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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uathangig statslig
organisation, der har til formal at undersege havarier, ulykker og handelser inden for luftfart og
jernbane.

Havarikommissionen undersagger ulykker og haendelser pa jernbaneomradet med henblik pa at
forbedre jernbanesikkerheden og forebygge ulykker.

I overensstemmelse med jernbaneloven afspejler denne redegerelse Havarikommissionens
undersogelser og sikkerhedsmassige vurderinger af omstendighederne ved ulykken eller haendelsen
samt dens arsager og konsekvenser.

Undersagelserne har alene et jernbanesikkerhedsmaessigt formél og tager ikke sigte pé at placere skyld
eller erstatningsansvar. Derfor kan enhver brug af denne redegerelse til andre formél end at forbedre
jernbanesikkerheden eller forebygge jernbanculykker og -handelser, fore til fejlagtige eller
misvisende fortolkninger.

Eftertryk - ogsa i uddrag - er tilladt med tydelig kildeangivelse.
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GENERELT

Sagsnummer: 2022-34

Dato: 13-01-2022

Tidspunkt: 11:40

Sted: Haojre spor mellem Kauslunde og Ejby, km 195,8
Uheldstype: Hendelse

Uheldskategori: Andet

Korselskategori: Togkersel

Infrastrukturforvalter: = Banedanmark
Jernbanevirksomhed: Hector Rail

Personskade Omkomne Alvorligt kvaestede Lettere kvaestede

Passagerer:
Personale:

Personer i overkersel:
Uautoriseret:

Andre:

Underretning

Havarikommissionen modtog underretning d. 13-01-2022 kl. 12:43 fra Hector Rail om et hjulbrud i
tog 42702 ved Ejby.

Med baggrund i, at hjulbruddet under lidt andre omsteendigheder kunne have udviklet sig til alvorlig
ulykke, besluttede Havarikommissionen at indlede en undersogelse.

Side 4 af 31



Haendelse Andet 2022-34

1 RESUME

Kort for godstog 42702 skulle passere Ejby Station, bred en del af en af vognenes hjul.
Toget standsede i Ejby, og her kunne det konstateres at ca. 40% af hjulets omkreds var
forsvundet. Haeendelsen forte ikke til afsporing og skaderne begrensede sig til vognens hjul,
bremser, bogie og vognbund.

Havarikommissionen vurderede, at haendelsen under lidt andre omstandigheder kunne
have ledt til en alvorlig ulykke, og besluttede at gennemfore en undersegelse af handelsen.

Underseggelsen, som er gennemfort i samarbejde med de involverede parter, har afdekket
sikkerhedsmassige brister i vedligeholdelsessystemet bag den havarerede vogn.

Serligt skeerpede sikkerhedskrav til den involverede hjultypes minimumsmal blev ikke
efterlevet, og den vedligeholdelsesansvarliges monitorering og kontrolaktiviteter var ikke
tilstreekkelige til at identificere dette. Samtidig var vogneftersyn ved den daglige drift, samt
reparation foretaget af mobil service varksted ikke i stand til at identificere en eller flere
revner, som udviklede sig i hjulet indtil det bred under kersel med 99 km/t ved Ejby.

Havarikommissionen har givet to anbefalinger:

Havarikommissionen vurderer, at den vedligeholdelsesansvarliges fravalg af egne
leveranderaudits hos vedligeholdelsesleveranderer, som var underlagt audits fra VPI, forte
til reduceret fokus hos vedligeholdelsesleverandarerne pa den vedligeholdelsesansvarliges
skaerpede krav til minimumsdiameter for hjultype BA004.

DK-2024 R 2

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen underretter de relevante nationale
organer eller myndigheder med ansvar for akkreditering eller anerkendelse om resultatet af
Havarikommissionens sikkerhedsundersegelse og den identificerede sikkerhedsmaessige
forbedring, som kan gennemfores ved at sikre, at VTG identificerer omréder, hvor VTG-
MI indeholder skarpede krav ift. VPI-EMG, og at VTG gennemferer aktiviteter som
sikrer, at VPI certificerede vedligeholdelsesleveranderer lever op til kravene i VTG-MI for
disse omréder.

Havarikommissionen vurderer, at monitorering af udfert vedligeholdelsesarbejde, via
systemet Hermes, kan fore til, at vedligeholdelsesarbejde med fejlagtig anvendte
sikkerhedskritiske reservedele i nogle tilfzelde kan registreres og afsluttes uden, at de i
systemet indbyggede sikkerhedsbarrierer aktiveres, og at vedligeholdelsesarbejdet dermed
fejlagtigt opfattes som fejlfrit.

DK-2024 R 3

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen underretter de relevante nationale
organer eller myndigheder med ansvar for akkreditering eller anerkendelse om resultatet af
Havarikommissionens sikkerhedsundersegelse og den identificerede sikkerhedsmaessige
forbedring, som kan gennemfores ved at sikre, at VTG gennemforer monitorering af
vedligeholdelsesleverancer fra VPI certificerede vedligeholdelsesleveranderer, i tilfeelde
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hvor VTG-MI indeholder skarpede krav til udferelse eller tolerancer ift., hvad der er
beskrevet i VPI-EMG.

Bemarkning

Undersggelsen har afdekket, at et hjul af typen BA004 blev deformeret og udviklede
revner som fglge af en eller flere begivenheder med termisk overbelastning. Pa trods af
dette, var det synlige tegn pa termisk overbelastning (malingsafskalning i transitionszonen
imellem hjulskive og hjulfelg) veesentligt under den greense, hvor en nermere
undersogelse af hjulet skulle foretages.

Havarikommissionen har overdraget denne viden til arbejdsgruppen ”JNS Broken Wheels”,
hvor den efter aftale vil indgé i gruppens videre arbejde med sikkerhedsfremmende tiltag.

Undersogelsen har veret vanskeliggjort af det forhold, at haendelsen vedrorte flere
interessenter i Danmark, Tyskland og Sverige. Kommunikationen med interessenterne har i
nogle tilfeelde veeret langsommelig.

Havarikommissionen udgav d. 10-01-2023 en forelobig redegorelse', som redegjorde for
fund og undersogelsens status.

! https://havarikommissionen.dk/undersoegelsesresultater/soeg-i-jernbane/2023/2022-34
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2 FAKTA
2.1 Beskrivelse af haendelsen

Da godstog 42702 var under gennemkersel i Ejby, faldt perronudkerselssignalerne (PU) pé
stop foran toget. Lokomotivfareren (Lkf) indledte en farebremsning, hvorefter toget
standsede. Lkf underrettede Fjernstyringscentralen om stopfaldet og fik herefter tilladelse
til at genoptage keorslen. Banearbejdere, som opholdt sig ved Ejby Station, havde
observeret, at forste vogn efter lokomotivet hoppede voldsomt, da den passerede dem. De
tog kontakt til Lkf, inden toget var klar til at fortsette, og fortalte om deres observation.
Sammen eftersd de forste vogn efter lokomotivet, hvorved de konstaterede, at en del af
lebefladen pa et hjul manglede.

2.2 Omstendigheder

D. 12-01-2022 havde togklargeringspersonalet i Krefeld, Tyskland ifm. vogneftersyn
meldt, at vogn 33 68 4955 387-8 havde defekte bremsesaler (Bremssohlen gebrochen).
Samme dag skiftede det mobile vaerksted 16 af vognens 48 bremsesaler, og klarmeldte
vognen.

Vognen blev laesset med to trailere, og d. 13-01-2022 afgik tog 42702 med 21 vogne (714
meter og 1.852 tons) fra Krefeld mod Katrineholm i Sverige med BR 241.005 som
treekkende lokomotiv.

Toget blev forsinket frem mod Padborg, hvor der skulle vere lokomotivfererskifte. Imens
toget ankom til Padborg, gik Lkf, som skulle kare toget videre fra Padborg, langs toget
imod bagenden for at gere klar til bremseomstilling og eftersyn.

Undervejs fra togets bagende imod forenden omstillede Lkf alle vognenes bremser fra
bremseart ”’G” til ”P”, og samtidig kontrollerede Lkf lommevognenes skamler for korrekt
leesning og fastlasning af trailere, samt udferte eftersyn af alle laesseenheders presenninger.
Lkf bemaerkede ingen uregelmassigheder under dette arbejde/eftersyn.

Tog 42702 afgik fra Padborg k1. 10:14, 1 time og 31 minutter forsinket. Lkf har oplyst, at
kerslen foregik som normalt, og at toget rullede let. Togets indirekte pneumatiske (IP)
bremse blev forste gang siden Padborg anvendt under indkerslen til Lunderskov, hvor
42702 havde indhentet et andet godstog. Frem til Kolding bremsede 42702 flere gange med
IP-bremsen pga. det forankerende godstog. 42702 overhalede det forankerende godstog i
Kolding, hvorefter IP-bremsen ikke blev anvendt fer Lkf farebremsede pga. stopfald i
Ejby. Togets tilladte hastighed var 100 km/t. Kort for indkerselssignalet til Ejby kerte toget
99 km/t, da venstre hjul pa ferste vogns tredje aksel (aksel 3) brad og mistede knap
halvdelen af sin lgbeflade. Efter ca. 1.250 meters kersel, faldt PU signalerne i Ejby spor 1
pa stop foran toget. Lkf farebremsede, og toget standsede efter yderligere ca. 600 meters
karsel. Alle hjulset forblev pa sporet.

2.2.1 Involverede virksomheder

I systemet omkring fremfering, drift og vedligehold ses flere virksomheder at vaere
involveret:

e Hector Rail, jernbanevirksomhed (operater) med hovedsade i Sverige og
driftsaktiviteter i Sverige, Danmark og Tyskland.
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2.3

24

e VTG Rail Europe GmbH (VTG), Tyskland, vognejer og vedligeholdelsesansvarlig,
ECM-F1, F2 og F3.

e SweMaint AB, Sverige, vedligeholdelsesleverander, ECM-F4.

o NIAG (Niederreinische Verkehrsbetriebe AG), Tyskland,
vedligeholdelsesleverander, ECM-F4.

e VPI(Verband der Privatgiiterwagen Interessenten), Tyskland, certificerende organ
inden for vedligeholdelse af godsvogne.

e Banedanmark, infrastrukturforvalter.

Bundesamt fiir Unfallsuntersuchung i Tyskland og Statens Haverikommission i Sverige er
blevet orienteret om undersggelsen. Havarikommissionen har endvidere veret i dialog med
det europaeiske jernbaneagenturs (ERA) “Joint Sector Group - Broken Wheels” for
erfaringsudveksling.

Omkomne, kvzestede og skader i gvrigt

Ingen kom til skade ved haendelsen, og skaderne begraensede sig til hjul, bogie, bremser og
vognbund.

'ﬁ o

Foto 1. Aksel 3 og 4 pa havareret vogn efter standsning i Ejby.

Ydre forhold
Vejret var tort, overskyet og 7°C. Middelvind 7,1 m/s fra vest.
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3 UNDERSOGELSER
3.1 Interview af involverede
3.1.1 Interview med lokomotivferer (Lkf)

Lkf fortalte, at han var medt ind i Padborg for at kere tog 42702. Han havde orienteret sig
om togets rettidighed hjemmefra og vidste derfor, at toget ville komme senere end planlagt
til Padborg. Lkf ventede derfor med at kere hjemmefra for at f& medetiden til at passe med
togets ankomst til Padborg.
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Lkf ankom til Padborg Station kort fer toget ville ankomme, og begav sig derfor til fods
hen imod dér, hvor togets bagende ville standse. Undervejs derhen kerte toget ind pa
Padborg Station, og han hilste pa ankommende lokomotivferer, da lokomotivet passerede
ham.

Fremme ved togets bagende begyndte Lkf at efterse toget systematisk vogn for vogn frem
imod lokomotivet, imens han omstillede samtlige vognes bremser fra bremseart ”G” til
Bremseart ”P”. Under eftersynet blev alle trailere kontrolleret for korrekt leesning i
skamler, og presenninger efterset for huller, revner og lgse dele. Lkf bemerkede pé sin tur
op langs togets ene side intet unormalt ved eftersynet.

Herefter klargjorde Lkf lokomotivet til kersel i Danmark, og meldte klar til afgang til
Padborg kommandopost. Lkf afgik med tog 42702 med en forsinkelse pa ca. 1 time og 40
minutter.

Toget korte let, veegten taget i betragtning, og Lkf havde ingen fornemmelse af slaebende
bremser. Ved Lunderskov indhentede tog 42702 et forankerende godstog. Dette godstog
skulle ekspederes i Kolding spor 3, og Lkf matte flere gange bremse toget med IP-bremsen
imellem Lunderskov og Kolding, for ikke at indhente det forankerende godstog.

Tog 42702 fik signal ”gennemkersel” pa indkerselssignalet i Kolding, og herefter var der
frit forude. Lkf fik at vide fra fjernstyringscentralen (FC), at han godt métte holde
hastigheden oppe, fordi toget sa ville kunne holde god afstand til det bagvedkerende
lyntog, og muligt indhente noget af forsinkelsen.

Toget holdt nu en hastighed pa ca. 100 km/t, og under gennemkersel i Ejby bemarkede
Lkf, at begge PU-signaler skiftede fra blinkende grent til redt (stopfald) kort for
lokomotivet passerede det forste PU-signal. Lkf farebremsede og da lokomotivet passerede
det andet PU-signal udlestes en ATC-nedbremsning. Efter standsning underrettede Lkf FC
om stopfaldet, og fik i den forbindelse lov til at genoptage kerslen.

Netop som togets bremser var blevet lgse efter nadbremsningen, bankede det pa
fererrumsderen. Udenfor stod to medarbejdere fra Banedanmark, som fortalte, at der var
noget galt med den forste vogn efter lokomotivet. Sammen eftersa de herefter vognen og
fandt, at et hjul var beskadiget. Lkf bemerkede en lugt af varme hjul og bremser, men hjul
og bremser var ikke sa varme, at der kunne maerkes stralevarme.

3.1.2 Interview med banemedarbejder (Bm)

Bm sad sammen med sin kollega og spise frokost i firmabilen pa det gamle baneterraen
langs spor 1 1 Ejby. Inden Bm kunne se toget bemerkede han, at toget larmede voldsomt og
teenkte, at der er et eller andet galt. Da toget passerede dem bemerkede han straks, at
vognen bag lokomotivet hoppede og gyngede. Han sagde til sin kollega, at der er noget helt
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3.2

galt her, og sa samtidig, at toget var under nedbremsning. De besluttede at kere ud til Lkf,
da Bm ikke var sikker p&, at det var pa grund af vognen, at toget var stoppet.

De bankede pa forerrumsderen, og fortalte, at hele vognen hoppede, og at der var noget
galt. Lkf gik med dem ud for at tjekke vognen og kunne umiddelbart ikke se noget, pga. de
stod 1 greftesiden (togets hgjre side) — de aftalte, at Lkf skulle prave at kare lidt, og der
kunne de med det samme se, at vognen hoppede og gyngede, og at der var noget galt med
det ene hjul.

Derefter gik Bm og hans kollega i gang med at besigtige sporet for marker og skader samt
lede efter den manglende hjulflange. De kiggede bade under toget og bag toget frem til km
195,8, hvor der var merker i sporet, som kunne indikere, at en hjulflange var faldet af der.
En bespanding var gdelagt, og der var merker i skaerver af, at hjulfangen var flgjet over
nabospor og ned i greften pa modsatte side. Der var slagmaerker pa venstre skinnestreng
hele vejen ind til vognens placering i spor 1.

Toget var under nedbremsning da Bm sa toget — Bm sé ikke signalerne og deres visninger.
Bm ringede ikke til FC.

Interview med togklargerer (Tkg).

Tkg (Wagenmeister), som lavede eftersyn pa vognene til tog 42702, bade da de ankom til
Krefeld d. 12-01-2021, og inden afgang d. 13-01-2021, bemaerkede efter ankomsten, at
vogn 33 68 4955 387-8 havde beskadigede bremseklodser (Bremssohlen gebrochen).

Han beklebede vognen med Muster K 2 og suspenderede bremserne jf. GCU tilleeg 9, bilag
1 3. Herefter bestilte han det mobile varksted fra virksomheden NIAG (Niederrheinische
Verkehrsbetriecbe Aktiengesellschaf) til at komme og udbedre skaden. Da Tkg eftersa
vognene til 42702 forud for afgangen d. 13-01-2021, kunne han konstatere, at
bremseklodserne pé vogn 33 68 4955 387-8 var udskiftet, beklebningen fjernet, bremserne
reaktiveret og vognen genlasset med to trailere. Tkg fortalte, at det var normalt, at
vaerkstedet udbedrede sma fejl og mangler med det samme, sd vognene ikke skulle vare
ude af drift leengere end hgjst nedvendigt.

Sikkerhedsledelsessystemet

Tog 42702 blev fremfort af Hector Rail, og vognene til toget var indlejet af kunden
Samskib/Van Dieren. I folge Hector Rails Sikkerhedsledelsessystem (SLS) skulle det forud
for forste indsaettelse i Hector Rails tog bl.a. kontrolleres, at vognene:
e var godkendte og registreret i et National Vehicle Register (NVR)
e var godkendte til at befare de tilteenkte strekninger
e var underlagt en certificeret ECM (Entity in Charge of Maintenance)
Dette skulle kontrolleres via ERADIS-databasen®

2 Muster K er en seddel som fastes til vognen. Den betyder at vognen efter tsmning, ikke m&
genlasses og kun ma kere til veerksted (med suspenderede bremser).

3 GCU tilleg 9, bilag 1 er en vejledning om fejl og mangler p& godsvogne, som indeholder
skadeskoder med tilhgrende forholdsordrer.

4 Buropean Railway Agency Database of Interoperability and Safety, som bl.a. indeholder register
over certificerede ECM og interoperabillitetsdeklarationer for keretojer.
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e havde godkendt revisionsstatus.

Ligeledes ses det i Hector Rails SLS, at vognene, i forbindelse med den daglige drift, skulle
efterses for hver lesning, inden hver afgang, samt efter hver ankomst. Tekniske fejl,
herunder fejl og skader pa hjul og bremser blev registreret jf. GCU tilleeg 9, bilag 1 og
indrapporteret til de respektive vedligeholdelsesleveranderer, ECM-F4, som derefter
indrapporterede gennemforte vedligeholdelsesopgaver til ECM-F3(se afsnit 3.3).
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33 Vedligeholdelsessystemet

VTG var ECM-F1, -F2 og -F3, dvs.
e F1: Hovedansvarlig for vognens sikre tilstand.
e F2: Ansvarlig for den sikkerhedsmaessige dokumentation, herunder
brugermanualer og vedligeholdelsesinstruktioner.
e F3: Ansvarlig for at tage vognen ind- og ud af drift ifm. til- og afgang fra veerksted.

ECM-F4 rollen (Selve vaerkstedsfunktionen) har i denne vogns tilfelde vaeret varetaget af
forskellige underleveranderer til VTG. Relevant for denne undersggelse er SweMaint AB i
Sverige og NIAG i Tyskland.

Begge omtalte underleveranderer var VPI-certificeret. VPI er en organisation, der
vedligeholder et regime med regler og procedurer for vedligeholdelse af godsvogne kaldet
European Maintenance Guide (EMG), samt auditerer sine medlemmer ift. efterlevelse af
omtalte regler og procedurer.

Ud over EMG forventedes VTG’s underleveranderer ogsa at falge VTG’s egne
virksomhedsspecifikke vedligeholdelsesregler og procedurer: VITG-MI (Maintenance
Instruction). Disse omhandlede typisk forhold, hvor VTG havde skarpede krav ift. EMG,
eller hvor specifikke komponenter, som eksempelvis midterbogier pa seks-akslede
intermodalvogne, ikke var dekket af EMG. VTG-MI blev udgivet og distribueret af VTG
via systemet ConSence til underleverandererne. ConSence indeholdt et system til kvittering
for modtagelse hos underleverandererne.

Relevant for denne undersegelse er folgende VTG-MI:

e 4.1.001, som bl.a. angav, at:

- Den generelle minimumsgransen for hjuldiameter pa hjultype BA004 var
860mm, dog serligt for midterbogier var en minimumsgraense pa 880mm
gldende.

- Alle helhjul visuelt skulle kontrolleres for tegn pa termisk overbelastning
(malingsafskalning, korrosion og revner) ved hvert vaerkstedsbeseg, herunder
ogsé ved skift af bremseklodser ved mobilt vaerksted.

- Hjul at typen BA004 ved konstaterede tegn pé termisk overbelastning skulle
ultralydstestes.

e 4.2.001, som under punkt 4.2.4 angav, at minimumsgransen for hjuldiameter pa
hjultype BA004 var 860mm.

e 7.1.004, som angav procedurer og regler for &ndring fra stebejerns- (GG) til
komposit (LL) bremseklodser. Her var bl.a. angivet kriterier for flange-tykkelse og
—hgjde, som skulle iagttages under ombygningen, og sarligt ved vogne med tilladt
hgjeste hastighed pa 120 km/t, henvistes til VTG-MI 4.2.001 punkt 4.2.4.

Relevant for denne undersegelse er felgende VPI-EMG:
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e 01-4.11, afsnit 15. Ved veerkstedtilgang skulle hjul underseges for revner, hvis der
var tegn pé termisk overbelastning eks. malingsafskalning.

e 10-4.0, bilag 4. Ved service fra mobilt vaerksted betragtedes malingsafskalning
som var mindre end 50 mm ikke som tegn pa termisk overbelastning.

Iflg. VTG’s vedligeholdelsessystem, dokument ”Anlage 1 zur Business Unit SOP —
Lieferantenmanagement”, udferte VTG leveranderaudits hos sine
vedligeholdelsesleveranderer med ikke mere end tre drs mellemrum. Undtaget herfra var
vedligeholdelsesleveranderer, som var VPI certificeret. Disse virksomheder auditeredes af
VPI senest hvert tredje ar.

Nar VPI auditerede de VPI-certificerede varksteder, blev det kontrolleret, om
virksomhederne levede op til kravene i VPI-EMG, samt om varkstederne havde adgang til
ECM-specifik vedligeholdelsesdokumentation, og om der var nedskrevne procedurer for
anvendelsen af denne.

De to undersagte VPI-certificerede vedligeholdelsesleveranderere blev senest auditeret og
godkendt af VPI hhv. d. 17-10-2018 (SweMaint AB) og d. 11-11-2021 (NIAG).

Nér VTG auditerede vedligeholdelsesleveranderer blev det bl.a. kontrolleret om
virksomhederne lever op til kravene i VPI-EMG, samt vognejerens
vedligeholdelsesdokumentation. For VTG’s vedkommende drejer det sig om VTG-MI.

VTG forte desuden jevnlige kvalitetskontroller hos vedligeholdelsesleverandererne. Her

blev forskellige temaer kontrolleret og indskerpet.

For eksempel blev der gjort opmerksomt pd VTG-MI 4.1.001, afsnit 4.2 ”Einbausperren”
[Forbud mod montering af visse hjultyper i visse bogietyper] ved en kvalitetskontrol hos
NIAG d. 05-02-2018 og 06-02-2018.

I de seneste fem &r forud for hendelsen d. 13-01-2022 udfertes folgende
kvalitetskontroller:

2017 2018 2019 2020 2021 2022
SweMaint | - - 13. juni 20. - -
8. juli februar
NIAG Januar 5. februar | - - - -
8. maj 6. februar
6. juli
27. oktober

Tabel 1. Oversigt over gennemforte kvalitetskontroller udfert af VTG hos hhv. SweMaint og NIAG. Kilde VTG.

Vedligeholdelsesleverandererne anvendte VT G-systemet Hermes til at registrere
reparationer og vedligehold pd VTGs vogne, herunder registrering af udskiftning af
sikkerhedskritiske dele som eks. hjulsat. Systemet holdt styr pa en reekke parametre
herunder:

e status pa hjulset (nyt, brugt, defekt)

e terminer for eftersyn og revision

e lagerbeholdning

o alle vitale geometriske mal, herunder hjuldiameter
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Systemet indeholdt endvidere en reekke kontrolfunktioner til sikring af korrekt anvendelse
af sikkerhedskritiske dele. Saledes sikrede systemet eks., at man ikke kunne registrere et
hjulseet som monteret pa en vogn, hvis ikke det forst var registreret som vaerende brugbart
og pa lager. Endvidere kontrolleredes kompatibilitet imellem hjulsat-, bogie- og vogntyper
og en lang reekke andre forhold.

Systemet var bygget op, s& man ikke kunne ferdigbehandle en ordre, for registrering var
foretaget uden fejlmeddelelse, og sikrede séledes at feerdigmelding fra reparation ikke
kunne foretages, hvis der var blevet anvendt forkerte reservedele.

Systemet havde ingen kontrolfunktion for den s@rlige forhgjede minimumsdiameter (880
mm), som var geldende for hjulsat af typen BA004 monteret pa4 midterbogier pa seks-
akslede vogne. (Krav jf. VTG-MI 4.1.001).

Materieltekniske undersegelser

Ved undersogelse af den havarerede vogn sés skader pa midterste bogie og vognbund over
bogie, der var opstaet som folge af kraftige rystelser, samt af den eller de hjuldele, som
havde forladt hjulet.

Bogiens skruebremse var ikke i endestilling (se foto 2), men det var ikke muligt at fastsla
om skruebremsens position betad, at bremserne havde slabt imod hjulene forud for
havariet pga. skaderne pa bremseudrustningen.

Foto 2. Skruebremseaktuator med gevindstang 8-9 omgange fra endestilling.
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Bremseklodserne omkring det brudte hjul var beskadiget. Otte af de 16 bremseklodser pé
midterste bogie var nye (to pa hvert hjul - se foto 3).
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Foto 3. Nye bremseklodser. Vognens 3. aksel, hejre side.
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Hjulszettet, der sad som aksel 3, havde nummer 85 19 147 193 og var af typen BA00O4. Det
viste tegn pa termisk pavirkning med béde malingsafskalning og deformitet af hjulets
lobeflade. Malingsafskalningen var op til ca. 20 mm op af hjulskiven og vurderes til at
vere ®ldre end seneste korsel pga. korrosion ifm. malingsafskalningen (se foto 4).
Hjuldiameteren var ikke péafert pa hjulets inderside og blev efter hendelsen malt til 840 —
848 mm (ovalitet).

Foto 4. Malingsafskalning og korrosion i overgangen mellem hjulskive og hjulfelg.
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Figur 1. Hjulprofil for det havarerede hjul (Grat) sammenholdt med hjulprofil iht. EN 13715, afdrejet til 862
mm (BI3 streg).

Force Technology har pé foranledning af Havarikommissionen undersegt det havarerede
hjul. P& begge hjuls lobeflader sas tegn pa revnedannelser og materialeudfald. Se foto 5.

T4

Foto 5. Neerbille af det intakte hjul pa hjulsat 8519147193 viser revner og materialeudfald. Malebéandet
angiver cm. Kilde: Force Technology.
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Undersogelsen afdekkede, at en udmattelsesrevne var opstaet i transitionszonen imellem
hjulskive og hjulfzlg pa hjulets udvendige side. Se figur 1 og 2.

Udbredelsesretningen sés tydeligt ved de buede brudlinjer Se figur 1, 2 og foto 6.
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Undersogelser

Foto 6. Initieringssted efter afrensning med Alconox®. Kilde: Force Technology.
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Scanning Elektron Mikroskopi (SEM) afdekkede ingen synlige indesluttede fejl omkring
initieringsstedet. Se figur 3.
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Figur 4. Ingen synlige indesluttede fejl omkring initieringsstedet. Kilde: Force Technology.
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Hardhedstest blev udfert pa et udsnit af det havarerede hjul.

Pga. at hjulet havde néet sin slidgranse, kunne testen ikke udferes praecist efter EN 13262,
der foreskriver at malepunkterne b, c og d skal ligge pa hjulets slidgranse.

Disse mélepunkter blev derfor flyttet 3 mm ned under slidgraeensen. Se foto 7. Hardheden
var her betydeligt over kravet i EN 13262. Lengere nede under slidgraensen blev
hardheden malt til at veere betydeligt under kravet i EN 13262.
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Foto 7. Udsnit til hardhedstest med markering af teststederne. Kilde: Force Technology.

Force Technology konkluderede, at der var tale om et tracthedsbrud (fatigue) og at bruddet
udsprang fra indersiden af hjulets feelg. Force Technology angav, at en revne var opstaet
som folge af en eller flere af folgende tre arsager:
e Uhensigtsmassig varmeudvikling ved friktion imellem bremsklods og hjulfzlg.
e Reduceret hjuldiameter kan have @ndret pa varme- og kraftfordelingen i
hjulfaelgen.
e Reduceret hjulmaterialestyrke, som blev indikeret i hardhedstests.

34.1 Vedligeholdelsesdokumentation

Vogn 33 68 4955 387-8 havde VTG AG (Tyskland) som béde ejer, iheendehaver og
vedligeholdelsesansvarlig (ECM). Virksomheden har leveret
vedligeholdelsesdokumentation til brug for denne undersegelse, Af dokumentationen
fremgér, at VTG leverede, i kraft af ECM-F2 funktionen, vedligeholdelsesinstruktioner til
bade SweMaint og NIAG.

Af skiftende vedligeholdelsesinstruktioner fremgik bl.a., at minimums hjuldiameter var
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afheengig af, hvilken position hjulsettene sad pa (1/2/5/6 eller 3/4) samt afhangig af om
vognen var udstyret med GG eller LL bremseklodser.

Kravene til minimumshjuldiameter har andret sig flere gange igennem tiden, og
@ndringerne er blevet distribueret som VTG-MI via ConSence.

Det folgende er udledt af vedligeholdelsesdokumentation, som er udleveret af VTG AG.
Kun forhold, som er relevante for undersggelsen, er medtaget her.

SweMaint reprofilerede hjulseet med nummer 75 19 147 193 til en diameter pa 862 mm, og
monterede derefter dette hjulsat som aksel 3 pa vogn 33 68 4599 387-8 d. 14-06-2019.

Det generelle krav til minimumshjuldiameter jf. VTG-MI og VPI-EMG, var pa dette
tidspunkt hhv. 856 mm og 860 mm for vogne, som havde GG bremseklodser, hvilket denne
vogn havde pé dette tidspunkt. Dog var der i VTG-MI sarligt angivet, at for aksel 3 og 4 pé
denne vogntype kravedes minimum 880 mm hjuldiameter.
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NIAG eftersé d. 06-02-2020 hjulsattene pa vognen og angav, at de fortsat var anvendelige.

D. 23-06-2020 fik NIAG ordre fra VTG om, at ombygge vognen til LL bremseklodser.
Ordren indeholdt ud over gennerelle referencer til VTG-MI ogsé en direkte anvisning af;, at
hjultype BA00O4 monteret pa en feellesbogie skulle veere min. 880 mm, og hvis den var
mindre end 880 mm, sa skulle den udskiftes. D. 20-07-2020 ombyggede NIAG vognen til
LL bremseklodser, og angav samtidigt igen, at alle vognens hjulsat var anvendelige.
Personalet, som udferte ombygningen, sa ikke den skriftlige ordre fra VTG, og udferte
opgaven som beskrevet jf. VPI-EMG.

Det generelle krav til minimumshjuldiameter jf. VTG-MI var pa dette tidspunkt 865 mm
for vogne, som havde LL bremseklodser, dog stadig sarligt angivet, at for hjulsat pa
feellesbogier pa denne vogntype kreevedes minimum 880 mm hjuldiameter. Kravet i VPI-
EMG var fortsat 856 mm.

D. 15-02-2021 angav NIAG, efter udskiftning af hjulsattene pa aksel 1, 2 og 4, at alle
vognens hjulset var anvendelige. Hjulsattet, som blev monteret som aksel 4 havde en
hjuldiameter pa 870 mm. Her var altsa hjulsettene pa aksel 3 og 4 begge under kravet til
minimumshjuldiameter jf. VTG-MI men sterre end minimumsmalet jf. VPI-EMG.

D. 12-01-2022 udskiftede det mobile varksted fra NIAG 16 LL bremseklodser pa vognen,
som samme dag var blevet fejlmeldt med skadeskoden 3.2.2 (Bremssohlen gebrochen). En
afprevning af vognens bremser blev udfert, og vognen blev herefter meldt klar til drift
igen.

34.2 Havarilog

Sammenlignet med Banedanmarks tidsregistrering i signalfilm og radioopkald ses
havariloggen fra BR 241.005 (bilag 7.1) ca. 2 minutter foran for korrekt tidsangivelse. I det
efterfolgende er tider i parentes korrigerede ift. Banedanmarks systemtid.

Havariloggen viser standsning [i Padborg] kl. 9:50 (9:48) og igangsaetning kl. 10:16
(10:14).

Havarilogdata leveret til Havarikommissionen indeholder ikke data om direkte el-dynamisk
bremsning. Det er Havarikommissionens vurdering, at hastighedsprofilet indikerer, at der
til hastighedsreduktion blev anvendt direkte el-dynamisk bremse, og hvor denne ikke var
tilstreekkelig blev bremsningen suppleret med Indirekte-Pneumatisk (IP) bremsning.
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Fra afgang Padborg og frem til tidspunktet for haendelsen ved Ejby ses Lkf at have udfert
tre [P-bremsninger:
e 11:05(11:03) — 11:06 (11:04) 44 sekunder, tryksenkning 0,83 bar, efterfulgt af
overladning pa 0,1 bar. Hastighed 90,0 — 37,6 km/t
e 11:11(11:09) — 11:12 (11:10) 48 sekunder, tryksenkning 0,70 bar, ikke efterfulgt
af overladning. 92,7 km/t, hastighed jevnt dalende frem til naste bremsning.
o 11:14(11:12) —11:14 (11:12) 12 sekunder, trykseenkning 0,75 bar, ikke efterfulgt
af overladning. 28,1 — 13,1 km/t.

Omkring tidspunktet for heendelsen ses:
e 11:42 (11:40) [1.279 meter for standsning]| Hastighed: 98,82 km/t
e 11:43 (11:41) Farebremsning ved 94,8 km/t
e 11:44 (11:42) ATC nedbremsning ved 26,5 km/t
e 11.44(11.42) Standsning.
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3.5 Infrastrukturforhold

Undersggelsen har ikke afdaekket forhold ved infrastrukturen, som har haft indflydelse pa
handelsen.

I Radekro, Bred og Glostrup havde Banedanmark opsat hjul- og aksellastdetektorer.

Anlaggene havde to formal. Primaert at advare om overbelastning af Bdk’s infrastruktur og
sekundeert, at keretejsejere kunne modtage data om tilstanden pé hjul pa sine keretgjer som
en del af egen vedligeholdelsesplanlaegning, og fer forholdet udvikler sig til at blive kritisk.
Disse malestationer registrerede stigende ovalitet / flatspots ved vognens passager i dagene
op til haendelsen, samt pa hendelsesdagen. Vardierne for disse malinger (Peak Dynamic
Wheel Force, PDWF), var dog mindre end grensevardierne for Banedanmarks alarmer
(400 kN, til beskyttelse af infrastrukturen).

Dato Tog Sted Akselvagt (tons) PDWF (kN)

Redekro 15,92 97,48

D. 10-01-2022 | 42702 Bred 15,71 116,80
Glostrup Ingen registrering
Glostrup 18,93 118,13

D. 11-01-2022 | 42701 Bred 19,21 147,97
Radekro Ingen registrering

D. 13-01-2022 | 42702 Radekro 17,64 131,72

Tabel 2. Registrerede kraftpavirkninger fra det havarerede hjul i dagene op til haendelsen. Kilde Banedanmark.

Til sammenligning kan neevnes at den gennemsnitlige PDWF for tog 42702 d. 13-01-2022
ved Redekro var 20,40 kN.

Havarikommissionen har kun kendskab til en keretgjsejer, som modtager hjulkvalitetsdata
fra anlaeggene til brug for vedligeholdelsesplanlaegning. Vognejer var ikke bekendt med
muligheden for at modtage data fra anleggene.
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3.6 Menneskelige faktorer

VTG havde baseret sin monitorering af vedligeholdelsesleveranderernes anvendelse af
kompatible sikkerhedskritiske dele pa Hermes systemet, som bl.a. ikke tillod feerdiggerelse
af vedligeholdelsesordre, hvis der var anvendt inkompatible dele.

Dette medforte ofte, at en vedligeholdelsesleverander métte soge vejledning hos VTG, nér
en eller flere fejlmeddelelser blokkerede for faerdiggarelsen. VTG kunne sé vejlede om,
hvori fejlen bestod, saledes vedligeholdelsesleveranderen kunne rette fejlen og feerdiggere
ordren. Brugerne af systemet havde ikke mulighed for at se, hvilke kontroller systemet
udferte. Kun kontroller, som fejlede, blev prasenteret for brugeren i form af
fejlmeddelelser.
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Den omfattende kontrol, som systemet udferte, kan have fort til, at vedligeholdelses-
leveranderer opfattede en succesfuld feerdiggerelse af en vedligeholdelsesordre, som en
bekraeftelse pa, at den var fejlfri.

3.7 Tidligere hzendelser af lignende art

Pé baggrund af hendelser i 2016 og 2017 med hjulbrud og revner i hjultyperne BA 314 /
ZDB29 og BA004, nedsatte Det Europeiske Jernbane Agentur (ERA) 12017 en
arbejdsgruppe ”JNS Procedure Broken Wheels” som fra maj til juli var af typen ”Urgent”
og arbejde med umiddelbare tiltag (mitigeringer) over for problemstillingen.

Efter det umiddelbare arbejde var afsluttet overgik arbejdsgruppen til type ”"Normal” fra
august 2017 til december 2019. Formalet med denne arbejdsgruppe var at analysere alle
handelser med de naevnte hjultyper for at komme med anbefalinger til mere langsigtede
mitigeringer over for problemerne med revner og brud.

Arbejdsgruppen orienterede lgbende branchen om sine fund, sa da den udgav sin rapport
(Final output®) i december 2019, havde de vedligeholdelsesansvarlige allerede haft
mulighed for at implementere de af arbejdsgruppen foresldede mitigeringer i sine
vedligeholdelsessystemer.

Blandt arbejdsgruppens resultater ses bl.a., at hjultype BA004 ikke leengere kan anses som
vaerende termostabilt. (Termostabile hjul har gget resistens overfor termisk initierede
revner.)

Hertil har arbejdsgruppen identificeret forhold, som hver for sig pavirker risikoen for
termisk overbelastning (Se i ovrigt Final Output®):

e Trafiktype (kombineret trafik eller ¢j) [Intermodal].

e Bremse input (hejt eller ¢j)

e Bremsekoldser (komposit eller ¢j).

e Hjuldiameter (under 860 mm eller ¢j).

o Alpekrydsende trafik eller ej.

e Trafik i nordlige lande eller ¢j.

o Leddelt vogn (Faellesbogie eller ¢j).

3 https://www.era.europa.eu/system/files/2022-11/jns_np_tf broken wheels_final output en.pdf
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Arbejdsgruppen papegede endvidere, at tilstedevaerelsen af flere af disse forhold ville
medfere stigende sandsynlighed for overophedning og dermed age risikoen for
revnedannelse.

Arbejdsgruppen anbefalede vedligeholdelsesansvarlige at gennemfere egne risikoanalyser
ift. hjultype og anvendelse jf. ovenstéende.

Arbejdsgruppen er efter sin afslutning stadig aktiv inden for implementering og opdatering
af sine resultater. Endvidere analyserer gruppen nye haendelser, nar de opstér.
Havarikommissionen har samarbejdet med arbejdsgruppen ifm. denne undersogelse.
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Arbejdsgruppen ”JNS Procedure Broken Wheels” blev pé baggrund af en ulykke i St.
Gotthard tunnelen d. 10-08-2023, reaktiveret med henblik pa yderligere undersogelser og
evt. udbredelse af gruppens anbefalinger til at geelde for andre hjultyper.
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4 ANALYSE

Af Hector Rails SLS fremgér det, at virksomheden for forste anvendelse af vogn 33 68
4955 387-8 skulle sikre sig, at vognen var underlagt en ECM.

Herefter skulle virksomheden sikre, at vognen blev taget ud af drift, nar den havde skader
jf. GCU tilleeg 9, bilag 1, og forst blev genindsat, nar der foreld en melding om, at skaderne
var blevet udbedret.

For hver afgang skulle det kontrolleres, at dato for naeste revision ikke var overskredet.
Saledes havde Hector Rail sikret sig, at vognen havde en godkendt ECM, og dermed var
underlagt et godkendt vedligeholdelsesregime.

Havarikommissionen har for Hector Rails brug af vogn 33 68 4955 387-8 ikke konstateret
afvigelser ift. beskrivelsen i virksomhedens SLS.

I forhold til vedligeholdelse af vogn 33 68 4955 387-8, har undersegelsen afdekket et
haendelsesforleb, som startede tilbage i juni 2019, hvor vognen fik monteret hjulsettet 85
19 147 193, af typen BA 004, hos en vedligeholdelsesleverander.

Ved montagen var hjulsattes diameter 862 mm. Dette var storre end de generelle
minimumskrav til hjuldiameter, men mindre end den vedligeholdelsesansvarliges serlige
krav for netop denne hjultype, pa denne placering i en vogn med fellesbogie. Her var
kravet min. 880 mm.

Vedligeholdelsesleveranderen var ikke opmerksom p4, at den vedligeholdelsesansvarlige
havde skeerpede sikkerhedskrav i netop denne konstellation.

Det skeerpede sikkerhedskrav havde den vedligeholdelsesansvarlige defineret pa baggrund
af en generel anbefaling fra ERA® til vedligeholdelsesansvarlige om at gennemfore egne
risikoanalyser ift. hjultype og anvendelse. De skeerpede sikkerhedskrav var implementeret i
vedligeholdelsessystemet med optagelse i VTG-MI, og var blevet distribueret til
vedligeholdelsesleverandererne.

Kombinationen af forhold, som @gede risikoen for termisk overbelastning, og dermed
revnedannelser, jf. ERAS, var for denne vogns vedkommende i 2019, kombineret
[intermodal] trafik, trafik i nordlige lande og leddelt vogn (fellesbogie).

12020 blev vognen ombygget fra stabejerns- til komposit bremseklodser af en anden
vedligeholdelsesleverander.

Her skulle vedligeholdelsesleveranderen have varet opmerksom pd VTG-MI, samt den
direkte anvisning i ordren for denne ombygning, der som konsekvens af hjultype og
placering i feellesbogie, angav min. hjuldiameter til 880 mm.

Begge vedligeholdelsesleveranderer var VPI certificeret. Og ved begge
vedligeholdelsesarbejder blev kravene i VPI-EMG overholdt.

Den vedligeholdelsesansvarlige gennemforte ikke egne leveranderaudits hos de to
vedligeholdelsesleveranderer, fordi de begge blev auditeret regelmaessigt i VPI-regi.
Audits 1 VPI-regi foregik, for vedligeholdelsesarbejdets vedkommende, op imod kravene i
VPI-EMG. Det blev ogsa kontrolleret om vedligeholdelsesleverandererne havde adgang til
de vedligeholdelsesansvarliges virksomhedsspecifikke vedligeholdelsesvejledninger,
herunder VTG-ML

® Den i ERA (European Rail Agency) regi nedsatte arbejdsgruppe “JSG - Broken Wheels”. Se afsnit
3.8.
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Den vedligeholdelsesansvarliges monitorering var for begge vedligeholdelsesleveranderers
vedkommende baseret pd Hermes systemets kontrol med sikkerhedskritiske komponenter.
Men netop verifikation ift. de sarlige krav for hjultype BA004, monteret pé en fellesbogie,
var ikke programmeret. Dvs. i begge tilfeelde kunne vedligeholdelsesleveranderen afslutte
vedligeholdelsesarbejdet uden indikation af fejl.

I et human factors perspektiv var det sandsynligt, at vedligeholdelsesleverandererne
opfattede de systemmaessige fejlfri afslutninger af vedligeholdelsesarbejdet som
bekreaftelse pa, at arbejdet var udfert korrekt. Dette set i lyset af, at det ikke var unormalt,
at vedligeholdelsesarbejdet ikke kunne afsluttes systemmaessig pga. fejl, som enten
skyldtes anvendelsen af inkompatible reservedele, eller fejl i Hermes systemet.

Begge dele kravede ofte hjaelp fra VT G’s support, som kunne oplyse, hvad fejlen var og i
nogle tilfelde rette systemet, hvis dette var pakravet.

Efter ombygningen til komposit bremseklodser havde vognen nu endnu et af de forhold,
som iflg. ERA®, ggede sandsynligheden for termisk overbelastning.

I forbindelse med vognens anvendelse fra juni 2019 og frem blev hjulene slidt, og ved
haendelsen d. 13-01-2022 var hjuldiameteren ned til 840 mm.

Hjulseettet viste efter heendelsen tegn pa, at der havde veret en eller flere begivenheder,
hvor hjulsattet var blevet termisk overbelastet. Dette kunne ses ved malingafskalning og
korrosion i transitionen imellem hjulskive og hjulfelg. Malingsafskalningen var ca. 20 mm
op af hjulskiven. Tegnene vurderedes pga. korrosionen til at veere @ldre end fra
handelsesdagen.

Dagen for haendelsen blev vognen fejlmeldt med defekte bremseklodser. Derfor skiftede
samme vedligeholdelsesleverander, som ombyggede vognen til kompositbremseklodser, 16
bremseklodser pa vogn 33 68 4955 387-8, hvoraf fire blev monteret ved vognens aksel 3,
og dermed ved det hjulsaet, som viste tegn pa termisk overbelastning. Arbejdet blev udfert
af det mobile varksted.

Jf. VPI-EMG skulle vogne efterses for skader pa hjulset ved hver vaerkstedstilgang,
herunder malingafskalning i omradet mellem hjulskive og hjulfelg.

Reglerne for vedligehold fra mobilt veerksted adskilte sig fra veerkstedstilgang ved en
“bagatelgraense”, som tillod op til 50 mm malingsafskalning, uden hjulet behavede
narmere undersggelse for revnedannelser. Undersggelsen har vist malingsafskalning pé ca.
20 mm. Dette er mindre end bagatelgraensen, hvorfor det mobile varksted ikke skulle
udtage hjulet til neermere undersggelse for revnedannelser. Selvom malingsafskalningen
var noget under bagatelgraensen, var hjulets lgbeflade slidt og ydersiden af lebefladen var
deformeret, sandsynligvis som folge af termisk overbelastning.

Ved Havarikommissionens undersegelse af vogn 33 68 4955 387-8 efter handelsen d. 13-
01-2022 bemarkedes det, at skruebremsen pé den bererte bogie ikke var i endestilling.
Det har ikke vaeret muligt at fastsl& om skruebremsens position betead, at bremserne havde
sleebt imod hjulene forud for havariet, pga. skaderne pa bremseudrustningen. Men da de
ny-monterede bremseklodser ikke var slidt ned vurderedes det, at bremserne pa denne
bogie sandsynligvis ikke slebte veesentligt under kerslen fra Krefeld. Der fandtes ingen
registreringer om slaebende bremser for tog 42702 d. 13-01-2022.

I dagene op til haendelsen gav hjulsattet udslag med stigende vaerdier for ovalitet / flader
ved passage af Banedanmarks hjul- og aksellastdetektorer i Redekro, Bred og Glostrup.
Selvom det ikke var anleeggenes formal at detektere revner, er det sandsynligt, at disse
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udslag skyldtes, at en eller flere revner i hjulet pa dette tidspunkt var under udvikling, og
sandsynligvis ville kunne opdages, hvis hjulet var blevet inspiceret og ultralydstestet ifm.
udskiftning af bremseklodser for afgang med tog 42702 d. 13-01-2022. De malte verdier
var mindre end Banedanmarks greensevardier (for beskyttelse af infrastrukturen), og gav
derfor ikke anledning til at standse togene for inspektion.

Ejeren af vogn 33 68 4955 387-8 modtog ikke data om hjulkvalitet fra Banedanmarks hjul-
og aksellastdetektorer. Vognejeren havde ingen aftale med Banedanmark om denne
service, og var heller ikke klar over, at muligheden eksisterede. Her skal det bemeaerkes, at
det kun var en lille del af vognejers flade, som jevnligt passerede Banedanmarks hjul- og
aksellastdetektorer.

De metallurgiske undersogelser af det havarerede hjul afdekkede, at en revne var opstaet
som folge af en eller flere af folgende tre drsager:
e Uhensigtsmassig varmeudvikling ved friktion imellem bremsklods og hjulfzlg.
e Reduceret hjuldiameter kan have @ndret pa varme- og kraftfordelingen i
hjulfaelgen.
e Reduceret hjulmaterialestyrke, som blev indikeret i hardhedstests.
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5.1

KONKLUSION

Pé baggrund af de gennemforte undersegelser, er det Havarikommissionens vurdering, at
vogn 33 68 4955 387-8 kerte med en revner i det ene hjul, som udviklede sig accelererende
frem til hjulbruddet.

Hjulet havde siden montagen i 2019 haft en diameter, som var mindre end vognejers
skeerpede krav til minimums hjuldiameter. Da vognen i 2020 blev ombygget til
kompositbremseklodser, var flere forhold til stede, som hver iser ggede risikoen for
termisk overbelastning af hjulet.

En eller flere begivenheder med termisk overbelastning initierede en revne pa indersiden af
hjulets feelg. Revnen bredte sig i begge omlgbsretninger igennem hjulskiven for til sidst at
gennembryde hjulets faelg, hvorved ca. 40% af hjulets omkreds faldt af. Bruddet skete ved
99 km/t, og toget standsede herefter, pga. en signalfejl, efter 1.879 meters kersel. Vognen
afsporede ikke.

Vognen havde siden 2019 haft flere vaerkstedsophold og besgg af mobilt veerksted. Ved
flere af disse lejligheder, herunder montagen af hjulsettet, udskiftning af andre af vognens
hjulseet, og ombygningen til kompositbremseklodser, har vedligeholdelsesleverandererme
vurderet hjulsattet som anvendeligt.

De to undersagte vedligeholdelsesleveranderer var ikke opmaerksomme pa den
vedligeholdelsesansvarliges skarpede krav til minimums hjuldiameter for netop denne
hjultype, og den vedligeholdelsesansvarliges monitorering af vedligeholdelsesarbejdet
indbefattede ikke kontrol med efterlevelsen af de skaerpede krav.
Vedligeholdelsesleverandererne blev ikke auditeret ift. efterlevelse af den
vedligeholdelsesansvarliges skarpede krav til hjultype BA004.

Dagen for haendelsesdagen skiftede en vedligeholdelsesleverander med mobilt verksted en
del af vognens bremseklodser, herunder 4 stk. ved det hjulset, som senere havarerede.
Hjulseettet viste sandsynligvis tegn pé termisk overbelastning pa dette tidspunkt, men
malingsafskalningen var mindre end 50 mm og dermed under “bagatelgraensen” for det
mobile verksted. Dette var sandsynligvis arsag til, at hjulsattet ikke blev undersggt
yderligere. Undersegelsen har pavist at hjulet var ovalt, og ydersiden af lebefladen var
deformeret. Deformiteten var sandsynligvis opstaet i forbindelse med en eller flere
handelser med termisk overbelastning, men varmeudviklingen ved denne/disse
begivenheder, har ikke resulteret i malingsafskalning p& mere end ca. 20 mm i
transitionszonen imellem hjulskive og hjulfaelg. Vogn 33 68 4955 387-8 havde veret i
drift, siden d. 14-06-2019 med et hjulseat, som havde en mindre diameter end kraevet af den
vedligeholdelsesansvarlige, og vognen forblev i drift, imens hjulsattet havde @get risiko for
termisk overbelastning. Frem mod handelsen d. 13-01-2022 udviste hjulseattet
sandsynligvis tegn pa termisk overbelastning. En revne begyndte at udvikle sig, men blev
ikke opdaget af det mobile varksted, sandsynligvis fordi malingsafskalningen var mindre
en 50 mm.

Supplerende oplysninger

D. 04-05-2023 underrettede Havarikommissionen Trafikstyrelsen om det, som
Havarikommissionen ansa som en brist i den tyske vedligeholdelsesansvarliges
vedligeholdelsessystem. Undersggelsen havde pé dette tidspunkt afdeekket, at den
vedligeholdelsesansvarlige ikke havde veeret i stand til at opdage de forhold, som i leengere
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tid havde eksisteret, og som til sidst ferte til, at et hjul havarerede under forhold, som
Havarikommissionen vurderede kunne have fort til en alvorlig ulykke. Pa forespargsel fra
Havarikommissionen havde den vedligeholdelsesansvarlige oplyst, at der efter hendelsen
ikke var gennemfort @ndringer i vedligeholdelsessystemet pa trods af, at den
vedligeholdelsesansvarlige, pa baggrund af samarbejdet med Havarikommissionen om
undersggelsen, havde faet kendskab til denne sikkerhedsbrist. Samtidig havde den
vedligeholdelsesansvarlige netop faet fornyet sit ECM certifikat via et certificerende organ
i Luxemburg.
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6 ANBEFALINGER

Som felge af Europaparlamentets direktiv (EU) 2016/798 af 11. maj 2016 om
jernbanesikkerhed, artikel 26, afsnit 2, gives nedenstdende anbefalinger til Trafikstyrelsen.

Havarikommissionen vurderer, at den vedligeholdelsesansvarliges fravalg af egne
leveranderaudits hos vedligeholdelsesleveranderer, som var underlagt audits fra VPI, forte
til reduceret fokus hos vedligeholdelsesleverandarerne pa den vedligeholdelsesansvarliges
skaerpede krav til minimumsdiameter for hjultype BA004.
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DK-2024 R 2

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen underretter de relevante nationale
organer eller myndigheder med ansvar for akkreditering eller anerkendelse om resultatet af
Havarikommissionens sikkerhedsundersegelse og den identificerede sikkerhedsmaessige
forbedring, som kan gennemfores ved at sikre, at VTG identificerer omréder, hvor VTG-
MI indeholder skarpede krav ift. VPI-EMG, og at VTG gennemferer aktiviteter som
sikrer, at VPI certificerede vedligeholdelsesleveranderer lever op til kravene i VTG-MI for
disse omréder.

Havarikommissionen vurderer, at monitorering af udfert vedligeholdelsesarbejde, via
systemet Hermes, kan fore til, at vedligeholdelsesarbejde med fejlagtig anvendte
sikkerhedskritiske reservedele i nogle tilfzelde kan registreres og afsluttes uden, at de i
systemet indbyggede sikkerhedsbarrierer aktiveres, og at vedligeholdelsesarbejdet dermed
fejlagtigt opfattes som fejlfrit.

DK-2024 R 3

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen underretter de relevante nationale
organer eller myndigheder med ansvar for akkreditering eller anerkendelse om resultatet af
Havarikommissionens sikkerhedsundersegelse og den identificerede sikkerhedsmaessige
forbedring, som kan gennemfores ved at sikre, at VTG gennemforer monitorering af
vedligeholdelsesleverancer fra VPI certificerede vedligeholdelsesleveranderer, i tilfeelde
hvor VTG-MI indeholder skarpede krav til udferelse eller tolerancer ift., hvad der er
beskrevet i VPI-EMG.

Bemerkning

Undersagelsen har afdaekket, at et hjul af typen BA004 blev deformeret og udviklede
revner som fglge af en eller flere begivenheder med termisk overbelastning. Pa trods af
dette, var det synlige tegn pa termisk overbelastning (malingsafskalning i transitionszonen
imellem hjulskive og hjulfelg) vesentligt under den graense, hvor en naermere
undersogelse af hjulet skulle foretages.

Havarikommissionen har overdraget denne viden til arbejdsgruppen ”JNS Broken Wheels”,
hvor den efter aftale vil indga i gruppens videre arbejde med sikkerhedsfremmende tiltag.
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Udskrift fra havarilog for BR 241.005
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