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1 Oversigt

1.1 Sammenfatning

1.1.1 Hændelse

Mandag den 03 september 2001, kl. ca.17:20 afsporede nogle godsvogne i
TraXions godstog GF 8647, efter toget havde holdt foran indkørselssignalet
på Hedensted station. På fri bane og under indkørsel til spor 3, kørte 4
godsvogne af typen litra Lgs ved siden af sporet. Den 28 godsvogn i toget
væltede og den på godsvognen værende MÆRSK container gled eller
hoppede ud af fastholdelseskonsollerne på godsvognen og over i spor 2 (der
er gennemkørselsspor i nordlig retning) for derefter at grave sig ned i balla-
sten. 

1.1.2 Skader

Der skete ingen personskader ved uheldet, men en hel del skader på materiel
og infrastruktur, idet de afsporede vogne kørte ca. 820 m inden toget kørte
gennem sporskifterne, væltede, toget blev sprængt og derfor standsede.

1.1.3 Undersøgelsesresultat

På det foreliggende grundlag anses det for sandsynligt,

- at afsporingen skete fordi tog GF 8647 kørte med for høj hastighed og
overskred ATC´ens overvågningshastighed, sammenholdt med, at
lokomotiverne kørte med forkert bremseart (P-bremse) og der var løse
koblinger imellem nogle af godsvognene, hvilket betød, at der sandsynlig-
vis skete en opklatring mellem to godsvogne i forbindelse med en ATC
nødbremsning.

- at denne nødbremsning kan have forårsaget en opklatring mellem
godsvognene 27 og 28 nede i toget og ved den efterfølgende igangsætning
afsporedes godsvognene 26, 27, 28 og 29. Godsvogn 28 væltede mod
venstre i køreretningen og der skete efterfølgende en togsprængning
mellem godsvogn 29 og godsvogn 30.

- at skaderne på materiellet og sporanlægget var en følgevirkning af afspo-
ringen. 

1.1.4 Anbefalinger

Med henblik på at forebygge lignende uheld henstilles det:

1. At TraXion igennem effektive procedurer sikrer, at virksomhedens
lokomotiver stilles i korrekt bremseart og overholder SR § 62 pkt. 1.7 der
for godstog siger “Bremsen på arbejdende trækkraftenheder skal stilles i
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G-bremse, hvis toglængden er mere end 600 meter og/ eller togvægten er
mere end 800 tons.”

2. At TraXion igennem effektive procedurer sikrer, at togenes koblinger er
korrekt sammenspændt jf. SR § 63 stk. 2.

3. At TraXion sikrer, at vognlister altid er i overensstemmelse med de fysisk
tilstedeværende godsvogne i toget, og at de står opført i rigtig rækkefølge.

4. At TraXion via kontrakt med Banestyrelsen altid har gældende sikker-
hedscirkulærer for de benyttede stationer og sikrer, at der sker løbende
underretning af personalet ( f.eks. cirkulærer for kørsel med slækkede
koblinger på Århus havn) 

5. At TraXions blanket bremseseddel bringes i overensstemmelse med SR
§62 og at den som nævnt i bilag til SR, får påført benævnelsen S 2.

6. Jernbanetilsynet henstiller, at lokomotivførerne instrueres i at radiosamta-
ler kun må gennemføres på steder og tidspunkter der ikke afleder lokomo-
tivførerens opmærksomhed fra signalobservation, hastighed og bremsning.

1.2 Formål

Undersøgelserne har alene haft til hensigt at klarlægge årsager og hændelses-
forløb med henblik på at frembringe information, der kan anvendes til
forebyggelse i fremtiden.

Det har ikke været formålet med undersøgelserne at placere ansvaret eller
tage stilling til eventuelle strafferetslige spørgsmål.

Undersøgelserne er gennemført og rapporten udformet i overensstemmelse
med disse principper.

1.3 Undersøgelse

Undersøgelserne er udført af Jernbanetilsynet i henhold til Lov om Jernbane-
sikkerhed § 4 samt Bekendtgørelse om undersøgelse af sikkerhedsmæssige
hændelser på jernbane.

Undersøgelserne er foretaget af følgende:

Undersøgelsesleder: Tonny Lundgård, Jernbanetilsynet

Steen Riis Thomsen, Jernbanetilsynet

Øvrige deltagere i undersøgelsesgruppen (eksperter mv.):

Jernbanetilsynet har til støtte for undersøgelsen konsulteret vognteknisk
ekspert Per Wenholt, fra DSB ´s godsvognsværksted i Fredericia og har
indhentet udtalelser og vurderinger om den mulige årsag til afsporingen.
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Banestyrelsen, Driftområde Jylland/Fyn ved Per Ole Frandsen  har bidra-
get med rapport vedr. infrastrukturforhold 

TraXion A/S, ved uddannelsesleder Brian Krøyer har bidraget med
rapport og div. dokumenter, vedr. virksomhedens oplevelser af uheldet.

Jernbanetilsynet, ved Trafikinspektør John Krouel og Trafikinspektør
Claus Jørgensen der begge har bidraget med bistand på de trafiksikker-
hedsmæssige undersøgelser. 
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2 Faktiske informationer

2.1 Historie

Mandag den 03. september 2001, kl. ca. 17:20 skulle TraXions godstog GF
8647 overhales på Hedensted station. Godstoget, der bestod af to MY
lokomotiver, der kørte i forspand og 50 godsvogne med containere, afspo-
rede på den fri bane lige før Hedensted station ved indkørsel til spor 3,
hvorved 4 godsvogne af litra Lgs blev afsporet og 1 container faldt af sin
godsvogn og væltede over i spor 2 der er gennemkørselsspor i nordlig
retning. Afsporingen førte til en togsprængning, der bevirkede at toget stand-
sede.

- godstog GF 8647 var et containertog med nye MÆRSK containere fra
MÆRSK´s containerfabrik i Tinglev der skulle til containerterminalen på
Århus Østhavn. Toget skulle planmæssigt afgå fra Tinglev 13:49 og
ankomme til Århus H, kl. 16:36. 

- Godstoget var forsinket ca. 90 minutter ved afgang fra Tinglev, da der ved
togklargøringen bl.a. havde været problemer med bremseprøven på en af
de 25 bageste vogne. Vognen blev sat til ledning.

- efter passage af Fredericia station blev toget “taget ind” i Børkop, for
overhaling og eftersyn, da FC Fredericia meddelte, at der var observeret
gnister fra togets forende. Lokomotivføreren og den medgivne tograngist
undersøgte toget i Børkop, men man fandt ingen fejl eller tegn på
varmløbne godsvogne.

- da toget var forsinket beslutter FC Skanderborg, at toget skulle tages ind i
spor 3 i Hedensted for overhaling. Ved samtale med lokomotivføreren
opdagede FC Skanderborg, at toget var for langt til overhaling i Hedensted
og bad lokomotivføreren om at forsætte nordpå mod Horsens.

- toget kørte imidlertid med lidt for høj hastighed på strækningen hen mod
I-signalet i Hedensted - indkørselshastighed 60 km/t - og blev “fanget “ af
ATC systemet og fik en ATC driftsbremsning og efterfølgende en
nødbremsning. Toget standser ca. 40 m. foran I- signalet.  

- da toget satte i gang igen var en eller flere af godsvognene afsporede,
toget passerede I-signalet og kørte gennem sporskifte 04b og 04a ind i
spor 3, en af de afsporede vogne væltede, toget blev sprængt og tabte
luften, hvorefter toget “ gik i hold “

- uheldet skete sidst på eftermiddagen, det var stadig lyst og vejret var
overskyet med regnbyer.
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2.2 Personskader

000I alt

000Mindre/lettere3

000Alvorlige2

000Dræbte1

AndrePassagererPersonaleSkader

2.3 Skader på materiel

De 4 afsporede vogne fra Intercontainer -interfrigo (ICF )  nr. 23 55 442 9
343-6, 360-0, 365-9, 366-7 blev alle svært beskadiget ved afsporingen.

De 4 MÆRSK containere nr. MWCU 661 176-4, 661 188-8, 616 474-8 og
616 508-7, der stod på godsvognene, blev alle beskadiget. Værst gik det ud
over 661 188-8, der gled af godsvognen væltede over i nabosporet og
gravede sig ned i ballasten.

2.4 Skader på sporanlæg

I forbindelse med afsporingen blev sporet fra ca. 470 m. før I-signalet beska-
diget og spor 2 og 3 på Hedensted station svært beskadiget. Der skal i
forbindelse med en efterfølgende sporombygning udskiftes over 800 sveller
og diverse befæstningsdele, og flere sporskiftedrev samt div. sporskiftedele.

2.5 Skader på signal- og sikringsanlæg

PU signal H3 blev væltet, flere ATC-baliser samt div. ATC udstyr blev
beskadiget.

2.6 Øvrige skader

Der foreligger ikke oplysninger om skader i øvrigt.

2.7 Personoplysninger

2.7.1 Lokomotivføreren

Lokomotivføreren på tog GF 8647 er ansat hos Vestbanen A/S i Varde siden
27.08.2001. Han har, oplyst af Vestbanen, været ansat hos DSB fra
01.09.1978 og har i perioden frem til  11.12.1989 gennemgået følgende
uddannelser: grundkursus for lokomotivassistenter,
lokomotivassistentkursus, attest til MH, MT, MR, MX, MY, MZ og UTC til
kørelærer, PUC til lokomotivinstruktør og pædagogisk grundkursus. Seneste
gennemførte efteruddannelse i sikkerhedstjeneste var (EUSR ) i 1999.
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3 Lettere kvæstede: Personer som i øvrigt er kommet til skade ved uheldet.

2 Alvorligt kvæstede er personer, der er uarbejdsdygtige i mere end 14 dage efter uheldet som følge af skader pådra-
get ved uheldet.

1 Personer, der omkommer på uheldsstedet eller som afgår ved døden inden for de følgende 30 døgn som følge af
uheldet. (Fatale skader omfatter alle dødsfald der kan fastslås at være direkte forårsaget af havariet).



Tjeneste forud for uheldet: 

30. august: Fri

31. august: Tur å102 TraXion 13:30 til 21:40 i alt 8,17 timer

01. september: Fri

02. september: Fri

Det er af Vestbanen A/S oplyst, at der ikke findes oplysninger om sikker-
hedsmæssige hændelser, hvor lokomotivføreren har været impliceret.

2.7.2 Tograngisten

Tograngisten på tog GF 8647 er ansat hos TraXion A/S i Padborg siden
01.09.2001. Det er fra TraXion oplyst at tograngisten har følgende uddannel-
se: SR 1, SR 2, vognlære og RID trafik. Seneste efteruddannelse i sikker-
hedstjeneste (EUSR) er gennemført den 17.03.2000, og seneste gennemførte
efteruddannelse i teknik er 26.05.2000. 

Tjeneste forud for uheldet 

01. september: Rangering i Vojens 22:00 - 06:00

02. september: Hviledag

03. september: Rangering i Vojens og var med i toget pga. indøvelse i range-
ring i containerterminalen i Århus, tjenesten gik fra 10:00 til 22:00. 

På forespørgsel har TraXions uddannelsesleder oplyst, at der ikke for den
pågældende tograngist er registreret hændelser af sikkerhedsmæssig
karakter.

2.8 Materieloplysninger

2.8.1 Tog GF 8647  

Toget bestod af MY 1134, der var forrest i køreretningen og MY 1122 der
begge var indlejet fra TBL (Tønder Bank Leasing). Lokomotiverne var
multipel-koblet til forspandskørsel. Endvidere bestod toget af 50 godsvogne
litra Lgs indlejet fra Intercontainer - Interfrigo Basel i Schweiz. Toget var
740 m langt, vejede 993 ton, havde en bremseprocent på 90 %, en vogn var
sat til ledning. Toget blev jf. SR § 61 pkt. 2 for P-bremsede godstog fremført
med størst tilladte hastighed på 100 km/t.
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G= 3411,514,04Lgs

R= 116, P= 82, G= 6610418,9MY 1122

R= 116, P= 82, G= 66104 18,9MY 1134

BemBremsevægtVægt i tLængde i
mLitra

2.9 Oplysninger om sporforhold

Strækningssporet fra Vejle mod Hedensted er anlagt med skinner af typen
UIC 60, der er lagt på beton duo-bloksveller af typen Dbn. Duo-bloksvel-
lerne består af to beton elementer der er indbyrdes forbundet med en
jernstang. Skinner og sveller er lagt i skærve ballast. Strækningen kan jf.
reglementet AML max. befares med et akseltryk på 22,5 ton.

Strækningssporene og sporene på Hedensted station vedligeholdes af
Banestyrelsen efter sporreglerne. Strækningssporenes tilstand vurderes som
værende god og der er ingen afvigelser i seneste STRIX målevognsdiagram.

2.10 Oplysninger signal- og sikringsforhold

Sikringsanlægget på Hedensted station er et DSB 1953/54 anlæg, der bliver
fjernstyret fra Skanderborg FC.

2.11 Oplysninger om trafikstyringsforhold

Hedensted station har 6 spor - spor 1 og 2, er gennemkørselsspor, spor 3 er
overhalingsspor og spor 4 til 6 er sidespor.  

Hedensted station har i begge ender I-signal, VI-signal, PU-signal, VU-sig-
nal og U-signal.

Der kan stilles ind- og udkørselstogveje til spor 2 og 3 fra Vejle og til spor 1
og 3 fra Horsens.

Ind- og udkørselshastigheden for tog til spor 1 og 2 med virksom ATC er
160 km/t.

Indkørselshastigheden til spor 3 er 60 km/t for begge køreretninger.

Strækningshastigheden for begge hovedspor mellem Vejle og Århus er 160
km/t. (dog 180 km/t. for særlige togsæt) 

2.12 Kommunikation

Der foreligger båndoptagelser af samtaler fra strækningsradioen mellem FC i
Skanderborg og toget og der er også båndoptagelser af samtaler fra stræk-
ningsradioen mellem FC Fredericia og toget.
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2.13 Registreringer

Banestyrelsen har oplyst:

At radiobånd i Herning (FC Skanderborg) og Fredericia er udtaget af
Banestyrelsen umiddelbart efter uheldet.

Det har ikke været muligt at udtage logninger fra fjernstyringsanlægget da
det ikke er forsynet med logningsudstyr.

Havarilog på lokomotivet blev udtaget af DSB´s materielvagt.
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3 Undersøgelser

3.1 Materieltekniske undersøgelser

3.1.1 Hedensted station spor 4, dagen efter den 04.09.2001

Det kunne konstateres at de 4 afsporede vogne med containere, efter at de
igen var blevet sporsat, var rangeret til spor 4 i Hedensted. Vognene havde
alle G-P omstilleren stående i stilling P-bremse, der blev ikke konstateret
manglede bremsesåler, og ingen skruebremser var aktiveret. Der var isat
røde sedler mærket “stoppet” i seddelkasserne. Vognene havde alle synlige
mærker på både hjul og vognramme efter afsporingen. 

DSB Drift Togkomponenter, godsvogne, Kobbelvænget 59, 7000 Fredericia
blev tilkaldt af Jernbanetilsynet til at foretage undersøgelse, opmåling og
udarbejde en havarirapport over de 4 beskadigede vogne. (se bilag 1).

Denne undersøgelse konkluderer, at der ikke var driftsmæssige fejl på de 4
vogne og der ikke var spor eller tegn på, at de har kørt med slæbende
bremser. Vognene blev bedømt til at være i god vedligeholdelsestilstand.

De mange skader på vognene og containerne vurderes at være følgevirknin-
ger af afsporingen.

3.1.2 Kørselsforløb

Er efterfølgende primært baseret på havariloggens registreringer.

Ud fra denne kan følgende forløb skitseres:

Tog GF 8647 afgik fra Tinglev med 91 minutters forsinkelse, på grund af
klargøringsproblemer. Forsinkelsen forøgedes på vejen til Århus på grund af
overhaling /undersøgelse af toget i Børkop, da der var kommet melding om,
at der var observeret gnister fra toget under gennemkørsel i Fredericia.

Efter genoptagelse af kørslen fra Børkop kørte toget videre mod Århus. I
Hedensted skulle toget ind i overhalingssporet, der er spor 3 (indkørselsha-
stighed er 60 km/t). Toget kørte frem mod I-signalet i Hedensted med en
overskridelse af den tilladte ATC hastighed,  hvorfor toget blev ATC
nødbremset. Toget standsede ca. 40 meter foran I-signalet til Hedensted.

Da toget sætter i gang igen afsporede en godsvogn (28) på venstre side af
skinnen i køreretningen. Under den efterfølgende indkørsel til spor 3, afspo-
rede yderligere 3 godsvogne (26, 27 og 29), toget sprænges og blev derved
bragt til standsning.
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3.1.3 Andre undersøgelser af materiellet

3.1.3.1 Lokomotiverne

Jernbanetilsynet har ved en efterfølgende undersøgelse af lokomotiverne
MY 1134 og 1122 i Vejle den 04.09.2001 konstateret, at de begge havde
håndtaget for bremseart stillet i stilling P-bremse, hvilket to adspurgte
lokomotivfører bekræfter er normal praksis, idet de har den opfattelse, at
toget ellers ikke vil kunne nå at bremse foran signalerne.

3.1.3.2 Vognene i Vejle

Bagtoget der efter afsporingen bestod af 21 godsvogne var i løbet af aftenen
blevet kørt til Vejle station, hvor de stod på et sidespor. Dagen efter - tirsdag
den 04.09.2001- blev der ved et af Jernbanetilsynet gennemført visuelt
tilsyn, ikke fundet fejl eller afvigelser på disse godsvognene.

3.1.3.3 Vognene i Tinglev

Fortoget der bestod af 25 godsvogne forsatte de 03.09.2001 om aftenen til
Århus, hvor containerne blev læsset af og vognene returnerede i løbet af
natten tomme til Tinglev station.

Onsdag den 05.09.2001 blev der på Tinglev station, ved et af Jernbanetilsy-
net gennemført visuelt tilsyn, af de 25 godsvogne fra den forreste del af
toget der forsatte til Århus, ikke fundet fejl eller afvigelser.

3.1.3.4 Containerne

Det har ikke været muligt, at undersøge de uheldsramte containerne da de
efterfølgende var blevet kørt til MÆRSK´s containerterminal på Århus
Østhavn. Jernbanetilsynet og TraXion forsøgte at opspore dem, dog uden
resultat.

3.2 Sportekniske undersøgelser

3.2.1 STRIX målevognsdiagrammer

Gennemgang af STRIX målevognsdiagrammer fra målingen i marts 2001
viser, at der ikke er belæg for at antage, at der har været fejl i sporet.

3.2.2 Liniesyn.

Banestyrelsen har gennemført et ekstraordinært liniesyn til fods den
18.09.2001, fra km 1,3 i Vejle til km 38,9 Hedensted.

Der var 5 steder hvor der blev fundet mærker i sveller, 1 sted var der huller i
ballast, 1 sted var der (ved AM-signal 2095) fundet mærker på en balise og
der blev fundet 1 bremseklods og 1 jernpal.

De fundne fejl vurderes ikke, at kunne sættes i forbindelse med uheldet.
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3.2.3 Tilsyn med sporanlægget i Tinglev

Afgangssporene fra stationspladsen og ud til U-signalet i Tinglev er gennem-
gået til fods sammen med Banestyrelsens tilsynsingeniør. Der er ingen
indikationer på at vognene har været afsporet her. Der er dog tydelige
mærker i skinnerne efter at der hyppigt har været hjulslip i afgangsfasen fra
andre tog. Der er et betydeligt oliespild i afgangssporet lige efter den
nordlige bro.

3.3 Klargøringsmæssige undersøgelser

Toget var sammensat af to halvdele på hver 25 godsvogne idet der kun kan
være 25 godsvogne ad gangen på MÆRSK containerfabriks spor i Tinglev.
Hver halvdel på 25 vogne bliver bremseprøvet hver for sig, når de er læsset
med nye containere. Når togdelene er færdiglæsset bliver de kørt til Tinglev
station, hvor de sammenkobles i et af sporene 5 til 9. Derefter bliver der
udført en bremseprøve igen (sammenkoblingsprøve).

Den 03.09.2001 havde der været problemer med en af godsvognene i forbin-
delse med bremseprøven. Tograngisten måtte stille godsvognen til ledning,
hvilket også fremgår af bremsesedlen. Det har ikke efterfølgende fra TraXi-
ons side været muligt at fremskaffe oplysninger om, hvad årsagen var til, at
godsvognen måtte stilles ledning eller få oplyst hvilket vognnummer den
pågældende godsvogn havde.

Det er ved tilsyn den 05.09.2001 i Tinglev, samt eftersynet af halvtoget i
Vejle den 04.09.2001 konstateret, at der er stor forskel på, hvordan de
enkelte vogne er sammenkoblet. Nogle koblinger er løse andre er helt stram-
me.

Den af TraXion udleverede vognliste for godstog GF 8647 den 03.09.2001
er ikke i overensstemmelse med de faktiske forhold, idet netop de 4 afspo-
rede vogne ikke er de vogne der står på vognlisten.

343-6361-829

360-0348-528

366-7360-027

365-9343-626

Vogn nr der var til
stede i toget

Vogn nr ifølge
listen

Placering i toget 
( vogn nr )

Den af TraXion til Jernbanetilsynet udleverede bremseseddel er jf. SR § 62
ukorrekt i sin udformning.

Blanketten har 3 fejl:

Blanketten bærer ikke betegnelsen Bremseseddel

I feltet for hastighed er teksten forkert sammensat jf. SR bilag 2 
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blanketten bærer ikke jf. SR § 62 1.11.1 betegnelsen “blanket S 2“

Jf. SR § 61 stk. 2 er den største tilladte hastighed højest 100 km/t når
toglængden er  835 m for P-bremsede tog.

Blanketten er ukorrekt udfyldt af tograngisten, idet der vedr. togets hastig-
hed er skrevet, at togets største tilladte hastighed jf. bremseprocenten er 100
km/t. Jf. SR § 68 stk. 2. skal der i feltet “Materiellets højest tilladte hastig-
hed” stå at togets hastighed er 100 km/t, da hastigheden for tog er bestemt af
togets længde.

Jernbanetilsynet har i lokomotivets havarilog undersøgt lokomotivførerens
indtastning i ATC-systemet, den viser at han korrekt har indtastet 100 km/t. 

3.4 MÆRSK´s læsning af containere 

Det er oplyst, at det er hændt flere gange, at containeren ikke helt kommer
på plads i styretappene når en gaffeltruck sænker containeren ned på
godsvognen. Tograngisten mener, at der den 03.09.2001 var mindst 1
tilfælde hvor truckføreren måtte tilkaldes, for at sætte containeren korrekt på
plads. 

3.5 Signal- og sikringstekniske undersøgelser

Det er ikke fundet nødvendigt at foretage detaljerede undersøgelser.
 

3.6 Afhøringer mv.

3.6.1 Møde med uddannelsesleder TraXion i Padborg den 05.09.2001

Det uheldsramte togs vognlister er undersøgt. Der er uoverensstemmelser
mellem vognnumrene på godsvognene på vognlisten og vognnumrene på
godsvognene på de 4 uheldsramte vogne. Det var 4 helt andre godsvogne der
var i toget end dem der stod på TraXions godsvognslister. TraXion har ikke
kunne give nogen forklaring på denne afvigelse.

Virksomheden lå ikke inde med gældende cirkulære “Rangerinstruks for
sporene på Århus Sydhavn”.

SR forevist, sidste gyldige rettelse var ikke isat, men lå foran i et plastikchar-
tek.

3.6.2 Stationsbetjent / tograngist.

Jernbanetilsynet foretog den 05.09.2001 sammen med TraXions uddannel-
sesleder en samtale med tograngisten på MÆRSK´s containerfabrik i
Tinglev.

Samtalens formål var at afdække, hvordan tograngisten oplevede situationen,
da toget afsporede. 
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Der blev i samtalen ikke afdækket forhold der begrunder mistanke om
uregelmæssigheder eller forhold, der kræver påtale. 

3.6.3 Lokomotivføreren

Jernbanetilsynet foretog den 13.09.2001 en samtale med lokomotivføreren i
Jernbanetilsynets tjenestebil.

Samtalens formål var at afdække, hvordan lokomotivføreren oplevede situa-
tionen, da toget afsporede.

Samtalen afdækkede at lokomotivføreren ikke havde opfattet, at der havde
været tegn på at der har været noget i vejen med toget, hverken ved afgang
fra Tinglev eller undervejs, idet han mente at toget løb let og ubesværet. Han
oplyser, at der ingen fejl eller varme hjul blev observeret i Børkop ved
undersøgelsen af toget.

Det fremgår af samtalen at lokomotivføreren, da han kan se I-signalet til
Hedensted, blev kontaktet over strækningsradioen af FC lederen i Skander-
borg. Denne meddeler ham, at toget skal ind i Hedensted og overhales af et
intercitytog. Da  FC lederen i Skanderborg opdager, at toget er for langt til
en overhaling, sagde hun at der vil komme signal videre mod Århus. Imens
denne samtale foregår er lokomotivførerens opmærksomhed rettet mod, at
han nu skal videre mod Århus igennem spor 3 og han opdager først for sent,
at hastigheden er for høj, så toget “fanges” af en ATC-bremsning.

Lokomotivføreren oplyser, at han i forbindelse med ATC-bremsningen
stillede førerbremseventilen i midtstilling for at undgå at lokomotivet taber
så meget tryk i bremseledningen, at kørelåsen falder ud, og at han derved
undgår, at toget bremses helt ned før viderekørsel. 

3.6.4 Tlf. samtale med vidne i Hedensted

En privatperson i Hedensted havde henvendt sig om iagttagelser han havde
gjort efter uheldet. Privatpersonen blev kontaktet og har blandt andet tilsendt
en række billeder taget efter uheldet. Nogle af disse billeder er indgået i
arbejdet med opklaring af uheldet og har været til stor nytte.

3.6.5 Samtale med vidne i Tinglev

I forbindelse med tilsyn med sporanlægget i Tinglev blev Jernbanetilsynet
kontaktet af en nabo der udtalte, at han havde hørt et meget stort brag da
toget passerede hans hus ved afgang fra stationen, og at det undrede ham at
lokomotivet gassede kraftigt op; det plejer det ikke at gøre. Han kunne dog
ikke afgøre, om der var sket noget med toget.

3.6.6 Brev fra vidne i Fredericia

Et vidne ( DSB togfører ) har til DSB sikkerhed fremsendt en e-mail, hvor
han fortæller, at han har stået på perronen i Fredericia og har observeret
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påfaldende lange koblinger på et sted omkring midt i toget og at han syntes
at den linie som vognbundene normalt tegner pludselig er brudt. Han
fornemmede også, at der var en hyletone fra toget, som man normalt ikke
hører.

3.7 Andre - lignende - uheld eller faresituationer

Banestyrelsens registreringer om afsporinger i forbindelse med ATC drift
/nødbremsninger bla. den 25.09.1993 i Odense, 05.02.1995 i Vejle,
22.03.1995 i Odense, 25.02.1998 i København Gb, 5 på stribe i  Odense
28.02.1999, 21.05.1999, 03.07.1999, 06.12.1999 og den 13.05.2000.

Ovennævnte er et udpluk af de afsporinger med lette godsvogne, der førte til
at DSB iværksatte en række bremseforsøg. De viste at risikoen for tog-
sprængninger og afsporinger ville kunne minimeres, hvis man på trækkraft-
enhederne ved toglængder større end 600 m og en belastning større end 800
tons stiller GPR-omstilleren i stilling G.

DSB udsendte den 19. juli 1999 et sikkerhedscirkulære nr. 06 der ændrede
bestemmelserne for P-bremsede tog jf. ovenstående og indstillede til
Banestyrelsen at ændringen skulle optages i SR § 62 .

Den 02.12.2000 udsendte Banestyrelsen; Nyt om SR fra 18.12.2000, med
rettelsesblade til § 62 hvor reglen om at arbejdende trækkraftenheder skal
være G-bremsede, hvis toglængden større end 600 m og/eller togvægten er
større end 800 tons.
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4 Analyse

4.1 Overvejelser

4.1.1 Togklargøring  og bremseprøve i Tinglev ?

Det er overvejet, om det, at de 4 uheldsramte godsvogne på et eller andet
tidspunkt er erstattet med andre godsvogne, kan have været medvirkende
årsag til uheldet. Der har været rangeret og skilt ad  mellem godsvognene
flere steder end det til dagligt er normalt, specielt i den bageste halvdel, idet
der normalt kun rangeres ind og ud hos MÆRSK med de to halvdele på hver
25 godsvogne.

Har togeftersynet og bremseprøven været gode nok, og hvorfor kan TraXion
ikke skaffe oplysninger om hvad årsagen er til, at godsvognen ikke kan
bremse og må sættes til ledning og hvorfor er der ingen procedure for at
personalet kontrollerer vognlisterne?  

Undersøgelser viser, at der mange steder er uens strammet eller løse koblin-
ger mellem godsvognene. Dette vurderes som en medvirkende årsag til at
opklatringen skete.   

4.1.2 Opklatring af vogne i Tinglev ?

Der er ved flere lejligheder hørt brag i forbindelse med rangering og afgang
fra Tinglev station. 

Det har været overvejet om opklatringen allerede er sket i Tinglev, men det
vurderes ikke at være sandsynligt, at et tog kunne køre med en opklatret
godsvogn hele vejen fra Tinglev til Hedensted.

4.1.3 Har en container ikke siddet på plads gennem Fredericia ?

Kan det tænkes, at en container ikke er på plads i styretappene og måske
rammer perronkanten ved gennemkørsel af Fredericia station. Der er
melding om, at der er set gnister fra forenden eller midten af toget.

Da toget ved passage af Fredericia blev nedbremset vurderes det, at det kan
have været gnister fra denne nedbremsning, der er observeret. Undersøgelser
af dels bremser og containerne viser ikke tegn på, at der har været fejl eller
mangler på disse.

4.1.4 Har eftersynet i Børkop været godt nok ?

Både lokomotivføreren og tograngisten har gået ned langs toget i Børkop, og
der blev, jf. lokomotivets havarilog, brugt ca. 7 min på eftersynet (det er ikke
meget tid der har været til at efterse de ca. 740 m tog) det svarer til at der er
efterset ca. 105 m. tog i minuttet og det svarer igen til ca. 7 vogne pr minut. 
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Det kan på baggrund af ovenstående ikke påvises, at eftersynet ikke har
været godt nok, men det må være meget begrænset hvad de to medarbejdere
har kunne nå at se på den relative korte tid der har været til eftersynet. 

Det er ved DSB godsvognsværkstedets undersøgelser ikke påvist, at der har
været fejl på vognene. 

Det vurderes derfor, at det personalets undersøgelse har været tilstrækkelig
til at afgøre, at der ikke har været slæbende bremser eller om der har været
godsvogne der var defekte. Dette underbygges af, at lokomotivføreren er
sikker på at toget løb let og ubesværet op af bakken efter Vejle.

4.1.5 Blev lokomotivføreren forstyrret ?

Blev lokomotivføreren forstyrret vedr. togets fremførelse, af den lange
samtale over strækningsradioen med FC lederen i Skanderborg om hvorvidt
toget er for langt til en overhaling på Hedensted station.

Lokomotivføreren kørte for stærkt, og blev “fanget” af en ATC-nødbrems-
ning. Det kan ikke afvises, at lokomotivførerens besvarelse af FC Skander-
borg’s radioopkald, kan have forstyrret lokomotivførerens koncentration
kortvarigt. 

4.1.6 Forkert indstillet GPR - omstiller årsag til opklatringen ?

Der har igennem de sidste år været flere tilfælde af afsporinger med korte
lette 2 akslede godsvogne. Det relativt store antal afsporinger gjorde at SR §
62 pr. 18.12.2000 blev ændret til at i tog over 600 m længde og / eller over
800 t togvægt skulle arbejdende trækkraftenheder køre i G-bremse.

Har det faktum at begge lokomotivers GPR omstiller stod i stilling P-bremse
været medvirkende årsag til at den forreste del af toget - som det er set før -
har bremset meget kraftigt så den fra de bagvedliggende godsvogne fremad-
virkende kraft har gjort, at der er opstået en opklatring?

Jernbanetilsynet vurderer, at en medvirkende årsag til opklatringen er, at
lokomotiverne imod reglerne i SR § 62 stod i P-bremse og ikke som de
skulle i G-bremse. 

4.1.7 Har der været “luft” og virksom trykluftbremse i hele toget ?

Det er før set, at der ikke har været åbnet for lufthanerne imellem vogne og
at bagvedkørende vogne har kunnet køre med udlignede vogne selvom der
har været samlet trykluftslanger i hele toget.

Både lokomotivføreren og tograngisten var nyansat hos TraXion. Den
pågældende dag var der både læssefejl på containere, der skulle sættes på
plads i tappene og der var en godsvogn der havde problemer med bremsen.

Måske har der været samlet luftslanger mellem vognene, men der var måske
ikke åbnet for bremsehanerne?
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Billedmateriale modtaget fra Banestyrelsen dokumenterer klart, at bremse-
hanerne var åbne efter afsporingen og det kan derfor antages, at alle vognene
har haft virksom trykluftbremse.

4.2 Analysens resultat

På baggrund af ovenstående overvejelser af uheldsforløbet som det forelig-
ger oplyst samt gennemførte undersøgelser af materiel og infrastruktur, er
det mulige hændelsesforløb blevet vurderet som nedenfor beskrevet.

1. Tog GF 8647 havde på udgangsstationen i Tinglev problemer med
bremseprøven. En vogn blev sat til ledning. Toget var forsinket ca. 90
minutter i afgang fra Tinglev.

2. Der blev modtaget meldinger om, at der var observeret gnister fra toget
ved passage af Fredericia

3. Toget blev taget ind i Børkop for overhaling / eftersyn af toget. Der blev
ikke konstateret fejl på toget.

4. Toget blev taget ind i Hedensted for overhaling og blev, pga. at lokomo-
tivføreren kørte med for stor hastighed, “fanget” af ATC-anlægget. Der
indtraf  en ATC-driftsbremsning med en efterfølgende ATC-nødbrems-
ning. Herved skete en opklatring, formentlig  mellem godsvognene nr. 27
og nr. 28 set fra lokomotivet.

5. Ved togets igangsætning, falder den opklatrede godsvogn ned til venstre
for skinnen - afsporet - og kører i ballasten ved siden af skinnen indtil
den kommer i kontakt med sporskifterne. Ved passage af sporskifterne
blev disse ødelagt og efterfølgende vælter 1 godsvogn mod venstre side
og over imod 2 hovedspor. Containeren falder af og graver sig ned i
ballasten. Toget sprænges, og standsede som følge heraf (sprængt
luftslange).

6. Lokomotiverne, der var multipelkoblet, var begge stillet i bremseart
P-bremse, hvilket er en overtrædelse af sikkerhedsreglementet SR § 62.

7. Togets koblinger mellem vognene var ikke, jf. sikkerhedsreglementet SR
§ 63 stk. 2) forskriftsmæssigt spændt korrekt op, med det resultat at
ATC-nødbremsningen sandsynligvis forårsagede en opklatring mellem
godsvognene 27 og 28.

8. At skaderne på materiellet og sporanlægget er en følgevirkning af afspo-
ringen.

Jernbanetilsynet TraXion: Afsporing i Hedensted 03.09.2001

23



5 Konklusion

5.1 Påviste fejl og mangler

I det efterfølgende er listet de fejl og mangler (herunder også tilsidesættelse
af sikkerhedsbestemmelser), som Jernbanetilsynet ved sine undersøgelser
har påvist.

5.1.1 Fejl og mangler, der kan have sammenhæng med uheldet

“Fejl og mangler der kan have sammenhæng med uheldet” og som har en
sådan karakter, at de alene eller i samspil med andre fejl kan have udløst
uheldet. Der er således ingen vurdering af, om de faktisk har udløst ulykken
eller bidraget til at udløse hændelsesforløbet, der har ført til uheldet; række-
følgen er ikke udtryk for prioritering.

1. Lokomotiverne, der var multipelkoblet, var begge stillet i bremseart
P-bremse, hvilket er en overtrædelse af sikkerhedsreglementet SR § 62.

2. Togets koblinger mellem vognene var ikke (hvilket var en overtrædelse
af sikkerhedsreglementet SR § 63 stk. 2) forskriftsmæssigt spændt
korrekt op.

3. FC Skanderborg, forstyrrer lokomotivførerens koncentration før Heden-
sted ved at kalde ham op over strækningsradioen.

5.1.2 Fejl og mangler der antages at være uden sammenhæng med uheldet

“Fejl og mangler der antages at være uden sammenhæng med uheldet” er
forhold der af Jernbanetilsynet vurderes at have en sådan karakter at de ikke
har indgået som udløsende faktorer i uheldsforløbet, men der kan være tale
om forhold der kan have forøget eller reduceret skadesomfanget; rækkeføl-
gen er ikke udtryk for prioritering.

1. En uidentificerbar godsvogn var sat til ledning.

2. TraXions vognlister var ikke ajourført og i overensstemmelse med de
fysisk tilstedeværende vogne.

3. TraXions blanket bremseseddel var ikke i overensstemmelse med SR §
62 og at den som nævnt i bilag til SR, ikke har benævnelsen S 2.

5.2 Konklusion

På det foreliggende grundlag kan med stor sandsynlighed fastslås, at afspo-
ringen skete fordi tog GF 8647 kørte med for stor hastighed og overskred
ATCs overvågningshastighed, lokomotiverne kørte med forkert bremseart og
der var løse koblinger imellem nogle af godsvognene, hvilket betød, at der
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skete en opklatring mellem to godsvogne i forbindelse med en ATC
nødbremsning på den fri bane før Hedensted.
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6 Sikkerhedsmæssige anbefalinger

Uheldet og undersøgelsesresultaterne giver anledning til følgende sikker-
hedsmæssige anbefalinger:

1. Jernbanetilsynet henstiller, at TraXion igennem effektive procedurer
sikre at virksomhedens lokomotiver stilles i korrekt bremseart og
overholder SR § 62 pkt. 1.7 der for godstog siger “Bremsen på arbej-
dende trækkraftenheder skal stilles i G-bremse, hvis toglængden er mere
end 600 meter og / eller togvægten er mere end 800 tons.”

2. Jernbanetilsynet henstiller, at TraXion igennem effektive procedurer
sikre at togenes koblinger er korrekt sammenspændt jf. SR § 63 stk. 2.

3. Jernbanetilsynet henstiller, at TraXion sikre at vognlister altid er i
overensstemmelse med de fysisk tilstedeværende godsvogne i toget og at
de står opført i rigtige rækkefølge.

4. Jernbanetilsynet henstiller, at TraXion via kontrakt med Banestyrelsen
altid har gældende sikkerhedscirkulærer for de benyttede stationer og
sikrer at der sker løbende underretning af personalet (f.eks. cirkulærer for
kørsel med slækkede koblinger på Århus havn).

5. Jernbanetilsynet henstiller, at TraXions blanket bremseseddel bringes i
overensstemmelse med SR § 62 og at den som nævnt i bilag til SR, får
påført benævnelsen S 2.

6. Jernbanetilsynet henstiller, at lokomotivførerne instrueres i at radiosam-
taler kun må gennemføres på steder og tidspunkter der ikke afleder
lokomotivførerens opmærksomhed fra signalobservation, hastighed og
bremsning. 
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7 Definitioner og forkortelser

Udkørselssignal. Det signal der tillader kørsel ud fra
en station.

U-signal

Beskrivelse af strækningen, herunder tilladte hastighe-
der og placering af signaler. Står for Tjenestekørepla-
nens Indledende Bemærkninger.

TIB

Den situation at en vogns puffer hopper op over en
anden vogns puffer

Opklatring
Banestyrelsens sikkerhedsreglementSR

Indkørselssignal. Det signal der giver adgang til en
station.

I-signal

Jernbanetilsynets krav til korrigerende handlingHenstilling

Metal spiralskrue der holder skinnen fast til svellenBefæstelser

Fortegnelse over størst tilladte akselafstand, akseltryk,
metervægt og læsseprofil på Danske jernbaner og
færger.

AML
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8 Bilag

DSB Drift Togkomponenter Godsvogne Kobbelvænget 59, 7000 Fredericia,
Havarirapport af 06.09.2001. JT j.nr. 6100/01-686.5.
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