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Brand i MF 5038 ved Bramming - 04.10.2002

Denne redegorelse’ er baseret pa oplysninger i DSB’s undersogelsesrapport
herunder rapport om de brandtekniske undersegelser udfert af Teknologisk
Institut i Arhus.

Efter gennemgang af de foreliggende oplysninger vedrerende branden, er
Jernbanetilsynet naet til den konklusion, at yderligere undersegelser ikke vil
lede til rekommandationer af forebyggelsesmassig karakter, eller vil afdaek-
ke forhold af veesentlig betydning for jernbanesikkerheden.

1 Handelse og undersggelser
1.1 Heendelse

Den 04.10.2002 kl. ca. 19.07 mellem Brorup og Holsted, opstod der brand 1
tog 861 pé vej fra Kebenhavn til Esbjerg. Toget bestod af togset 38.

En passager observerede kraftig lugt af “dieselgas” i vestibulen i vogn MF
5038, hvilket fik togfereren til at alarmere lokomotivfereren (kl. 19.11).
Denne havde indtil da ikke observeret noget unormalt, men kunne fra side-
vinduet 1 togets venstre side se roguvikling fra den bageste motorvogn. Lo-
komotivfereren besluttede at fortsette til Bramming station.

Efter at tog 861 var ankommet til Bramming station kl. 19.13, evakueredes
passagererne til perronen og lokomotivfereren sggte at slukke ilden med to-
gets slukningsudstyr, men der skete en fortsat udvikling. Da brandvesenet
ankom kl. 19.21 var der kraftige flammer op langs vognsiden (venstre side

set 1 korselsretningen). Branden — der ikke bredte sig til togets passagerafsnit
— var slukket k1. 19.30.

Ved branden opstod betydelige skader i motorrummet med B-motoren pé
MEF 5038 samt rogskader i passagerafdelingen.

1.2 Undersogelser

Togsaet 38 var forsynet med en prototype af motor og gear af ny type med
henblik pa at opné beslutningsgrundlag for reinvesteringsprogram. Bombar-
dier Transportation i Randers har med Deutz og ZF som underleveranderer
varet ansvarlige for konstruktion og ombygning, medens DSB har veret
projektansvarlig og sikkerhedsmeessigt ansvarlig for togsattet.

Der blev ikke observeret uregelmassigheder under kerslen — dog var kun tre
af de fire motorer aktive, idet B-motoren i MF 5238 var taget ud af drift pa
grund af brandolieutaethed konstateret tidligere pa dagen.

1Undersggelsen er udfert med hjemmel i Lov om Jernbanesikkerhed § 4 samt Bekendtgerelse om undersegelse af sikkerhedsmaessige
haendelser pa jernbane



2/3

Pé grund af fire skader i lobet af juli méned 2002 var dele af udstedningsre-
rene 1 motorrummet blevet udskiftet med ”flexrer”, medens der pabegyndtes
en konstruktionsaendring af udstedningssystemets forbindelser fra motor til
skorsten — denne skulle have varet udfort i lobet af uge 43 (fra 21.10.).

Den 2. september aftalte DSB og leveranderen, at der skulle ske inspektion
af flexror for hver 48 timer, idet tidligere brud havde fordrsaget udstremning
af udstedningsgas i motorrummet, hvilket udgjorde en fare for bade kabler
og slanger til brandolie.

Inspektionerne blev gennemfort af leveranderen, der var ikke fastlagt rappor-
tering til DSB.

Pé dagen for branden havde leveranderen adgang til togsattet fra 15.30 til
16.10 pa Helgoland (driftsdepot), men fandt dette tidsrum for kort, hvorfor
den planlagte inspektion ikke blev gennemfeort. Der foreligger ikke oplysnin-
ger om tilbagemelding til DSB herom, hhv. overvejelser om hvilke konse-
kvenser, der skulle drages af den manglende inspektion.

Af det foreliggende materiale (rapport fra Teknologisk Institut) fremgar end-
videre, at brandolieslangen, der pad denne motorinstallation passerer udsted-
ningens flexror med 100 mm afstand, er specificeret til en maksimaltempe-
ratur pd 140°C samt at roggasserne 1 udstedningssystemet nir temperaturer
pé ca. 600°C. (Den anvendte dieselolie har flammepunkt jekijpa 56°C og an-
tendelsestemperatur jek2imellem 220°C og 300°C).

Teknologisk Institut peger 1 sin rapport pa, at der under gennemgangen af
togsettets tre andre motorinstallationer er registreret en raekke uregelmaes-
sigheder (f.eks. lose ledningsforbindelser, plaststribs til fastgerelse af led-
ninger og slanger, uisolerede rorforinger), der giver anledning til at ”satte
spergsmalstegn ved kvalitetssikringen af det handverksmeessige arbejde”.

Jernbanetilsynet har ved brev af 02.07.2002 typegodkendt den a&ndrede mo-
tor- og gearkonstruktion og efterfelgende ved brev af 05.07.2002 givet
ibrugtagningstilladelse til togset 38 med denne konstruktion. Typegodken-
delsen var baseret pd den konstruktion af udstedningssystemet, der i slutnin-
gen af juli blev erstattet med flexror. Denne @ndring er ikke blevet forelagt
Jernbanetilsynet (og DSB synes heller ikke at have kendt til den), ligesom
beslutningen den 2. september 2002 om inspektion for hver 48 timer ikke har
varet forelagt Jernbanetilsynet.

Konklusion

Det kan konkluderes, at den direkte drsag til branden var brud pé flexrer i B-
motorens udstedningssystem. Ved dette brud treengte udstedningsgasser med
temperaturer pé op til 600°C ud i motorrummet og de varme gasser nedbrad
gummislangen med returolie fra dieselmotoren til breendstoftanken. Slangen
sprang lek og den derved udstremmende dieselolie blev antaendt ved kontakt
med varme overflader pa uisolerede dele 1 udstedningen eller turboladeren
pa dieselmotoren.
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Efterfelgende bredte branden sig via slangesystemerne hvorved hydraulik-
olien, gearolien og dele af motoroliebeholdningen indgik i branden, der yder-
ligere blev naeret af udstremmende trykluft fra overbraendte slanger til sty-
ring af ZF-gearet.

De indirekte (bagvedliggende) arsager — dvs. de arsager der forarsagede at
bruddet kunne opstd og medfere sa alvorlige konsekvenser, var dels kon-
struktionsandringer — udskiftning af kompensatorer med flexrer — i strid
med godkendelsesgrundlaget og dels undladelse af at foretage den aftalte 48
timers inspektion og trods denne undladelse, at lade togsattet fortsaette i
drift.

Hertil kommer at store dele af varmeisoleringen pa udstedningsrerene var
fjernet.

Det kan ikke afvises at den 1 ovrigt konstaterede ringe handvarksmessige
kvalitet hhv. mangelfuld kvalitetssikring af motorinstallationen har bidraget
til at problemerne er opstaet.

Rekommandationer

DSB oplyser, at man for at imedegé tilsvarende fremtidige haendelser har be-
sluttet

* at precisere og nyudgive de interne procedurer for ’Sikkerhedsmaes-
sige @ndringer pd materiel”

= at indskarpe og forbedre meldeprocedurer i forbindelse med
’Sikkerhedsmaessige eftersyn pa materiel”

= atstille krav til leveranderer om, kun at udfere arbejder pd materiel 1
drift hos DSB under anvendelse af personer der af DSB er certificeret
til dette.

Jernbanetilsynet finder pa det foreliggende grundlag ikke anledning til at
fremsatte yderligere rekommandationer af sikkerhedsmaessig karakter.
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