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Havarikommissionen Redeggrelse 18.12.2009
ndersggelsesleder: ournal nr.:
lIiGA ’ 1620—000012

Tankvogn afsporet pa godspladsen Odense 29.11.2005

Undersggelserne er udfert af Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane
(Havarikommissionen) i henhold til Lov om Jernbane, jf. bekendtgarelse nr. 969 af
8. oktober 2009 af lov om jernbane, med senere a&ndringer.

Efter gennemforelse af de indledende undersggelser og evaluering af de tilgeengeli-
ge data vedrgrende nedenstaende jernbanehandelse er Havarikommissionen naet til
den konklusion, at yderligere undersggelser ikke vil lede til flere rekommandationer
af forebyggelsesmaessig karakter, eller vil afdeekke forhold af vaesentlig betydning
for jernbanesikkerheden.

1 Fakta og undersggelser
11 Hendelse

Den 29.11.2005 klokken 06:35 blev en 4 akslet godsvogn (tankvogn) under range-
ring med tog G 7412 afsporet i sporskifte 26 pa ”pladsen” i Odense med forreste
bogie.

Den afsporede tankvogn samt den nzste vogn - ligeledes en tankvogn - i ranger-
treekket blev ved afsporingen beskadiget. Begge tankvogne var lastet med RID
gods, og selvom begge vogne blev beskadiget, gik der ikke hul pa tankene.

Udover vognene blev sporskifte 26 og ca. 50 m spor beskadiget.
Der var tale om fglgende RID i de 2 vogne:

e 33 1993 "Brandfarlig vaeske, der afgiver giftige dampe ved brand, flamme-
punkt under 21 Grader”

e 90 3082 “Alkyl Benzener Environmentally hazardous substance, liquid,
N.O.S.”

Det var ikke muligt at fa oplyst, hvilke af de mange forskellige Alkyl Benzener
vognen indeholdt. Der kan i givet fald veere en blanding af flere, da det var en
transport til Kommunekemi, men generelt for disse stoffer er, at de specielt er farli-
ge for vandmiljeet.
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Figur 1. Den afsporede vogn, RID nummer mv.
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Figur 2. Den skadede vogn (knaekket vange), RID nummer mv.

Afsporingen foregik under rangering med 10 vogne fra tog G 7412, der blev range-
ret ned mod spor 31 i Odense. De afsporede vogne var henholdsvis nummer 6 og 7 i
rangertraekket set i karselsretningen.

Omstaendigheder

Rangeringen ned mod spor 31 i Odense foregik i usikret omrade med sporskifter,
der skulle omstilles manuelt.
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Sporskifte 26, det sporskifte hvor afsporingen foregik, var ikke udstyret med rhom-
belas, men lastes udelukkende ved at fastholde traekstangen i stilling med kontra-
veaegten ("osten”).

Endvidere var sporskiftet af den type, hvor tungepartiet sidder fast med en sakaldt
drejetap til sporskiftets mellemstykke.

Skader i gvrigt

De 2 vogne blev beskadiget, den ene sa meget, at den matte udrangeres.

Bade sporskifte 26, stamsporet og vigesporet efter sporskiftet blev beskadiget sa
meget, at det hele matte udskiftes, men da hele omradet var under ombygning og

udskiftning bl. a. pa grund af bade sporets og sporskifternes tilstand, var denne be-
skadigelse kun anledningen til en tidligere udskiftning.

Ydre forhold

Under rangeringen, der foregik rutinemaessigt, var det pa grund af arstiden markt
klokken 06:35 om morgenen, men sporarealet var oplyst af en reekke lysstandere.

Undersggelser
Sporskifte 26
Sporskiftet blev undersggt for fejl, og felgende forhold blev fundet:

o Kontraveegten "osten” ville ved omlaegning til karsel i sidesporet (spor 31)
leegge sig til hvile pa treekstangen til tungepartiet (se foto 3), hvilket betad, at
tungespidsen til vigesporet ikke ville leegge sig fuldstendig til sideskinnen,
men med en abning pa 5 til 10 mm (se foto 4).

e Drejetapomradet var sa darligt, at pavirkning af aksler fra tunge vogne gav mu-
lighed for at tungespidsen kunne bevege sig op til 6 cm fra sideskinnen.

Det viste sig ved betjening af sporskiftet, at osten altid ville leegge sig pa treekstan-
gen, nar sporskiftet blev betjent pa en for rangerpersonale normal made, og kun
ville leegge sig ved siden af treekstangen, hvis osten bevidst blev lagt der.

Railion foretog efter aftale en karsel med en tungt lastet vogn (22,5 t akseltryk) in-
den sporskiftet blev udskiftet, og konstaterede her, at pavirkning af drejetapomradet
kunne betyde, at tungespidsen kunne beveege sig op til 6 cm fra sideskinnen.
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Figur 4. Her ses, at sporskiftetungen ikke er fuldsteendig tilsluttet sideskinnen, nar
kontravaegten hviler pa traekstangen
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Figur 6. Det skadede spor efter afsporingen.

152 Hjul og flanger

Der blev ikke foretaget en opmaling af hjulene pa den afsporede bogie, men der var
ingen indikation af skarpe flanger eller andet, der kunne antyde, at hjulene var en
arsag til afsporingen.
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Personale

Der var tale om personale, der havde den foreskrevne uddannelse, efteruddannelse
og helbredsgodkendelse.

Serlige regler for rangering i omradet

Udover de generelle regler om rangering beskrevet i SR m. fl. havde Banedanmark
udarbejdet og udsendt et trafikcirkulzere (202/2005) om ”Lukkede spor og hastig-
hedsnedsattelse pa Odense station”.

Dette cirkulaere var aldrig kommet frem til Railion Danmark uanset, at denne virk-
somhed var en af cirkuleeremodtagerne som angivet pa trafikcirkulerets adresseli-
ste.

Trafikcirkulaeret omhandlede en raekke sporomrader, der var lukket pa grund af spo-
rets tilstand, samt en reekke sporskifter, hvor der pa grund af tilstanden af sporskif-
terne var etableret hastighedsnedsattelse til 5 km/t, herunder blandt mange andre
sporskifte 26 (loggen pa MZ 1453 viste en hastighed pa ca. 16 km/t i afsporingsgje-
blikket)..

Endvidere var der i cirkuleeret beskrevet et szrligt standsignal, der angav den tillad-
te hastighed i et givet sporskifte samt i gvrigt en beskrivelse af, hvorledes standsig-
nalet var blevet opsat. Standsignalet var ikke optaget i SR.

Det naevnte standsignal fandtes ikke opstillet ved sporskifte 26.

Tidligere haendelser af lignende art

Dagen fgr var Banedanmark under rangering med sporombygningsmateriel afsporet
i sporskifte 26.

Denne handelse var ikke blevet meddelt HCLJ, og det var kun fordi Railions un-
dersggelsesleder, selv havde set de afsporede kgretgjer den 28.11.2005 om morge-
nen, at denne oplysning kom til Havarikommissionens kendskab.

Pa forespargsel til det lokale personale, der arbejdede ved sporskifte 26 efter afspo-
ringen af tankvognene, blev den foregaende dags afsporing bekraftet.

Det vides ikke om afsporingen var forarsaget af sporskifte 26°s darlige stand, men
det anses for sandsynligt.

Analyse og vurdering
Gennemgang af handelsesforlgbet

Rangeringen med tog G 7412 ned mod spor 32 i Odense foregik helt normalt med
en hastighed pa ca. 16 km/t og med rangerlederen pa forreste vogn i kereretningen.
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Rangerlederen havde set, at sporskifte 26 var stillet mod spor 31, sa der var ingen
indikationer for ham, at der skulle tages serlige hensyn med denne rangering.

Pa grund af enten en pavirkning med en tung aksel pa drejetapomradet i sporskifte
26 eller fordi sporskiftet pa grund af kontravaegtens aflastning pa sporskiftets traek-
stang ikke var fastholdt korrekt, blev flangen pa den 6. vogn i rangertreekket ikke
korrekt styret mod spor 31, hvorfor forreste bogie blev afsporet.

Det anses for sandsynligt, at en kombination af disse 2 muligheder tilsammen forar-
sagede afsporingen.

Uanset Banedanmark havde udsendt et trafikcirkuleere om seerlige forhold under
rangering i Odense herunder karsel i sporskifte 26, var dette trafikcirkuleere ikke
kommet frem til de 2 adressater i Railion Danmark, hvilket betgd, at Railions per-
sonale ikke var orienteret om de i cirkuleret naevnte seerlige forhold i Odense.

Endvidere var det serlige standsignal omtalt i ovenstaende cirkulzere ikke opsat ved
sporskifte 26.

Det vurderes, at hastigheden rangertraekket fremfartes med, ikke, set i lyset af spor-
skifte 26s darlige tilstand, havde nogen indflydelse pa afsporingssandsynligheden.

Konklusion

Afsporingen i sporskifte 26 skyldtes efter Havarikommissionens opfattelse fglgende
forhold:

e Sporskifte 26’s darlige tilstand,

e Manglende opfelgning pa udsendelse af trafikcirkuleere med sikkerhedsmaes-
sigt indhold til relevante jernbaneselskaber,

¢ Manglende opsettelse af de ngdvendige standsignaler.

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen gennem sikkerhedsgodkendelser
samt tilsyn sikrer, at:

1. Infrastrukturforvaltere holder sporskifter og spor pa rangeromrader i forsvarlig
stand, sa afsporingsrisikoen minimeres.

2. Infrastrukturforvaltere sikrer, at alle jernbanesikkerhedsmaessige tiltag beskre-
vet i cirkuleaerer, meddelelser mv. er modtaget af alle relevante adressater.



