Finansudvalget
TRU alm. del - Bilag 50
Offentligt

banedanmark

18. oktober 2005




Undersggelse:

Handteringen af sporbeliggenhedsmaledata i Banedanmark

18.10.2005

banedanmark

4

Underspgelse

Banedanmark
Sikkerhed

& Kvalitet

Amerika Plads 15
2100 Kaebenhavn @

Forfatter:

Thomas Bohme

mail: tbo@bane.dk
Telefon: 8234 0000
Telefon direkte: 82343555




INDHOLD

UNDERSOGELSE 4
1. Baggrund og hovedkonklusion 4
2. Del A - Manglende handtering af malevognsdata 5
3. Del B - Hastighedskonkvens af max. feji 6
4. Konklusioner 8
5. Korrigerende handlinger 11




UNDERS@GELSE

1. BAGGRUND 0G HOVEDKONKLUSION

Efter forlobet omkring hastighedsnedszttelsen imellem Kobenhavn og Arhus den 18., 19. og
30. august 2005 udferdigede Banedanmark en handelsesrapport med de oplysninger der
forela kort efter forlebet. | haendelsesrapporten blev det anfort, at Banedanmark efterfelgende
ville gennemfere en undersogelse af beslutninger i forbindelse med forlgbet, som et led i det

fremadrettede korrigerende arbejde.

Der er ikke kommet informationer frem som anfaegter konklusionerne i heendelsesrapporten,
dog har det veeret muligt at placere ansvaret og ligeledes yderligere at malrette de

korrigerende handlinger.

Undersagelsen blev opdelt i to hovedproblemstillinger. Den forste del (A) fokuserede pa den
manglende handtering af malevognsdata, og den anden del (B) fokuserede pa beslutningen

om hvornar og til hvilken hastighed der skulle nedseettes til.

Hovedarsagen i begge problemstillinger er en virksomhedskultur, hvor geeldende normer,
procedurer og instruktioner i et vist omfang ikke folges. I stedet geres i stort omfang, som
man altid har gjort. En ikke tilstreekkelig grad af opfelgning og kontrol af efterlevelse fra
ledelsen gor, at den uheldige kultur bibeholdes. Efter laengere tid vil det, trods papegning fra

ledelsen, veere meget vanskeligt for organisationen at korrigere efter nye retningslinier.

Banedanmark vil udarbejde en handlingsplan med flere aktiviteter og tilpasninger, som har til
formal at sendre kulturen. Den egnskede kultur skal indebaere en efterlevelse af gaeldende
normer, procedurer og instruktioner, og ledelsen skal lobende falge op pa og kontrollere

efterlevelsen.
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2. DEL A - MANGLENDE HANDTERING AF MALEVOGNSDATA

Hovedproblemstilling A:

Banedanmark bestiller 2. kvartalsmaling af skinnernes beliggenhed ved ekstern entreprener
(Banverket). Malingen gennemfores fra den 13. juni til den 18. juni 2005. Dette var den anden
af i alt fire malinger, som ifalge Banenorm1-38-2 skal gennemfares arligt pi den berorte
streekning. De forelpbige maleresultater leveres lgbende til Banedanmark i perioden frem til
den 20. juni 2005. Disse udkast kopieres og fordeles den 24. juni og den 27. juni til de
geografiske sporansvarlige. Der foretages efter ca. 1 uge adskillige fejlretninger forskellige

steder i landet.

Endelige maleresultater modtages den 4. juli, hvor de grupperes og sorteres geografisk, hvilket
er feerdiggjort den 6. juli. Der udsendes meddelelse til de geografiske sporansvarlige om, at de

endelige data er tilgeengelige.

Ved ledelsens stikprevekontrol i Spor & Strem den 12. august konstateres flere overskredne
maksimumveardier. Der ivaerksattes indhentning af information om, hvilke akutte
fejlretninger, der er foretaget og ledelsen i Jernbane & Arealer orienteres om
problemstillingen. Fejlretningslisten kommer Spor & Strems ledelse i heende den 17. august.
Efter udfert sammenligning, som feerdiggeres den 18. august, konstateres det, at akut
fejlretning er sserdeles mangelfuld. Der iveerksaettes en analyse af, hvilke type fejl, der ikke er
handteret. Flere geografiske sporansvarlige hindterede ikke malevognsdiagrammerne, og

derfor blev disse dele ikke vurderet for ledelsen udferte stikprevekontrol.

Del A omfattede samtaler med 8 personer som enten direkte eller indirekte havde en rolle i

handtering af malevognsdata.
Folgende probiemstillinger blev afdaekket i forbindelse med afheringerne:
¢ Manglende viden om eller fokus pa eksisterende procedurer og instrukser

o Der er ikke negjagtigt angivet, hvordan, inkl. tidsterminer, méalevognsdata skal

handteres

e Der var ikke afholdt personalesamtaler i leengere tid (senest 2003) og der var ikke
gennemfort strukturerede samtaler imellem leder og medarbejder mht. opgaver og

ansvar

o Jobprofiler og stillingsbeskrivelser 13 stadig i udkast
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e Malediagrammerne var tidligere delvist handteret i "Teknisk support”, hvilket havde

givet de geografiske sporansvarlige den opfattelse at ansvaret 14 i "Teknisk support”
e Opleering af en ny medarbejder var mangelfuld og ikke som oprindeligt planlagt

e Malediagrammerne blev af de geografiske sporansvarlige opfattet som en
information, der skulle anvendes til at fejlfinde i "marken”, og ikke som .data der

skulle handles direkte pa
e Kendskab til den nye spornorm var ikke tilstraekkelig

» Forskellige opfattelser af ansvarsplacering imellem medarbejdere og administrative

medarbejdere/ledere

e FEt oplevet stort arbejdspres bide hos meillemledere og medarbejdere var medvirkende
arsag til, at der blev nedprioriteret nogle opgaver, deriblandt vurdering af

sporbeliggenhedsdata

o Der var tidligere gennemfort mode med oplysning om zndringer i den nye norm

BN1-38-2, hvor de fleste sporansvarlige deltog

o Forskellene fra den "gamle” spornorm til den "nye” er ikke radikale, og derfor ma det

konkluderes, at handteringen af disse data i laengere tid har vaeret mangelfuld

o En tidligere lignende problemstilling mht. Bramming-Tander banen, hvor omradechef
for Jernbane & Arealer og sektionschefen for Spor & Strem var til mede med
direktionen. Beskeden pa medet var, at der kun var et rigtigt tidspunkt at nedseette

hastigheden pa, og det var straks efter man fandt noget som dikterede dette.

3. DEL B - HASTIGHEDSKONSEKVENS AF MAX. FEJL

Hovedproblemstilling B:

Den 18. august konstateres det, at akut fejlretning er saerdeles mangelfuld. Der ivaerksaettes en
analyse af, hvilke type fejl, der ikke er handteret. Da det tidligt i analysen kommer frem, at
der er tale om de sikaldte "isolerende sted” imellem de enkelte skinneender, iveerksatter Spor
& Stroms ledelse en proaktiv hastighedsnedseettelse fra 180 km/t til 160 km/t. Ligeledes

indikerer de forste analyser, at det primeert drejer sig om streekningen Odense-Hgje Tastrup.

Denne hastighedsnedseettelse gennemfores, da det normale problem ved nedslidte isolerende

stad er vridningsfejl for skinnerne. Vridningsfejl kan netop handteres ved den forholdsvise

Undersggelse: Handtering af sporbeliggenhedsmaledata i Banedanmark : 6




lille hastighedsnedsaettelse. Trafikstyrelsen orienteres via telegram og hastighedsnedszettelsen

meldes ud kl. 18.32.

Den tekniske direkter bliver kort orienteret om hastighedsnedsattelsen den 18. august og

indkalder til mode, nar den endelige analyse vil foreligge, hvilket meddeles at vaere kl. 14.30

den 19. august. P4 modet fremlagges det, at der ikke, som farst antaget, er tale om

vridningsfejl, men i stedet hgjdefejl, som overskrider Max greensen. Denne fejltype dikterer

ifolge normen hastighedsneds&ttelser til henholdsvis 120, 80, 40 og 0 kmft. P4 madet

fremlaegges det, at der tale om 104 fejl jeevnt fordelt over hele straekningen Kebenhavn-

Arhus. De fleste fejl kan handteres ved en hastighedsnedseettelse til 120 km/t resten

handteres, pa baggrund af radgivning fra ledelsen i Spor & Strem, ved fejlretning indenfor de

naeste ca. 16 timer.

Trafikstyrelsen orienteres om hastighedsnedsettelsen til de 120 km/t og godkender

sikkerhedscirkulzere 32/2005 af den 19. august.

Del B omfattede samtaler med 6 personer som deltog i medet den 19. august, hvor

beslutningen blev taget omkring nedsaettelse til 120 km/t.

Folgende problemstillinger blev afdaekket i forbindelse med afheringerne:

Alle tilstedeveerende ansa sektionschefen i Spor & Strem for den ansvarlige mht. valg

af korrekt hastighed
Medet blev forsinket med op til en halv time, og dermed blev der yderligere tidsned

Alle tilstedeveerende var klar over, at der var behov for et meget stort indgreb i

trafikken og derfor eksisterede der en meget handlingsorienteret atmosfeere

Det samlede billede af de kreevede hastighedsnedsaettelser var ikke tilgeengeligt for til

medet den 19. august
Normkravene blev ikke fremfort fuldsteendigt og konkret til direktoren

Hurtig overgang pa medet fra analyse/beslutningsfase til handlingsfase for madet

Driftsmaessig beslutning om at gennemfere hastighedsnedseettelsen helt fra

.Kﬂbenhavn til  Arhus grundet sikkerhedsmeessige overvejelser omkring

lokomotivferernes ATC-omkodning pa turen frem for inden turen startede
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e Entreprise fremforte, at det var hurtigere at gennemfore fejlretning pa de fejl, der
kraevede 40 og 80 km/t frem for at udlegge baliser, og ligeledes var der ikke baliser

nok, hvis alle de forskellige pakraevede hastigheder skulle deekkes punktvis

o Drift forklarede vanskeligheden ved instruktorisk at kontakte alle tog med de
forskellige pakreevede hastigheder og konkluderede, at en global hastighed var at

foretraekke, sfremt det ikke var muligt at balise-deekke nedszettelserne

o Ledelsen i Spor & Strem havde pa forhind forudset en nedsaettelse til 120 km/t inden

medet, pga. af det store antal af denne fejlstorrelse
« Der blev ikke fremfort forskel pA Max fejl og klasse 4 fejl pa madet

e Kun én person pd medet kan huske at S-banen blev nsevnt, hvor der i skemaet var

anfort en reekke fejl der dikterede 0 km/t

¢ Hastigheden pad S-banen blev nedsat til 30 km/t, da det udenfor medet var vurderet,
at det materiel der kerer pa de berarte straekninger kunne klare dette, pa trods af

manglende norm grundlag for en sadan beslutning

¢ Der blev ikke stillet spargsmal til valget af hastighed pa trods af, at et udleveret

skema viste et antal 0/40/80 km/t fejl

e Der var en klar holdning til at 0/40/80 fejlene kunne fejlrettes farstkommende aften

og nat og dermed reagere rettidigt

4. KONKLUSIONER

Konklusioner pa Del A -

Geeldende procedurer og banenormer er ikke fulgt ved tilstandsvurdering af méledata fra 2.
kvartal. Ledelsen har ikke haft tilstreekkelig fokus pa at implementere og folge op pa nye
procedurer og regler i organisationen. Der har dermed veeret tvivl om, hvem der havde

ansvaret for at vurdere og agere pa malevognsresultaterne.

Der har ikke lgbende vzeret samtaler imellem medarbejdere og ledere omkring processer,
procedurer, instruktioner, stillingsbeskrivelser og kompetencer. Dermed er der ikke opnéet en
forventningsafstemning og tilpasning af det eksisterende materiale. Ligeledes har der ikke
veeret en opfattelse af betydningen og eksistensen af materialet hos nogle medarbejdere og
hos nogle ledere. En gennemgang af materialet ville sandsynligvis have fanget mangler,
sasom tidsterminer, og dermed ville passende korrektioner havde kunnet udferes. Ligeledes

ville en manglende viden om normen, og dermed nadvendigheden af ekspertviden om
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graenseveerdier og dertilherende driftsindskraenkninger, kunnet veere opdaget ved disse

leder/ medarbejder samtaler.

Der har varet en klar opbakning fra direktionen til, at foretage de nedvendige drifts-
indskreenkninger. Bl.a. blev dette gjort pa et mode i forbindelse med Bramming-Tender

banens opdagede nedslidning.

Mangelfuld opleering ville veere opdaget og korrigeret ved en teettere kontakt fra mellemleder

til medarbejder med konkrete samtaler om, hvorvidt opgaver var gennemfort.

Ledelsen har gennemfort feellesmade for orientering omkring normaendringer, men en
eksplicit ansvarsplacering og konkret forventet handling er ikke blevet diskuteret. Den
handveerksmeessige viden, som de enkelte sporansvarlige besidder, er en vigtig kompetence,
der ikke ma ga tabt, men der er et behov for et kompetence-left for, at den enkelte kan
arbejde mere systematisk og med handtering af stigende data-meengder, som er pakreevet nu

og 1 fremtiden.

Flere uvildige assessorer har papeget, at det materiale som ledelsen i Banedanmark har
udgivet for at styre virksomheden har mangler. Bl.a. naevnes, at der mangler "tydelig spor- og
auditerbarhed”, ligeledes neevnes, at "vi finder ikke ansvar tilstreekkeligt fastlagt”.
"Sammenfattende er det vurderingen, at ansvar formelt men ikke operationelt er beskrevet i
procedurer/instruktioner og at stillingsbeskrivelser og jobprofiler ikke fastlaegger det
sikkerhedsmaessige ansvar.” Disse assessorvurderinger medtager dog ikke en vurdering af
graden for implementering i organisationen. Undersegelseslederen vurderer, at forste skridt
burde veere en indsats mod implementering og dernzst kan en lgbende opgradering og
forbedring foregd. En stor del af procedurerne og instruktionerne for vurdering af
malevognsdata ville, sifremt de var implementeret, have skabt mulighed for en dialog
omkring ansvar og forventninger fra ledelsen til medarbejderne. Ligeledes ville de
stillingsbeskrivelser, som ligger i udkast, have skabt samme udgangspunkt. Det ma
understreges, at en stor del af de sporansvarlige ikke var i tvivl om deres ansvar og opfylder
det. Denne forskel skyldes dels forskel i kompetencer og dels forskel i hvor stor grad der har

veeret deltaget i udviklingen af procedure, instruktioner osv.

Ledelsen har veeret klar over et stigende arbejdspres pa de sporansvarlige, da der bliver tilfert

ekstra ressourcer til omradet {naesten en fordobling af personale).
Konklusioner pa del B -

Galdende banenorm blev ikke overholdt ved beslutningen om fastszettelse af hastighed den

19. august 2005. Den péikreevede dispensation til at kere 120 km/t pa hele straekningen trods
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flere fejl, som dikterede henholdsvis O km/t, 40 km/t og 80 km/t, blev ikke indhentet ved

Trafikstyrelsen. De deltagere pd medet, som forventeligt skulle fremfere normteksten, og de
deraf folgende begraensninger, havde radfert sig med de sporansvarlige og havde faet den
opfattelse at kutymen ville blive overholdt ved den valgte lasning med fejlretning og
hastighedsnedseettelsen pa 120 km/t. Opfattelsen var, at nar kutymen blev fulgt var normen
ogsa overholdt. Dette var imidlertid ikke tilfzeldet og derfor blev der ikke anspgt om
dispensation for overtraedelse af normen. Der blev ikke orienteret om forskellen imellem de
forholdsvis bekendte klasse 4 fejl og de maks. fejl, som var arsagen til madet. Tidligere
handtering af klasse 4 fejl, som ogsa var kutymen for handtering af maks. fejl, var dermed
arsagen til, at der ikke blev stillet spergsmal ved fremgangsmaden. Der blev dog heller ikke
stillet spergsmal til hvorfor 120 km/t si var pakraevet gjeblikkelig. Konklusionen pad medet

blev altsa taget pa et fejlagtigt og ufuldsteendigt beslutningsgrundlag,.

Den sektionschef, som alle pd medet ansa for ansvarlig, havde i laengere tid haft et stort
arbejdspres pa sig. Dette var der ogsa gjort opmaerksom pa af Netdirekteren overfor
vedkommendes omradechef. Dette store pres, som ikke var mindre pa dagen for medet, kunne

vaere en medvirkende faktor til den manglende korrekte ridgivning og beslutning,.

Msedets karakter var praeget af mange akterer, der fremforte synspunkter, der enten var
ufuldsteendige eller kun delkonklusioner til den samlede konklusion pa problemstillingen.
Safremt medet havde vaeret styret mere stramt med en dagsorden og et referat, kunne det
have givet mulighed for en bedre beslutning. Den meget handlingsorienterede atmosfzere
skyldtes bl.a. deltagelse af to direktarer, og ansvarlige for gennemforelse af revideret
kereplan, kundekontakt og fejlretning. Dermed var der mange interesser repraesenteret i
lokalet, og da de fleste fremforte deres input til problemstillingen blev det bide sveert at finde
den endelige beslutningstager og beslutningsgrundlaget. Der hersker dog ikke tvivl hos nogen
af mpdedeltagerne efter modet om, hvem den ansvarlige for valg af hastighed var, nemlig
sektionschefen for Spor & Strem. Omradechefen var meget passiv pd medet, dermed var det

sektionschefen, som var den direkte kanal til Netdirektoren.

Drift fremferte to delkonklusioner pd medet, den forste var, at medtage Kebenhavn - Heje
Tastrup (og retur) med i hastighedsnedsaettelsen, den anden var, at veaelge mindst mulig antal
hastighedsskift, gerne en global hastighed for hele streekningen. Begge delkonklusioner var af
hensyn til den driftmeessige afvikling af trafikken pa den mest gnidningsfrie og sikreste made.
Entreprise fremforte ogsa to delkonklusioner pid mgadet, den forste var, at meengde af baliser
ikke var tilstraekkelige til at deekke alle 40/80 fejl, den anden var, at det var hurtigere at

fejlrette alle 40/80 fejlene end at udlzegge baliser og opstille standsignaler.
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Net fremforte meget hurtigt pa medet, at den globale hastighed skulle vaere 120 km/t pa
straekningen og derefter blev madet delt op i grupper med forskellige opgaver. Der blev
ligeledes fremfort af ledelsen i Spor & Strem, at det var forsvarligt at fejlrette uden at

nedsaette hastigheden farst.
Hovedkonklusion -

Hovedarsagen i begge problemstillinger er en virksomhedskultur, hvor geeldende normer,
procedurer og instruktioner i et vist omfang ikke falges. 1 stedet gores i stort omfang, som
man altid har gjort. Dette skyldes bl.a. manglende tillid til de geeldende normer og dermed en
manglende interesse i at szette sig ind i normerne og andet materiale udsendt af ledelsen. En
ikke tilstraekkelig grad af opfelgning og kontrol af efterlevelse fra ledelsen ger, at den
uheldige kultur bibeholdes. Efter lzengere tid vil det, trods pApegning fra ledelsen, veere meget

vanskeligt for organisationen at korrigere efter nye retningslinier.

Et velfungerende ledelsessystem med simple og tilgeengelige processer er en vaesentlig

forudszetning for en at kompleks virksomhed, som Banedanmark er effektiv.

5. KORRIGERENDE HANDLINGER

Banedanmark vil udarbejde en handlingsplan med flere aktiviteter og tilpasninger, som har til
formal at e&endre kulturen. Den gnskede kultur skal efterleve gaeldende normer, procedure og

instruktioner, og ledelsen skal lobende falge op pa og kontrollere efterlevelsen.

Der ber opstilles klarere ledelsesinformationskrav op igennem organisationen for bl.a. at sikre

bedre information til vores interne og eksterne interessenter.

Der er iveerksat en reekke tiltag i Banedanmark for at imedekomme behovet for forandring af
sikkerhedskulturen. Der er i " Heendelsesrapport for hastighedsnedsettelse imellem
Kebenhavn og Arhus den 18., 19. og 30. august 2005” opstillet 12 punkter som her og nu kan
lese de mest akutte problemer. I "Handlingsplan for Banedanmarks kvalitet og sikkerhed” er
tre punkter ud af fire veesentlige for, at pivirke organisationen i den enskede retning. De tre
punkter er “Skabe ejerskab i organisationen for jernbanesikkerhedsledelsessystemet”,
"Banedanmarks ledelsessystem gores operationelt” og “Forbedre metoden for
heendelsesundersogelser”. Desuden har de gennemferte audits p& sikkerhedsorganisationen

affedt en rakke auditrapporter, som alle indeholder handlingsplaner der, hvis de

gennemfores, yderligere vil have en korrigerende virkning.

De nedvendige stillingsbeskrivelserne ber suppleres med kompetencekrav, dermed er det

muligt at vurdere om der eksisterer et behov for opgradering af den enkelte medarbejder og af
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hele gruppen som helhed. Der eksisterer allerede visse kompetencekrav i
sikkerhedscertifikatet, som dog ikke, forudsat efterlevet, ville have haft en effekt pd netop

denne haendelse.

HR har i laengere tid haft fokus pd medarbejdersamtaler (MUS), og har for nylig introduceret
ledersamtaler {LUS). Enten disse kontinuert gennemferte samtaler eller en anden form for
samtaler bar indeholde dialog omkring normer, procedure osv., som den enkelte er berert af.
Denne forventningsafstemning ber genere et behov for tilpasning af materialet, og dermed
skabe viden om, ejerskab og tillid til disse. Banedanmark ber derfor gennemfare et program
hvor der gennemferes samtaler med gennemgang af geeldende materiale for den enkelte, og at
der kommunikéres nodvendige rettelser eller forslag til formuleringer der ikke skaber risiko

for misforstelser eller fortolkninger.

Et malrettet program for, at sendre kulturen ber igangseettes. Dette bar inkludere, men ikke
begreenses til, uddannelse i generel sikkerhed og sikkerhedsvurderinger, seminarer hvor den
grundlaeggende teori bag ledelsessystemer og specielt sikkerhedsledelsessystemer gennemgas

og diskuteres, og malstyring pa efterlevelse af geeldende normer, procedure og instruktioner.
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