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Forord

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uafhangig statslig orga-
nisation, der har til formal at undersgge havarier, ulykker og haendelser inden for luftfart og jernbane.

Havarikommissionen undersgger ulykker og hendelser pa jernbaneomradet med henblik pa at forbedre
jernbanesikkerheden og forebygge ulykker.

| overensstemmelse med lov om jernbane afspejler denne rapport Havarikommissionens undersggelser og
tekniske og operative vurdering af omstendighederne ved ulykken eller heendelsen samt dens arsager og
konsekvenser.

Undersggelserne har alene et jernbanesikkerhedsmassigt formal og tager ikke sigte pa at placere skyld el-
ler erstatningsansvar. Derfor kan enhver brug af denne rapport til andre formal end at forbedre jernbane-
sikkerheden eller forebygge jernbaneulykker og -handelser fare til fejlagtige eller misvisende fortolknin-
ger.

Eftertryk - ogsa i uddrag - tilladt med tydelig kildeangivelse.
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Ra po rt
HCLJ610-2012-8 Ulykke Afsporing Togkarsel
Dato: 29.11.2012 Tidspunkt: 16:35
Sted: Farris
Infrastrukturforvalter:  Banedanmark Jernbanevirksomhed: Hector Rail AB
Personskade: Ingen
1 Resumé

Under tog HG 45685’s udkarsel fra Farris station spor 2 afsporedes tre hjulset i godstoget, én aksel pa
hver af vognene 14, 16 og 17, da akslerne passerede skinnekrydsningen i sporskifte 101. Efter den afspore-
de anden aksel pa vogn 17, passerede yderligere i alt 10 aksler i vognene 17-18-19 sporskiftet uden at af-

spore.

De tre aksler afsporede ved forholdsvis
lav hastighed — mellem 50 og 53 km/t.

Toget accelererede op til 91 km/t og fort-
satte karslen uden at afsporingerne blev
bemarket. Under karslen gdelagde de af-
sporede hjulset svellerne. Efter ca. 5 km
karsel mod Sommersted gdelagde et af
de afsporede hjul en del af straeknings-
kablet s&ledes, at bl.a. radioforbindelsen
gik ud af drift. Desuden medfarte det
gdelagte kabel stopfald pa indkarselssig-
nalet til Sommersted. Stopfaldet resulte-
rede i, at tog HG 45685 blev ngdbremset
af ATC og standsede med lokomotivet
umiddelbart efter Sommersteds indker-
selssignal.

Skaderne, der opstod ved afsporingen,
medfarte, at streekningen Vamdrup-
Padborg var lukket for al trafik, herunder
ikke mindst for den internationale gods-
trafik. Efter 2 ugers reparationsarbejde
kunne streekningen genabnes 15.12.2012.

G e [ pten

Foto 1 Sporskifte 101 efter afsporingen set mod togets kgreretning.
Skinnekrydsningen (""hjertestykket') ses gverst til hgjre
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Havarikommissionen konkluderer pa baggrund af undersggelserne, at vedligeholdelse af sporskifte 101 og
de udfarte tilsyn ikke har veeret tilstreekkelige til at forebygge hhv. opdage de svagheder i sporskiftets skin-
nekrydsning, der efter Havarikommissionens vurdering farte til afsporingen.

Undersggelserne af toget har ikke pavist fejl, der vurderes at have haft indflydelse pa afsporingsforlgbet.
P& den baggrund anbefaler Havarikommissionen, at der treeffes foranstaltninger til at sikre anvendelse af
TH-bolte, der opfylder styrkekrav mv., samt til at inspektioner og vedligeholdelse gennemfares pa en ma-
de, sa sporskifternes sikre funktion ikke - som i dette tilfeelde - kompromitteres. Anbefalingerne anses for

efterlevet ved de forholdsregler, Banedanmark allerede har truffet.

Konklusion og anbefalinger kan laeses i helhed i afsnit 4 og 6.
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Fakta
Beskrivelse af uheldet

Banedanmark og Hector Rail underrettede 29.11.2012 kl. 17:00 Havarikommissionens jernbaneenhed om,
at en eller flere vogne i et godstog var afsporet under togets karsel mellem Farris og Sommersted. Flere ki-
lometer spor var gdelagt. Underretningen blev ret hurtigt suppleret med oplysning om, at afsporingen var
sket i det sydlige sporskifte pa Farris station.

Dato, ngjagtigt tidspunkt og sted for haendelsen
Afsporingen skete 29.11.2012 kl 16:35 i det sydlige sporskifte (sporskifte 101) pa Farris station.
Beskrivelse af begivenhederne og ulykkesstedet

Godstog HG 45685 (Hector Rail) standsede kl. 16:29 i Farris spor 2 for at afvente krydsning med det
modkgrende passagertog IE 80380, der passerede i Farris spor 1 kl. 16:34.

Under tog HG 45685’s efterfalgende udkarsel fra Farris spor 2 mod Sommersted afsporedes tre aksler i
toget i det medgaende sporskifte 101: en aksel (bageste af fire) pa vogn 14, en aksel (bageste af fire) pa
vogn 16 og en aksel (anden af fire) pa vogn 17. Alle tre aksler afsporedes til venstre i forhold til togets ke-
reretning. De to bageste aksler pa vogn 17 og akslerne pa de to bageste vogne (18 og 19) - i alt otte aksler -
passerede sporskiftet uden at blive afsporet. Samlet passeredes sporskiftet af 18 (20 aksler, hvoraf to afspo-
redes) efter den afsporede aksel pa vogn 14, dvs. 10 aksler efter den afsporede aksel pa vogn 17.

< 14 15 16 17 18 19

M

Placering af de tre afsporede aksler, pd vognene 14,16 og 17

Sporskiftet var umiddelbart forinden blevet passeret af det modkgrende (krydsende) tog IE 80380.

Ved afsporingen mistedes kontrollen pa sporskifte 101, hvilket blev indikeret i fjernstyringscentralen,
hvorefter fjernstyringslederen i RFC Fredericia foretog et radioopkald til lokomotivfareren, der imidlertid
ikke umiddelbart kunne konstatere problemer med toget.

Godstog HG 45685 var oprangeret af to elektriske lokomotiver fra Hector Rail samt 19 fire-akslede gods-
vogne (Transwaggon) lastet med papirruller. 14 af de fire-akslede vogne bestod hver af to to-akslede, fast
sammenkoblede enheder. Fem af vognene — i togets forreste del - havde to to-akslede bogier.
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Toget fortsatte mod Sommersted med op til 91 km/t. | alt tre aksler var afsporet til venstre for sporet i kare-
retningen. Pa de afsporede aksler karte hgjre hjul mellem skinnerne (til venstre for hgjre skinne) og knaek-
kede mellemstaengerne pa straekningens duobloksveller; de venstre hjul karte pa eller til venstre for svelle-
enderne.

De afsporede hjul gravede sig ned i skeerveballasten, og ca. 930 meter far Sommersteds indkgrselssignal
gdelagde de derved streekningskablet til b.la. linjeblok, fjernstyring og radiokommunikation. Dette fik ind-
karselssignalet til Sommersted til at falde pa “stop”, og RFC Fredericia mistede fjernstyringsforbindelsen
til Sommersted og streekningen syd herfor.

Da indkarselssignalet foran Sommersted faldt pa “stop”, befandt togets forreste lokomotiv sig over ATC-
linjelederen (ca. 400 meter) foran indkarselssignalet. Lokomotivets mobile ATC-anlaeg modtog informati-
on om ”stop”, og der indledtes en ATC-ngdbremsning ved cirka 78 km/t.

Lokomotivfareren, der havde iagttaget stopfaldet pa indkarselssignalet, indledte samtidig farebremsning.

Godstoget standsede efter 385 meters nedbremsning med lokomotiverne delvist forbi indkerselssignalet —
ca. 40 meter.

Iveerkseettelse af undersggelsen
P& baggrund af underretningen om,
o at flere aksler forskellige steder i et karende tog var afsporet
e at toget ikke var standset umiddelbart som falge af afsporingerne
e atafsporingerne angiveligt var sket i et medgaende sporskifte
e skadernes umiddelbare omfang (6-7 km spor @delagt) vurderedes at overstige 2 mio €

valgte Havarikommissionen at indlede en undersggelse, bl.a. i hht. Jernbanesikkerhedsdirektivets artikel 19
punkt 1, idet det skannedes, at der under lidt andre omstaendigheder kunne veere sket en alvorlig ulykke.

Force Technology har gennemfart en raeekke metallurgiske undersggelser (ogsa af emner fra tilsvarende
sporskifter), og Banedanmarks sporingenigrer har bidraget til undersggelserne.

Selve skinnekrydsningen blev bragt til Havarikommissionen i Roskilde.

Havarikommissionen offentliggjorde 22.03.2013 en forelgbig rapport, der ikke indeholdt rekommandatio-
ner.
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2.2  Omstzendigheder
2.2.1 Involverede
Hector Rail var operatar for tog HG 45685; samtlige vogne tilhgrte Transwaggon.

Streekningen ejes og drives af Banedanmark som infrastrukturforvalter. Banedanmark forestar herunder
vedligeholdelse og trafikstyring.

2.2.2 Togets sammensgtning

Tog HG 45685, der udgik fra Malmg godsbanegard og skulle til Flenshorg, var oprangeret saledes:

Ejer' Nummer’ Aksler Lengde Totalvaegt®
(Lopm) (1)

L Hector Rail 241011 4 18,9 84 ”C-3P0O”
L Hector Rail 241012 4 18,9 84 "Chewbacca”
1 TWA 2474 4220 625-3 4 27 81,6 Laiis
2 TWA 2474 4218 153-0 4 27 85,7 Laiis
3 TWA 2474 4220 687-3 4 27 89,7 Laiis
4 TWA 33802743 471-5 4 23,9 85 Habbiins
5 TWA 33802744 381-5 4 23,2 87,5 Habiins
6 TWA 34 74 2755 068-5 4 23,2 89,8 Habiins
7 TWA 33802744 793-1 4 23,2 86,7 Habiins
8 TWA 34 74 2744 066-9 4 23,2 86,0 Habiins
9 TWA 23802941 532-6 4 28,5 81,6 Hiirrs
10 TWA 24744218 387-4 4 27,0 82,2 Laaiis
11 TWA 2474 4220 834-1 4 27,0 78,9 Laiis
12 TWA 2474 4220 883-8 4 27,0 82,9 Laiis
13 TWA 23 802942 438-5 4 27,0 89,4 Hiirrs
14 TWA 23 802942 884-0 4 28,5 89,1 Hiirrs Aksel 4 afsporet
15  TWA 23802941 442-8 4 28,5 89,4 Hiirrs

! Samtlige vogne i toget tilhgrte Transwaggon (TWA)

21. og 2. ciffer er angiver regime, 3. og 4. ciffer angiver land, 5. til 8. ciffer angiver type, 9. til 1.1 ciffer angiver Isbenum-
mer og 12. ciffer er kontrolciffer.

% Jf. vognliste
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Ejer1 Nummer® Aksler Leengde Totalvaegt3
(Lopm)  (t)

16 TWA 23 802941 615-9 4 28,5 88,0 Hiirrs Aksel 4 afsporet
17 TWA 23 802942 348-6 4 27,0 88,4 Hiirrs Aksel 2 afsporet
18 TWA 23 80 2941 584-7 4 28,5 87,7 Hiirrs
19 TWA 23 802941 436-0 4 28,5 87,8 Hiirrs
Total vogne 76 503,7 1637,4
Total tog 84 542 1805

Lokomotiverne 241 011 og 241 012 er elektriske lokomotiver, hver med en effekt pa 5.600 kW og treek pa
alle 4 aksler. Lokomotiverne, bygget af Bombardier i 2011, var godkendt til karsel i Sverige, Danmark og
Tyskland.

Ingen af vognene var lasset “farligt gods” (RID-klassificeret). Havarikommissionen er ikke bekendt med,
at der skete udslip af skadelige stoffer til det omgivende miljg.

Station og straekning

Farris station er beliggende pa Banedanmarks streekning 26, Fredericia-Padborg, i streekningens km 43,8.
Stationen, med to spor (spor 2 er vigespor), er udrustet med relasikringsanleeg type 1954E og er normalt
fjernstyret fra RFC Fredericia med DC-fjernstyringssystem med ATNS (Automatisk TogNummerStyring).
Se i.g. uddrag af TIB i Bilag 1.

Der var ikke direkte logning af sikringsanlaegget, men der skete logning af fjernstyringsanlaegget.

Den hgjst tilladte hastighed i det gennemgaende spor var jf. TIB 120 km/t og i vigesporet (ved udkarsel fra
vigesporet) 60 km/t. Tog HG 45685’s hgijst tilladte hastighed var 100 km/t.

Starst tilladte akseltryk pa streekningen Fredericia-Padborg var iflg. Banedanmarks AML* 22,5 t.

Det centralbetjente sporskifte 101, hvori afsporingen skete, 13 i stationens sydlige ende, i streekningens km
44,064.

Banestykket Farris-Sommersted (6,8 km) var pa afsporingstidspunktet enkeltsporet og opdelt i to blokaf-
snit. Sporet var med UIC60 overbygning med duobloksveller (hver svelle bestar af to betonklodser forbun-
det af et mellemjern) - se Foto 2.

* ”Fortegnelse over starste tilladte akselafstand, akseltryk/aksellast, metervaegt og laesseprofil...”
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Streekningen var udrustet med togkontrolanleg ATC, bl.a. med 500 meter sideforlagt linjeleder foran

Sommersteds nordlige indkgrselssignal, signal A.

Kommunikationsmidler

Kommunikation mellem fjernstyringsleder og tog (lokomotivfarere) skete via straeekningsradioen.

Samtalerne fgrt via streekningsradioen blev logget.

Arbejder udfert pa eller i neerheden af heendelsesstedet

Der foreligger — udover de senere omtalte eftersyn af sporskifte 101 - ikke oplysning om arbejder i eller

ved sporet, der kan relateres til ulykken og dens forlgb.
Drabte, kvaestede og skader i gvrigt
Der skete ikke personskade ved afsporingen.

I sporskifte 101 i Farris blev skinnekrydsningen (hjerte-
stykket™), tungepartiet med glidestole og traekstaenger
samt en del sporskiftetsammer mv. gdelagt saledes, at hele
sporskiftet matte genopbygges.

Sporet mellem Farris og Sommersted var gdelagt over en
streekning pa 6-7 km, hvor ca. 10.200 - hovedsageligt -
duobloksveller skulle udskiftes, idet samtlige forbindel-
sesjern mellem de to svelleblokke var klippet over af de
afsporede hjul, der havde “gravet” ca. 40 cm dybe render
til venstre for de respektive skinnestrenge og ogsa havde
beskadiget svelleblokkenes beton i venstre side. Desuden
var mange befestelser revet lgse.

Straekningskablet var gdelagt et enkelt sted, hvor det var
fart tveers under sporet. Desuden skete skade pa en raekke

kabler.

Banestykket Farris-Sommersted blev efter reparation
genabnet for trafik 15.12.2012.

| toget skete skader pa iszr hjulsattene pa de seks bage-

Foto 2 Det gdelagte spor set bagud fra toget (i ret-
ning mod Farris)

ste vogne, vognene 14-19, samt nogle af de faste sammenkoblinger pa disse vogne, men ogsa puffere og
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treektej og korrosionsbeskyttelsen blev beskadiget. Det var ngdvendigt at skifte de i alt 24 hjulsaet pa vog-
nene 14-19, inden disse kunne kares til DSB’s vognveerksted i Fredericia til videre reparation.

2.4 Ydre forhold

2.4.1 Vejrlig

Pa afsporingstidspunktet var temperaturen i omradet omkring 0 grader Celsius.
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Undersggelser
Resumé af vidneudsagn

Lokomotivfgreren (Hector Rail) for HG 45697 har forklaret, at fordi toget var lidt forsinket, blev det taget
ind i Farris og efter krydsning med det modkarende IC-tog, fik han ”kar” og satte i gang fra Farris spor 2.
Den hgijst tilladte hastighed var 60 km/t. Da toget var fri af stationen accelereredes til ca. 90 km/t uden
problemer. Stationsbestyreren i RFC Fredericia havde kaldt op via straeekningsradioen og spurgt, om der var
problemer, eller om der havde veeret en togspreengning. Lokomotivfareren kunne oplyse, at han ikke havde
merket noget usaedvanligt.

Lokomotivfgreren havde overtaget toget i Malmg, og der havde ikke varet noget useedvanligt under kars-
len til Farris. Karslen mod Sommersted fortsatte som normalt. Omkring 400 meter far indkerselssignalet
faldt dette pa “stop”, og lokomotivfgreren farebremsede. Da toget holdt stille, havde begge lokomotiver
passeret Sommersteds indkarselssignal.

Stationsbestyreren (Banedanmark) pa FC syd i RFC Fredericia bemarkede under tog HG 45685’s udkarsel
fra Farris, at isolation 02 i sporskifte 101 blev besat i begge grene og kaldte lokomotivfareren op for at he-
re, om han havde bemaerket noget usaedvanligt. Det havde han ikke. Stationsbestyreren forsggte, efter at
toget havde forladt stationen, at genopna kontrol pa sporskifte 101 ved at omstille det. Det lykkedes ikke.
Sporisolation 01 [mellem sporskiftet og udkerselssignalet] sas ogsa besat. Da der ogsa meldtes
CTC/ATNS-fejl, ville stationsbestyreren kontakte lokomotivfareren, der imidlertid ndede at kalde op og
oplyse, at toget var blevet ngdbremset foran Sommersted stations indkarselssignal, der var faldet pa stop”
foran toget. Stationsbestyreren bad lokomotivfgreren ga toget igennem for at se, om noget skulle veere
“hoppet” af. Efter eftersyn af toget kunne lokomotivfgreren oplyse, at 3 vogne var afsporet.

En Banedanmark-medarbejder, der sammen med en kollega havde foretaget eftersyn af sporskifte 101 den
19.11.2012, har oplyst, at begge sider af skinnekrydsningen var blevet efterset, og at en bolt var knakket
(ved bolthovedet). Bolten blev medtaget og kasseret. Der blev ikke isat en anden bolt. Der var ikke tegn pa
andre knaekkede bolte i krydsningen.

Infrastrukturforvalter

Drift og vedligehold af spor og sporskifter blev forestaet af Banedanmark, Teknisk drift.
Sikkerhedsbestemmelser

For etablering og eftersyn af sporskifter gaelder iseer Banedanmarks banenormer (BN):

e BN1-14-2 Projektering, tilstand og eftersyn af sporskifter og sporskeeringer 01.03.2008. Godkendt
af Trafikstyrelsen 22.02.2008
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e BN2-15-2 Projektering, etablering, tilstand og vedligeholdelse af sporskifter og sporskaringer
01.03.2008 - Godkendt 21.12.2007

e BN1-38-4 Sporbeliggenhedskontrol og sporkvalitetsnormer udgivet 01.03.2011, godkendt af Tra-
fikstyrelsen 03.12.2010

samt de banenormer og sporregler mv., der i gvrigt refereres til i ovennavnte.

Havarikommissionen er ikke bekendt med dispensationer fra ovennavnte i relation til forholdene ved spor-
skifte 101 pa afsporingstidspunktet.

Funktion af rullende materiel og infrastruktur
Togets log

Registreringerne i togets log (fra Hector Rails lokomotiv 241 011) sammenholdt med ATC-planerne viser,
at efter igangsaetning fra Farris spor 2 passerede forreste lokomotiv balisen ved PU-signal C2 kil 16:35:22
med ca. 9 km/t og balisen ved det efterfalgende udkarselssignal kI 16:36:19 med ca. 41 km/t. Ved lokomo-
tivets passage af skinnekrydsningen i sporskifte 101 var hastigheden ca. 29 km/t.

Ved vogn 14’s passage af sporskiftet var hastigheden ca. 50 km/t, og da togets bageste vogn — vogn 19 —
passerede skinnekrydsningen, var togets hastighed ca. 53 km/t.

Vogne, hjul og aksler

Pa det holdende tog ved Sommersted kunne pa
flere af hjulenes ydersider (hgjre side i kareret-
ningen) iagttages meerker og metalspaner, anta-
gelig efter kontakt med indersiden af skinner i
sporskiftet. Bl.a. pa hjulet pa forreste aksel pa
vogn 14 sad stadig en span. Tilsvarende spaner
fandtes efter hjertespidsen frem mod mellem-
klodsens plads.

Foto 3 Hjul med span efter passage af sporskiftet

Da Havarikommissionen havde frigivet toget, blev togets forreste del - lokomotiverne og vognene 1-13 fart
til Sommersted, hvor vognene 03.12.2012 blev funktionskontrolleret og sikkerhedssynet af medarbejdere
fra DSB’s vognvarksted, Fredericia.

De seks bageste vogne - vognene 14 -19 - blev fart til VVojens, hvor de efter kontrolvejning blev omladet. |
2013 (16. og 17. januar) blev samtlige 24 hjulsaet udskiftet, inden vognene fartes til vognvaerkstedet i Fre-
dericia for videre reparation.
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Hjul og aksler i hele toget blev kontrolmalt, uden at der fandtes afvigelser af betydning for afsporingen.
For to af de afsporede aksler (vogn 14 og vogn 17) anfares, at de var sa beskadigede, at de ikke kunne op-
males, mens opmaling pa den afsporede aksel fra vogn 16 er usikker. Spaermal er taget to steder pa samtli-
ge aksler, og alle ligger inden for greenseveerdierne.

Kontrolvejning - med kran - af vognene 14-16 (de tre afsporede samt vogn 15), aksel for aksel, viste ingen
tilfeelde af overskridelse af det hgjst tilladte akseltryk pa 22,5 t.

Ved omladningen i Vojens af papirrullerne i vognen 14-19 - bageste del af toget - sas at rullerne var place-
ret normalt, undtagen i den afsporede vogn 17 (348-6), hvor de lenede sig op af dgrene, sa disse ikke kun-
ne abnes.

Kontrolvejning med kran i Padborg af tre tilfeldigt udvalgte vogne i forreste togdel, vognene 438-5, 834-1
0g 532-6 viste heller ikke overskridelse af det hgjst tilladte akseltryk.

Sporskifte og skinnekrydsning

Sporskifte 101, beliggende i km 44,064 pa Farris station, var et centralbetjent sporskifte, UIC60 med hzld-
ningsforhold 1:14 og radius afvigende pa 500 meter. Hastighed i stamsporet 120 km/t og i det afvigende
spor 60 km/t.

Sporskiftet var iflg. sporskiftekortet ibrugtaget 01.01.1972; krydsningen — en skinnekrydsning — var blevet
ibrugtaget i 1992. Sporskiftetammeret (svellerne) af Azobétree var fra 1980.

Efter afsporingen blev afstanden fra indersiden af hgjre sideskinne til hjertespidsen opmalt (kontrolmal
dl); afstanden var inden for sikkerhedstolerancen, se bilag 5, Sporskiftekort.

| sporskifte 101 kunne iagttages, at af de 10 tveerbolte, der skulle holde skinnekrydsningen sammen, mang-
lede 6 bolte (boltene 1-6), en bolt (bolt 7) var lgs, og pa en bolt (bolt 8) var et friskt brud og boltehoved
manglede (fandtes naer modsatte skinne). Fem bolte, boltehoveder, skiver og matrikker 1a spredt omkring
krydsningen. Enkelte bolte — bolt 5 og 8 - havde ganske friske brud, men flere boltes brudflader var korro-
deret i forskellig grad i forhold til bruddene pa bolt 5 og 8.
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Af hjertespidsklodserne havde den ene en mindre forskydning, mens den anden - den venstre i togets kare-
retning - var forskudt ca. 10 cm mod godstogets kareretning. I1fglge Banedanmark svarer det til, at den har
veeret monteret med en TH-bolts forskydning. Klodsens overkant var tydeligt market af for nylig at veere
ramt af en eller flere hjulflanger. Se foto nedenfor.

Foto 4 Forskudt hjertespidsklods

(Se tegning i Bilag 3 af skinnekrydsningen med markering af bolte og mellemstykke mv. og tegning af
sporskifte i Bilag 2.)
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Figur 1 Tegning skyldes Banedanmark
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Mellemklodsen ved vingeskinnernes sammenlgb (knaet), hvor bolt 1 og 2 skulle have siddet, 1a ca. 2 meter
fra sin plads (i togets kareretning), drejet i forhold til sin normale position og med tydlige og friske maerker
af at veere blevet ramt af hjulflanger 4-5 gange eller mere.

Foto 5 Skinnekrydsninger spsk 101 til venstre og 102 til hgjre. Bemark det ujaevne slid pa sporskifte 101

Ved hjertespidsen 1a en del friske spaner af samme type som fandtes pa nogle af vognhjulene i tog HG
45685, og ved hjertespidsklodsen var skinnehovedet tydeligt meerket af hjulenes uregelmassige passage og
af hjulenes yderste kant. Der kunne iagttages slid- eller skrabemaerker pa indersiden af skinnehovedet, hvor
der normalt ikke skulle vaere kontakt mellem hjul og skinne. Friske marker efter spantagning kunne iagtta-
ges frem til omkring en meter efter mellemklodsens normale plads.

Pa Hh vingeskinne sas afskalning, slid og udplatning opstaet ved hjulenes passage i ret spor. Selve afskal-
ningen havde en lengde af ca. 250 mm, bredde ind pa skinnehovedet op til 40 mm og en dybde pa op til 15
mm.

Under hjertespidsen var underlagspladerne, der ssmmen med sveller og tveerbolte belastes ved alle togpas-
sager, krummede.

Banedanmark har vurderet, at der pa grund af hgjdeslid pa hjertespids og vingeskinner, evt. kombineret
med bgjede underlagsplader, kan have veret en "utilsigtet hgjdegeometri”. For at rette op pa hgjdegeome-
trien og kompensere for sliddet pa vingeskinnen var der lagt kunststofmellemleeg mellem underlagsplader
og Hh vingeskinnen, hvorved hjertespidsen har manglet understatning.
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Slidmerker og -spor pa skinnehovederne omkring hjertespidsen var meget ujevne. Sammenlignes med til-
svarende omrade pa stationens nordlige sporskifte 102 (hvor skinnekrydsningen er af en anden konstrukti-
on) ses ujeevnhederne tydeligt.

Pa sporskiftets hgjre sideskinne (venstre i forhold til togets kareretning) sas med ca. 60 hhv. 30 cm’s mel-
lemrum tydeligt tre seet maerker efter afsporing (hjul/flanger kart over skinnehovedet og ned pa ydersiden
af skinnen). Afsporingsmerkerne var afsat overfor mellemstykkets (“knaeets”) normale placering.

‘ . v | y ' ' 24V
i - £ T 5 fd ~

Foto 6 Afsporingsmeerker - hjulene er afsporet til venstre (opad pa billedet) for skinnen

3.4.4 Eftersyn, tilsyn og vedligeholdelse af sporskifte 101
26.05.2011 blev foretaget vedligeholdelseseftersyn (sporskiftevedligeholdelsesgennemgang) i overens-
stemmelse med BN1-14-2. Eftersynet udfartes af den geografiske fagspecialist og en svejseansvarlig og re-
sulterede i indmelding af
a) behov for paleegssvejsning og afslibning af krydsningen

b) behov for efterspaending af bolte og svelleskruer.

Behovet for palaegssvejsning skyldtes afskalning pa oversiden af den vingeskinne, der benyttes ved karsel i
ret gren (se Foto 7). Opgaven blev indmeldt i SAP 06.07.2011 og pa efterfglgende prioriteringsmgde sat
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til gnsket slutdato 01.10.2011. Efterfglgende blev denne dato rykket efter vurdering af den geografiske fag-
specialist.

Behovet for efterspaending blev indmeldt i SAP 06.07.2011 til senere prioritering og med gnsket slutdato
31.10.2011. | januar 2012 blev opgaven igen vurderet og gnsket slutdato sat til 1. maj 2012. Opgaven blev
udfert 29.05.2012, men i mellemtiden (24.04.2012) var boltene i krydsningen blevet udskiftet, jf. nedenfor.

23.04.2012 er i forbindelse med et sikkerhedseftersyn type 1 (14-dageseftersyn) anmeldt: ”Spsk 101: TH-
bolte skal skiftes i krydsning.” Fejlen er rettet 24.04.2012. Af tilbagemeldingsbilledet for denne fejl frem-
gar, at den faktiske fejl angivet som “udskiftning af defekte TH-bolte i krydsning” og at den udfarte fejl-
retning var "Th-bolte i krydsning udskiftet pga. af de var lgse og kunne ikke spandes.”

15.05.2012 gennemfartes den arlige vedligeholdelsesgennemgang af sporskifte 101. Der blev fundet lgse
bolte i krydsningen [boltene udskiftet 24.04.?7] og noteret "udbedres straks.” Det ser ud til at "straks”, er ef-
terspaendingen foretaget 29.05. Endvidere noteredes lgse svelleskruer og manglende svelleskruer, der blev
indmeldt i SAP 21.08.2012 og senest vurderet af GFS med ny gnsket slutdato 01.03.2013.

29.05.2012 udfartes efterspaendingsopgaven indmeldt efter vedligeholdelsestilsynet i 2011. TH-boltene i
krydsningen var da blevet udskiftet i mellemtiden (24.04.2012).

Der var senest gennemfart sikkerhedseftersyn type 1 (14-dages termin — 26 gange pr. ar, max 3 uger mel-
lem eftersyn jf. BN1-14-2) af sporskiftet den 19.11.2012.

Ved sikkerhedseftersynet 19.11.2012 blev — iflg. registrering i SAP - en af de 4 tveerbolte i hjertespidsklod-
sen (formentlig bolt 4 — se tegning side 32) market TH24 konstateret knaekket (manglende bolthoved) og
blev taget med for senere udskiftning. (Af Banenorm BN1-14-2 fremgik bl.a., at der maksimalt matte veere
3 pa hinanden faglgende fejlsteder, og at der maksimalt matte veere 4 tvaerbolte der manglede, var knaekket
eller ikke tilspaendt).

Der blev i forbindelse med eftersynet ikke indmeldt fejl ved de gvrige bolte i skinnekrydsningen.
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21.11. 2012 blev der ved malevognskarsel registreret en vridningsfejl, klassificeret som en klasse 4-fejl° i
skinnekrydsningen.

Foto 7 Afskalningen pa vingeskinnen, lige ud for hjertespidsen. Derunder ses spor af hjulflangers
bergring med hjertespidsklodsen

27.11.2012 blev den klasse 4-fejl, malevognen havde registreret, vurderet pa stedet af den geografiske fag-
specialist. Det blev konstateret, at registreringen skyldtes - kendt - afskalning af skinnehovedet pa vinge-
skinnen ud for selve hjertespidsen (Foto 7), hvilket blev klassificeret som en vridningsfejl pa 4 mm. Af-
skalningen var i forvejen (efter vedligeholdelsestilsynet 2011) indmeldt til paleegssvejsning. @nsket slutda-
to blev sat til 07.01.2013, idet en klasse 4-fejl iflg. BN1-38-4 ikke anses for sikkerhedskritisk, men er en
overskridelse af vedligeholdelsesgraenserne, der skal vurderes.

Der blev i forbindelse med den geografiske fagspecialists tilsyn ikke noteret kneekkede, manglende eller
lgse bolte.

Sporskiftet var iflg. sporskiftekortet senest opmalt den 02.05.2012, hvor alle malte veerdier i relation til
krydsningen 13 inden for sikkerhedstolerancerne.

Efter afsporingen blev afstanden fra indersiden af hgjre sideskinne til hjertespidsen opmalt (kontrolmal
dl); afstanden var inden for sikkerhedstolerancen.

® En “klasse 4 fejl” er ikke en sikkerhedskritisk fejl, men overskridelse af en vedligeholdelsesgranse. Der skal ske vurdering
ved inspektion pa stedet senest 3 uger efter at fejlen er blevet registreret.
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Efterspaending af sporskiftet, herunder af krydsningens tveerbolte (udskiftet 24.04.2012), var registreret se-
nest at veere sket 29.05.2012.

Afskalningen pa oversiden af den vingeskinne, der befares ved karsel i ret gren, og som blev indmeldt
26.05.2011, blev ikke vurderet som sikkerhedskritisk (heller ikke ved eftersynet 27.11.2012 to dage far af-
sporingen), og der var iflg. Banedanmark intet, der indikerede, at fejlen har veaeret medvirkende arsag til af-
sporingen. Fejl af denne type vil have udsat sporskiftet (skinnekrydsningen) for ggede dynamiske pavirk-
ninger.

Begivenheder vedrgrende sporskiftets vedligeholdelse

Dato Aktivitet Bemaerkning/registrering

26.05.2011 Vedligeholdelseseftersyn Behov for palaegssvejsning i krydsning, behov for ef-
terspaending

06.07.2011 Vurdering

Januar 2012 | Vurdering

23.04.2012 Tilsyn TH-bolte i krydsning skal udskiftes

24.04.2012 Fejlretning TH-bolte skiftet?

02.05.2012 Opmaling af sporskiftet Iflg. sporskiftekort

15.05.2012 Vedligeholdelseseftersyn Lgse bolte i krydsningen udbedres straks

29.05.2012 Efterspaending efter 26.05.2011

26.10.2012 Vurdering Ny gnsket slutdato

19.11.2012 Sikkerhedseftersyn Knakket bolt konstateret TH24

21.11.2012 Malevognskgrsel Vridningsfejl - klasse 4-fejl

27.11.2012 Tilsyn/inspektion Afskalning pa skinnehoved pa vingeskinnen

29.11.2012 Afsporing

Undersggelse af bolte fra skinnekrydsningen

De bolte, der blev fundet ved skinnekrydsningen (meerket i overensstemmelse med tegningen side 32: 1, 2,
3, 5, 6 0g 8) og bolthoveder mv., er gennem Banedanmark afleveret til undersggelse af Force Technology
med henblik pa at fastsla brudtype(r) og alder pa brud:
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" Af brudfladerne fremgar det, at bruddene i bolt 1, 3 og 6 er de @ldste brud og det skennes, at bruddene er
sket far afsporingen.”

"Bruddet i bolt 2 kan vere sket i forbindelse med afsporingen, og bruddet i bolt 8 er helt frisk og ma anta-
ges at vaere sket ved afsporingen.”

Bolt 1 "Sprgdbrud ved boltehovedet” Skgnnes opstaet fgr afsporingen

Bolt 2 "Sprgdbrud ved boltehovedet” Kan veere opstaet fgr afsporingen eller i forbin-
delse med afsporingen

Bolt 3 "Udmattelse (20%) og sprgdbrud ved bol-  Sk@gnnes opstaet fgr afsporingen
tehovedet”

Bolt 4 Fjernet ved eftersyn 19.11. Manglede

Bolt 5 "Udmattelse 25% og spr@dbrud ved ge- Kan vaere opstaet fgr afsporingen eller i forbin-
vind” delse med afsporingen?

Bolt 6 "Sprgdbrud 205 mm fra enden af bolten”  Skgnnes opstaet fgr afsporingen

Bolt 7 ”Pa plads, men lgs” Logs

Bolt 8 "Sprgdbrud ved boltehoved” Helt friskt brud - skgnnes opstdet ved afsporin-

gen

"Resultaterne af praverne fra bolt 1 kunne antyde, at smedningen af boltehovedet har pavirket slagsejheden
af det oprindelige stangmateriale.”

”Alle bruddene i tvaerboltene er spredbrud. | to af boltene var der initieret udmattelsesrevner inden det
sprgde brud opstod”.

Samlet vurderer Force ... at bruddene i 3 af de undersggte bolte var sket fgr afsporingen”.
Bolt 5 fandtes pa stedet med forholdsvis friskt brud, der kan vere sket ved eller far afsporingen.

For de 10 bolte i skinnekrydsningen viser undersggelserne pa stedet og efterfalgende (iseer Force) i raekke-
fglge svarende til togets kareretning:

e at boltene 9 og 10 i skinnekrydsningen var pa plads
e at pa bolt 8 var bolthovedet "skudt” af - 1a ved modsatte skinne - meget friskt brud (det eneste der

syntes fuldsteendig frisk). Da bolten primeert ville vaere blevet belastet ved, at et eller flere passe-
rende hjul kilede sig ned, er det rimeligt at antage, at bruddet er sket i forbindelse med afsporingen,



Side 22 af 37

e atholt 7 var lgs, (ikke) tilspaendt
e at sprgdbruddet pa bolt 6 ved bolthovedet var opstaet far afsporingen

e at bruddet pa bolt 5 i matrikenden var relativt friskt - men sandsynligvis fra far afsporingen (korro-
sionsniveau sammenlignet med bolt 8)

e at bolt 4 manglede
o at spradbruddet pa bolt 3 ved bolthovedet var fra fer afsporingen

e at spredbruddet pa bolt 2 i mellemklodsen kunne veere opstaet ved afsporingen, men muligvis in-
den afsporingen

e at sprgdbruddet pa bolt 1 (i mellemklodsen) ved bolthovedet var opstaet far afsporingen

Foto 8 De fem bolte 1-2-3-5 og 6 (ikke reekkefglgen pa foto) fundet omkring hjertespids og mellemklods. Bolten til venstre

er den eneste, der morgenen efter afsporingen (da foto blev taget) fremstar med friskt brud. Under bolten til hgjre anes af-
skalningen pa vingeskinnens skinnehoved.

Fotoet af de morgenen efter afsporingen oplagte fem bolte viser, at én af boltene (formentlig bolt 5) havde
et brud, der fremstod friskere end pa de gvrige fire bolte

Saledes har kun tre, maske fire bolte (10-9-8 og maske 5) varet helt pa plads ved afsporingen, det vil sige
at hgjst en af de fire bolte, der sad igennem selve hjertestykket, var intakt fer afsporingen, og ingen af de to
bolte i klodsen ved knaet var intakte fgr afsporingen.

Endvidere ma det ud fra Forces’ udtalelser og iser ud fra vurderinger af rustniveauet sluttes, at i hvert fald
boltene 1, 2, 3 og 6 ma veare knakket noget for afsporingen, og at bolt 5 ogsa kan vare knaekket for afspo-
ringen.
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Som kontrol blev udtaget seks bolte, tre fra hver af skinnekrydsningerne i sporskifterne 11 (1:14) hhv. 12A
(1:9) pa Korsgr station. Boltene kom dels fra mellemklodserne og dels fra spidsen af hjertestykket. Disse
bolte er blevet undersggt af Force Technology. Undersggelserne viste pa to af boltene samme svaghed med
hensyn til slagsejhed, som pavist pa boltene fra sporskifte 101 i Farris.

Den lave slagsejhed indebarer, at materialet er mere skart, men ogsa mere hardt og med samme traekstyrke
som materiale med hgjere slagsejhed. Ved f.eks. tilspeending og ved normal belastning vil bolten kunne
holde til den dimensionerede belastning, men ved en pludselig hgj belastning vil der nemmere kunne ske
skerbrud.

TH-bolte skulle iflg. Banedanmark leveres i hht. UIC 864-2; der er ikke her anfart krav til slagsejhed.
Skinnekrydsning

Skinnekrydsningen (hjertestykket) bestar af to vingeskinner og en hjertespids. Skinnekrydsningen indleeg-
ges hvor de to mellemstrenge bukkes ud til siderne og danner vingeskinnerne.

Hjertespidsen dannes hvor de to skinnestrenge lgber sammen. De to krydsende skinnestrenge afbrydes
umiddelbart foran hjertespidsen, sa hjulflangerne uhindret kan passere i begge retninger.

Der findes ved Banedanmark tre typer af krydsninger: almindelig skinnekrydsning, mangankrydsning og
heerdet skinnekrydsning.

Den almindelige skinnekrydsning, som sporskifte 101 i Farris, opbygges af de samme profiler som sporet
og samles med mellemklodser og tvaerbolte. Hjertespidsens to skinner tildannes, sa de danner den rigtige
vinkel mod hinanden. Vingeskinnerne bgjes ud til siden, saledes at de passerer forbi hjertespidsen.

Erfaringsmaessigt slides vingeskinner og hjertespids hurtigt i denne type krydsning, der ikke mere anven-
des.

Mangankrydsningen fremstilles af manganstal og stebes i et sammenhangende stykke. Den er meget slid-
steerk og har en lang levetid.

Den_heaerdede skinnekrydsning har en hjertespidsklods opbygget af fuldskinneprofiler, der tildannes ved
hgvling og svejses sammen.

Over for skinnekrydsningen findes tvangsskinner. En tvangskinne bestar af et tvangskinneprofil og en
sideskinne. Opbygningen skal sikre, at hjulsaettene kommer igennem krydsningen pa den rigtige side af
hjertespidsen.
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Krav til eftersyn

Med gyldighed fra 01.03.2015 udsendte Banedanmark en "Teknisk meddelelse”, der stillede nye, skaerpede
tilstandskrav til tveerbolte, hjertespids og vingeskinner og ogsa specificerede kravene til eftersyn af bl.a.
TH-bolte.

Trafiksikkerhedsforhold

AT fjernstyringsanlaeggets registreringer (der sker ingen direkte registrering af stations- og straekningssik-
ringsanlaggene) fremgar

16:30 tog 45685 er ankommet i Farris spor 2
- 16:31 gennemkersel ad spor 1 for tog IE 80380
- 16:34 tog IE 80380 passerer i spor 1

- 16:34 sporskifte 101 omstilles bag IE 80380, togvejen fastleegges, og der kommer udkarsel for tog HG
45685 fra spor 2

- 16:35 HG 45685 igangsat (passerer PU-signal C2)

- 16:35 Der er gennemkersel i Sommersted for tog HG 45685
- 16:35 besettes sporisolationen i sporskifte 101

- 16:36 Udkarselssignal B pa stop

- 16:36 sporskifte 101 ude af kontrol
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Foto 9 RFC Fredericia - HG 45685 har forladt Farris. sporskifte 1010 er ude af kontrol og ud-
karselstogvejen er ikke oplgst

- 16:37 (billede) HG 45685 pa straekningen sporisolationer 02 og A12 besat, sporskifte 101 uden kon-
trol. Udkarselstogvejen er ikke oplgst, efter at tog HG 45685 har forladt stationen.

- 16:42 stopfald pa Sommersted nordlige indkerselssignal (A).
Banedanmark har oplyst, at spor 2 i Farris i den periode blev benyttet af 10-12 tog dagligt.

Spor 1 i Farris - gennemkarselssporet - benyttedes iflg. kareplanerne dagligt af 50-60 tog.
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Analyser og konklusioner
Endelig gennemgang af haendelsesforlgbet

Pa baggrund af de foreliggende oplysninger er vogne i tog HG 45683 blevet afsporet under passage af
skinnekrydsningen i sporskifte 101 i Farris efter igangseetning fra stationens spor 2. Hastigheden ved af-
sporingen har veeret cirka 50 km/t. Den tilladte hastighed ses ikke overskredet.

Analyse

Gennemgang af togets vogne har ikke vist afvigelser pa hjul og aksler af en karakter, der skulle kunne for-
arsage afsporingsforlgbet, heller ikke ved de tre afsporede aksler.

Overskridelse af hgjst tilladte akseltryk (22,5 t) med nogle hundrede kilo pa nogle af de kontrolvejede vog-
ne burde ikke medfare afsporing i et sporskifte i blot nogenlunde stand.

Det fremgik pa stedet - se Foto 4 - at ved hjulenes passage af hjertespidsen havde en eller flere flanger vee-
ret i bergring med den venstre (set i kareretningen) mellemklods ved hjertespidsen.

Spaner pa siden af flere hjul foran den farste afsporede aksel (sidste aksel pa vogn 14), kan sammen med?
meerkerne i sporskifte 101, ses som tegn pa, at andre hjul i hgjre side har veret "afsporet” eller i et vist om-
fang kert i ”bunden” af sporskiftet fra hjertespidsen og hen mod knaets mellemklods.

Det kan ikke afvises, at bruddene pa de bolte, der havde friske brud, der kunne stamme fra afsporingen, er
opstaet ved passage af tidligere aksler i toget, der tidligt er klemt ned ved vingeskinnerne og hjertespidsen
eller fra passage af aksler i tidligere tog.

Sporskiftet blev vedligeholdt og efterset efter normale Banedanmark-standardregler, bl.a. for udskiftning af
bolte, der af praktiske arsager var adopteret fra den praksis, der var geldende hos Banedanmark, da BN
skulle udformes.

Sporskiftets tilstand, afskalning, slid, underlagsplader og hgjdegeometri, har efter Havarikommissionens
opfattelse medfart ekstra stor belastning ved togs passage - iser i ret spor.

Pa afsporingstidspunktet har seks eller syv bolte af de 10 bolte i skinnekrydsningen, manglet, vaeret knaek-
ket eller lgse, idet det konstateredes efter afsporingen, at bolt 8 som den eneste havde helt frisk brud uden

korrosion. En bolt, bolt 5, havde muligt friskt brud, og boltene 9 og 10 fandtes pa plads.

Afsporingsmarkerne pa venstre skinne overfor mellemklodsen og opklatringsmarker pa indersiden af hgj-
re vingeskinne viser, at selve afsporingerne er sket omkring mellemklodsens oprindelige position.

Havarikommissionen anser det for usaedvanligt,
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e At afsporingen skete ved karsel medgaende i et centralbetjent sporskifte
e At afsporingen omfattede tre aksler forskellige steder i toget
o At der efter bagerste afsporede aksel passerede yderligere 10 aksler, uden at disse blev afsporet.

Selve afsporingsforlgbet lader sig ikke fastsla med sikkerhed, men bl.a. de lgse og knakkede bolte har
medfart, at hjulene ved passage af skinnekrydsningen, ved hjertespidsen og efter denne, har kunnet kile sig
ned mellem vingeskinnen (Hh) og hjertespidsen hhv. vingeskinnerne frem til knaet. Skinnerne har ved
“kneeet”, i fraveer af boltene i forreste mellemklods, kunnet trykkes fra hinanden ved skinnehovedet. Pres-
set pa de afsporede hgjre hjul fra hjertespidsen henholdsvis vingeskinnen (Hv) og maske hjulenes passage
over (pakarslen af) mellemklodsen, i forskellige positioner, har medfart at venstre hjul i kareretningen er
krgbet over venstre sideskinne, hvorved afsporingen af begge hjul pa akslen har veeret en realitet. Forreste
mellemklods (ved "knaet™) har formentlig veeret pa sin plads inden afsporingen.

Konklusioner

Havarikommissionen anser det for sandsynliggjort, at selve afsporingen er sket ved, at hjul har kilet sig ned
mellem vingeskinnerne far eller ved hjertespidsen og efterfalgende har pa kert forreste mellemklods. De
venstre hjul pa de aksler, hvor hgjre hjul var afsporet, er blevet tvunget op over venstre sideskinne af pres-
set fra hjertespids og vingeskinne pa de afsporede hjul.

Arsagen til dette har vaeret, at de pa tidspunktet for afsporingen spraengte/knaekkede og lgse bolte, sporskif-
tets vedligeholdelsesstand samt et antal bolte uden den forngdne styrke har medfert, at vingeskinner mv.
ikke har sikret hjulenes forbliven pa sporet.

Havarikommissionen konkluderer pa baggrund af undersggelserne, at der ikke er pavist fejl ved toget, der
vurderes at have haft indflydelse pa afsporingsforlgbet. Endvidere konstateres, at vedligeholdelse af spor-
skifte 101 og de udfarte tilsyn ikke har veeret tilstraekkelige til at forebygge hhv. opdage de svagheder i
sporskiftets skinnekrydsning, der efter Havarikommissionens vurdering forte til afsporingen (anvendelse af
svage bolte).
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Allerede trufne foranstaltninger

Banedanmark har oplyst, at der efter afsporingen blev indfart skaerpede regler for tilladt antal defekte bolte
i krydsningerne i sporskifterne ved sikkerhedseftersyn af type 1 (hver 14. dag), saledes at der altid er et til-
straekkeligt antal bolte, idet der

e skulle udvises skeerpet opmearksomhed overfor manglende eller Igse tveerbolte i skinnekrydsninger
0g tvangsskinner

o ved konstatering af mere end to lgse eller knaekkede tvaerbolte i skinnekrydsning skulle ske gje-
blikkelig rettelse af forholdet

e ved konstatering af mere end en lgs eller knaekket tveerbolt pr. en meter i en tvangsskinne skulle
ske gjeblikkelig rettelse af forholdet.

Farste type 1 eftersyn efter de skarpede regler omfattede over 1000 sporskifter med skinnekrydsninger af
samme typer som i Farris sporskifte 101 og resulterede i opdagelse af fem tilfeelde af knaekkede bolte og to
tilfelde, hvor lgse TH-bolte skulle efterspaendes.

Banedanmark iverksatte undersggelse af flere argange af den testede bolttype, med henblik pa at indkredse
problemet med manglende slagsejhed. Det konstateredes, at boltene med svagheder stammede fra leveran-
cer i 1987 og 1989.

| august 2013 indstillede Banedanmark indkgbet af den anvendte (testede) type 24 mm TH-bolte. Der ind-
kgbes nu standard maskinbolte, hvor der bl.a. stilles krav til slagsejhed. Udskiftning af TH-bolte sker lg-
bende i forbindelse med fejlretning og vedligehold.
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Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Efterfglgende er angivet alle de sikkerhedsmassige rekommandationer i form af anbefalinger, som forhold
afdaekket i forbindelse med undersggelsen giver anledning til, uanset om disse forhold kan have haft ind-
flydelse pa ulykkesforlgbet. Da undersggelsesrapporten tager sit udgangspunkt i tilstanden pa uheldstids-
punktet, er der ved udformningen af rekommandationerne generelt ikke taget hensyn til, at visse af forhol-
dene senere er blevet rettet eller er ved at blive rettet (allerede trufne foranstaltninger afsnit 5).

Anbefalinger

Da det konstateres, at vedligeholdelse af sporskifte 101 og de udfgrte tilsyn ikke har veeret tilstreekkelige
til, at forebygge hhv. opdage de svagheder i sporskiftets skinnekrydsning, der efter Havarikommissionens
vurdering forte til afsporingen, anbefaler Havarikommissionen, at

- (DK-2015 R3 af 03.12.2015) der treeffes foranstaltninger til at sikre anvendelse af TH-bolte eller andre
bolte, der opfylder styrkekrav mv. samt til at inspektioner og vedligeholdelse gennemfares pa en made,
sa sporskifternes sikre funktion ikke - som i dette tilfeelde - kompromitteres.

Anbefalingen anses for efterlevet og med baggrund i de forholdsregler Banedanmark allerede har truffet
finder Havarikommissionen ikke anledning til at fremsatte yderligere rekommandationer.
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Definitioner og forklaringer

Se ogsa bilag 2.

Banenorm

BN. Udgives af Banedanmark og fastlaegger krav, mal og regler, der er
geeldende for tekniske og trafikafviklingsmaessige forhold i Banedanmark.

Duobloksvelle

Svelletype bestaende af to blokke af beton forbundet med en stang af

skinnestal.

Hjertespids

Hjertespidsen er placeret noget lavere og ligger mellem vingeskinnerne.

Hjertestykke eller skinne-

Hjertestykket eller skinnekrydsningen bestar af to vingeskinner og hjerte-

krydsning spidsen som danner mellemliggende sporriller, hvilket giver plads for hju-
lenes styrekrans ved passage gennem krydsningen Se tegning bilag 2.

T-bolt Tveerbolt, bl.a. til samling af krydsninger

Tungeparti Er sporskiftets bevaegelig del

Traesvelle Hvor sveller udsaettes for stor belastning, som i sporskifter, anvendes azo-

bétrae.

Tvangskinne

Stgrre komponent i sporskifte, som sikrer modstaende hjul i et hjulpar at
passere hjertespidsen i en krydsning pa den rigtige side. En tvangskinne
bestar af et tvangskinneprofil og en sideskinne, normalt monteret pa fzel-
les underlagsplader.

Vingeskinne

Er en del af skinnekrydsningen
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8 Bilag

1. Uddrag af TIB, galdende pa afsporingstidspunktet
2. Enkelt Sporskifte hgjre
3. Bolte i skinnekrydsning
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Bilag1. Uddrag af TIB geeldende pa afsporingstidspunktet
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Bilag 2.  Sporskifte, enkelt hgjre, principtegning

Kareretning for tog 45685 ved udkersel fra Farris spor 2 vist med rad pil.

Hajre sporskifte
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Bilag 3.  Skinnekrydsning Farris

Boltene 1-6 var ikke pa plads. 5 af disse fandtes omkring krydsningen. Bolt 7 var lgs og bolt 8 sad pa
plads, men hovedet var “spraengt” af. Bolt 9 og 10 blev fundet pa plads og i orden.
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Sporskiftekort, sporskifte 101

Bilag 5.
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Farris |01 234
|Bemzerkninger

AS T 1973, A5 K 1982, A5 S 1980. Tungeparti 1973, Udv. HH1875, HV 2003, Part:
Tungeparti 1973, Udv. HH1975, HV 2003






