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1 Resume

1.1 Ulykkesforlgb

Mandag den 5. juni 2006 udfgrte Banedanmark Entreprise en transport af tre
arbejdskaretgjer' og syv vogne. Hvert af de tre arbejdskaretgjer var beman-
det med en medarbejder fra Kagbenhavn mod Odense. Karslen blev foretaget
for at placere sporvedligeholdelsesmateriel i Odense til senere brug.

KI. ca. 21.24 opstod der under denne transport brand i det bageste arbejdske-
retgj (trolje 403). Branden opstod under karsel pa vej ned i Storebaltstunne-
lens nordlige tunnelrar.

Mandskabet pa karetgjerne slog alarm og forsggte at bekampe ilden. Da der
i forbindelse med branden ogsé gik ild i 1,2 ton Thermite? (svejsepulver)
matte de imidlertid opgive. De evakuerede sig over i det sydlige tunnelrar og
afventede hjelp.

De tre medarbejdere blev indlagt pa hospitalet til observation for ragforgift-
ning. De blev alle udskrevet i lgbet af naeste dags formiddag.

Trolje 403 udbreendte, og ferste karetaj op til trolje 403 fik brandskadet front
og farerrum.

Pa grund af den hgje varmeudvikling fra branden slog sporet sig, og beton-
elementer i tunnelloftet over brandstedet blev varmeskadet.

1.1.1 Konklusion

Planleegning, klargaringsproces herunder oprangering (placering) af de traek-
kende arbejdskaretajer og betjening samt afvikling af transporten var praeget
af, at den blev foretaget pa grundlag af uhensigtsmassige kutymer samt uden
tilstreekkelig opmarksomhed pa eksisterende regler og forskrifter.

Manglende instruktion og tilsyn med at arbejdets udfersel i praksis skete i
overensstemmelse med gaeldende regler, anses for at have varet en medvir-
kende faktor.

Der var ikke regler for transport af svejsepulver (Thermite) pa arbejdskaretg-
jer.

Hele konklusionen fremgar af afsnit 4.

! Troljer og skinnekarende maskiner til vedligeholdelse af jernbanenettet betegnes arbejdskaretgi
2 Alutherm i daglig tale kaldet Thermite
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1.1.2 Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Havarikommissionens anbefalinger — der fremgar i fuldt omfang af afsnit 6 —
omfatter:

e Undersggelse af behovet for klassificering af Thermite som farligt
gods

e Vurdering af ngdvendig vedligeholdelse af arbejdskaretgjer samt
udrustning af disse til tunnelkarsel

e Revision af reglerne for karsel med arbejdskaretgjer

e Vurdering af behovet for forbedret uddannelse af fgrere af arbejds-
karetgjer

e Analyse af alarmeringsprocedurerne i forbindelse med ulykker i
jernbanetunneler, strategi for ventilation og instruktion for karsel i
tunneler.

1.2 Undersggelsens formal

Undersggelserne har alene haft til hensigt at klarleegge arsager og handelses-
forlgb med henblik pa at frembringe information, der kan anvendes til fore-
byggelse af ulykker.

Det har ikke veeret formalet med undersggelserne at placere ansvar eller tage
stilling til eventuelle strafferetslige spargsmal.

1.3 Undersggelsens organisering

Undersggelserne er udfert af Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jern-
bane (Havarikommissionen) i henhold til lov om jernbane, jf. bekendtgarelse
nr. 1171 af 2. december 2004 af lov om jernbane samt bekendtgarelse nr.
1169 af 29. december 1999 om undersggelse af sikkerhedsmaessige haendel-
ser pa jernbane.

Rapporten har i udkast veeret til hgring hos de implicerede parter med hen-
blik pa at papege fejl og mangler i fakta. De modtagne bemaerkninger er i alt
veaesentligt indarbejdet i den foreliggende rapport.

14 Rapportens struktur

Undersggelsesrapporten er struktureret som fglger:

Afsnit 1: Oversigt - giver et overblik over selve ulykkesforlgbet, konklusion
vedrgrende ulykkesarsag samt oversigt over de vigtigste anbefalinger.

Afsnit 2: Faktiske informationer - rummer indsamlede faktuelle oplysninger.

Afsnit 3: Undersggelser og afheringer, interview - omfatter de resultater,
supplerende undersggelser har givet.

Afsnit 4: Analyser og konklusioner - analyse af ulykken og forlgbet pa bag-
grund af oplysningerne i afsnittene 2 og 3.
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Afsnit 5: Allerede trufne forholdsregler.

Afsnit 6: Sikkerhedsmassige rekommandationer - baseret pa konklusioner
0g undersggelser i gvrigt.

Afsnit 7: Definitioner og forklaringer
Afsnit 8: Bilag
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2.1

211

Fakta

Beskrivelse af ulykken

Den 5. juni 2006 kl. 21.24 opstod der brand i Banedanmarks trolje 403 nede i
Storebeeltstunnellen.

Trolje 403 var sammen med andre af Banedanmarks egne og indlejede kare-
tgjer pa vej fra Kebenhavn (Vasbygade Banedanmarks depot i Kgbenhavn)
til Odense, hvor materiellet skulle bruges til sporvedligeholdelse mv.

| alt var tre medarbejdere direkte involveret i transporten som henholdsvis
farer og betjenere af de forskellige, sammenkoblede karetgjer.

Kronologisk oversigt®

e Kkl. 19.06 karte transporten fra Vasbygade

e Kkl. 19.09 var der et kort ophold ved Kgbenhavns Godsbanegard for at
anmelde transporten

e kl. 19.15 karte transporten fra Hvidovre Fjern, hvor der var blevet ventet
pa signal

e Kkl. 19.40 karte transporten fra Roskilde efter at vaere blevet overhalet

e kl. 19.50 bemarkede fareren af forreste keretgj, at transporten karte dar-
ligt, idet det kneb med at holde hastigheden

e Kkl. 20.25 kerte transporten fra Ringsted efter endnu en overhaling samt
fejlsegning pa materiellet, der medfarte betjening af flere udligningstreek
pa bremsesystemet

o Kkl. 21.08 karte transporten fra Slagelse, hvor personalet endnu engang
havde forsggt at fejlrette ved blandt andet at stille fire af vognene til led-
ning (udkoblede bremserne)

e Kkl. 21.15 karte transporten stadigveek darligt, det vil sige med for lav ha-
stighed i forhold til de forventede 70 km/t,

Kort derefter karte transporten fra Korsgr og ned i det hgjre (nordligste) tun-
nelrar.

Efterfalgende er en tidsrelateret kort beskrivelse af alarm og redningsforlgbet
mv.:

e kl. 21.20 Motorhavari med brand til falge pa trolje 403. Medarbejderen
pa trolje 403 bad fareren af transporten om at standse pa grund af meget
rag i farerrummet

% Oversigten er baseret pé forskellige log, de involveredes forklaring m.v. Tiderne skal derfor ses som vejledende.
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kl. 21.25 registreredes en rgg/gasalarm i SROC* fra det nordlige tunnel-
rer. RFC Ro° konstaterede samtidig, at transporten var standset i den la-
veste beliggende del af Storebeltstunnelens nordlige tunnelrgr mellem
kilometer 115,3 — 115,5 (se tegning side 10). Umiddelbart efter meldte
fareren af transporten via mobiltelefon, at der var ild i trolje 403, at der
var meget rgg, og at transportens mandskab gik i gang med at slukke
branden

Kl. 21.28 startede ventilationen i tunnelrgret automatisk. Rggen blev
bleest i kareretningen, dvs. mod Sprogg, og dermed hen imod mandska-
bet, der befandt sig ved og foran trolje 403

kl. 21.30 modtog Havarikommissionens vagthavende opkald fra Bane-
danmarks Driftscenter om ulykken, og Havarikommissionens vagt begav
sig til ulykkesstedet

Kl. 21.33 blev karestrammen afbrudt i begge tunnelrar

kl. 21.36 matte mandskabet pa transporten opgive at slukke branden, da
de medbragte svejseportioner® (Thermite) i alt ca. 1,2 t blev antendt.
Personalet gik over i det sydlige tunnelrgr for der at afvente hjelp

Kl. 21.40 blev redningsberedskabet alarmeret via 112, af SROC

kl. 21.43 pabegyndtes bemandingen af kommandostadet (KST) i SROC,
der var fuldt bemandet kl. 22.49

kl. 21.50 begyndte redningsberedskabet at jorde kagreledningsanlegget i
det nordlige tunnelrgr og at sporsatte bane vej koretgjet (BVK) i det
sydlige tunnelrer

kl. 21.53 anmodede SROC Banedanmark RFC om oplysninger om
transporten og last. SROC’s medarbejder spurgte bl.a. til” det der krudt
og faremarkninger”; det kunne FC-lederen ikke svare pa. "Krudtet” vi-
ste sig senere at veere svejsepulver (Thermite)

kl. 22.05 kontaktede RFC Ro indsatslederen, da RFC Ro kunne se, at
BVK’en var kgrt ind i det sydlige tunnelrgr uden at have faet tilladelse
hertil

kl. 22.10 sikredes tunnelmundingerne af politiet

Kl. 22.21 anmodede SROC om oplysninger vedrgrende svejsepulver
(Thermite). Banedanmarks trafikvagt kunne imidlertid ikke finde perso-
ner i Banedanmark, som kunne give oplysning om Thermite

kl. 22.29 ankom Havarikommissionen til stedet

kl. 22.30 kegrte Banedanmarks designerede trolje med redningsvogn ned i
det sydlige tunnelrgr for at afhente de tre tilskadekomne

* Styring-, Regulering- og OvervagningsCentral i Korsgr

® Banedanmarks fjernstyringscentral i Roskilde

® Alutherm i daglig tale kaldet thermite
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Kl. 22.48 var branden slukket ifglge SROC

Kl. 23.04 karte troljen med redningsvogn ud med de tre Banedanmark
medarbejdere

kl. 23.10 meldtes branden slukket af redningsberedskabet

Kl. 23.20 blev de tre medarbejdere overfart til Slagelse Sygehus til ob-
servation for rggforgiftning

Efterfalgende er en kort beskrivelse af hovedforlgbet, efter at redningsaktio-
nen var afsluttet:

Kl. 01.23 besigtigede politiet, repraesentanter for Sund & Beelt og Hava-
rikommissionen ulykkesstedet og skadens omfang i det nordlige tunnel-
rar

kl. 02.30 besluttede Sund & Belt pa baggrund af vurdering af skadernes
omfang, at toggangen i det sydlige tunnelrgr kunne genoptages, men at
det nordlige tunnelrar skulle have sporet repareret og betonloftet synet,
inden toggangen kunne genoptages

Kl. 05.00 blev karestreammen genindkoblet i det sydlige tunnelrgr
kl. 05.10 blev toggangen genoptaget i det sydlige tunnelrar

kl. 11.00 blev tre medarbejder fra Banedanmark udskrevet fra Slagelse
Sygehus

KI. 14.30 var transporten trukket til Korsgr og efterset af materielsagkyn-
dige fra DSB’s hjelpevognstjeneste

Den 07.06.2006 iveerksatte Havarikommissionen i samarbejde med poli-
tiets kriminaltekniske center en yderligere eftersggning i det nordlige
tunnelrgr efter manglende effekter fra trolje 403

Den 09.06.2006 kl. 15.15 gav Trafikstyrelsen tilladelse til, at det nordli-
ge tunnelrgr kunne abnes for togtrafik
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1. Plantegning over Storebaltstunnel
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2.2

221

2211

2212

2213

Omstaendigheder
Involveret personale

I ulykken var tre personer involveret. De tre medarbejdere, der deltog i
transporten var alle ansat ved Banedanmark Entreprise.

Farer’ af transporten og betjener af trolje 411- 752 (se afs. 2.2.4)

Medarbejderen havde veret ansat 18 ar i DSB Bane/Banestyrelsen/Bane-
danmark Entreprise Region @st — Spor dvs. samme sted, men med skiftende
navne pa den overordnede organisation.

Kursus "Farer af arbejdskaretgj” bestaet den 07.02.2003
Kursus "SR arbejdsleder 1” bestaet den 13.01.2003
Kursus "Sporteknik 1 og 2” bestaet den 10.02.2005

Banedanmark har oplyst, at medarbejderen sidst har gennemfart efteruddan-
nelse i SR den 01.04.2005 og bestaet.

Trafikstyrelsen har oplyst, at medarbejderen er helbredsgodkendt den
11.05.2004

Medarbejder der betjente trolje 752

Medarbejderen havde veeret ansat i 13 ar hos DSB Bane/Banestyrelsen/Bane-
danmark Entreprise Region @st — Spor, dvs. samme sted, men med skiftende
navne pa den overordnede organisation.

Kursus "Farer af arbejdskaretgj” bestaet den 27.01.2003.
Kursus "SR arbejdsleder 1” bestaet den 08.01.2003.
Kursus "Banekursus 1 og 2" bestaet den 04.02.2000.

Banedanmark har oplyst, at medarbejderen sidst har gennemfart efteruddan-
nelse i SR den 07.03.2005 og bestaet.

Trafikstyrelsen har oplyst, at medarbejderen er helbredsgodkendt den
02.06.2004.

Medarbejder der betjente trolje 403

Medarbejderen havde veret ansat i 27 ar hos DSB Bane/Banestyrelsen/Bane-
danmark Entreprise Region @st — Spor, dvs. samme sted, men med skiftende
navne pa den overordnede organisation.

Kursus "Farer af arbejdskaretej” bestaet den 31.01.2003.
Kursus "SR arbejdsleder 1” bestaet den 16.01.2003.
Kursus "Banekursus 1 og 2" bestaet den 14.10.1986.

" Den, der har ansvaret for arbejdskeretajets farelse og sikkerhed benavnes fareren. Fareren udveksler sikkerhedsmeldinger med stations-

bestyreren. Fareren har ansvaret for at arbejdskaretgjet fremfares med en hastighed, der er afpasset efter bremse- og oversigtsforholdene.
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2.2.2

2221

2222

2223

Banedanmark har oplyst, at medarbejderen sidst har gennemfgart efteruddan-
nelse i SR den 01.04.2005.

Trafikstyrelsen har oplyst, at medarbejderen er helbredsgodkendt den
15.02.2005.

Medarbejderen kendte til forholdene i tunnelen, idet han deltog i bygningen
af tunnelen (blandt andet som farer af karetgjer).

Infrastrukturen og signalsystemet

Storebaltsforbindelsen var ejet og drevet af Sund og Belt, men jernbanesik-
kerhedsmaessigt underlagt Banedanmarks sikkerhedscertifikat.

Fjernstyringscentral (RFC) og SROC

Pa Korsgr station var der etableret en central (SROC) til overvagning og be-

tjening af de tekniske installationer, herunder ventilation, i tunnelen. Centra-

len var bemandet af personale fra Banedanmark under faglig ledelse fra Sund
og Belt.

Fjernstyringscentralen i Roskilde (RFC Roskilde) var ansvarlig for den trafi-
kale drift og jernbanesikkerhedsmaessige trafikafvikling pa Storebzltsforbin-
delsen.

Storebeltstunnelen, spor m.v.

Storebeltstunnelen ligger mellem Korsgr station km 110,5 og Sprogg station
km 118,7 og bestar af to separate tunnelrgr med jernbanespor.

Samlet tunnelstraekning er pa 8,20 km. Straekningen har - over en straekning
pa ca. 4 km. - et fald pa cirka 80 m fra tunnelmundingen ved Korsgr til tun-
nelens laveste punkt.

Sporet bestod af UIC 60 skinner pa monoblok betonsveller i stenballast. Pa
hver side af sporet var et 1,45 m bredt fortov, ca. 55 cm over skinneoverkant.

For hver 250 m er der en tveertunnel — i alt 31. Tvertunnelerne rummer plads
tekniske installationer og muliggjorde evakuering til nabotunnelrar.

For hver 62 m var der pa hver side af sporet anbragt flugtvejsskilte. Disse var
altid belyst og angav naermeste flugtvej og afstand til de to neermeste tveer-
tunneler.

| tilfelde af uheld kunne der taendes lys i tunnelen fra SROC. Belysningen i
tvaertunnelen tendtes ved abning af ngddar.

Ventilationssystemet

I hver tunnel var opsat 80 ventilatorer anbragt parvis. Ventilationen var re-
versibel lengdeventilation.

Ventilationen skulle:

- fjerne rog i tilfeelde af brand i tunnelen
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22231

22232

2.2.2.3.3

- tilfare friskluft til vedligeholdelsesarbejder samt i tilfeelde af, at jernbane-
karetgjer var standset i leengere tid i tunnelen

- fortynde og fjerne udstgdningsprodukter og forskellige ubehagelige lugte
og giftige dampe.

Der var fem trin for ventilation, hvoraf trin 5 gav den hgjeste lufthastighed.
Normal drift

Under normale driftsforhold sgrger den stempeleffekt, det rullende materiel
skaber, for det ngdvendige luftskifte.

Nar et tog holder i et af tunnelens blokafsnit (blokafsnittet besat i mere end 2
minutter) startes ventilatorerne automatisk i togets karselsretning pa niveau
2.

Hvis toget holder mere end 5 minutter, gges ventilationen til trin 3

Nar toget forlader blokafsnittet, standses ventilatorerne efter 2 minutter.
Drift i uheldssituationer

Ventilationsanlaegget startede automatisk:

e Ved detektering af eksplosive kulbrintegasser, startede ventilationen
i trin 5 i karselsretningen.

e Ved detektering af for hgj lufttemperatur eller for hgjt CO og/eller
NOX startedes ventilationen pa trin 2 i kerselsretningen.

e Ved nedbrud pa SRO-systemet startedes ventilationen automatisk pa
trin 3 i kareretningen. Hvis ventilatorerne er i drift fastholdes det ak-
tuelle niveau

Endvidere kunne ventilatorerne betjenes manuelt fra SROC.

Eventuel &ndring af tunnelventilationens retning i en uheldssituation, beslut-
tes af indsatslederen.

Ventilation i forbindelse med ulykken

Logning af ventilationssystemet viste, at ventilationen for det nordlige tun-
nelrgr var fglgende:

KIl. 21.28: udluftning trin 4, med udluftning mod vest, Sprogg
Kl. 21.43: udluftning trin 3, med udluftning mod vest, Sprogg
Kl. 22.44: udluftning trin 2, med udluftning mod vest, Sprogg
Kl. 22.50: udluftning trin 5, med udluftning mod vest, Sprogg
KI. 00.00: udluftning trin 2, med udluftning mod vest, Sprogg
Sidste udluftning (i trin 2) var tirsdag 06.06. 2006 kl. 22.47.
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Kommunikationsmidler

Under karslen foregik kommunikationen — herunder styringen af karslen -
mellem personalet pa de tre arbejdskeretgjer via barbare radioer pa kanal
C25.

Kontakt til RFC foregik via mobiltelefon.

Transporten og dens sammensatning

Klarggringen og oprangering af transporten var planlagt af Banedanmark En-
treprise og blev foretaget af tre medarbejdere efter en udleveret oprange-
ringsplan udarbejdet af arbejdslederen.

Fareren pa trolje 411 var ansvarlig for transportens sikkerhedsmassige farelse,
herunder signalobservation og kersel i gvrigt, i henhold til SR § 71.1-2 (ét ar-
bejdskeretgj med én farer).

Transportens oprangeringsplan var som nedenstaende tegning viser:

Karselsretning mod Odense

&
<«

Trolje | Ks Svejse | Fces | Trolje | Ks Ks Facs Svensk | Trolje
411 vogn | lgber | vogn | 752 vogn | vogn | vogn suger 403
F1 F2 F3

F1-F2-F3 = medarbejdernes placering under karslen.

Trolje 403 var indrangeret som den tredje, arbejdende treekkraftenhed i
transporten.

Tabellen nedenfor indeholder oplysninger om de involverede kgretgjer pa
ulykkesdagen samt indmeldte tekniske oplysninger fra Banedanmark Entre-
prise.

Litra Last og beskrivelse Lastveegt | Leengde | Vognveegt | P Brem-
i ton i meter i ton seveegt i
ton

Trolje 411 Div. hjeelpemidler (olier, veerktgj osv.) 2,0 10,0 25,0 20,0
Ks vogn Ingen last 0,0 14,0 12,5 18,0
Svejsevogn 12 stk. iltflasker i ramme 1,4 10,0 20,0 13,0
20 ton

3 stk. Propangasflasker 0,1

1 stk. Altas Copco kompressor 1,0
Fccs vogn Skeerver 24,0 9,0 34,0 18,0
Trolje 752 Ingen last 0,0 17,0 74,0 55,0
Ks vogn 2 X sporrammer 17,5 14,0 30,0 18,0
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Litra Last og beskrivelse Lastveegt | Leengde | Vognveegt | P Brem-
i ton i meter i ton seveegt i
ton
Ks vogn 2 X sporrammer 17,5 14,0 30,0 18,0
Facs vogn Skeerver 61,0 15,0 90,0 57,0
RailVAC Skeerver 58,7 21,5 80,0 46,0
Trolje 403 Div. Hjeelpemidler. (olier, veerktgj osv.) 2,0 10,0 26,8 20,0
60 pakker Thermite & 19 kg pr. pakke
samt teendsatser placeret i metalboks.
| alt 184,0 134,5 422,3 283
2.3 Skader
2.3.1 Personale
Tre medarbejdere blev indlagt til observation for rggforgiftning.
232 Skader pa materiellet
Trolje 403 udbreaendte, og ferste karetaj op til det udbraendte arbejdskeretgj,
en svensk “skaervesuger”, fik brandskadet front og farerrum.
233 Skader pa infrastruktur

- Beton:

Undersggelser fortaget af Rambgll af skaderne pa tunnelringene nr. 1680,
1679 og 1678 i km 115,3 og 115,5 km (i positionen mellem kl. 9-15) viste,
at ringene over brandstedet, havde veeret udsat for en varmepavirkning pa
600-900 grader Celsius i maksimalt 1 time. Undersggelserne viste, at be-
tonen i det veerst beskadigede omrade var pavirket til en dybde af max, 25
mm fra oprindelig overflade (hvoraf de yderste ca. 5 mm var skallet af). |
dybder starre end 25 mm var betonen tilsyneladende helt intakt, med et
udseende og struktur svarende til en upavirket referencebeton. Krav-
specifikationerne til tunnelkonstruktionens betonelementer var, at de skul-
le kunne tale en varmepavirkning pa 1200 grader Celsius i mindst fire ti-
mer. Betoneksperterne fra Rambgll vurderede, at der i forbindelse med
branden ikke skete skade pa elementerne af betydning.

Spor:

Spor, sveller, skerver og ballast over en streekning pa ca. 15 m blev sa be-
skadiget af varmen, at en udskiftning var ngdvendig.

Radioanlag:

Det radierende antennekabel, der var placeret pa hgjde med kareledningen,
blev gdelagt af branden.
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- Kagreledningsanlag:
Karestramsanlaegget (baeretov / kareledning) blev beskadiget af branden
- Belysningsarmatur, kabler m.v. blev skadet af branden.
2.4 Redningsindsats m.v.

Der gik ca. 12 minutter, fra transporten holdt stille, til fjernstyringscentralen i
Roskilde alarmerede beredskabet. Det skyldtes, jf. lydfiler, sandsynligvis, at
hverken fareren af arbejdskeretgjet eller FC-lederen ansa situationen for al-
vorlig, far Thermite blev anteendt.

Ventilationssystemet startede automatisk med kgreretningen. Ragen blev sa-
ledes blaest mod Sprogg, hvilket betgd at de tre medarbejdere fik al ragen
blaest mod sig. Den ene forer var i alvorlig fare, da han ikke kunne finde vej
ud af sit arbejdskaretgj. Han blev hentet af sine kolleger.

Pa ladet af svejsehaengeren medfarte transporten iltflasker staende i rammer
og tre stk. 33 kg’s F-gasflasker liggende. Der var ikke instruktion om at an-
melde sadan last til fjernstyringscentralen i forbindelse med tunnelkarsel.

Det var ikke muligt umiddelbart at f kontakt med de personer i Banedan-
mark, som kunne give redningsberedskabet oplysning om det transporterede
svejsemateriale (Thermite).

Fjernstyringscentralen forsggte at sende en alarm via SRO-anlaeggets ”Uheld
bane”®. Dette blev imidlertid blokeret af en ukendt dialogboks. Fjernsty-
ringscentralen anmodede SROC om at udsende alarmen. SROC kunne heller
ikke alarmere via "uheld bane”, hvorefter der blev alarmeret telefonisk til po-
litiet. Det er efterfglgende oplyst, at der var en fejl i "Uheld bane”.

Der blev ikke benyttet papirhandlingsforslag (action cards) i fjernstyrings-
centralen.

Medarbejderne fra transporten oplevede, at redningsmandskabet ikke reage-
rede pa advarslen om, at der ikke matte bruges vand til slukning.

Indsatslederen har oplyst, at farsteindsats skete med sarlige pulverslukkere.
Samtidig blev der udlagt slanger til eventuel senere slukning med vand.

Det var heller ikke muligt for SROC (KST) at indhente oplysninger om
Thermite.

Beredskabet havde faet oplysning om, at der var “krudt” med kgretgjerne.
Det viste sig at veere Thermite.

8 Elektronisk uheldsmelding til alarmcentralen
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® Beredskabets bane/vej/karetgj

Sporsatning af BVK® og kersel ind i tunnelen

Kommunikationen mellem fjernstyringscentralen og indsatslederen var ikke
entydig, og sikkerhedsmeldinger blev ikke gentaget. Indsatslederens melding
om, at BVK blev sporsat, opfattede fjernstyringscentralen ikke, og indsatsle-
deren begyndte karslen — pa sigt - uden at gentage meldingen og fa den be-
kreeftet.

Tilskadekomne

De tre medarbejdere blev undersggt for ragforgiftning. Der eksisterede ikke
indsatskort for Thermite, fordi Thermite ikke er RID klassificeret, sa l&gerne
pa sygehuset kunne bl.a. derfor ikke umiddelbart vide, om der var indandet
noget skadeligt og i givet fald hvilke stoffer.

Kgarestrgmsafbrydelse

Stationsbestyreren valgte at fa afbrudt karestreammen i begge tunnelrgr. Ifal-
ge geeldende bestemmelser (SIN og handlingsforslaget) skulle afbrydelse af
karestrem veaeret sket efter aftale med indsatslederen.

Sa vidt muligt skal kerestreammen i det ikke ulykkesramte tunnelrgr ikke af-
brydes, da kersel med elektriske lokomotiver eller togset til redningsformal
derved forhindres.

Tilkald af ferer og rangerleder

Banedanmark har i forbindelse med undersggelsen af ulykken oplyst, at
SROC ved alarmering af Storebzlts-arbejdskeretajets farer og rangerleder
ikke gav udtryk for situationens alvor”. Farer og rangerleder fik saledes ik-
ke opfattelsen af, at beredskabet var alarmeret, og at det hastede med at mgde
ved arbejdskaretg;j.

Ifelge SIN instruks 1.2 skulle Storebalts-arbejdskeretgjet kunne kare fra ud-
rykningssporet inden 30 minutter efter tilkald.
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Undersggelser

Resume af afhgringer og interview

Falgende er baseret pa Havarikommissionens afhgringer og interview af de
tre involverede medarbejdere, interview med arbejdslederen og oplysninger
fra Banedanmark (blandt andet besgg pa veerksted og interne rapporter).

Planlaegning

Karslen var planlagt af Banedanmark Entreprise. Transporten skulle opran-
geres saledes, at de to af treekkraftenhederne var placeret, sa de var sammen-
koblet med de vogne, de skulle arbejde med dagen efter. Den tredje traek-
kraftenhed (trolje 403) var placeret bagerst alene for at kunne tilfgre ekstra
treekkraft pa stigningen i Storebzltstunnelen.

Klarggring

De tre medarbejdere madte til tjeneste i Vasbygade den 05.06.2006 kl. 17.00.
Sammen skulle de transportere et treek sporvedligeholdelsesmateriel til
Odense, hvor det skulle bruges til opgaver dagen efter.

Transporten var i lgbet af dagen blevet leesset af kolleger fra Banedanmark
Entreprise, og blev oprangeret som vist i afsnit 2.2.2. Det vil sige, som det
skulle benyttes efter ankomst i Odense. Der var tale om materiel, der gennem
lzengere tid havde fulgtes ad til forskellige vedligeholdelsesopgaver.

Under klargering af arbejdskeretgjerne blev der pafyldt ca. 12 | motorolie pa
trolje 403.

De tre medarbejdere oplyste, at de ikke var orienterede om, at der skulle
Thermite med transporten. Det var ifglge medarbejderne normalt, at der blev
transporteret Thermite pa et arbejdskeretgj, da det skal opbevares tgrt. Dog
var 60 portioner et hgjt antal, som ikke var normalt. Teendsatserne blev op-
bevaret i en metalspand i den modsatte ende af, hvor Thermite stod pa trolje
403.

Medarbejderne oplyste, at der blev foretaget bremseprgve. De tre arbejdska-
retgjer var alle oprigget som arbejdende enheder. Der blev udfyldt bremse-
seddel (S2), som blev lagt i trolje 403. Medarbejderne var klar over, at der
var retningslinjer for, at der kun matte veere én arbejdende treekkraftenhed i
en transport som her. De papegede imidlertid, at det var almindelig kutyme,
og efter deres opfattelse ngdvendigt for at fa treekket op af Storebzltstunne-
len.
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Karslen

Karslen foregik sdledes, at den, der betjente den forreste trolje, var ansvarlig
for transportens fremfarsel (farer af arbejdskaretaj 411). Fareren af trolje
411 kunne betjene transportens bremser fra fgrerpladsen. Traekkraften kunne
han kun kontrollere for sit eget karetgj. For de gvrige arbejdskeretgjer kunne
han via beaerbar radio give de to andre medarbejdere ordre om at regulere de-
res karetgjs treekkraft.

Fareren af forreste keretgj — trolje 411 - meddelte via berbar radio de to gv-
rige medarbejdere pa de andre troljer, hvad signalerne viste og de tilpassede
derefter treekkraften samt betjente farerbremseventilerne efter hans anvis-
ning. Nar fgrerbremseventilerne ikke blev betjent stod de i "karestilling”, sa
de kunne efterfylde bremseledningen.

Medarbejderne var bekendte med, at der ikke fandtes instruktion for at kare
pa denne made.

Transporten karte fra Vasbygade via Godsbanegarden mod Ringsted. Ha-
stigheden var 50 — 60 km/t. De tre medarbejdere var pa hvert sit arbejdende
arbejdskeretgj med alle motorer startede, treekraften indkoblet og med virk-
som farerbremseventiler (karestilling) pa det enkelte arbejdskeretgj.

Transporten holdt kortvarigt ved kommandoposten pa Godsbanegarden.

Efter et ophold pa Hvidovre Fjern, hvor transporten skulle afvente passage af
tre tog, kerte den videre.

Fareren vurderede, at der burde vare traakkraft nok til 70 km/t, men det kun-
ne transporten imidlertid ikke opna.

Fra Roskilde begyndte transporten at have problemer med at holde farten.

Under ophold i Ringsted - hvor transporten skulle overhales - eftersggtes fejl,
der kunne vare skyld i den darlige treekkraft. | forbindelse med fejlsggningen
blev et par udligningstraek betjent. Der blev efterfalgende ikke afholdt ny
bremseprgve, som foreskrevet i SR § 66.4. pkt. 12

Transporten kunne efter afgangen fra Ringsted stadigvaek ikke opna en ha-
stighed pa 70 km/t. Under ophold i Slagelse blev tre Ks vogne og en Fccs
vogn sat til ledning (bremsesystem udkobledes pa disse vogne). Dette blev
gjort til trods for, at der ikke blev fundet fejl pa de pageeldende vogne, men
efter medarbejdernes erfaring fra lignende tilfelde havde dette ofte lgst den-
ne form for problemer. Fgrerne har oplyst, at de pabegyndte en ny bremse-
preve, men bremseprgven blev afbrudt, da der kom signal for videre karsel.
Bremsesedlen blev ikke andret til den nye bremseprocent.

Efter Slagelse karte transporten bedre med ca. 70 km/t. Ved Forlev faldt ha-
stigheden igen til ca. 60 km/t.

Pa vej ned i tunnelen kerte det noget bedre end mod Korsar.
Der var ingen unormale indikeringer under karslen.

Under kerslen i tunnelen observerede medarbejderen pa trolje 403 et bump,
og der kunne ses flammer bagud.
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Pa grund af kraftig regudvikling kunne medarbejderen pa trolje 403 ikke bli-
ve pa arbejdskaretgjet. Derfor blev transporten standset i stedet for at forsgge
at kare til Sprogg.

Transporten standsede mellem tveertunnelerne 19 og 20..

Fareren af transporten gav alarm til fjernstyringscentralen i Roskilde, som
[via SROC] teendte lys og satte ventilation i gang. Ragen blev bleest mod
Sprogg og dermed mod medarbejderne. De to af medarbejderne trak pande-
lamper pa og tog klude for naese og mund og forsggte at slukke ilden med
pulverslukkere. Den tredje medarbejder (pa trolje 752) kunne ikke komme
ud af sit arbejdskeretgj pa grund af den kraftige rag.

Det var ikke muligt at slukke branden og den breendende Thermite, og de to
medarbejdere lgb via tvaertunnel 19 til sydrgret og derfra tilbage til nordroret
via tvaertunnel 20 og fik hjulpet deres kollega ud af trolje 752 og over til
sydraret.

Efter ca. 30 min ankom beredskabet.
Medarbejderne advarede indsatsmandskabet om Thermite.

Efter yderligere ca. 45 min var de tre bragt ud af tunnelen og videre til Sla-
gelse sygehus, hvor de blandt andet blev undersgagt for regforgiftning.

Materiel

Trolje 403 var meget slidt. Det var et upopulaert karetgj, som lugtede af die-
sel og larmede meget. Der var dog ingen indikationer af, at det var uforsvar-
lig at benytte.

Trolje 403 havde kort forinden vaeret pa veerksted pa grund af motorproble-
mer.

Regler, kutymer og karsel

Entreprises ledelse var bekendt med reglerne i SR og var ogsa klar over, at

det ikke var realistisk at kgre pa denne made med kun en arbejdende enhed.
Men der var hen over arene opbygget en kutyme for, at kere med flere end

en arbejdende enhed.

Ud fra de foreliggende oplysninger synes det gennem flere ar at have vaeret
kutyme at kare med flere treekkende arbejdskaretgjer i samme traek, uden sa-
dan karsel var tilladt.

Der har ligeledes vaeret kutyme for at kare med toglignende oprangering med
arbejdskaretgj(er) som traekkraft i stedet for lokomotiver, nar der skulle pla-
ceres materiel. Banedanmark radede ikke leengere over egne lokomotiver og
skulle derfor leje treekkraft hos en operater, safremt der skulle transporteres
materiel af denne type.

En sadan transport ville dels medfare udgifter, og dels ofte vanskeligt kunne
lade sig gere med kort varsel. Det ville dog have veeret muligt, at fremfare
transporten som enkelte enheder, om end det kunne vaere vanskeligt at finde
plads (kanaler) til sadan karsel, da hvert karetgj i sa fald skulle passere Sto-
rebealtstunnelen i egen kanal med stationsafstand far og efter, jf. SIN.
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3.2 Sikkerhedsledelsessystemet
Adm. direktar
Direktion Sikkerhed &
Kvalitet
1 1 1
e

I | | 1 I

Landsdeekkende Produktion| |Region Nord Region @st Region Syd Trafikplanleegning

og Materiel

Regionschef

Sekr. & uddan- Planleg & udvikling
nelse

[Resu Itatstyring]_

_[ Indkeb ] [ Driﬁssupport]_

Landsdaek. Vedligehold 1-2-3-4
kontrakter
Landmélere] _[ Anlzg 1-2-3-4 ]

[Sporjustering

Udlejning

Vedligehold

Banedanmarks og Entreprises sikkerhedsorganisation

Entreprise var en del af Banedanmark. Entreprise var sikkerhedsmaessigt cer-
tificeret via Banedanmarks sikkerhedscertifikat.

Sikkerhedsorganisation:

Entreprisedirektar

Chef for landsdaekkende Produktion

Chef for maskiner

Regionschef @st

Regionschef Vest

Entreprise sikkerhedschef

Arbejdsleder.
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10 Blev besat juni 2007

Stillingen som Entreprises sikkerhedschef var ikke besat™ og derfor havde
de udfagrende chefer ansvaret for den daglige sikkerhed.

Ordrer fra sikkerhedsorganisationen blev givet videre til medarbejderne via
arbejdslederen.

Ansvar, tilsyn og egenkontrol

Banedanmark Entreprise - Materiel havde ansvaret for, at rullende materiel,
der ejedes eller anvendtes af Banedanmark, blev godkendt, anvendt og vedli-
geholdt i henhold til geeldende sikkerhedsmaessige normer, samt at vedlige-
holdelsen blev dokumenteret.

Entreprise - Materiel havde endvidere ansvaret for, at overensstemmelseser-
kleringer og ibrugtagningstilladelser forela for alt rullende materiel, der eje-
des eller anvendtes af Banedanmark.

Banedanmark - Trafiksikkerhed havde ansvaret for, at de ngdvendige regler,
normer og vejledninger af betydning for jernbanesikkerheden forela.

Banedanmark - Sikkerhed & Kvalitet havde ansvaret for tilsyn med, at sik-
kerhedsbestemmelserne blev overholdt.

Banedanmark Entreprise - Regionschef var ansvarlig for, at medarbejdere
med sikkerhedsmaessige opgaver opfyldte de uddannelsesmassige og hel-
bredsmaessige krav.

Arbejdsmiljg og sikkerhed

Der fandtes ikke APB™* p& karetgjerne for de kemikalier, der blev medbragt
pa disse karetgjer.

Der var ikke krav om friskluftforsyningsudstyr til brug for personale for ar-
bejdskaretgjer. Friskluftforsyning var og er et krav for godstogslokomotiver,
der karer i tunnel, men ikke for arbejdskeretgjer.

Der kreevedes ikke sarskilt tunneluddannelse eller uddannelse i brandsluk-
ning for farere af arbejdskaretgjer og andre, der med arbejdskeretgjer passe-
rede tunnelen.

Administration og vedligehold af rullende materiel

Ifelge Banedanmarks sikkerhedscertifikat styredes vedligeholdelsen af ar-
bejdskaretgjer og gvrige karetgjer via et online edb-system VOPS (VognOP-
lysningsSystem). Systemet skulle blandt andet kunne oplyse om periodiske
eftersyn, ad-hoc reparationer, eftersyn efter uheld og sporbarhed af sikker-
hedskomponenter.

1 produktheskrivelse Arbejdspladsbrugeranvisning at-vejledning C.0.11 — leverandarbrugeranvisning (sikkerhedsdatablad) at-vejledning

C.0.12
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Banedanmark havde ikke efterfglgende kunnet oplyse om, hvilke vogne der
blev efterset, henholdsvis hvor materiellet rent fysisk befandt sig eller havde
befundet sig. Pa trods af krav i sikkerhedscertifikat og VOPS blev det kun
registreret, hvem der havde ”lant” hvad, og kun med oplysning om litra, ikke
hvilket vogn/materiel nr., der var tale om.

Banedanmark Entreprise indkaldte sine arbejdskgretajer mv. til et arligt ef-
tersyn. Lgbende behov for reparationer indrapporteredes af lejer og udbedre-
des pa vearkstedet i Roskilde.

Det daglige tilsyn - med eksempelvis troljer - skulle foretages af den, der
klargjorde karetgjet. Fejl og mangler skulle ifalge lejebetingelserne (version
6 af 01.09.2005) meldes ind via karetgjets logbog til Entreprise Materiel
ugentligt. Banedanmark havde pa ulykketidspunktet ikke et overordnet til-
synssystem til at sikre, at evt. indmeldinger blev behandlet, og det oven-
navnte logbogssystem var pa ulykkestidspunktet endnu ikke implementeret.

Vedligeholdelse skete ikke efter, hvor mange kilometer henholdsvis timer,
materiellet havde kert. Det skete tidsbestemt (mdr./ar)

Ved daglig opstart blev det kontrolleret, om arbejdskeretgjet evt. manglede
olie. Der blev fyldt pa, nar der manglede. Driftskilometer eller -timer blev
imidlertid ikke registreret.

Vedligeholdelsen af de medbragte karetgjer i transporten kunne ikke doku-
menteres, selvom der eksisterede et vedligeholdelsesprogram for arbejdska-
retgjer, der deekkede fra ar 2005 frem til ar 2024.

Entreprise mente at have faet godkendt eller faet dispensation for denne ved-
ligeholdelsesplan af Trafikstyrelsen idet den var fremsendt i forbindelse med
Banedanmarks sikkerhedscertificering, uden at Trafikstyrelsen havde haft
bemarkninger hertil. Trafikstyrelsen kendte imidlertid ikke til en sadan di-
spensation eller godkendelse.

Ibrugtagningstilladelsernes anvendelsesbetingelser var ikke tilgengelige for
de, der skulle bruge informationerne i praksis, idet de ikke var tilgeengelige
pa keretgjerne.

Lejet materiel

Alt det materiel (vogne og troljer), Entreprise Anlag benyttede til arbejdet,
skulle lejes via Entreprise LPM*. Kun i de tilfzlde hvor LPM ikke havde det
gnskede materiel til radighed, matte Entreprise leje et andet sted.

Ifelge Entreprises regler skulle der have veret udarbejdet "intern” lejekon-
trakt ved hver udlejning. Systemet dertil var imidlertid ikke klar. Den her ak-
tuelle udlejning har ikke kunne dokumenteres med en lejekontrakt. Entrepri-
se havde ikke et system™ til at disponere og holde styr pa, hvor de forskelli-
ge udlejede vogne m.v. rent fysisk befandt sig.

12 Entreprise Landsdakkende produktion (del af Banedanmark Entreprise som ogsé udlejer materiel til andre entreprengrer m.v.).

3 Maskincentralen styrede i praksis ikke udlejningen via vognnumre kun via udlejede litra — og kunne derfor ikke vaere sikker p4, at det var
den samme vogn der kom retur, kun at det var samme litra. "en Ks er en Ks”.
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Entreprise lejede materiel hos maskincentralen (en anden enhed under Entre-
prise). Udlejningen skete ved, at Entreprise faxede litra og vognnummer pa
de vogne, de gnskede at leje.

De vognnumre, Entreprise faxede ind, fremgik ikke af nogen lejekontrakt el-
ler lignende, da maskincentralen ikke styrede udlejningen via vognnumre
kun via udlejede litra. Derfor var der ikke sikkerhed for at det var den samme
vogn, der kom retur, kun at det var samme litra: ”en Ks var en Ks”.

Entreprise LPM forventede, at lejeren holdt styr pa, hvilke vognnumre leje-
ren havde, og hvor de befandt sig. Da der ikke forela en lejekontrakt kunne
lejeren ikke vide, at dette var forventningen. Lejeren havde derfor kun inte-
resse i at vide, hvor de forskellige litra (vogntyper) befandt sig, ikke hvilke
numre de havde.

Udlejningen skete ved at Entreprise @st fandt de vogne de skulle bruge - ek-
sempelvis i Vasbygade - og faxede kun litra og antal til LPM maskinstatio-
nen i Roskilde.

Sikkerhedshestemmelser

For karsel med arbejdskaretgjer gjaldt pa ulykkestidspunktet bestemmelser-
ne i Banedanmarks

- SR af 1975 (Sikkerhedsreglementet)

- SIN (Sikkerhedsinstrukser)
Banedanmarks arbejdskaretgjer var ikke udrustet med ATC. Derfor blev
transporten fremfart jf. SIN instruks 13 (Karsel med tog/arbejdskaretajer
uden indbygget mobilt ATC-anlag pa streekninger med fast ATC-anlaeg)

- For indsats og alarmering i forbindelse med ulykker, gjaldt Banedanmarks
Uheldsreglement (UR) af 01.07.2003 samt SIN instruks 1.5.

- TIB (Tjenestekareplanens Indledende Bemarkninger) ”Anvendelse af me-
re end én treekkraftenhed (forspandskarsel)”

Sikkerhedsbestemmelser og trafikafvikling
SR 8§ 71 Arbejdskaretgjer

Paragraffen indeholder en raekke serlige bestemmelser om kersel med ar-
bejdskaretajer. Bestemmelserne, der er supplement til de gvrige bestemmel-
ser i SR, omfatter dels almindelige bestemmelser om eksempelvis betje-
nings- og bremseforhold samt hastighed og dels bestemmelser om karsel
som arbejdskaretgj (se nedenfor afsnit 3.3.1.3) henholdsvis som tog (afsnit
3.3.1.2 nedenfor).

| flere af bestemmelserne omtales specifikt "arbejdskeretgj” / arbejdskare-
tajet”, dvs. et arbejdskeretgj, f.eks. pkt. 1.5. om medgivelse af jernbanevog-
ne:

" Arbejdskeretgjer ma medgives det antal jernbanevogne, der fremgar af pa-
galdende karetgjs belastningstabel.
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3.3.1.2

3.3.1.3

3.3.1.4

3.3.15

3.3.1.6

Hvis arbejdskaeretgjet ikke er forrest i kareretningen, skal karslen ske som
rangering.”

Karsel med flere sammenkoblede arbejdskaretajer er ikke mulig (tilladt) ef-
ter § 63 henholdsvis § 71.

§ 71 pkt. 3 Karsel som tog

Arbejdskaretgjer kan kare som tog saledes:

- som sa&rtog, safremt arbejdskaretgjet havde attest

- som behovstog, safremt arbejdskeretgjet havde attest
- som arbejdstog

- som snerydningstog.
8 71 pkt. 2. Karsel som arbejdskaretgj

Den aktuelle karsel var ikke tillyst som tog og foregik efter 8 71 pkt. 2. Der
var ikke bestemmelser heri, der tillod kersel med flere arbejdende arbejdska-
retgjer sammenkoblet.

Traekkraft

SR § 63 Togenes sammensatning og sammenkobling ”Anvendelse i tog”,
uddrag:

Art Gruppe | Litra | Hgjst antal arbejdende

Arbejdskaretgj 16 Alle 1

Bestemmelsen vedrgrer primert karsel som tog efter § 71 pkt. 3. Hverken i
pkt. 2 eller 3. henvises til denne paragraf, men udtrykkeligt til andre para-
graffer, der geelder helt eller delvist for arbejdskaretgjers karsel.

SIN instruks for Storebelt

Det fremgik ikke af SIN instruksen, om den ogsa gjaldt for kersel med ar-
bejdskeretgj som tog, ligesom SIN ikke omtalte arbejdskeretgjers karsel med
farlige stoffer (RID).

I SIN Instruks 1.2 pkt. 2.4.3 var bl.a. fastlagt at ”Arbejdskgretgjer skal i tun-
nelen kare med stationsafstand bade foran og efter arbejdskeretgjet”

Thermite

Der forela ingen tilgeengelig instruktion for, hvordan Thermite skulle trans-
porteres og handteres, herunder instruktion i handtering af utilsigtet anten-
delse.

Efter forespargsel fra Havarikommissionen har Banedanmark fra pro-
ducenten fremskaffet en engelsk beskrivelse af stoffets brug.
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3.3.3

3.4
34.1
3411

34111

Bremser

SR 8 71 Arbejdskaretgjer — Bremser Generelt 1.4.1: "Ved fejl i bremser un-
der karsel henvises til SR § 62.”

SR § 71 Bremseseddel 1.4.4. — For arbejdskaretgjer, hvor der er angivet en
bremsevaegt pa belastningstabellen, skal der udstedes bremseseddel ved kar-
sel pa den fri bane, hvis der medbringes jernbanevogne.

SR § 62 Bremser - Almindelige bestemmelser/bremsens anvendelse 1.1:
”For arbejdskaretajer, der ikke fremfgres som tog, geelder bestemmelserne i
§71".

Efter dette er det bremsebestemmelserne i § 71 pkt. 1.4, der generelt er geel-
dende for karsel med arbejdskaretajer, mens det er bestemmelserne i § 62
pkt. 2. - 8 66, der er geldende ved fejl pa bremsen.

Bremsebestemmelserne i § 71 giver ikke mulighed for karsel med flere
sammenkoblede, arbejdende arbejdskeretgjer. Se ogsa afsnit 3.4.1.1.

Synkronisering af treekkraftenheder

TIB pkt. 2.2. "Anvendelse af mere end én treekkraftenhed'* (forspandskar-
sel)”

"Huvis flere treekkraftenheder er ssmmenkoblet med styreledninger, sa de kan
betjenes fra ét farerrum, er treekkraften summen af de enkelte enheders treek-
kraft”.

"Er traekkraftenheder ikke sammenkoblet med styreledninger, sa de kan be-
tjenes fra ét farerrum, nedsattes enhedernes treekkraft med 10 %”.

Banedanmark var opmarksom pa, at der ved karsel med flere arbejdende kg-
retgjer, der ikke var synkroniserede, kunne opsta gvrige tekniske problemer.
Eksempelvis kunne karetgjernes gearkasser blive gdelagt. Da det i midlerti-
dig ikke var tilladt at kare med flere sammenkoblede, traeekkende arbejdske-
retgjer, fandtes der ifalge Banedanmark ikke nedskrevne, interne regler eller
retningslinjer, der vejledte om karsel med ikke synkroniserede enheder.

Den manglende synkronisering betgd blandt andet, at det ikke var muligt at
fa et ensartet treek samt at evt. svage treekkraftenheder blev "tvunget med”.

Funktion infrastruktur og rullende materiel
Sikrings-, fjernstyrings- og kommunikationsanlaeg
Fjernstyringslog

Kgrselsmgnster

Fjernstyringsloggen er blevet gennemgaet for at vurdere eventuelle uregel-
maessigheder i karselsmgnster og hastighed. Overordnet bekreeftes medar-
bejdernes beskrivelse af den made, de har kart pa.

14 Bemark at "traekkraftenheder” iflg. definition i SR er "Faellesbetegnelse for lokomotiver, togsaet, traktorer og arbejdskeretgjer”.
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34.1.2

3.4.2

3.4.3

344

3441

3.44.2

34421

Stationsafstand jeevnfar SIN

Af fjernstyringsloggen kan ses, at transporten med arbejdskeretgjer havde
udkgrsel fra Korsgr mod tunnelen, inden det forankarende tog var ankommet
til Sproga. Der var saledes ikke signalmaessig sikkerhed for, at kravet om sta-
tionsafstand (SIN 1.2) kunne opfyldes.

Radiolog

Optagelserne af samtalerne mellem fareren og RFC bekrefter forlgbet.

Infrastruktur

Der er ikke fundet fejl pa infrastrukturen, der har betydning for den aktuelle
ulykke.

Kommunikationsudstyr

Farerne af arbejdskeretajerne kommunikerede internt via beerbar radio pa en-
treprises kanal C25, hvilket ikke er godkendt til sikkerhedsbrug. Der blev
brugt mobiltelefon til at kommunikere med fjernstyringscentraler og kom-
mandoposter.

Tog, der karte pa Storebaltsforbindelsen, skulle jf. SIN instruks 1.2 generelt
have virksom streekningsradio. Dette gjaldt dog ikke for arbejdskaretgijer,
hvilket var en af arsagerne til det generelle krav for disse om stationsafstand
ved passage af Storebaltstunnelen.

Rullende materiel, herunder redeggrelse for automatisk dataregistre-
ring

Havarilog
Arbejdskeretgjerne var ikke udstyret med logningsudstyr.
Trolje 403

Trolje 403 var et &ldre ombygget arbejdskaretgj oprindeligt indkabt til brug
pa Kystbanen som karestrgmstrolje for montering af kareledninger.

Se Bilag 4.

Motor/gear m.v.

Pa trods af branden og den store varmepavirkning var arbejdskeretgijets
braendstoftanke stort set intakte og indeholdende den mangde dieselolie, der
kunne forventes at veere tilbage inden branden.

Trolje 403 blev remotoriseret i 1982, hvilket ogsa inkluderede udskiftning af
gearkasse/kobling. Den refittede gearkasse/kobling var anderledes end den
oprindelige, idet den havde en permanent "lock-up™ funktion, der - nar der
ikke lengere forekom slip i koblingen (omdrejningstal passer til troljens ha-
stighed) - sikrede direkte mekanisk kobling fra motor til treekkende aksel,
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"Lock-up" funktionen forblev i indgreb, selv om karetgjet accelererede og
karte hurtigere (karsel ned ad bakke og/eller blev trukket af andet karetaj)
uden at der blev &ndret pa braendstoftilfarslen. Dette beted, at motoren kun-
ne tvinges op i omdrejninger, der var hgjere end det, motoren ville yde, hvis
den karte alene.

Vedligeholdelsesmaessig tilstand

Ved gennemgang af vedligeholdsdokumentationen blev det konstateret, at
der i perioden op til branden, var indrapporteret fejl pa motoren og/eller trol-
jens generelle treekkraft. Det blev oplyst, at trolje 403 var pa veerksted for at
fa udbedret ovennavnte problemer. Det har imidlertid ikke i forbindelse med
undersggelserne vearet muligt at fa oplyst, hvad der blev lavet for at afhjelpe
problemerne.

Uddrag af fejlindmeldinger pa trolje 403 i 2006 (pr. 06.06.2006)

Trolje 403 pa veerksted i 2006

24.01.06 Kan ikke koble ud nar man bremser
25.02.06 Starteren defekt

06.03.06 Bremser darligt

03.04.06 Arseftersyn af trolje

15.05.06 Kan ikke tage omdrejninger
22.05.06 Motor gér i std

Som alle andre karetgjer brugte trolje 403 smareolie og skulle regelmaessigt
efterfyldes. Der var ikke procedure for opfglgning pa oliepafyldning i for-
hold til motorarbejdstimer. Det var derfor ikke umiddelbart muligt at konsta-
tere, om trolje 403 brugte mere olie end andre tilsvarende arbejdskaretgjer.

Motorhavari

Set fra Korsgrsiden (se side 10) og frem mod standsningsstedet blev der over
en straeekning pa ca. 800 m. fundet en del motordele og pavist oliespild m.v.:

Farste oliespild pa sporet blev fundet ved 114,600 km maeerket.
114.640 — 114.871 plejlstang og andre motordele

114.920 — 115.044 plejlstang, og flere motordele

114.984 lille stykke tree fra vognbund

115.107 stort treestykke fra vognbund

115.180 farste brandskadede maskindele

115.436 havaristed

Dette forlgb viste, at branden med stor sandsynlighed opstod som falge af et
motorhavari.
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De tekniske undersggelser har vist, at arsagen til motorhavariet sandsynligvis
var, at mindst et stempel satte sig, at der efterfglgende skete et motorhavari,
hvorefter der udbred brand. Motorhavariet var sa kraftigt, at det ma formodes
at motordele slog hul i treegulvet taet pa det sted, hvor Thermitepulveret stod.

@vrigt rullende materiel

Svejselgberen matte ifglge ibrugtagningstilladelsen og overensstemmel-
seserkleringen ikke indrangeres i transporten. | overensstemmelseserklaerin-
gen af 10.04.2006 star under szrlige forhold:

e Karetgjet ma ikke indrangeres i tog eller anden toglignende oprange-
ringer

o Kagretgjet ma kun oprangeres efter et arbejdskaretgj

Dette skulle have veret skrevet pa siderne af karetgjet. Karetgjet skulle sale-
des ikke have veeret med i transporten.

Svejselgberen var indrangeret i en toglignende oprangering og som tredje kg-
retgj i transporten fra trolje 411.

Rail Vac RA4 (svensk skaervesuger) var indrangeret i transporten som niende
karetgj.

Den svenske skarvesuger var ikke godkendt til karsel i Danmark. Den havde
hverken ibrugtagningstilladelse eller overensstemmelseserklaering. Den var
dog ombygget pa basis af en tidligere godkendt godsvogn til at kunne kare
selv, hvilket ifglge Trafikstyrelsen ville kraeve speciel godkendelse.

En teknisk gennemgang af det gvrige rullende materiel efter branden viste, at
tre Ks vogne og en Fccs vogn var sat til ledning og dermed ikke kunne
bremse.

Det drejede sig om fglgende skitserede vogne i transporten:

Trolje | Ksv | Svejse | Fccs | Trolje | Ks Ks Facs Svensk | Trolje

ogn | lgber |vogn | 752 vogn | vogn | vogn suger 403

l

Der blev ikke fundet fejl ved vogne eller de to avrige arbejdskeretgjer, der
kunne have medfert problemer med traeekkraft og hastighed.

Sat til ledning. Sat til ledning.  Sat til ledning.

Bremser

Inden karsel med arbejdskaretaj med tilkoblede vogne, skulle der afholdes
en bremseprave.

Safremt der under karslen skulle opsta problemer med bremsesystemet, der
ngdvendiggjorde indgreb - eksempelvis betjening af udligningstreek eller
vogne sat til ledning (bremser suspenderes) - skulle der efter et sadant ind-
greb i bremsesystemet fortages en ny bremseprave og udarbejdes en ny
bremseseddel, inden karsel matte genoptages (SR § 62 1.11.1).
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3.5

3.6

Bremseprgve og bremseseddel

Oprindelig bremseprocent (pkt. 2.2.4) ved afgang fra Vasbygade var:

Bremsevaegt x100  283x100
Togvagt 422,3

=67 %

| Slagelse blev fire vogne sat til ledning. Der blev ikke udarbejdet ny brem-
seseddel. Havarikommissionen har ud fra materieldata (pkt. 2.2.4) beregnet
bremseprocenten til at vaere:

Bremseveaegt X100 213x100
Togvagt 4223

=50,44 %

Ledningsvognene resulterede i en vaesentligt nedsat bremseeffekt og dermed
en lengere bremsevej. Jfr. § 62 2.2.4 “bliver et togs bremseprocent pa grund
af fejl under 50 %, ma det viderefares med forsigtighed til naeste station ™.
Transporten her var teet pa den greense. Det var fareren imidlertid ikke klar
over, da der ikke blev udfyldt ny bremseseddel.

Brand

Efter motoren var havareret, brgd trolje 403 i brand. VVed motorhavariet blev
der slaet hul i gulvet teet ved det sted, hvor Thermiten var placeret. Thermite
og "teendsatserne” i metalbeholderen faldt herefter gennem det nu ogsa
breendende gulv og ned pa sporet.

Det er, jfr. bilag 4, ikke sandsynligt, at motorbranden har udviklet temperatur
pa 1200 grader celsius, som er antendelsestemperaturen for Thermite. Da
Thermiten faldt ned i sporet, og lerbeholderne derved blev knust, og Thermi-
tepulveret blev lgst, kan antendelsestemperaturen have veeret lavere. Det
mest sandsynlige er imidlertid, at de medbragte "teendsatser” faldt ud og der-
ved grundet deres lavere antendelsestemperatur blev antendt for derefter at
antende Thermite.

RID og Thermite

Trolje 403 transporterede 60 svejseportioner a 20 kg pr. portion (1,2 ton).
Disse portioner var stablet og placeret i gangarealet mellem de to fagrerplad-
ser i den bageste trolje, trolje 403. Dette var ifglge Banedanmark en normal
placering, da produktet ikke taler fugt.

Der fandtes ingen nedskreven procedure for transport af Thermite pa ar-
bejdskeretgjer.

| Sverige (Banverket) fandtes en procedure, der bl.a. beskrev:

at der i lokomotiver og andre jernbanekaretgjer hgjst ma vare 250 kg Ther-
mite placeret i et aflast udvendig rum og max 75 teendsatser der skal opbeva-
res i et separat aflast skab.

Brand i Thermiteportioner dempes ved brug af brandheammende materialer
sd som tert sand eller jord.
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3.6.2

3.7

3.7.1

Thermite var ikke Kklassificeret som RID, hvilket betgd at der ikke var regler
for transport/handtering i hverken tog eller arbejdskaretgijer.

Ifalge Trafikstyrelsen var alle infrastrukturforvaltere i Danmark, der trans-
porterede RID gods, omfattet af bestemmelserne i RID (kapitel 1, 1.1.2 - b
gyldighedsomrade og kapitel 1.1.3 - ¢): (se Bilag 3). Banedanmarks sikker-
hedscertifikat omfattede ikke tilladelse til transport af farligt gods.

Thermite

Thermite er et pyroteknisk pulver bestaende af jernoxid- og aluminiumspul-
ver.

Nar dette stof opvarmes tilstraekkelig startes en intens reaktion hvor oxygenet
i jernoxyden overfgres til aluminiummet, hvorpa der produceres smeltet jern-
og aluminiumoxyd. Denne reaktion friger 795 kilokalorier pr. grammoleky-
le. Stoffet gennemgar en eksotermisk reaktion, som kan give temperaturer pa
over 1.370° C.

Punkt 2.2.1.1.1 i RID/ADR definerer pyrotekniske stoffer som: "stoffer eller
stofblandinger hvor hensigten er, at frembringe en effekt i form af varme,
lys, lyd, gas eller rag, eller en kombination af disse som falge af ikke-
detonerende, selvunderholdende eksoterme kemiske reaktioner"

Thermite var — pa trods af sine egenskaber - ikke blevet klassificeret i hen-
hold til RID.

Sikkerhedsansvarlig for farligt gods

Da Banedanmarks sikkerhedscertifikat ikke omfattede transport af farligt
gods, var der ikke udpeget en sikkerhedsansvarlig for farligt gods herunder
en sikkerhedsradgiver jf. bekendtgarelse nr. 665 af 18.08.1999 (se Bilag 4).

Tidligere heendelser

I 1999 afdaekkede en undersggelse, at der kunne veere problemer med at kob-
le flere (ikke synkroniserede) arbejdende arbejdskaretgjer.

Banedanmark har til Trafikstyrelsen den 10. februar 2006 i forbindelse med
opfalgningen pa nedenfor navnte undersggelse, oplyst ™ der er for store tek-
niske og instruktoriske problemer forbundet hermed.”

Alvorlig faresituation i Vra 13.11.1999

| forbindelse med Jernbanetilsynets undersggelse af en alvorlig faresituation
i Vra 13.11.1999, blev blandt andet fglgende rekommandation givet.

Henstilling 5:

Banestyrelsen skal vurdere behovet hhv. mulighederne for at anvende flere
arbejdende arbejdskaretgjer sammenkoblet, herunder de betjeningsmaessige
og sikkerhedsmaessige aspekter.

Banedanmarks svar 10. februar 2006:
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”Hertil kan Banedanmark oplyse, at vi har vurderet mulighederne for at kere
med flere sammenkoblede arbejdende arbejdskaretgjer, og fundet, at der er
for store tekniske og instruktoriske problemer forbundet hermed. Banedan-
marks behov for interne transporter lgses pa anden vis sasom kersel med
fremmed operatar eller flere karsler med arbejdskeretgjer. Det kan ogsa
neaevnes, at der er anskaffet nogle kraftigere arbejdskeretgjer.”
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4.1

Analyser og konklusioner

Gennemgang af heendelsesforlgbet

Inden transporten forlod Vasbygade Kagbenhavn blev der foretaget bremse-
prave efter samlingen af de tre arbejdskaretgjer, som var placeret forskellige
steder i transporten mellem vognene. Det har ikke kunne oplyses, i hvilken
stilling fererbremseventilen stod pa de to indrangerede arbejdskaretgjer, da
bremseprgven blev udfart. Det er derfor muligt at antage, at bremseprgven
ikke blev udfart korrekt.

Traekket afgik fra Kebenhavn og fremfartes efter reglerne i SR § 71 pkt. 2.,
hvilket betgd at traekket blev fremfgrt blandt den “almindelige” togtrafik, alt
efter hvor der nu var plads mellem togene pa straekningen og ikke som tog
med en kareplan. Safremt treekket ikke kunne holde den af FC forventede
hastighed (70 km/t for arbejdskaretgjer uden ATC), og dermed ikke umid-
delbart kunne passes ind i den gvrige togtrafik, kunne transporten veere lang
tid undervejs.

Inden Ringsted opstod der problemer med at holde farten pa transporten. |
forbindelse med fejlsggning blev fokus rettet pa vognene og ikke pa traek-
kraftenhederne. Dette skete pa baggrund af, at der ikke var fejlindikering pa
nogle af arbejdskaretajernes farerpaneler.

Under fejlsegningen blev der blandt andet betjent udligningstreek, og vogne
blev sat til ledning. Pa trods af at der ikke blev fundet fejl pa vognene, blev
mistanken om evt. treekkraftproblemer ikke vakt.

Karslen ned i tunnelen var mere end trolje 403 kunne holde til. Mindst et
stempel satte sig, motoren havarerede og brgd i brand. De to andre troljer
trak transporten videre. Den kraftige brand og motorhavariet (Igse motordele
slog hul i gulvet) farte til, at medarbejderen pa troljen matte bede om at fa
transport standset i stedet for at kere videre til Sproge.

Efter standsningen brandte troljen videre, og resterne af det ituslaede tree-
gulv braendte vaek, hvorved en stor del af thermiteladningerne og teendsatser-
ne faldt ned pa arnestedet (sporet) og blev antaendt.

Efter brandmeldingen blev ventilationen aktiveret, hvilket betgd at regen
blev blast frem mod medarbejderne pa transporten. Det forarsagede blandt
andet, at den ene medarbejder ikke kunne finde vej ud af sit keretgj. Rag og
varme blev endvidere blaest frem mod et karetgj med ilt- og gasflasker.

Medarbejderne matte opgive at slukke branden, da der ikke var udstyr pa ar-
bejdskaretgjerne til slukning af Thermite. De matte redde sig ud af den
braendende tunnel. Deres manglende tunnel- og branduddannelse kunne have
veeret fatal. Det var efter Havarikommissionens opfattelse medarbejderen pa
trolje 403’s erfaring fra hans tid ved byggeriet af Storebaltstunnelen, der var
medvirkende til, at der ikke skete personskade.
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4.2

4.3

43.1

4.3.2

4.4

Bane-vej karetgjet blev sporsat efter tilladelse fra RFC og kerte pa indsatsle-
derens anvisning mod tunnelen, uden at keretgjets farer havde faet den kree-
vede tilladelse (sikkerhedsmelding) fra RFC i Roskilde. Dette kunne have
forarsaget en alvorlig faresituation.

Sikkerhedsorganisation

Organiseringen og styringen af Entreprise bar preeg af, at det havde udgangs-
punkt i en gammel organisation, der var blevet opsplittet i forskellige afde-
linger, der nu skulle leje materiel af hinanden. Udlejningsproceduren bar
preeg af at ”vi gar som vi plejer” og at det trods alt var samme firma.

Der var ikke sammenhang med Banedanmarks udmelding i forbindelse med
henstillingen efter haendelsen i VVra — at der ikke var behov for at kere med
flere arbejdende enheder - og den praksis, der fandtes i virksomheden. Der
synes endvidere ikke at have varet nogen myndigheds- eller egenkontrol (til-
syn) med karslernes afvikling (overholdelse af reglementer og instruktioner).

Regler
Traekkraft og farer

Afsnittet i SR om "Togenes sammensatning og sammenkobling” indeholdt
bestemmelser, som ogsa skulle betragtes som galdende for arbejdskaretgjer,
der ikke blev fremfart som tog.

Banedanmark har oplyst, at meningen med retningslinjerne beskrevet i SR,
SIN og TIB var, at det ikke skulle veere tilladt at kare med flere ikke synkro-
niserede, arbejdende arbejdskaretgjer i samme treek.

Thermite

Det forhold, at Thermite ikke var klassificeret efter RID og derfor ikke om-
fattet af krav om seerlige forholdsregler ved transport, var sandsynligvis en
medvirkende arsag til, at branden kunne udvikle sig, som den gjorde.

Desuden manglede procedurer og regler vedrgrende slukningsudstyr, handte-
ring af Thermite samt personlige vaernemidler.

Tandsatserne var klassificeret i henhold til RID som klasse 1.4 S.
Uddannelse

Det var ikke kraevet, at tjenesteggrende i arbejdskaretgjer, der passerede Sto-
rebeeltstunnelen, skulle have en tunneluddannelse, der blandt andet omfattede
uddannelse i brand og redning, herunder flugtvejenes benyttelse og place-
ring.
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4.5

4.6

4.7

Brandforlgb og motorhavari

Motordele og oliespild blev fundet op til 800 m fra standsningsstedet uden
tegn pa at veere braendt, hvilket indikerer at motoren var havareret inden
branden opstod. Tra fra farerrumsgulvet blev fundet inden havaristedet,
hvilket tyder p4, at lgse motordele slog hul i gulvet, som gav luft til en mo-
torbrand og mulighed for, at Thermiteladninger (som stod over motoren) og
teendsatser kunne falde ned i det allerede braeendende materiale.

Analyse

Generelt var man i Entreprise klar over, at det hverken var teknisk hensigts-
maessigt (pga. synkronisering) eller tilladt at kere med flere arbejdende ar-
bejdskaretajer i samme trek. Banedanmark havde til myndigheden oplyst, at
der heller ikke var behov for dette, men Banedanmarks afdelinger havde i
flere ar alligevel fremfart transporter pa den made. Den aktuelle transport var
ingen undtagelse.

Man kunne ikke transportere materiellet som planlagt uden brug af flere ar-
bejdende enheder af de typer, der var til radighed. Transporten kunne have
veeret gennemfart ved anvendelse eller leje af anden traekkraft.

Ligeledes har det veeret kutyme, specielt ved placeringskersel, at kare med
toglignende oprangeringer. Det forhold, at man fandt det ngdvendigt at lade
farerbremseventilerne pa de to medbragte arbejdskaretgjer sta i karestilling,
medfgarte at fareren af det forreste keretgj (trolje 411) ikke havde fuld kontrol
over transportens bremseeffekt.

Banedanmark var sandsynligvis ikke opmarksom pa, at virksomheden var
underlagt RID bestemmelser for farligt gods ved transport, hvilket skulle ha-
ve fremgaet af sikkerhedscertifikatet. Trafikstyrelsen havde tilsyneladende
ikke RID med i certificeringsprocessen af infrastrukturforvaltere, nar disse
ikke selv sggte om tilladelse til transport af farligt gods.

Den manglende information til RFC Roskilde om, at transporten medbragte
ilt- og gasflasker, medfarte at indsatslederen ikke kunne tilretteleegge sluk-
ningsarbejdet under hensyntagen til den risiko (eksplosion) opvarmning af
sadanne flasker indebar.

Safremt trolje 403 havde kart alene havde medarbejderen haft mulighed for
at opdage, at keretgjet sandsynligvis trak darligt allerede inden Ringsted.

Konklusioner

Trolje 403 havde hgjst sandsynligt veeret darligt kerende siden afgang fra
Vasbygade. Da der var to andre veltreekkende arbejdskeretgjer med i trans-
porten, blev trolje 403 trukket med, uden at dette blev opdaget.
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4.8

Pa baggrund af de foreliggende oplysninger konkluderes, at branden i trolje
403 startede som et motorhavari. Det er overvejende sandsynligt at motorha-
variet opstod som fglge af en lokal overophedning pa et eller flere stempler
som efterfglgende satte sig fast. Overophedningen skete sandsynligvis som
falge af, at motoren blev udsat for hgjere omdrejninger end den - set i lyset
af sin ”hgje” alder og tekniske tilstand — kunne holde til.

Den mangelfulde synkronisering af traeekkraft og belastning mellem enheder-
ne var sandsynligvis arsagen til, at motorhavariet udviklede sig pa trolje 403.

Banedanmarks sikkerhedsledelse var bekendt med, at der kunne veere sikker-
hedsmaessige uhensigtsmassigheder ved at kare med flere - ikke synkronise-
rede — arbejdende arbejdskaretgjer. Behovet for stgrre samlede transporter
resulterede i, at medarbejderne gjorde som de altid havde gjort pa baggrund
af erfaring og kutyme.

Hvorvidt de tidligere indmeldte reparationer har haft indflydelse pa forlgbet
har ikke kunnet afgares., da der ikke foreligger fyldestgarende dokumentati-
on for de reparationer, justeringer eller indgreb, der blev fortaget.

Den toglignende oprangering og maden, hvorpa transporten blev fremfart,
herunder indgreb i bremsesystemet uden ny bremseprgve, peger ligeledes i
retning af, at der var en uhensigtsmaessig kutyme for transporter af denne art.

Manglende tilsyn med karsel, vedligeholdelse og overvagning af eksempel-
vis forbrug af motorolie var sandsynligvis medvirkende arsag til, at motorens
darlige tilstand ikke i tide blev opdaget, hvilket ledte til motorhavariet pa
trolje 403.

Den manglende klassificering af Thermite og den manglende certificering af
jernbaneinfrastrukturforvaltere med hensyn til RID og de bl.a. deraf mang-
lende regler for handtering af Thermite under transport var en medvirkende
arsag til, at branden udviklede sig fra en brand forarsaget af et motorhavari
til en pyroteknisk brand af braeendende metal, som ikke ville kunne slukkes af
medarbejderne alene, med karetgjernes medbragte slukningsudstyr.

Supplerende oplysninger

Yderligere forhold afdsekket ved undersggelsen som ikke har haft betydning
for konklusionerne om arsagerne.

- BVK karte ind i det sydlige tunnelrgr uden at have faet tilladelse

- Banedanmark havde ingen kontaktpersoner, der kunne give oplysninger
om Thermite, og der fandtes ikke en dansk produktbeskrivelse m.v.

- Banedanmark havde ikke overblik over, hvor deres rullende materiel
(vogne) befandt sig. Overensstemmelseserklaringer og ibrugtag-
ningstilladelse for svejseanhanger blev ikke overholdt.

- Arbejdskeretgjerne var ikke udstyret med logningsudstyr, hvilket kunne
have bidraget til denne undersggelse blandt andet ved at give mulighed for
at fastsla transportens hastighed og bremseforhold. Der er pt. ikke krav til
logning af sikkerhedsmaessige oplysninger.
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- Transporten fik tilladelse (signal) til karsel ned i tunnelen, inden der var
den kraevede stationsafstand til det forankgrende tog.

- Der var bade iltflasker og gasflasker med transporten. (Banedanmark hav-
de ingen regler for transport af RID klassificeret gods pa arbejdskeretgjer).
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5 Allerede trufne foranstaltninger

5.1 Trafikstyrelsens trufne foranstaltninger

Trafikstyrelsen har efter ulykken den 05.06.2006 gennemfart tilsynsbeseg
hos Banedanmark den 26.10.2006 og den 28.11. 2006. Tilstede under til-
synsbesgget var jernbanesikkerheds- og beredskabskoordinator fra Bane-
danmark.

Trafikstyrelsen havde falgende bemarkninger efter tilsynsbesgget:
e At Thermite pulveret ikke bzerer label med fareklasse

e At det udleverede sikkerhedsblad ikke var blevet klassificeret iht.
RID enten som klasse 1.3G eller 4

e At Banedanmark ikke har taget stilling til, hvorvidt aluminoter-
miske (Thermite) pulver og andre kemiske blandinger — stoffer er
klassificeret og handteres iht. til RID

e At Banedanmark ikke har en medarbejder/funktion, som har ansva-
ret for at sikre, at regler i RID overholdes. Banedanmark har sale-
des ikke en sikkerhedsradgiver for transport af farlig gods.

Endvidere har Trafikstyrelsen ved samme tilsyn givet Banedanmark et pa-
bud:

e Det indskarpes, at Banedanmark overholder de geeldende regler
vedr. befordring af farligt gods med jernbane jf. Lov om jernbane,
LBK. Nr. 1171 af 02-12-2004, § 21, stk. 5.

Banedanmark blev i samme forbindelse bedt om:
e At fremsende en handlingsplan til Trafikstyrelsen for:

Omgaende indfarelse af eksamineret sikkerhedsradgiverfunktion i
Banedanmark.

Fastleeggelse af omfanget af Banedanmarks opgaver, der er omfattet
af RID.

e At fremsende en redeggrelse om blandingsforhold, klassificering og
UN nummer pa det aluminotermiske (Thermite) pulver, som Bane-
danmark anvender i forbindelse med sit vedligeholdsarbejde. Sa-
fremt det aluminotermiske (Thermite) pulver ikke skal klassificeres
i henhold til RID, gnsker Trafikstyrelsen, at redegerelsen indeholder
argumenter herfor>,

Trafikstyrelsen og Banedanmark har taget initiativ til at fa Banedanmarks
sikkerhedsgodkendelse til ogsa at omfatte transport af farligt gods, herunder
at der tilknyttet en sikkerhedsradgiver jf. RID.

15 Banedanmark har oplyst, at den gnskede redeggrelse er fremsendt til Trafikstyrelsen den 27.02.2008.
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5.2

Trafikstyrelsen har oplyst, at man er ved at udarbejde BJ 5-08 med "be-
stemmelser for arbejds- og placeringskarsel for karsel med arbejdskaretajer
under toglignende forhold”.

Banedanmarks trufne foranstaltninger

Banedanmark har efter ulykken afholdt et internt mgde for evaluering af ind-
satsten ved uheldet den 05.06.2006. Det er her blevet afdaekket, at der en
reekke forhold, der skal &ndres, og andre forhold der skal arbejdes videre
med i beredskabsenhederne inkl. Banedanmark.

Tiltag der er under implementering eller udfart:

Der er i Banedanmarks Sikkerhedsinstrukser (SIN) indfert nye sik-
kerhedsbestemmelser i instruks 1.4 og 11.1, herunder blanket til
indmelding til RFC om last pa arbejdskaretgjer.

Der er i Banedanmarks Sikkerhedsreglement af 1975 indfart regler i
§ 64 “farligt gods befordret pa eller med arbejdskaretgj” og § 71
"karsel med arbejdskaretajer”

Der er i Banedanmark blevet tilknyttet en sikkerhedsradgiver for
RID

Der er igangsat en efteruddannelse af det driftsvendte personalet i
Banedanmark med sarlig fokus pa rgg og brand

Programmer vedrgrende rutiner i forbindelse med betjening af SRO-
anleeg og anvendelse af handlingsforslag i RFC Roskilde revurderes,
og der gennemfares ugentligt prevealarmeringer i "Uheld Bane”
”Alarm Storebealt” i samarbejde med Sund & Belt

Bestemmelserne for Storebaltstunnelens sporsaetning af redningska-
retgj (BVK) og karsel ind i tunnelen samt kagrsel med andre typer
keretgjer, herunder fastleggelse af eksakte meldinger og disses gen-
tagelse er optaget i SIN

| efteruddannelse af personale, som karer med arbejdskaretgjer gen-
nem tunnelen indgdr nu forhold vedrgrende tunnelsikkerhed

Instruktionsdag for driftsvendt personale vedrgrende rggudvikling
og brand i tunnel mv. for Storebealtstunnelen og for gvrige jernbane-
tunneler er gennemfart. Medarbejdere der deltager i vagtordninger,
f.eks. togledere i Driftscenteret Danmark (DcDk) og SROC har del-
taget

Desuden skal sikkerhedsmeldinger ved radiokommunikation gennemgas for
at sikre en bedre kvalitet iseer ved meldinger, der skal gentages.
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6 Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Efterfalgende er angivet de sikkerhedsmaessige anbefalinger, som forhold
afdaekket i forbindelse med undersggelsen giver anledning til, uanset om dis-
se forhold kan have haft indflydelse pa ulykkesforlgbet.

Da undersggelsesrapporten tager sit udgangspunkt i tilstanden pa ulykkes-
tidspunktet, er der ved udformningen af anbefalinger, generelt ikke taget
hensyn til, at visse af forholdene senere kan veere blevet rettet eller eventuelt
er ved at blive rettet, (se allerede trufne foranstaltninger, afsnit 5).

Reekkefglgen er ikke udtryk for prioritering.
6.1 Anbefalinger

Havarikommissionen anbefaler:

1: at Trafikstyrelsen'® foranlediger behovet for klassificering af Thermite og
tilsvarende produkter som RID undersggt, og at eventuel klassificering sker i
overensstemmelse med resultatet af undersggelsen.

2: at Trafikstyrelsen sikrer, at infrastrukturforvalternes behov for transport af
farligt gods (RID) indgar i vurderingerne ved sikkerhedsgodkendelsen af in-
frastrukturforvalterne,.

3: at Trafikstyrelsen vurderer krav til (arbejds)keretgjers udrustning med
brandslukningsmateriel og personlige vaernemidler (f.eks. friskluftudstyr)
iseer. i forbindelse med tunnelkarsel og under hensyntagen til transport af far-
ligt gods mv..

4: at Trafikstyrelsen foranlediger at Banedanmark Entreprises sikkerhedsor-
ganisations egenkontrolsystem sikrer den ngdvendige vedligeholdelsesmaes-
sige tilstand for det rullende materiel og registrering af materiellets anven-
delse.

5: at Trafikstyrelsen foranlediger at reglerne for karsel med arbejdskeretgjer
revideres, og der udarbejdes regler/retningslinier for karsel under alle for-
hold, herunder karsel med toglignende oprangering og transport af f.eks. gas-
flasker.

6: at Trafikstyrelsen foranlediger at uddannelse og efteruddannelse af forere
af arbejdskeretgjer vurderes, herunder om den ngdvendige indsigt i fejlsgg-
ning og bestemmelser vedrgrende bremsebetjening, tunnelkersel, oprange-
ringer, brandslukning samt handtering af farlig gods, opnas.

7: at Trafikstyrelsen foranlediger, at der sammen med infrastrukturforvalter,
jernbaneoperatgrer samt politi og redningsberedskab gennemfares analyse af
alarmeringsprocedurerne i forbindelse med ulykker i jernbanetunneler

16 Jernbanesikkerhedsdirektivet artikel 25, stk. 2: ™ Anbefalinger stiles til sikkerhedsmyndigheden, og, hvis det er ngdvendigt pa grund af
anbefalingens karakter, til andre organer eller myndigheder i medlemsstaterne eller til andre medlemsstater. Medlemsstaterne og deres sik-
kerhedsmyndigheder treeffer de ngdvendige foranstaltninger til at sikre, at der tages behgrigt hensyn til undersggelsesorganernes anbefalin-
ger pa sikkerhedsomradet, og at de i givet fald fglges op af korrigerende foranstaltninger”.
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8: at Trafikstyrelsen foranlediger at Sund & Balt sammen med redningsbe-
redskabet vurderer forholdene omkring strategi for tunnelventilation i en
ulykkessituation.

9: at Trafikstyrelsen foranlediger at infrastrukturforvalteren sammen med
redningsberedskabet vurderer instrukser for karsel med redningskaretgjer i
tunnelomrader.
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Definitioner og forklaringer

Arbejdskaretgj

Banedanmark

Bremseprgve

Bremseveegt

BVK

DC Danmark (DC
DK)

EUSR

FC-leder

KST

RFC

RID

SIN

Forklaring / definition

Troljer og skinnekgrende maskiner til vedligeholdelse af
jernbanenettet (SR)

Infrastrukturforvalter. Ansvarlig for spor- og sikringsanleeg,
sikkerhedsmaessig styring af trafikken samt for sikker-
hedsmaessig instruktion i relation til benyttelse af infrastruk-
turen.

Afprgvning af bremsesystemet i tog mv.

Det enkelte kagretgjs bremseveerdi udtrykt i ton Et togs
bremsevaegt er summen af de afbremsede karetgjers
bremseveaegt.(SR)

Bane Vej Kgretgj. Storebeeltsredskabets redningskgretgj,
der er beregnet til fgrsteindsats i tunnelen og som kan kgre
pa bade skinner og ve;j.

Driftscenter Danmark. Banedanmarks overordnede daglige
trafikledelse.

Efteruddannelse i sikkerhedsbestemmelser.

Fjernstyringsleder. Den som betjener fijernstyringsanleeg-
get, leder toggangen pa den fiernstyrede straekning og er
stationsbestyrer for de fiernstyrede stationer pa den fjern-
styrede straekning.

KommandoSTade. Beredskabets (politiets) kommando-
plads pa eller ved et ulykkessted.

Regional fiernstyringscentral (se ogsa FC-leder)

"Reglement concernant le transport international ferroviaire des
marchandises dangereuses” Reglement for national og inter-
national transport af farligt gods med jernbane. (Indeholder
bl.a. fortegnelse over varegrupper, der kun modtages til
befordring pa visse betingelser)

Sikkerhedsinstrukser. P& ulykkestidspunktet var instruktio-
nen for Storbeeltforbindelsen SIN (&) 1.2. Instruks er sene-
re opdeltito; SIN () 1.4 -1.5
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SR

SRO-anleeg

SROC

Thermite

TIB

UN nummer

VOPS

Forklaring / definition
SikkerhedsReglement af 1975 udgivet af Banedanmark

Styring, Regulering og Overvagning. SRO-anleegget over-
vager bl.a. de tekniske installationer i Storebzeltstunnelen.
Ved uheld kan det alarmere i RFC Roskilde, Dc Dk, politiet
0g SROC pa Korsgr station via "Uheld Bane”.

Styring, Regulering og OvervagningsCentral placeret pa
Korsgr station og bemandet 24 timer

Fabrikantnavn for Alutherm, der er et produkt, der bruges
til sammensvejsning og reparation af skinner

Tjenestekgreplanens indledende bemaerkninger indeholder
bl.a. oplysninger om beregning af togveegt, belastning og
togleengde

International klassifikation af farligt indhold
Vognoplysningssystem. Banedanmark Entreprises system

til registrering af karetgjers anvendelse, vedligeholdelse
mv.
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Bilag1l Beskrivelse af karetgjer i transporten

Beskrivelse Litra

Data

Arbejdskaretgj Trolje 411

Plasser & Theuer OBW 10, Diesel-
hydraulisk arbejdskeretgj med kran
Egenveegt: 23 t

Nyttelast: 10 tons

Totalveegt: 33 tons

Bremsevaegt: 20 tons

Laengde over puffer: 10,13 m
Akselafstand: 5,5 m

Hastighed ved egen drift: 90 km/t
Tankbeholdninger:

- dieselolie 850 liter

- hydraulikolie 400 liter

- smgreolie

Arbejdskaretaj Trolje 403

Plasser & Theuer MTW 10, Diesel-
hydraulisk arbejdskaretgj med plat-
form og kran

Egenveegt: 26 tons

Nyttelast: 8 tons

Totalveegt: 34 tons

Bremsevaegt: 20 tons

Laengde over puffer: 10,13 m
Akselafstand: 5,5 m

Hastighed ved egen drift: 80 km/t
Tank beholdninger:

- dieselolie 850 liter

- hydraulikolie 400 liter

- smgreolie

Arbejdskaretgj Trolje 752

Plasser & Theuer HOBW 120 Diesel-
hydraulisk arbejdskaretaj med kran.
Egenvaegt: 70 t

Totalveegt: 74 tons

Bremsevaegt: 55 tons

Laengde over puffer: 16,95 m
Akselafstand bogier: 1,80 m
Hastighed ved egen drift: 100 km/t
Tankbeholdninger:

- dieselolie 1000 liter

- hydraulikolie 800 liter
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Beskrivelse

Litra

Data

Lav flad aben godsvogn

Ks

Egenveegt: 12,5 tons
Nyttelast: 29 tons
Totalveegt: 33 tons
Bremsevagt: 18 tons
Leaengde over puffer: 14 m
Akselafstand: 8 m
Hastighed: 80 km/t

Lille aben vogn til transport af svej-
seudstyr

Egenveegt: 4,5t

Nyttelast: 10 t

Totalveegt: 15 t

Lengde over puffer: 10 m
Bremsevaegt: 12 tons

Hastighed: max 80 km/t

Ma ikke indrangeres i tog

Aben silovogn til transport af
skaerver og grus

Fccs

Egenveegt: 12 tons

Nyttelast: 12,3 tons / 25 m3 (veegt for
skaever prm3=1,5t)

Totalveegt: 24,2 tons

Bremsevaegt: 18 tons

Lengde over puffer: 9 m
Akselafstand bogier: 5,5 m
Hastighed: 80 km/t

Silovogn med transportband til
skaerver, grus o.1.

P e
"~ gprvice
23‘-“""'”'?' il

Facs

Egenveegt: 29 tons
Nyttelast: 61 tons
Totalveegt: 90 tons
Bremseveegt: 57 tons
Laengde over puffer: 15 m
Akselafstand bogier: 10 m
Hastighed:
Tankbeholdninger:

- dieselolie

- hydraulikolie

- motorolie
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Beskrivelse Litra Data

Svensk skarvesuger Bygget pa basis af Rs Stavsuger pa aben flad godsvogn
Dieselhydraulisk

Egenvaegt: 21,3 tons

Totalveegt: 80 tons

Nyttelast: 28 M3

Bremsevaegt: 46 tons

Laengde over puffer: 21,5 m
Akselafstand bogier: 5,5 m
Hastighed: 80 km/t
Tankbeholdninger:

- dieselolie

- hydraulikolie

Ikke godkendt til kersel i Danmark
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Bilag2 RID
1.1.2 Gyldighedsomrade

RID er som bilag 1 til CIM ("Feelles regler for kontrakten om international
transport af gods med jernbane”) implementeringen af CIM Artikel 4, bog-
stav d) og CIM Artikel 5 8 1 bogstav a). RID er den franske forkortelse for
”Reglement concernant le transport international ferroviaire des marchandi-
ses dangereuses” = Reglement for international jernbanetransport af farligt
gods. RID er i henhold til dansk lov (Lovbekendtgarelse 1171 af 2. decem-
ber 2004 og bekendtgarelse 920 af 16. december 1998) - i overensstemmelse
med EU-direktiv 96/49 af 23. juli 1996 - tillige geeldende for nationale trans-
porter af farligt gods med jernbane.

RID fastleegger:
a)Farligt gods, som er udelukket fra international transport.

b)Farligt gods, som er tilladt til international transport, og de hertil knyttede
betingelser (herunder undtagelser), navnlig mht.:

klassificering af gods (herunder klassifikationskriterier og relevante prov-
ningsmetoder),

anvendelse af emballager (herunder sammenpakning),
anvendelse af tanke (herunder fyldning),

klarggring til forsendelse (herunder markning af kolli (paskrifter og faresed-
ler), maerkning af transportmidler (skilte og faresedler), savel som pakreavet
dokumentation og oplysninger),

bestemmelser om konstruktion, prgvning og godkendelse af emballager og
tanke og

anvendelse af transportmidler (herunder pa - og afleesning og sammenlas-
ning).

1.1.3 Undtagelser

1.1.3.1 Undtagelser vedrgrende transportens karakter

Bestemmelserne i RID finder ikke anvendelse for:

a)Transport af farligt gods foretaget af private personer, nar det pagaeldende
gods er emballeret til detailsalg og er beregnet til deres personlige eller hjem-
lige brug eller til fritids- eller sportsaktiviteter, forudsat at der er truffet for-
anstaltninger til forebyggelse af udslip af indholdet under normale transport-
forhold. Farligt gods i IBC'er, storemballager eller tanke anses ikke for at
veere emballeret til detailsalg.

b)Transport af maskiner eller udstyr, der ikke er neevnt i RID, som indehol-
der farligt gods i deres indre eller funktionelle udstyr, forudsat at der er truf-
fet foranstaltninger til forebyggelse af udslip af indholdet under normale
transportforhold.
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c)Transport udfert af virksomheder, der som en underordnet aktivitet i for-
hold til deres hovedaktivitet, transporterer farligt gods, f.eks. leveringer til el-
ler tilbageleveringer fra bygge- eller entreprengrarbejdspladser, eller i relati-
on til overvagning, reparation eller vedligeholdelse, i mangder pa hgjst 450
liter pr. emballage og inden for de maengdegranser, som er angivet i punkt
1.1.3.6. Der skal traeffes foranstaltninger til forebyggelse af udslip af indhol-
det under normale transportforhold. Disse undtagelser gelder ikke klasse 7.

Transport af farligt gods foretaget af ovennavnte virksomheder til deres egen
forsyning eller som ekstern eller intern distribution er ikke omfattet af denne
undtagelse.
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Bilag3  Bekendtggrelse om sikkerhedsradgivere

Bekendtgarelse om sikkerhedsradgivere for transport af farligt gods nr. 665
af 18.08.1999

Ved anvendelse af bestemmelserne i denne bekendtgarelse skal fglgende de-
finitioner laegges til grund:

1) ADR: Europzisk konvention om international transport af farligt gods ad
vej med bilag og supplementer.

2) RID: Reglement for international befordring af farligt gods med jernbane,
der findes som bilag 1 til bilag B til konventionen om international jernbane-
befordring (COTIF), med bilagene CIM og CIV.

3) Farligt gods: Stoffer og genstande, som ikke ma transporteres ad vej eller
med jernbane, eller som kun ma transporteres pa visse betingelser i henhold
til de til enhver tid geeldende regler.

4) Virksomhed: Enhver fysisk eller juridisk person, sammenslutning eller
gruppe af personer, der arbejder med eller uden gevinst for gje, samt ethvert
organ, herunder offentlige myndigheder, som transporterer eller afsender far-
ligt gods med jernbane eller ad vej, eller som med henblik pa en sadan trans-
port udfylder transportdokumenter eller klassificerer, marker, emballerer,
leesser eller aflaesser farligt gods.

5) Sikkerhedsradgiver: Enhver person, der i virksomheden skal udfare de
opgaver og varetage de hverv, der er anfert i bilag 1 til denne bekendtgerel-
se, og som er indehaver af et gyldigt bevis i henhold til 88§ 8 og 9.

6) Hendelse: En begivenhed, der indtreeder under eller i forbindelse med
transport af farligt gods pa jernbane eller ad vej, bortset fra uheld, nar begi-
venheden vil kunne fa indflydelse pa sikkerheden, der er forbundet med
transportens gennemfarelse, eller begivenheden resulterer i skade pa person,
skade pa ejendom, skade pa miljg eller brand, braekage, spild, udsivning af
vaeske eller straling eller andet tegn pa, at godsets emballage er blevet beska-
diget.

7) Uheld: En begivenhed, der indtraeder under eller i forbindelse med trans-
port af farligt gods pa jernbane eller ad vej, nar begivenheden resulterer i
dadsfald, alvorlig skade pa person eller stgrre skade pa ejendom eller miljg.

8 2. Bekendtgarelsen finder anvendelse for virksomheder omfattet af § 1, nr.
4, jf. dog § 3.

8§ 3. Bekendtgarelsen omfatter ikke

1) virksomheder, der udelukkende transporterer, laesser, aflaesser eller afsen-
der farligt gods i overensstemmelse med betingelserne i ADR-konventionens
bilag A, randnr. 2201a, 2301a, 2401a, 2471a, 2501a, 25514, 26014, 28014,
2901a eller i RID, randnr. 201a, 301a, 401a, 471a, 5014, 5514, 601a, 801a el-
ler 901a,
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2) virksomheder, der udelukkende transporterer, laesser, afleesser eller afsen-
der farligt gods i mangder, der pr. enkelttransport ikke overstiger graeenserne
som angivet i ADR-konventionens bilag B, randnr. 10 011, eller i RID,
randnr. 17(c), *)

3) virksomheder, der udelukkende transporterer, laesser, aflaesser eller afsen-
der maskineri eller udstyr, der ikke er nevnt i ADR-konventionens bilag A
og B eller i RID, og som i deres indre konstruktion eller funktionselementer
indeholder farligt gods,

4) transport, herunder bjaergning, af forulykkede eller havarerede karetgjer
indeholdende farligt gods, nar transporten udfares af eller under tilsyn af be-
redskabstjenesterne,

5) ngdtransport med henblik pa redning af menneskeliv eller beskyttelse af
miljget, forudsat at alle foranstaltninger tages for at sikre, at en sadan trans-
port kan gennemfares fuldsteendig sikkert, og

6) land- og skovbrugsvirksomhed eller lignende virksomhed, hvis aktiviteter
alene omfatter lejlighedsvis aflaesning af farligt gods
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Bilag4  Undersggelse af trolje 403

Sterstedelen af motortrolje trolje 403 var udbreendt (se foto 1-2). Det var ty-
deligt, at den stgrste varmepavirkning havde veeret inde i selv farerrummet.
Dette begrundes ud fra at der var ubeskadiget maling, lygteglas og slanger
udvendig. Dog var der markant forskel pa brandpavirkningen af bagende og
forenden pa karetgjet. Denne forskel ma tilleegges vindforholdene i tunnelen
som falge af ventilationen.

Foto 1 Foto 2

Ved besigtigelse af undervognen pa trolje 403 kunne det konstateres, at der
var hul i motorblokken og at der manglede 2 plejlsteenger samt en del andre
motordele. Det var tydeligt, at brudene i motorblokken var forarsaget af en

overbelastning i motoren (motorhavari) og ikke var opstaet som falge af en
varmepavirkning udefra.

Starstedelen af de manglende motordele blev efterfalgende fundet i sporet pa
en straekning over ca. 800 m med start fra km 114,6 indtil trolje 403s slutpo-
sition ved km 115,6. Dette underbygger, at der, fgr branden opstod, var sket
et motorhavari ca. 800 m far standsning af trolje 403, og at branden menes
opstaet som fglge af motorhavariet.

En systematisk gennemgang af de opsamlede motordele har vist, at delene
har forladt motoren, mens den havde omdrejninger. Dette underbygges af det
faktum, at alle vaesentlige motordele var tydeligt deformerede som fglge af
motorhavariet og ikke som fglge af, at de havde ramt skarver eller skinner.
Det bekreftedes yderligere af, at boltene fra plejlsteengerne var knaekket som
falge af en pludselig overbelastning og dermed et motorhavari (se foto 3).
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Foto 3

Ingen af de fundne lejeskaller (se foto 4) viste tegn pa overophedning eller
rivninger, hvilket indikere, at der indtil motorhavariet opstod, var oliesmg-
ring og at manglende smearing ikke har varet arsag til motorhavariet. De op-
samlede motordele blev fundet pa straekningen inden punktet, hvor trolje 403
holdt stille, og havde ikke tegn pa brandpavirkning, hvilket indikerer, at de
havde forladt motoren, inden trolje 403 reelt bred i brand.

-
Foto 4

Ved inspektion af motordele i trolje 403 kunne det ses, at de to stempelpinde
var revet ud af bunden af stemplerne, hvorefter plejlsteengerne efterfalgende
kunne kgre frit rundt inde i motoren. Dette indikerede, at stemplerne har sat
sig fast pa grund af overbelastningen, og de mange slagmzrker i bunden af
stempler og indvendig i motorblokken indikerer, at motoren blev slaet i styk-
ker indefra.



