tvivl om noget. Efter instruktionen gik Pakgrte hen til arbejdsholdet, der arbejdede med ud-
veksling af skinner.

Pakarte havde ogsa deltaget i arbejdet aftenen far, og JAL vidste, at Pakarte havde kom-
petencen ‘Pas pa, pa banen’, idet JAL havde set pakgrtes papkort (midlertidigt legitima-
tionskort), som blev udstedt ved disse kurser. Pakgrte var stadig sa ny pa banen, at han

endnu ikke havde faet udstedt et legitimationskort af plastik.
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skulle holde skaeresaven og andre forefaldende opgaver sasom at hente nye skaereskiver.
Da ulykken skete var kollegaen netop gaet i gang med at skeere i skinnen.

Det andet arbejdshold befandt sig ved et sporskifte, hvor der skulle udskiftes glidestole i
den modsatte ende af spor 1. JAL befandt sig 3-400 meter fra ulykkesstedet, hvor JAL var
i feerd med at besigtige en svejsning.

Ud over arbejdsholdene var der ogsa Banedanmarkansatte pa pladsen, de var tilknyttet
byggeledelsen, der havde kontor i skurbyen, de deltog ikke i selve arbejdet, men farte
jeevnligt tilsyn med projektet.

JAL bemaerkede ikke selve ulykken. JAL blev informeret af formanden via telefon, hvoref-
ter JAL lgb hen til stedet.

JAL havde fra sin arbejdsgiver modtaget den anvendte jernbanesikkerhedsplan pr. mail
nogle dage tidligere. Udover jernbanesikkerhedsplanen fik JAL af arbejdsgiverens resurse-
planleegger en mundtlig orientering om, hvad infrastrukturarbejdet indebar. Eksempelvis
skulle der udskiftes omkring 200 isolerede kleebestad.

Der blev i den forbindelse ikke givet nogen direkte instruktion om, hvordan arbejdet skulle
udfgres sikkerhedsmaessigt udover, at JAL fik at vide, at arbejdet skulle forega i sporspeer-
ring og med kgrestremsafbrydelse.

Det var normal procedure, at de dokumenter som JAL skulle bruge (sporspaerringscirku-
lzere, karestreamsafbrydelse, jernbanesikkerhedsplan ol.) blev tilsendt pr. mail uden ekstra
informationer, hvorefter det var op til JAL selv at tilrettelaegge arbejdsforlgbet ud fra det.

Det var JALs opfattelse, at formalet med en jernbanesikkerhedsplan var at beskrive ar-
bejdsomradet, gyldighedsperioden og hvilket arbejder der matte udferes. Herudover var
det JALs opfattelse, at planen skulle tage hgjde for saerlige forhold, f.eks. trafik i nabospo-
ret, total- eller intervalspaerringer, sikringstekniske forhold, ka@restreamsforhold, overkgrsler
og lignende.

bﬁd&\tﬂﬁﬂﬁ&? g@gg%mgedg{aat rubrikken med tilladte hastigheder og sikkerhedsafstan-
B ek Ry uAn Myl io%ﬂ}ﬁﬁ}bc%b‘?&éﬁ‘ﬁ%‘?r%%ﬁ’é%%rﬂﬁtb‘@srz%{é%?ét?&‘ili.‘i‘?a'b‘?é%t?%l“u%&‘é‘ceébter
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| jernbanesikkerhedsplanens punkt 11 ‘Hvordan der sikres mod overskridelse af sikker-
hedsafstanden til trafikeret spor for personer’, fremgik det, at der ville veere en
sporspeaerringsleder/jernbanearbejdsleder til stede og agere levende hegn i de tilfeelde,
hvor nabosporet var i drift. JAL forklarede dertil, at det ikke var ngdvendt den pageeldende
nat idet, at reglen omkring levende hegn kun skulle anvendes, nar et arbejdshold enten
kom teet pa én meter greensen (én meter fra sikkerhedsafstanden til trafikerede spor) eller
for teet pa sikkerhedsafstanden - det var JALs vurdering, at det gjorde man ikke pa noget
tidspunkt ved dette arbejde, og derfor besluttede JAL at udpege kabelkassen som graen-
sen, hvortil man matte feerdes.

JAL forklarede endvidere, at hvis en person havde behov for at passere sikkerhedsafstan-
den, overgik man til reglen om faerden, dvs. at sa skulle personen selv vaere opmaerksom
pa trafik.

JAL forklarede, at der heller ikke var aftalt nogen intern procedure om, at man skulle ad-
vare hinanden, nar der kom tog i nabosporet - det havde hver enkelt selv ansvaret for at
holde gje med.

JAL valgte, da det var planlagt, at to arbejdshold skulle arbejde pa samme tid, at instruere
arbejdsholdene i, at kabelkassen mellem spor 1 og 2 udgjorde sikkerhedsafstanden, og at
den ikke matte overskrides under arbejdet.

JAL var enig i, at det der stod i punkt 11, ikke kunne efterleves i praksis og forklarede, at
der kunne have veeret andre lgsninger sasom at spaerre nabosporet, opsaette laegtehegn
eller JAL kunne have haft en hjaelper, sa der kunne holdes gje med begge arbejdshold (le-
vende hegn) samtidigt.

Laegtehegn var noget som JAL i andre tilfeelde havde anvendt som markering af sikker-
hedsafstanden. Iseer de steder hvor der blev arbejdet taet pa sikkerhedsafstanden til trafi-
kerede spor. Dette havde dog ikke veeret med i JALs overvejelser ved dette arbejde, idet
arbejdet, efter JALs vurdering, foregik sa langt fra sikkerhedsafstanden. Af samme grund
havde JAL heller ikke kontaktet sin arbejdsgiver for evt. 2endring af
jernbanesikkerhedsplanen.

Du bestemmer over dine data . )
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JAL kendte ikke arsagen til at feltet i jernbanesikkerhedsplanens punkt 20, vedr. toghastig-
hed og sikkerhedsafstand, ikke var udfyldt. JAL oplyste, at normalt var feltet udfyldt, og
den manglende udfyldelse var arsagen til, at JAL selv matte sla op i streekningsoversigten
for at finde de geeldende hastigheder. JAL var sikker pa, at safremt det havde fremgaet af
jernbanesikkerhedsplanen, at hastigheden i spor 2 var 160 km/t, havde han instrueret i, at
sikkerhedsafstanden var 2,25 meter og ikke 1,75 meter. Med denne andring ville JAL
sandsynligvis ogsa have haft en anden opfattelse af, hvor teet der blev arbejdet pa na-
bosporet - ogsa efterfglgende set i lyset af, at der var hgje ballastskuldre ud for
ulykkesstedet.

JAL haeftede sig ikke neermere over, at feltet ikke var udfyldt, eftersom jernbanesikker-
hedsplanen var godkendt af en sikkerhedskoordinator, sa ansa JAL dette for at veere i
orden.

Af jernbanesikkerhedsplanens punkt 17 fremgik det, at karestremmen skulle veere afbrudt
under arbejdet. Der var ikke etableret karestramsafbrydelse den pagaeldende nat, hvilket
efter JALs opfattelse var helt i orden, sa lzenge de blot overholdt de gaeldende sikkerheds-
bestemmelser for arbejde under karestremsanlaeg med spaending pa.

De mange forskellige typer arbejdsopgaver og sikkerhedsmaessige aspekter jernbanesik-
kerhedsplanen indeholdte, var ifglge JAL medvirkende til, at der i disse tilfeelde blev vurde-
ret, at de forhold i jernbanesikkerhedsplanen, som efter JALs vurdering, ikke var relevant
for det pageeldende arbejde, ikke betad noget, sa laenge de fortsat overholdt de geeldende
sikkerhedsbestemmelser.

Til undersgagelsen tilkendegav JAL, at JAL ikke pa noget tidspunkt havde falt sig presset til
at udfgre noget, hvor jernbanesikkerheden ville blive tilsidesat.

Lokomotivfarer (Lkf)

Toget kom fra Nykabing Falster og skulle til Naestved (fra syd mod nord). Toget bestod af
et MF-togseet og var fuldt ETCS-overvaget. Det var markt. Lkf kunne huske, at toget inden
Vordingborg afventede tilladelse til at kare ind til Vordingborg, da der kun var et spor

RH/BSW&%?Q?'%&?&% Derudover var der en hastighedsnedseettelse for
Rshipediigpmeside benytter cookies fra tredjepart til besagsstatistik. Veelger du "Accepter
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Kort faor toget passerede arbejdsholdet, kom der et kraftigt lysglimt, som en eksplosion, og
Lkf fik en fornemmelse af, at der var noget som beveegede sig mod toget. Herefter hgrte
Lkf et lavt bump pa siden af toget.

Lkf havde farst opfattelsen af, at det kunne veere nogle materialer fra arbejdsholdet som
havde ramt toget. Imens toget fortsatte mod perron, kaldte Lkf trafiklederen i Trafikkontrol-
center Jst og fortalte, at toget maske havde ramt nogen eller var blevet ramt af noget fra
arbejdsholdet i spor 1.

Da toget netop var kert fra Vordingborg igen, blev Lkf kontaktet af trafiklederen med be-
sked om at standse toget, da en person var blev pakert.

Udfaerdiger af jernbanesikkerhedsplan (UJ)

UJ var ansat hos entreprengren som ressource planner og havde kompetencerne SR-1,
OREF, sporspaerringsleder og sportekniker, samt var tilknyttet som ekstern underviser i di-
verse sikkerhedsuddannelser hos Banedanmark.

UJ forklarede, at det overordnede formal med en jernbanesikkerhedsplan var at beskrive,
hvordan et infrastrukturarbejde skulle udfgres samt vaere med til at sikre, at arbejdet kunne
forega sa sikkert som muligt. Endvidere skulle dokumentet vaere noget, som kunne statte
en sr-arbejdsleder/jernbanearbejdsleder ved instruktionen af dennes arbejdshold.

Arbejdsomradet/stedet i den anvendte jernbanesikkerhedsplan var beskrevet som vee-
rende fra Lundby til Nykabing Falster begge stationer inkl. At en jernbanesikkerhedsplan
var geeldende over en laengere straekning var helt normal praksis, og der havde derfor ikke
veeret pataenkt at afgraense arbejdsomraderne mere preecist.

UJ havde besigtiget omradet d. 08-04-2025. Dette blev gjort ved, at UJ fysisk var taget ud
til nogle af de steder, hvor der skulle arbejdes. Da der var mere end 200 steder, hvor der
skulle udveksles skinner, havde UJ ikke veeret ved alle arbejdsstederne, men hovedsage-
ligt pa stationerne herunder Vordingborg.

Hﬂ %@¥fé?nﬁ1teqf89@1‘eaiﬂ@ g%@grelt var medvirkende til, hvor grundigt og ngdvendigt det
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dette tidspunkt var der kun 23 minutter tilbage til at fa feerdiggjort jernbanesikkerhedspla-
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nen og indsendt den til Banedanmarks sikkerhedskoordinator, som skulle godkende den.
UJ var af den opfattelse at sikkerhedskoordinatoren ville ga péa ferie samme dag, og derfor
skulle jernbanesikkerhedsplanen indsendes hurtigst muligt.

UJ forklarede, at sadan et forlgb ikke var normalt, men det var UJs opfattelse, at hele dette
projekt var under tidspres. Kontrakten mellem entreprengren og Banedanmark var blevet
underskrevet sent, og selvom UJ tidligere havde veeret tilknyttet projektet, fik UJ farst pa
selve dagen opgaven med at udarbejde og fa godkendt en jernbanesikkerhedsplan til ar-
bejdet, som skulle begynde dagen efter. UJ var under tidspres, idet jernbanesikkerheds-
planen skulle godkendes af Banedanmark, inden arbejdet kunne igangseettes.

Jernbanesikkerhedsplanens felt ‘Besigtigelse foregaet ved’ blev ikke udfyldt, hvilket efter
UJs vurdering var en forglemmelse. Sandsynligvis sket pa baggrund af det gik lidt for hur-
tigt. UJ var efterfglgende bekendt med, at feltet skulle have veeret udfyldt, og at jernba-
nesikkerhedsplanen sandsynligvis ikke ville veere blevet godkendt i fgrste forsag, men
sendt retur med bemaerkning om dette. Derfor var det et felt UJ normalt plejede at udfylde.

Generelt brugte UJ sine observationer under besigtigelserne til at vurdere, om arbejdet
f.eks. skulle forega med sporspeerring eller karestreamsafbrydelse. Afstande til spor blev
som udgangspunkt ikke malt, men vurderet. Hvis den ordenordene vurdering af sikker-
hedsafstanden ikke s& okay ud, ville der blive foretaget en preecis maling.

Ved besigtigelsen i Vordingborg var vurderingen, at selve arbejdet skulle forega i spor-
speerring og UJs overordnede vurdering af afstanden til eventuelle nabospor var, at der var
tilstreekkeligt med plads hen til sikkerhedsafstanden.

Efter ulykken blev det pa ulykkesstedet konstateret, at der var ca. fire meter mellem spor 1
og 2. Fire meter imellem to spor var efter UJs opfattelse god plads, og UJ oplyste, at det
var sjeeldent, at arbejdsholdene havde sa meget plads at arbejde pa. Der var hgje bal-
lastskuldre imellem spor 1 og 2, men UJ mente ikke, at det udgjorde en yderlig risiko, eller
at det kunne have haft indflydelse pa vurderingen af arbejdets udfgrelse og udfeerdigelsen
af jernbanesikkerhedsplanen. Det var UJs opfattelse, at hgje ballastskuldre var en naturlig
del af infrastrukturen og det at arbejde i og ved et spor.

Du bestemmer over dine data ) . . o
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sjeeldne tilfeelde. UJ havde dog stadig en forventning om, at sikkerhedskoordinatoren var
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grundig i sin gennemgang af jernbanesikkerhedsplanen og, at UJ ville blive kontaktet, sa-
fremt der var spgrgsmal ol.

UJ valgte at notere en gyldighedsperiode fra d. 09-04-2025 til 01-08-2025 i den indsendte
jernbanesikkerhedsplan, det var gjort af hensyn til, at jernbanesikkerhedsplanen bade
skulle bruges til hovedopgaven i pasken og de arbejder, som skulle udfares efterfalgende.
Det var normalt, at UJ ansggte om lidt ekstra dage i tilfeelde af, at arbejdet ikke blev feer-
digt til tiden, sa havde de nogle dage ekstra, uden at skulle have jernbanesikkerhedspla-
nen fornyet.

Ved anlaegsopgaver var det normalt, at man reviderede jernbanesikkerhedsplaner i takt
med, at projektet aendredes. UJ var enig i, at det var en vaesentlig aendring, nar man gar
fra at have arbejdet i en totalspeerring, til at arbejde ved siden af et nabospor i drift og set i
lyset af det, burde jernbanesikkerhedsplanen nok have veeret revideret.

UJ mente, at arsagen til den manglende revidering sandsynligvis var sket pa baggrund af,
at det var de samme arbejdsopgaver, der blev lavet efter totalspaerringen i pasken, og ar-
bejderne fortsat kun blev udfart i sporspeerringer. UJ henviste til, at det samtidig kun var
jernbanearbejdslederen, der preaecis vidste, hvor der skulle arbejdes og speerres, ligesom
det var jernbanearbejdslederen, der skulle instruere ud fra de faktiske forhold, herunder
om der kgrte tog i nabosporet.

UJ havde, udover at sende jernbanesikkerhedsplanen til jernbanearbejdslederen, ogsa
haft en kort dialog med denne omkring, hvordan arbejdet skulle udferes, hvilke typer ma-
skiner der ville blive anvendt, og at arbejderne skulle forega i sporspaerringer. Der blev ikke
specifikt drgftet de enkelte punkter i jernbanesikkerhedsplanen. Der var en gensidig aftale

i firmaet om, at safremt der var et eller andet specielt i forhold til arbejdet eller sikkerheden,
ville de kontakte hinanden.

UJ var pa besag ved arbejdsholdet og jernbanearbejdslederen dagen far ulykken. Her var
der hverken bemaerkninger til jernbanesikkerhedsplanen eller arbejdets udfgrelse, som
gav anledning til at jernbanesikkerhedsplanen skulle revideres.

UJ blev ved interviewet spurgt ind til konkrete punkter i jernbanesikkerhedsplan 1627.
Du bestemmer over dine data
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Set i lyset af, at der pa ulykkestidspunktet var to arbejdshold, var UJ enig i, at det ikke
kunne have veeret muligt for jernbanearbejdslederen at udfgre det ene mand. UJ mente, at
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det var en fejl, at denne sikringsmetode blev valgt og skrevet i jernbanesikkerhedsplanen. |
stedet burde det have fremgéaet af jernbanesikkerhedsplanen, at jernbanearbejdslederen
skulle instruere i, hvor graensen der matte arbejdes til var og stoppe dem i tilfeelde af, at de
passerede greensen. UJ var af den opfattelse, at jernbanearbejdslederen godt selv kunne
beslutte, at der kunne udpeges en greense, hvortil der matte arbejdes, fremfor selv at veere
fysisk pa arbejdsstedet.

Opseaettelse af hegn til markering af sikkerhedsafstanden havde ikke pa noget tidspunkt
veeret en del af overvejelserne i planlaegningen. UJs besigtigelse og vurdering af, at de in-
gen steder ville komme for teet pa sikkerhedsafstanden, var arsagen til, at det ikke blev
fundet nadvendigt.

Af punkterne 17a & 17b i jernbanesikkerhedsplanen vedr. kagrestramsforhold fremgik det,
at der ville veere etableret kgrestremsafbrydelse under arbejdet. UJ forklarede, at der ikke
var planlagt kerestremsafbrydelse den pagaeeldende nat, da det ikke var ngdvendigt for at
kunne udfgre dette arbejdet. Det var UJs opfattelse, at sa lzenge jernbanearbejdslederen
ikke havde faet den 'gule arbejdstilladelse’ [skriftlig dokumentation pa at arbejdsomradet er
spaendingslast og jordet] skulle jernbanearbejdslederen blot fglge de normale regler for
respektafstande. UJ tilkendegav, at disse punkter i jernbanesikkerhedsplanen burde have
veeret revideret, sa det stemte overens med arbejdets udfgrelse.

| jernbanesikkerhedsplanen punkt 20 fremgik der ikke noget om hastigheder og sikker-
hedsafstande, hvilket, efter UJs opfattelse, var normalt iseer ved sporspaerringer. UJ ud-
fyldte det altid ved vagtpostarbejde, da det var vigtigt i forhold til udsigtslaengder. UJ var af
den overbevisning, at UJ tidligere var blevet informeret om, at det ikke var ngdvendigt, og
at det var jernbanearbejdslederens opgave og ansvar selv at undersgge dette inden arbej-
det blev igangsat.

Normalt fik UJ tilbagemeldinger fra jernbanearbejdslederen, hvis der stod noget i jernba-
nesikkerhedsplanen, som ikke var i overensstemmelse med virkeligheden, hvorefter jern-
banesikkerhedsplanen ville blive revideret. Ved dette arbejde havde jernbanearbejdslede-
ren ikke kontaktet UJ omkring forhold i jernbanesikkerhedsplanen.

Betyas @it mdy!esl disLatatielse, at jernbanesikkerhedsplanen nok burde havde veeret
graet i akhreetiebamridrtskitieds Har-atiopeott olasperdng:il: obdgePY axReidsb
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kunne have veeret foregaet inden for de geeldende sikkerhedsbestemmelser, uagtet der
var to arbejdshold. | det tilfeelde skulle jernbanearbejdslederen blot, kun havde tilladt et

hold at arbejde af gangen.
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Den til projektet udarbejdet 'Plan for sikkerhed og sundhed’ havde UJ ikke set og UJ tilfg-
jede, at UJ aldrig fgr havde set eller hgrt om en 'Plan for sikkerhed og sundhed’ i forbin-
delse med jernbaneprojekter, ej heller i UJs samtaler med byggeledelsen. De jernbanesik-
kerhedsmaessige forhold, som var beskrevet i 'Plan for sikkerhed og sundhed’, ville efter
UJs opfattelse, havde veeret relevante i forhold til udarbejdelse af
jernbanesikkerhedsplanen.

UJ tilkendegav, at hele projektet fra start havde veeret under tidspres rent planleegnings-
maessigt og huskede iseer, at bl.a. udtraek af skinner gav en masse udfordringer.

Sikkerhedskoordinator (SK)

SK oplyste til undersggelsen, at udover at have veeret den der godkendte jernbanesikker-
hedsplan 1627, var SK ogsa direkte tilknyttet projektet Ringsted-Femern Komponentpro-
jekt E1002 som sikkerhedskoordinator.

SK var i den egenskab klar over, at der bl.a. skulle udskiftes en del ’indpassere’ pa streek-
ningen, at arbejdet skulle udfares i sporspeerring, og at streekningen ville veere helt spaerret
i pasken.

SK forklarede, at der var i alt 11 sikkerhedskoordinatorer i Banedanmark, hvoraf de syv var
tilknyttet Anlaegsdivisionen og de fire andre behandlede jernbanesikkerhedsplaner vedr.
vedligehold.

Det var normalt, at Banedanmark tilknyttede en sikkerhedskoordinator til de enkelte projek-
ter saledes, at entreprengr og byggeledelse altid havde en person, som de kunne kon-
takte, og som havde kendskab til projektet. Den tilknyttet sikkerhedskoordinator havde til
opgave bl.a. at deltage i byggemader, vejlede entreprengr, godkende jernbanesikkerheds-
planer og fere tilsyn med arbejderne.

SK modtog fra entreprengrens udfaerdiger af jernbanesikkerhedsplanen (UJ) d. 08-04-
2025 kl. 14:52 jernbanesikkerhedsplanen til godkendelse pr. mail med bemaerkning om, at
den hastede, idet den skulle bruges dagen efter (d. 09-04-2025).

Du bestemmer over dine data
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Jernbanesikkerhedsplanen blev derefter sendt retur pr. mail til udfaerdiger d. 09-04-2025
kl. 08:32.

SK gik pa paskeferie fredag d. 11-04-2025 ved arbejdstids opher - til d. 18-04-25 (langfre-
dag), hvor SK udfarte et sikkerhedstilsyn pa projektet.

SK oplyste, at normalt havde en sikkerhedskoordinator fem arbejdsdage til at behandle en
indsendt jernbanesikkerhedsplan. Det kunne forekomme, at der fra et projekt, af en eller
anden arsag, blev indsendt en jernbanesikkerhedsplan med kortere tidsfrist. Af hensyn til
at fa arbejderne i gang til tiden, blev dette som regel lgst ved, at den pageeldende jernba-
nesikkerhedsplan blev prioriteret op.

SK forklarede, at formalet med en jernbanesikkerhedsplan var at beskrive arbejdet og sik-
kerhedsforanstaltningerne i iseer grazoner sa godt, at en SR-
arbejdsleder/jernbanearbejdsleder kunne give en fyldestggrende instruktion.

Dertil var det udfeerdigeren af jernbanesikkerhedsplanen, som var ansvarlig for, at indhol-
det var svarende til arbejdets kompleksitet, og hvordan arbejdet skulle udfgres.

Sikkerhedskoordinatorens opgave i forbindelse med godkendelse af jernbanesikkerheds-
planen bestod bl.a. i at kontrollere, om arbejdet kunne udfgres inden for de glaederne reg-
ler og bestemmelser og at sikre, at udfeerdiger havde den fornedne kompetence. | de til-
feelde hvor en sikkerhedskoordinator ikke kunne godkende en jernbanesikkerhedsplan,
ville den blive sendt retur til udfeerdiger med spgrgsmal eller kommentarer.

Med hensyn til kvaliteten af de jernbanesikkerhedsplaner der blev modtaget til godken-
delse, var det SK’s opfattelse, at kvaliteten ofte varierede fra entreprengr til entreprengr.
Nogle kunne godkendes uden bemaerkninger, mens andre blev sendt retur med
kommentarer.

SK forklarede, at en jernbanesikkerhedsplan ikke burde godkendes af en sikkerhedskoor-
dinator, hvis felter, som jf. retningslinjerne for udfeerdigelse af jernbanesikkerhedsplaner
skulle udfyldes, ikke var udfyldt.

DueRiRmmEr ueTHNgdakargt hvorvidt felterne "Besigtigelse foregaet ved’ og
35gRetigRuaRSEe MrAdiFS SRR RIER EREIGRAL tibRBERSSIRKSH e JSHIgRE AV aELaPIRE
liecr ebar ke miniR Sl of tietiorodRsSEvEIRS TAa gefAr fRlysninger om dit besag.
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SK oplyste, at det var normal praksis, at en jernbanesikkerhedsplan havde en gyldigheds-
lzengde pa tre maneder, det var af hensyn til, hvis et projekt ikke blev feerdig til tiden, sa
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var man fri for at godkende jernbanesikkerhedsplanen pa ny.

SK havde i forbindelse med sin godkendelse af jernbanesikkerhedsplan 1627 haft den op-
fattelse, at jernbanesikkerhedsplanen kun var geeldende i den periode hen over pasken,
hvor arbejdet blev udfgrt i totalspaerring. SK var ikke klar over, at entreprengren ville fort-
seette med at anvende den godkendte jernbanesikkerhedsplan efter paske (totalspaerrin-
gens ophar).

SK forklarede, at hvis der i projektet eksempelvis var stadieskift/veesentlige aendringer af
arbejdsforholdene, skulle jernbanesikkerhedsplanen revurderes, sa den blev tilpasset de
nye forhold. Forhold som eksempelvis et skifte fra at arbejde i en totalspaerring med kgre-
streamsafbrydelse til at arbejde uden karestremsafbrydelse og op ad et trafikeret nabospor
ville normalt kraeve en revidering af jernbanesikkerhedsplanen.

Det var SK’s opfattelse, at forhold som eksempelvis hgje ballastskuldre mellem sporene
var en risikofaktor, som burde indga i [entreprengrens] risikovurdering og veere beskrevet i
jernbanesikkerhedsplanen.

SK var aldrig tidligere gjort bekendt med 'Plan for Sikkerhed og Sundhed’, og havde aldrig
set en, farst efter ulykken. 'Plan for Sikkerhed og Sundhed’ var ikke noget der indgik i en
sikkerhedskoordinators vurdering og godkendelse af en jernbanesikkerhedsplan, ligesom
der ej heller var noget generelt samarbejde med arbejdsmiljgorganisationen omkring
jernbanesikkerhed.

Ved sikkerhedstilsynet som SK udfgrte pa straekningen sammen med en kollega d. 18-04-
2025 (Langfredag), blev to arbejdshold pa Lundby Station besigtiget. Det ene var et sik-
ringshold, der arbejdede i et sporskifte, og det andet hold arbejdede med udveksling af
indpassere.

Arbejderne foregik i totalspaerring og i begge tilfaelde blev der ikke fundet sikkerhedsmaes-
sige forhold, der kraevede en handling. | begge tilsynsrapporter blev der noteret: Intet at
bemaerke.

Maskinfarer (MF)
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MF sa ikke selve ulykken, men kunne forteelle, at Pakartes arbejdsopgave var at ga til
hande og bl.a. hjeelpe en kollega med at pamontere skaeresaven og hente nye skeereklin-
ger. De to var lige foran gravemaskinen. MF bemaerkede, da skaeresaven blev startet for-
svandt Pakarte ud af MF’s synsfelt pa hgjre side af gravemaskinen (mellem spor 1 og 2).
MF bemeerkede kort efter, at der var noget galt, kollegaen ved skeeresaven rabte hgijt,
hvorefter MF fandt ud af, at der var sket en pakarsel.

MF forklarede, at Pakarte den pagaeldende aften var kommet lidt senere, men MF havde
selv set, at Pakgrte inden han gik i sporet, havde faet instruktion af
jernbanearbejdslederen.

MF oplyste, at instruktionen han og alle de andre fik inden de var gaet i gang var, at de
ikke matte komme naermere spor 2 end kabelkassen, der la imellem spor 1 og 2. MF oply-
ste, at det var helt normalt, at eksempelvis en kabelkasse blev anvendt som markering af
sikkerhedsafstanden. MF havde ingen ide om, hvorfor Pakarte gik over den graense.

MF forklarede, at Pakarte ikke havde den store erfaring i arbejde ved jernbanen, og det
var forste gang, at Pakgrte arbejdede et sted, hvor der samtidig var trafik i nabosporet. Pa-
karte havde kun haft erfaring med at deltage i arbejder, der enten havde foregaet pa et
speerret enkeltspor eller steder, hvor der havde veeret totalspeerringer.

Dvrige interviews

Havarikommissionen har i forbindelse med denne undersggelse interviewet flere personer,
der i sit daglige virke har haft en relation til jernbanesikkerhed og/eller infrastrukturarbejde.
Alle personerne har/eller har haft, en jernbanesikkerhedsmeessig uddannelse og erfaring

med at deltage i et infrastrukturarbejde eller planleegning heraf eksempelvis: SR-arbejdsle-
der, jernbanearbejdsleder, sporspeerringsleder, maskinfgrer, handmaend, udfaerdiger af jer-
nbanesikkerhedsplaner, sikkerhedskoordinatorer og undervisere pa Banedanmarks kurser.

Af hensyn til deres anonymitet har Havarikommissionen i dette afsnit valgt at sammenstille

deres udsagn.
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Det var iseer ved de stgrre arbejder, der strakte sig over mange kilometer, at de fysiske for-
hold ikke blev besigtiget.

Ingen havde kendskab til 'Plan for sikkerhed og sundhed’.

Grundlaeggende var det de interviewedes opfattelse, at de i jernbanesikkerhedsplanen be-
skrevne forhold var noget man udadtil fulgte. Men isaer hvis der efterfalgende skete aen-
dringer, blev der set igennem fingre med, at man gjorde noget andet end det der stod, ind-
til jernbanesikkerhedsplanen pa et tidspunkt blevet revideret. Det var ogsa nogens opfat-
telse, at det ogsa var Banedanmarks gnske, at arbejdet skulle fortsaette, selvom
arbejdet/forholdene havde aendret sig i forhold til jernbanesikkerhedsplanen.

| samtalerne blev der givet eksempler pa, hvordan den samme arbejdstype og jernba-
nesikkerhedsplan enten var blevet godkendt eller afvist, afhaengig af hvilken afdeling den
blev fremsendt til. Vedr. tilsyn blev der berettet om forskellige tolkninger om, hvad man
matte og ikke matte.

Mange ansa det som ok, at man pa stedet selv e&endrede arbejdstype og sikkerhedsforan-
staltninger blot man fortsat fulgte reglerne og endnu bedre, hvis man hgjnede sikkerheden.

En del mente, at det var helt okay, at en SR-arbejdsleder/jernbanearbejdsleder selv kunne
udpege et punkt i terreenet, eksempelvis kabelkassen, som afgraesning af sikkerhedsaf-
standen uagtet, at det ikke fremgik af jernbanesikkerhedsplanen eller som en direkte er-
statning for opseetning af hegn.

Alle vidste, at de skal sige til/fra nar noget ikke var sikkert eller fulgte sikkerhedsbestem-
melserne, dette var dog kun set i meget sjeeldne tilfeelde. Mange havde opfattelsen af, at
det var en anden (rolle), der burde have sagt fra farst.

Konkret vedr. risikoopfattelsen af at arbejde med udveksling af skinner op mod et na-
bospor i drift, var der blandt de interviewede forskellige opfattelser. Nogle mente, at det var
decideret livsfarligt - andre mente derimod, at det kunne man sagtens. Flere gav eksemp-
ler pa, at de havde arbejdet teet pa et nabospor, hvor tog passerede lige bag dem uden

yderligere sikkerhedsforanstaltninger.
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havde en hgijere risikoopfattelse end dem der arbejdede i sporet.

Arbejdsholdene bestod ofte af medarbejdere, der havde stor erfaring med at arbejde ved
jernbanen, men der var ogsa medarbejdere, som kun havde lidt erfaring. Pa 'Pas pa, pa
banen’ kurserne deltog der jaevnligt kursister, der pa kursusdagen ikke pa forhand havde
kendskab til, hvad de skulle bruge kurset til.

Sikkerhedsledelsessystemet

Banedanmark havde i deres sikkerhedsledelsessystem udarbejdet et processkema (pro-
ces AF-1.5.1) for sikkerhedskoordinering ved anlzegsprojekter indeholdende bl.a. Sikker-
hedskoordinatorernes involvering i projekterne. Processkemaet viste flowet fra Sikkerheds-
koordinatorens involvering, godkendelse af jernbanesikkerhedsplan til planlaegning og ud-
farelse af tilsyn samt registrering heraf.

Banedanmark havde igennem kontraktindgaelse med entreprengrerne (proces Ki-1, Kon-
traktindgaelse) sikret, at det altid skulle vaere beskrevet, hvordan der skulle tages stilling til
at regulere jernbanesikkerhedsmaessige forhold i kontrakterne.

Derudover var entreprengrerne underlagt krav om certificering, herunder kravet om at
have eget sikkerhedsledelsessystem.

Entreprengren har til undersggelsen fremvist et pa haendelsestidspunktet gyldigt certifikat
udstedt af Force Certification, hvoraf det fremgik, at virksomhedens ledelsessystem var i
overensstemmelse med kravene i Dansk Standard DS21001 for jernbanesikkerhed og in-
frastrukturarbejder, herunder krav til entreprengrernes kompetencestyring, ansvar og brug
af andre underentreprengarer.

Banedanmark har tidligere oplyst, at der bl.a. blev fulgt op pa certificeringsforhold hos en-
treprengren i forbindelse med leverandgraudits.

Sikkerhedsbestemmelser

Rudrsstsmaet cygaliBridatinfrastruktur pa streskning 2 var beskrevet i Banedanmarks
BeBr&ibisaN B RRIFR PRIVEIRI OIS (tEgdiepart til besogsstatistik. Vaelger du "Accepter
alle", giver du samtykke til at tredjepartsservices ma gemme oplysninger om dit besgg.
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Afsnittet er her gengivet i sin helhed:

ORF har til formal pa straekninger udstyreret med ETCS bl.a. via procedurer, roller og defi-
nitioner at understgtte de grundlaeggende driftsprincipper:

1. Signalsystemet skal opretholde en sikker afstand imellem tog.

2. For et tog féar lov til at starte eller fortseette en karsel, skal det have en tilladelse til at
kare, som klart indikerer, hvor langt tilladelsen gaelder.

3. Tog ma ikke made hindringer, som kan udgare en fare for sikkerheden.

4. Tog skal forhindres i at befare eller kare ud pa en streekning, hvor der er en vished
eller en formodning om, at det ikke vil veere sikkert for toget at passere.

5. Et tog ma farst pabegynde eller fortseette sin karsel, nar der er vished for, at det er
sikkerhedsmeaessigt forsvarligt.

6. Tog mé kun fa lov til at kere, sa leenge det rullende materiel overholder kravene i
overensstemmelseserkleeringen.

7. Tog ma ikke fortseette i drift efter at det er konstateret at toget pa nogen made udgar
en fare, for der er truffet forholdsregler, som sikrer at driften fortsat kan ske sikkert.

8. Personer skal holdes pa sikker afstand af k@rende tog.

9. Personer, der arbejder ved jernbanen, skal sikres mod de farer, der er forbundet
med en jernbane i drift.

De grundlaeggende principper skal vejlede personale, der forretter tjeneste pa eller i tilknyt-
ning til en jernbane i drift. Disse principper er identificeret som en metode, der kan virke

Bonl)retiesnor for en adfeerd, der sikrer en sikker og effektiv drift af jernbanen.
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roller forudsat, at de havde den forngdne uddannelse og kompetence indenfor de green-
ser, der var fastsat af den enkelte rolle. De enkelte rollers ansvar var ligeledes defineret i
ORF.

oller og ansvar

‘

Nedenstaende afsnit indeholder uddrag fra ORF vedr. roller og ansvar, som var relevante i
forhold til denne undersggelse:

Jernbanearbejdsleder

Jernbanearbejdslederen er ansvarlig for sikkerheden pa ethvert arbejdssted, hvor arbejdet
foregar i sporet eller i naerheden af sporet. En jernbanearbejdsleder kraeves bade ved
planlagt arbejde og fejlretning.

‘

porspaerringsleder

Sporspaerringslederen er ansvarlig for jernbanesikkerheden som inkluderer alle kgrsler,
der finder sted indenfor en sporspeerring, der er aftalt med en trafikleder og alt sikkerheds-
maessig kommunikation omkring denne. Det er forventet, men ikke begreenset til, at kom-
munikationen mellem sporspaerringslederen og trafiklederen finder sted ved brug af hand-
holdt terminal. Sporspaerringslederen varetager rangeromradeledelsen for en
sporspeaerring.

Entreprengr

Entreprengren er en virksomhed der indgar kontrakt om arbejde i den infrastruktur, der for-
valtes af Banedanmark. Entreprengren er ansvarlig for sikring af, at der, for alle planlagte
arbejder, er truffet de ngdvendige sikkerhedsforanstaltninger.

Sikkerheds_koor_dina’_cor

Denne hjemmeside benytter cookies fra tredjepart til besggsstatistik. Vaelger du "Accepter

alle", giver du samtykke til at tredjepartsservices ma gemme oplysninger om dit besgg.
Laes mere om cookies



https://havarikommissionen.dk/cookies

Sikkerhedskoordinatoren har ved infrastrukturarbejde ansvaret for at vurdere jernbanesik-
kerheden, godkende jernbanesikkerhedsplaner, fare tilsyn med infrastrukturarbejders ud-
forelse samt sikre kompenserende tiltag, hvis sikkerhedsniveauet saenkes.

Regler for arbejde i infrastrukturen

| afsnittet 'Regler for arbejde i infrastrukturen’ fremgik det indledningsmaessigt, at reglerne
skulle laeses i kombination med reglerne, som var beskrevet i folderen 'Pas pa, pa banen’.

Nedenstaende afsnit indeholder relevante uddrag fra ORF vedr. arbejde i infrastrukturen:

ompetencer for personer der arbejder i sporet

“

Legitimationskort

Det er kun tilladt for personer, at faerdes indenfor 4 meter fra neermeste skinne, i et omrade
uden offentlig adgang, nar:

» det er ngdvendigt for at udfare en specifik opgave
e ndr de nadvendige instruktioner omkring personlig sikkerhed er modtaget
e nar kompetencekravet til den pageeldende arbejdsopgave er opfyldt

e ndr personerne er i besiddelse af et gyldigt legitimationskort.

porspaerring

“

Planlagt sporspeerring

En planlagt sporspeerring tilpasses til produktionsplanen af planlaegningsafdelingen eller
BanbssioBrBReE oyes Hing dPRoduktionsplanen foretages séledes, at sporspeerringen er

Pemge BIEMRABERPEHIN EG s HREIF BRLIHIKDES BRI IS -HFeI08F BHafiacsdir”
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vet en jernbanesikkerhedsplan i forbindelse med planleegning af sporspeerringen. Plan-
lagte sporspaerringer kan ses i signalsystemet.

Sikkerhedsafstande

Sikkerhedsafstanden for personer
Sikkerhedsafstanden for personer til det trafikerede spor malt fra neermeste skinne er:

o 1,75 meter ved hastigheder til og med 120 km/t.

o 2,25 meter ved hastigheder over 120 km/t.

Markering af sikkerhedsafstanden for personer

Hvis arbejdet finder sted teettere end 1 meter fra sikkerhedsafstanden for personer til et
trafikeret spor, skal der opsaettes et hegn til at markere den fysiske greense.

egn

‘

Hegnets konstruktion skal veere stabil og fast med rade og hvide vertikale striber. Pla-
stikguirlander ma ikke benyttes.

Opseaetning af hegn kan undlades efter vurdering af sikkerhedskoordinatoren eller i fol-
gende situationer:

e den fysiske greense mellem sikkerhedsafstanden for personer og arbejdsstedet er
markeret med en fast og stabil afskeermning.

» den fysiske greense mellem sikkerhedsafstanden for personer og arbejdsstedet be-
star af f.eks. en groft eller et stakit.
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e en person sikrer, at den der arbejder ikke overskrider sikkerhedsafstanden for
personer.

Planlaegning af infrastrukturarbejder

Ansvar for planlaegningen

Banedanmark (Infrastrukturforvalter)

Nar starre jernbaneinfrastrukturarbejder der kreever aendringer til trafikafviklingen bliver
planlagt, skal Banedanmark sikre, at en vurdering foretages af den trafikale driftsansvar-
lige. Vurderingen skal tage stilling til, om trafikafviklingen kan udfares efter de gaeldende
jernbanesikkerhedsbestemmelser, og om der kraeves ekstra ressourcer. Banedanmark
skal udpege en sikkerhedskoordinator, som kan radgive i forbindelse med jernbanesikker-
heden ved det pageeldende arbejde.

Entreprengr
Entreprengren har ansvaret for at:

» alle risici identificeres og forebygges gennem planlaegning og instruktion.
» derinden arbejdet pabegyndes, foreligger en gyldig jernbanesikkerhedsplan.

e arbejdet er planlagt og kan udfares i overensstemmelse med
Jjernbanesikkerhedsbestemmelserne.

e arbejdet i det nadvendige omfang er aftalt med den trafikale driftsansvarlige.

o alle involverede medarbejdere med et sikkerhedsmaessigt ansvar har den ngdven-
dige uddannelse og erfaring i forhold til arbejdets omfang og kompleksitet.
e jernbanearbejdslederen har det nadvendige lokalkendskab samt kendskab til ar-

Du Be&tenirreroié ditsdcasrg cielle forhold.
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e jernbanearbejdslederen har tid til at sammenligne arbejdsstedets fysiske forhold
med oplysningerne i jernbanesikkerhedsplanen, inden arbejdet pabegyndes.

Arbejder, der medferer sikkerhedsmaessige eller trafikale afvigelser

Aftaler og bekendtgerelser

Hvis et infrastrukturarbejde medfarer eksempelvis sporspeaerring, skal entreprengren forud
for arbejdets pabegyndelse indgé de nadvendige aftaler med den trafikale driftsansvar-
lige. Den trafikale driftsansvarlige skal derefter sikre, at det planlagte arbejde bekendtga-
res til alle involverede medarbejdere.

Jernbanesikkerhedsplan (JSP)

| forbindelse med alle planlagte infrastrukturarbejder skulle der, inden arbejdets igangseet-
telse, foreligge en gyldig JSP. Formalet med denne var at beskrive en reekke jernbanesik-
kerhedsmaessige punkter vedrgrende det pageeldende infrastrukturarbejde. JSP skulle al-
tid veere tilgaengelig for jernbanearbejdslederen.

Der var udarbejdet en skabelon, som skulle udfyldes i henhold til Banedanmarks 'Ret-
ningslinjer for udfaerdigelse af Jernbanesikkerhedsplan’ og deraf fremgik det bl.a., at man
skulle veere uddannet sporspeerringsleder/jernbanearbejdsleder for at kunne udfaerdige en
jernbanesikkerhedsplan.

Derudover var der i retningslinjerne opstillet krav til stillingtagen og udfyldelsen af de for-
trykte punkter i skabelonen.

Jernbanesikkerhedsplan 1627

Jernbanesikkerhedsplan med lgbenummer 1627 (se Bilag_1) var geeldende pa ulykkestids-
punktet. Jernbanesikkerhedsplanen blev af Entreprengren udarbejdet d. 08-04-2025 og

BRAkeRt A BangoaP aaIkSSikkerhedskoordinator d. 09-04-2025.
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at rubrikken "Besigtigelse foregaet ved” ikke var udfyldt — hvilket den burde have veeret jf.
Retningslinjerne for udfaerdigelse af jernbanesikkerhedsplaner.

| Retningslinjerne for udfeerdigelse af jernbanesikkerhedsplaner stod en naermere beskri-
velse af, hvordan en besigtigelse skulle forega, og hvilke forhold man skal have kendskab
til:

Besigtigelse foregaet ved:

Besigtigelse foregar som udgangspunkt pa arbejdsstedet, men kan i visse tilfeelde, efter af-
tale med Banedanmarks Sikkerhedskoordinatorer, udfares ved hjeelp af BaneGis, foto og
andet, safremt disse informationer med sikkerhed er opdateret.

Definition af besigtigelse.

Besigtigelse af arbejdsstedet skal veere fortaget indenfor 3 maneder.
At man har kendskab til arbejdsstedets fysiske forhold f.eks:
Sporafstand.

Afstand til kerestreamsanlaegget / - neermeste skinne.

Er der plads til hegn mod trafikeret spor. LA kan vaere ngdvendigt.
Udsigtsforhold.

Om der er plads til sporseetning af skinnekgrende maskiner.

Hvilket omrade der skal speerres.

Vil arbejdet kraeve dispensationer/tilladelser.

Andre forhold, der er ngdvendige for god planlaegning af jernbanesikkerheden i forhold til
den konkrete opgave.

By bestemmer over dine data
Denne hjemmeside benytter cookies fra tredjepart til besggsstatistik. Veelger du "Accepter
Rird~ 1 Jresierlestenrraidess wetfprelpegs fiacds HHGeMvre Hsly SHiffEr88Pdit besag.

Lees mere om cookies
Pkt. 2 Arbejdsopgave: indeholdte syv forskellige arbejdsopgaver (se Bilag 1).



https://havarikommissionen.dk/cookies

Pkt. 3 Arbejdsomrade/sted: Lundby til Nykabing Falster begge stationer inklusiv.
Pkt. 7 Hvilket arbejde foregar i spaerret spor: Alt arbejdet foregik i sporspaerringer.

Pkt. 11 Hvordan sikres der mod overskridelse af sikkerhedsafstanden til trafikeret
spor for personer: Sporet er spzerret. Der vil veere en
sporspeerringsleder/jernbanearbejdsleder til stede og agerede levende hegn, i tilfeelde hvor
nabosporet var i drift.

Side 3

Pkt. 13 Hvordan sikres der mod overskridelse af sikkerhedsafstanden til trafikeret
spor for maskine/kran: Der vil veere sporspeerring. Der skal, i tilfaelde, hvor der arbejdes i
spor med nabo spor i drift, veere aktivt krgjestop dette sikres af
sporspeaerringslederen/jernbanearbejdslederen.

Pkt. 17a Kerestremstekniske forhold: Der vil vaere kgrestremsafbrydelse.

Pkt. 17b Hvordan sikres der mod overskridelse af respektafstanden for
maskine/kran: Ved kgrestrgmsafbrydelse.

Pkt. 20 Toghastighed, sikkerhedsafstand og udsigtslangde: skemaet var ikke udfyldt.

| Retningslinjerne for udfaerdigelse af jernbanesikkerhedsplaner fremgik vedr. pkt. 20 at:

Der indskrives toghastighed i nabospor og for de spor der skal arbejdes i (af hensyn til for
og efter sporspaerring), samt udsigtslaengde nar der er tale om arbejde med vagtpost’.

Plan for Sikkerhed og Sundhed (PSS)

Der var til projektet udarbejdet en PSS, stor byggeplads, Banedanmark, Spor 1002. Kom-
ponentprojekt version 1.0 af 24-01-2025.

PSS havde til formal at beskrive, hvordan man forebyggede ulykker, skabte et sikkert ar-
Dejdsesitenun édodtaredieesdatihedsrisici pa byggepladsen.
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e bygherren var ansvarlig for, at

o Arbejdsmiljgkoordinator (AMK) koordinerede og afgraensede sikkerheden og
sundheden i faellesomrader og greenseflade

o Der til stadighed var overensstemmelse mellem de faktiske forhold pa bygge-

pladsen og beskrivelsen i PSS.

* AMK vedligeholdte lsbende PSS og bilag, sa der til enhver tid var overensstem-
melse med de faktiske forhold og den reelle ansvarsfordeling.

 AMK sgrgede for, at PSS var tilgaengelig og til radighed for alle, der feerdedes eller
skulle udfgre arbejde pa byggepladsen.

» En hver arbejdsgiver var ansvarlig for, at de beskaeftigede pa byggepladsen var in-
strueret i forhold til PSS, og viste hvor PSS’en forefindes.

o Alle ansatte pa byggepladsen skulle have de nagdvendige faglige kompetencer
samt et grundleeggende kendskab til PSS og bilag.

o Entreprengr og underentreprengr var ansvarlige for at vedligeholde deres respek-
tive bidrag til PSS og omgaende meddele aendringerne til AMK.

| afsnit 5 Seerligt farligt arbejde og saerlige risici henvistes til en oversigt over seerligt farlige
arbejde, samt at seerlige risici fremgik af bilag 2.

Af pkt. 5.1 ’Arbejde i og ved trafikerede spor i drift’ fremgik, at AMK skulle koordinere dette
med SR/ORF-koordinator.

| bilag 2 vedr. Seerlige risici og farligt arbejde ID-nummer 1.5 risici "personpakgrsel — Ar-
bejde i spor og trafik i nabospor” var der noteret falgende bemaerkning:
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Materieltekniske undersggelser

Materieldata

Tog 71276 bestod at ét togseet, litra MF (IC3), nr. 5082.

MF-togseettet var ca. 58 meter langt, med en vaegt pa ca. 100 ton. Togseettets bredde var
3,10 meter, og togseettets profil var pa det bredeste sted ca. 80 cm ud over skinnen.

Havarilog
Togets havarilog blev udleest efter ulykken. Data heraf viste bl.a. at:

o toget var ETCS overvaget og havde tilladelse til at kagre ind til perronen i spor 2 pa
Vordingborg Station.

o fra km 120,8 til ca. km 119,3 var der i ETCS-systemet indkodet en hastighedsned-
seettelse som tillod toget at kare med max. 80 km/t.

o frakm. 119,3 tillod ETCS-systemet toget at kere med en hastighed op til 160 km/t
ind til perronen. Denne tilladte hastighed var faldende, i takt med afstanden ind til
standsningsstedet ved perronen blev mindre. Dette skyldtes at, der endnu ikke var gi-
vet kartilladelse videre fra standsningsstedet.

» omtrent ud for pakgrselsstedet karte toget med en hastighed pa 83 km/t, systemet
tillod her en hastighed pa 143 km/t.

Infrastrukturforhold

Ulykken skete pa Banedanmarks streekning 2 (Nykebing F Vest — (Naestved)) i km 119,063
imellem ETCS stopmeerkerne Vo-234 og Vo-231 i Vordingborg spor 2.

Dardestednifber paetrdiéheidgéa blev afviklet og overvaget af en trafikleder fra Banedan-
Danke HefikkardidiceatgitieKCodlsies fra tredjepart til besagsstatistik. Veelger du "Accepter

alle", giver du samtykke til at tredjepartsservices ma gemme oplysninger om dit besgg.
§£§Wg% fogkoptrolanieeg var ETCS og med en streekningshastighed op til 180 km/t.
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Figur 2. Kopi af Banedanmarks gaeldende streekningsoversigt set i toget kareretning.
Ved pakerselsstedet var den tilladte hastighed 160 km/t.
Havarikommissionens opmalinger ved pakarselsstedet viste bl.a., at:

o afstanden fra naermeste skinne imellem spor 1 og 2 var 428 cm.
o afstanden fra spor 2 til midten af kabelkassen var 208 cm.

» afstandene fra henholdsvis spor 1 og 2 til hvor ballasten skranede ned mod ka-
belkassen begge steder var ca. 100 cm.

e hgjden pa kabelkassen var ca. 10 cm.

o ballasten skranede med en vinkel pa 38 grader fra spor 1 mod kabelkassen.

Foto 2. Togets passage af pakarselsstedet

Trafiksikkerhedsforhold

Signalfilm

Ved gennemgang af signalfilimen fra ETCS-systemet fremgik bl.a., at tog 71276 havde rute
(normal kgrtilladelse) fra Orehoved til Vordingborg spor 2. Kl. 23:47:19 passerede tog
71276 ETCS-stopmeerke Vo-234 ca. 250 meter fgr pakgrselsstedet. Udover tog 71276 sas
rede indikeringer i Vordingborg spor 1, som folge af keretgjerne i det spaerrede spor.
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Figur 3. Skaermprint, der viste tog 71276 kartilladelse fra ETCS-stopmaerke Vo-234 til per-
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ron i spor 2

Radiokommunikation

KI. 23:47:45 foretog lokomotivfgrer 71276 opkald til TKC Qst via straekningsradioen. Loko-
motivfgreren oplyste til trafiklederen, at samtidig med at toget passerede et arbejdshold pa
hgjre side lad der et bump, som om toget enten havde ramt noget/nogen eller blevet ramt
af noget fra arbejdet. Lokomotivfgreren bad Trafiklederen om at undersgge, hvad det
kunne veere. F& minutter senere blev lokomotivfgreren underrettet om, at der var sket en
personpakgarsel.

Sporspaerring

Af Sporspeerringscirkulaere nummer 2-55536 (fiern) (se Bilag_2) fremgik, at Vordingborg

spor 1 fra Mrk. Vo-113 til Mrk. Vo-125 inkl. Sporstopper Syd var spaerret i intervaller om
aftenen/natten i perioden fra d. 21-04-2025 til d. 02-05-2025.

Pa pakarselsdagen var speerringen planlagt i tidsrummet fra kl. 22:00 — 05:30.

Jernbanesikkerhedsplanen, som hgrte til arbejdet, havde Isbenummer 1111. Det fremgik af
denne, at der var krav om kerestrgmsafbrydelse i omrade G1, og at der ville forega karsel
med arbejdskaretgjer.

Af sporspeerringslederens logbog fremgik det, at sporspaerring 2-55536 blev etableret d.
22-04-2025 kl. 21:49 (se Bilag_3).

Menneskelige faktorer

Flere menneskelige faktorer kan pavirke medarbejderes adfaerd i sikkerhedskritiske situa-
tioner, herunder ansvarsdiffusion, gruppepres, hierarkiske strukturer samt frygten for at
skabe konflikt eller fremsta som besvaerlig. Ansvarsdiffusion beskriver, hvordan individer i
grupper har en tendens til at fele mindre personligt ansvar, hvilket kan reducere sandsyn-
Dubhedstcivmairdevierrdilee khittak eller griber ind (John Darley & Bibb Latané, 1968).
Denne hjemmeside benytter cookies fra tredjepart til besggsstatistik. Vaelger du "Accepter
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slutninger, selv nar noget forekommer uklart eller fejlagtigt. Denne adfzerd kan forklares
med lydighed over for autoritet, som blandt andet er dokumenteret i Stanley Milgrams klas-
siske eksperimenter (1963).

Samtidig kan sociale dynamikker som frygt for at skabe darlig stemning, forsinke arbejdet
eller tage fejl fare til, at medarbejdere taver med at ytre sig. Det sociale ubehag ved at sige
fra kan opleves som stgrre end den potentielle risiko ved at tie. Dette kan bidrage til en
tavshedskultur, hvor kritiske observationer ikke bliver delt. Forskning i organisatorisk ad-
feerd, herunder begrebet psykologisk tryghed udviklet af Amy Edmondson, understreger
betydningen af et arbejdsmiljg, hvor medarbejdere trygt kan udtrykke bekymringer (1999).

Endelig kan gentagne afvigelser fra procedurer fgre til det, der betegnes som normalise-
ring af afvigelser. Dette begreb, introduceret af Diane Vaughan, beskriver, hvordan sma

brud pa regler over tid bliver opfattet som normale, iseer hvis de ikke umiddelbart farer til
negative konsekvenser. Dette kan skabe en falsk tryghed, hvor medarbejdere taenker, at
“det plejer jo at ga fint”, og derfor undlader at reagere pa potentielle risici, hvilket i sidste
ende kan fore til farlige situationer (1996).

Tidligere haendelser af lignhende art

Havarikommissionen har siden oktober 2020 undersggt, udover denne, tre ulykker, hvor
banearbejdere blev pakgrt og draebt af tog.

o Rapport 2020-335 "Oddesundbroen — Lift ramt af tog d. 03-10-2020"
Her blev en maler, med kompetencen 'Pas pa, pa banen’, i en lift, ramt af et

regionaltog.

o Rapport 2022-220 "Pakegrsel af SR-arbejdsleder pa straekningen mellem Ringsted
og_Vigerslev d. 29-05-2022"
Her blev en SR-arbejdsleder under feerden til arbejdsstedet ramt af et lyntog.

o Personpakgrsel mellem Jersie og_Solrgd Strand d. 10-09-2024

Her blev en banearbejder, med kompetencen 'Pas pa, pa banen’, ramt af et S-tog.
Du bestemmer over dine data
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Derudover blev en banearbejders buskrydder d. 17-03-2026 ramt af et S-tog pa straeknin-
gen ved Amarken Station. Pakgrslen blev ikke undersggt af Havarikommissionen, men
omsteendighederne havde ligheder med overstaende ulykker og heendelser.

Resultaterne af ovenstaende ulykker og heendelser blev i forbindelse med denne undersg-
gelse brugt i analysearbejdet.

| forbindelsen med et infrastrukturarbejde, hvor der skulle udskiftes skinner blev en bane-
arbejder pakgrt, af et regionaltog i sporet ved siden af arbejdsstedet.

Banearbejderens opgave var at ga til hande og bl.a. hjeelpe en kollega til at pamontere
skaeresaven pa skinnen. Skeeresaven blev pamonteret den skinne i spor 1, som la teettest
mod spor 2. Ved siden af arbejdsstedet pa spor 1 holdt en skinnekgrende gravemaskine,
der skulle Igfte skinnestykkerne. | forbindelse med at skeeresaven blev startet og begyndte
at skaere, kom der en del gnister omkring skaeresaven. Fa sekunder efter passerede tog
71276 arbejdsstedet i spor 2 med en hastighed pa ca. 83 km/t.

Pakgarte blev bl.a. ramt af togets hgjre side og blev slynget tilbage mod spor 1. Pakarte
omkom Kkort efter af sine kvaestelser.

Ingen vidner havde set selve pakarslen eller hvordan Pakgrte kom inden for profilen til to-
get, som kgrte i spor 2.

Det vurderes at pakarslen sandsynligvis skete som fglge af, at Pakgrte ville fierne sig fra
omradet, enten pa grund af gnisterne, larm eller andet og i den forbindelse kom inden for
sikkerhedsafstanden og profilen til toget i nabosporet.

Det var muligt, at Pakerte enten snublede/faldt over eksempelvis kabler/kabelkasse eller
mistede balancen ved at treede ned af de skraende ballastskuldre, der havde en haeld-
ningsgrad pa ca. 38 grader.

D drestempetroveatiinttalatarbejde havde Jernbanearbejdslederen instrueret persona-
[eeimie. Makurtesidet habglicasserkidefia iredjepad gibbésep2statisfdredectgen duafRedagtef
ghashspve hdorsih peysaedie bttt apadgstewessvadsiaeinecopd scngee dnad et foessiigcer-
hets afstandenciildkésfikeret nabospor.
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Der var blandt personalet pa stedet en klar opfattelse af, at udpegning af kabelkassen var
tilstraekkelig sikring til at kunne undga ulykker som denne, idet der efter deres opfattelse
ikke havde veeret behov for at befinde sig pa den side af kabelkassen, som vendte ind
imod spor 2.

Medvirkende til beslutningen om at anvende kabelkassen som markering af greensen mod
nabosporet for overholdelse af sikkerhedsafstanden var, at Jernbanearbejdslederen havde
opfattelsen af, at den tilladte hastighed i spor 2 var 120 km/t og ikke 160 km/t, som den ret-
telig var. Det betgd samtidig, at Jernbanearbejdslederen vurderede, at afstanden fra ka-
belkassen til spor 2, over hele arbejdsomradet, var tilstraekkelig til, at sikkerhedsafstanden
pa 1,75 meter kunne overholdes. Da den tilladte hastighed i spor 2 var hgjere end 120
km/t, kreevedes en sikkerhedsafstand til spor 2 pa 2,25 meter.

Det var Havarikommissionens vurdering, at den sorte kabelkasse der la pa jorden eller i
skaerver, kunne veere sveer at se. Dette iseer hvis fokus/opmaerksomhed var rettet mod an-
det.

Anvendelse af kabelkassen som erstatning for hegn, var ikke noget der var beskrevet i
den godkendte jernbanesikkerhedsplan. Det fremgik af jernbanesikkerhedsplanens pkt. 11,
at sikring mod overskridelse af sikkerhedsafstanden til trafikeret spor for personer skulle
ske, ved at sporspeerringsleder/jernbanearbejdsleder var til stede og agerede levende
hegn.

Det vurderes usandsynligt, at en jernbanearbejdsleder kunne efterleve de i jernbanesikker-
hedsplanen beskrevne betingelser omkring sikring mod trafikeret nabospor under udferel-
sen af de arbejder, der var igangsat den pageeldende nat.

Det var ikke muligt for en jernbanearbejdsleder at fungere som levende hegn hos to ar-
bejdshold forskellige steder pa stationen samtidigt, og der var i planlaegningen af ressour-
cer ikke taget hgjde for dette.

Set i forhold til de trange pladsforhold omkring skeerestedet og sandsynligvis de forngdne
arbejdsmiljgmaessige afstande til de arbejdende maskiner, ville der selv hvis jernbanear-
bejdslederen havde befundet sig teet pa arbejdsholdet, veeret en risiko for, at jernbanear-

BrRidsiRIerEmEkE Ve amudas sa teet pa personerne, at han reelt kunne hindre en ulykke,
PRS0 HaRGAERILereYRRisrPRRES R het dptiaint B slandrskirrio side Al deR&ligiter

gIensfv S BIP AR KRR BFaY R SR AN G AT A LR AT By LRI RIS U RIS LTS
pende. faktoy, sogp kiane hindre tydelig kommunikation ved opgaven som ‘levende hegn'.
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Risikoen ved at én person fysisk skulle sikre, at ingen overskred sikkerhedsafstanden til et
trafikeret nabospor, blev hverken tilstraekkelig erkendt i forbindelse med udfaerdigelsen el-
ler godkendelse af jernbanesikkerhedsplanen. Dette pa trods af, at der var flere arbejds-
hold i gang pa samme tid og forskellige steder i det spaerrede omrade, samt at der i nogle
tilfeelde var planlagt udveksling af skinner, hvor man var ngdsaget til at arbejde meget teet
pa sikkerhedsafstanden til det trafikerede nabospor.

Jernbanesikkerhedsplanen var overordnet set tiltaenkt at skulle bruges under hele projek-
tet og til alle de forskellige arbejdstyper som projektet omhandlede herunder udveksling af
omkring 200 af indpassere over en straekning pa ca. 41 kilometer. Dette gjorde opgaven
med besigtigelse og vurdering af risici og fareomrader meget omfattende, og umulig for
udfeerdiger af jernbanesikkerhedsplanen, at na pa den tid der var til radighed.

Udfeerdiger af jernbanesikkerhedsplanen fik farst opgaven med at fa udarbejdet en jernba-
nesikkerhedsplan dagen fgr arbejdet skulle igangseettes.

For at sikre, at arbejdet ikke blev udsat pa grund af en manglende godkendt jernbanesik-
kerhedsplan, imgdekom udfaerdiger af jernbanesikkerhedsplanen dette tidspres ved bade
at besigtige nogle af arbejdsstederne pa straekningen, samt at udarbejde og fremsende
jernbanesikkerhedsplanen til godkendelse senere samme dag.

Folgende vurderes at have veeret en afggrende faktor for, at jernbanesikkerhedsplanen
ikke blev udfyldt jeevnfer de beskrevne regler for udarbejdelse af
jernbanesikkerhedsplaner:

o Tidspres

o Den manglende mulighed for at kunne besigtige alle arbejdsstederne samt lave en
acceptabel risikovurdering i forhold for de enkelte arbejdstyper

» Onsket om, at projektet skulle komme i gang til tiden

Flere punkter i jernbanesikkerhedsplanen blev ikke udfyldt. Dette pa trods af, at retnings-
linjerne for udfeerdigelse af jernbanesikkerhedsplaner kraevede dette.

Betyestersmaiosverdaddaiaeld til ulykken, at punktet omkring hastigheder og sikkerheds-
Bistrrog;dikmuiddbddltter cookies fra tredjepart til besagsstatistik. Veelger du "Accepter
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dende hastighed i streekningsoversigten, men fik aflaest en forkert hastighed og derved an-

vendt en mindre sikkerhedsafstand end kraevet.
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En sadan fejl i en godkendt jernbanesikkerhedsplan vurderes mindre sandsynlig, idet bade
udfeerdiger og sikkerhedskoordinator kunne have kontrolleret forholdet.

En korrekt sikkerhedsafstand var ngdvendig i forhold til at have en korrekt risikoopfattelse
og derved foretage de forngdne sikkerhedsmaessige foranstaltninger.

Der blev anvendt en jernbanesikkerhedsplan, der var gaeldende til alle arbejder i hele pro-
jektets periode, hvilket betad, at entreprengren havde en fleksibel mulighed for at fa udfert
de mange forskellige arbejdsopgaver, og at jernbanearbejdslederen i praksis selv kunne
beslutte hvilke regler, der skulle arbejdes efter i forhold til hver enkel arbejdsopgave.

Undersggelsen har vist, at der i branchen var forskellige opfattelser af, dels om man matte
anvende en kabelkasse som hegn, og dels hvorvidt man, uden at det fremgik af en jernba-
nesikkerhedsplan, selv matte afggre, om man kunne andre arbejdstype eller sikkerheds-
relaterede forhold, sa leenge man blot overholdt de geeldende sikkerhedsbestemmelser.

Medarbejdernes tolkninger af- og afvigelser fra Banedanmarks procedurer, regler og ret-
ningslinjer skyldtes sandsynligvis dels et gnske om at fa arbejdet udfert, i nogle tilfeelde pa
trods af mangelfulde beskrivelser i jernbanesikkerhedsplaner, og dels autoritetstro og an-
svarsfraleeggelse, som farte til, at det ikke var normalt at sige fra.

Havarikommissionen har ved en samlet analyse af denne ulykke og tidligere undersggte
ulykker og haendelser vedr. infrastrukturarbejder konstateret, at ulykkerne/handelserne i
de fleste tilfeelde var sket pa tidspunkter, hvor medarbejdere havde befundet sig i/ved spor
uden direkte opsyn af en SR-arbejdsleder/jernbanearbejdsleder, ligesom ingen fandt lejlig-
hed til at sige fra over for uhensigtsmaessigheder og afvigelser i forhold til jernbanesikker-
hedsplanen. Forhold som mgrke og at jernbanesikkerhedsplanerne var
overordnede/generelle og uden tilpasning til de faktiske forhold, sas som medvirkende
faktorer.

Undersggelsen har vist, at afvigelser fra Banedanmarks egne procedurer og retningslinjer i
forbindelse med planleegningen har veeret medvirkende til at skabe en ugnsket kultur, hvor
ingen tog ejerskab, udfordrede eller stoppede processen, nar noget virkede forkert. Denne
tavshedskultur var medvirkende til, at der kunne opsta situationer, der kunne udvikle sig il
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Ulykken skete som fglge af, at der i forbindelse med udferelsen af et infrastrukturarbejde
ikke var iveerksat tilstraekkelige barrierer, der kunne hindre en banearbejder i at komme in-
den for sikkerhedsafstanden til et trafikeret nabospor og derved blive pakgrt af et forbika-
rende tog.

Undersggelsen har vist, at flere menneskelige og organisatoriske faktorer, bade i planlaeg-
nings- og udfgrelsesfasen, var medvirkende til, at de farer, der var forbundet med arbejde
teet pa et trafikeret nabospor, ikke blev handteret eller reduceret tilstraekkeligt.

Planlaegningen og godkendelsen af arbejdet blev gennemfgrt under betydeligt tidspres,
fordi det planlagte arbejde skulle starte allerede den efterfglgende dag. Dette var medvir-
kende til, at flere punkter i jernbanesikkerhedsplanen ikke blev udfyldt, hvilket ikke var i
overensstemmelse med infrastrukturforvalterens egne procedurer og retningslinjer for ud-
feerdigelse af jernbanesikkerhedsplaner. Tidspresset bevirkede muligvis ogsa, at jernba-
nesikkerhedsplanen blev godkendt uden forudgaende dialog og bemaerkninger.

Seerligt blev der ikke taget stilling til den kraevede sikkerhedsafstand, hvilket var afggrende
for, at der fejlagtigt blev instrueret i en sikkerhedsafstand pa 1,75 meter og ikke 2,25 me-
ter, som der var kraevet pa ulykkesstedet.

Undersgagelsen har vist, at der imellem entreprengr og infrastrukturforvalter var en forskel-
lig opfattelse af jernbanesikkerhedsplanens gyldighed i forhold til bl.a. stadieskift og an-
vendelsesforhold, og dermed ogsa forskellige opfattelser om, hvornar en jernbanesikker-
hedsplan skulle revideres.

Nar en jernbanesikkerhedsplan var udarbejdet og godkendt af autoriteere personer uagtet,
at den dels ikke efterlevede de beskrevne sikkerhedsbestemmelser og procedurer samt
reelt ikke var mulig at efterleve, var der ingen (trods faglige kompetencer, viden og erfa-
ring), som sagde fra og stillede spgrgsmal, hverken til planen eller udferelsen

Dermed opstod der af og til behov for at tolke eller bgje regler for at fa arbejdet udfart.
Disse brud pa Banedanmarks procedurer, regler og retningslinjer, der ses, ved denne og
tidligere haendelser, har Banedanmark ved kontrol og tilsyn ikke har veeret i stand til at

forhindre.
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https://havarikommissionen.dk/cookies

Endvidere gjorde gruppedynamikker at ingen gnskede at veere den, som sagde fra.

Supplerende oplysninger

Havarikommissionen har ved en samlet analyse af denne ulykke og tidligere undersggte
ulykker og haendelser vedr. infrastrukturarbejder konstateret, at ulykkerne/haendelserne i
de fleste tilfeelde var sket pa tidspunkter, hvor medarbejdere havde befundet sig i/ved spor
uden direkte opsyn af en SR-arbejdsleder/jernbanearbejdsleder.

Allerede trufne foranstaltninger

Banedanmark har til undersggelsen oplyst, at der i forbindelse med feerdigggrelsen af pro-
jektet efter ulykken blev iveerksat et straks tiltag, som indebar, at der ved alle arbejdssteder
op mod trafikerede spor skulle opsaettes laegtehegn. Derudover blev jernbanesikkerheds-
planen opdateret og tilpasset de faktiske forhold pa arbejdsstederne.

Banedanmark har endvidere besluttet at undersgge og arbejde videre med yderligere otte
tiltag, som alle havde til formal at hgjne jernbanesikkerheden og forebygge lignende ulyk-
ker og heendelser i fremtiden. Disse tiltag betad bl.a. at Banedanmark hjemtog SR- og OR-
arbejdsledelsen pa starre projekter, at reglerne om hegn blev opdateret i hhv. ORF, ORS
og SR, samt at mulighederne for at samle PSS og JSP i én faelles plan blev undersagt.

Anbefalinger

Undersagelsen viste, at virksomhedens opsatte barrierer, ikke i tilstraekkelig grad sikrede,
at de personer, der arbejdede ved jernbanen blev holdt pa sikker afstand af kgrende tog.

Det var Havarikommissionens vurdering, at de menneskelige faktorer, hvor afvigelser fra
procedurer og retningslinjer synes at vaere sa normale, at ingen medarbejdere, hverken i
planlaegnings- eller udfarelsesfasen, patog sig ansvaret og sagde fra, var medvirkende til,
Biuobestammedeaveudinkalatasikret, at personer, der arbejdede ved jernbanen, blev holdt
P& silkdjerfstzsics kenytics togkias fkkdratjepsikéligesogsstatistik. Vaelger du "Accepter
alle", giver du samtykke til at tredjepartsservices ma gemme oplysninger om dit besgg.
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Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark iveerksaetter til-
tag, der vil hgjne sikkerhedskulturen hos savel interne som eksterne medarbejdere. Tilta-
gene skal fordre en reaktion i bade planlaegnings- og udferelsesfaserne ved infrastruktur-
arbejde, hvis der sker afvigelser fra procederer, sikkerhedsbestemmelser og retningslinjer.

Havarikommissionen har tidligere undersggt ulykker og haendelser, der var opstaet i forbin-
delse med udfarelsen af infrastrukturarbejder pa Banedanmarks infrastruktur. | den forbin-
delse havde Havarikommissionen givet anbefalinger, som ved udgivelsen af denne rapport
endnu ikke var efterlevet.

Nogle af disse anbefalinger vedrgrer problemstillinger, der ogsa ses ved denne undersg-
gelse og Havarikommissionen har pa den baggrund valgt ikke at fremsaette yderligere an-
befalinger om disse forhold.

Havarikommissionen henleder i stedet opmeerksomheden pa:

o DK-2024 R 6 af d. 05-09-2024. Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen
sikrer, at Banedanmark gennemgar regler og retningslinjer for jernbanesikkerhedspla-
ner, herunder Banedanmarks kontrol af disse planer, sa det sikres at disse fungerer
som effektive barrierer for de relevante farer, herunder at Banedanmark sikrer, at jern-

banesikkerhedsplaner, der anvendes, overholder reglerne og retningslinjerne.

e DK-2021 R 3 af d. 01-10-2021. Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen
sikrer, at Banedanmark indfgrer procedurer, der dels sikrer at jernbanesikkerhedspla-
nen Igbende revurderes med involverede parter og opdateres i forhold til @endringer i
forhold til de aktuelle arbejder, f.eks. ved byggemgder, og at Banedanmark fgrer effek-
tive tilsyn bade med at Jernbanesikkerhedsplanen er deekkende og at den fglges. Sa-
fremt placering af materiel til og fra arbejde i sporspaerring kan pavirke jernbanesikker-
heden, bgr det sikres, at der treeffes de forngdne sikkerhedsforanstaltninger.

e DK-2021 R 2 af d. 28-4-2021. Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sik-
rer, at Banedanmark over for relevante medarbejdergrupper (herunder entreprengrer)
sikrer, at der ved beskrivelse af de sikkerhedsmaessige forhold ikke levnes rum til
Du bestémimgr over dine data
Denne hjemmeside benytter cookies fra tredjepart til besggsstatistik. Vaelger du "Accepter
a?éu,réik/@ﬁé%gmtykke til at tredjepartsservices ma gemme oplysninger om dit besgg.
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