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SAMMENDRAG

Dennetemaundemskelsen tafor seg to avsporinger (7. november 2019 og 27. mars 2020) med
samme type takslede godsvogner (Lgns). | begge hendelsene farte aksellagerhavarier til
oppvarming og deformasjon av vognas aksellager og hjulaksel, som igjen farte til at hjulet pa vogna
mistet sin posisjon og sporet av.

| havariene ble komponentene sveert gdelagte og deformerte av varme og store belastninger. Siden
det gjorde det vanskelig a tyde skadebildet, har Havarikommisjonen valgt & gjiennomga de vanligste
feilarsakene til varmgang méensikt & beskrive relevans til de to havariene. Dette, sammen med

en gjennomgang av arbeidsprosessen knyttet til vedlikehold av aksellagre, avdekket flere forhold
som Havarikommisjonen mener kan forbedres. Flere av dem retter seg mot & dokumentdeg alle de
av arbeidsprosessen, ogsa det som kun foreligger som en etablert praksis eller skjgnnsmessige
vurderinger Som fglge adettehar CargoNetAS oppdatetrsine krav til vedlikeholdsleverandar
MantenaAS. Likevel kan ingen av disse funnene direkte knytitdgmvariene, men de kan ved

forbedring bidra til & redusere sannsynligheten for varmgang i aksellagre.

Et jernbaneforetak har ansvaret for at deres materiell er i tilfredsstillende stand ved fremfaring, ogsa
etter vedlikehold. Som bestiller av vedliketidlar kunden mulighet til & stille spesifikke krav til

hvordan vedlikeholdet av deres materiell skal utfgres. Havarikommisjonen anser det likevel som
krevende a skulle sette seg inn i, og forsta hva som ligger til grunn for, de enkelte
arbeidsbeskrivelserteos en profesjonell ECModkjent vedlikeholdsleverandgr. Det er derfor

viktig med et godt samarbeid mellom de ulike partene.

Som en fglge av detaljerte undersgkelser av aksellagre i mikroskop, blesdeterskader fra
stramgjennomgang forkant ansanan ikke dette som et stort problem ved godsvogner med denne
typen aksellager. Det har ikke veert innenfor denne sikkerhetsundersgkelsens mandat & undersgke
videre i hvilke situasjoner dette oppstar. Et slikt arbeid ansesgariomfattende

Havarikommispnen meneet samarbeid mellorfiere aktarema til for & skaffe mer kunnskap om
skadene relatert til stramgjennomgang i aksellagre.

Det var ingen overvakningssystemer som fanget opp tegn til varnpgdioghand/edde to
aksellagrensom havarerteHavarikommisjonen mener Bane NOR $Brutrede effektiviteten ved
dagens nettverfor deteksjon av materiell med fedg samtidig vurdere det fremtidigeehovet for
detektordatatilstandsbasert vedlikehold.

Havarikommisjonen fremmer tre sikkerhetstilradingtter denne temaundersgkelsen:

1. For a fa et bedre kunnskapsgrunnlag keatlikeholdsleverandgraktlegge og dokumenter
hvilke skadetyper man finner ved underkjente aksellagre.

2. Et samarbeid mellom flere aktarer bartlegyge arsakee, omfanget og alvorlighetsgraden ved
stremgjennomgang i aksellagre pa denne typen materiell.

3. Infrastrukturforvalter bgr i samarbended relevante aktgretrede effektiviteten ved dagens
system for overvakning av feil vedllendemateriel| inkludertfremtidige behoy
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ENGLI SH SUMMARY

This class report looks into two derailmenta foNovember 2019 and 27 March 2020) involving
the same type of twaxle freight wagon (Lgns). In both incidents, the failure of an axle bearing
caused overheating and deformation of the wagon's axle bearing and wheel axle, which, in turn,
caused the whe#b lose its position and derail.

In both incidents, the components were largely destroyed and deformed by heat and heavy loads.
Because this made it difficult to interpret what lay behind the damage, the Norwegian Safety
Investigation Authority (NSIA) chee to review the most common faults that cause overheating

with a view to assess their relevance to the two incidents. That review, together with a review of
work processes for maintenance of axle bearings, brought to light several factors that, irAtee NSI
opinion, leave room for improvement. Several of these factors concern the need for documentation
of all parts of the work process, including those that are exclusively based on established practice or
discretionary assessment. As a consequence, Carg@\leas updated their requirements to

Mantena AS, the maintenance contractor. Though none of the above findings can be seen to have
had any direct links to the incidents in question, improvements on this point can help reduce the
likelihood of axle bearigs becoming overheated.

A railway undertaking is responsible for ensuring that its rolling stock is in good running order,
including after having undergone maintenance. The undertaking placing the maintenance order,
may set specific requirements on howrtaintain their rolling stock. Even so, the NSIA deems it a
demanding task to examine and understand the grounds for the individual work descriptions of a
certified entity in charge of maintenance (ECM). Good cooperation between the various parties
involvedis therefore important.

Current leakage erosion was observed in connection with a detailed examination of axle bearings
under a microscope. This had not previously been considered a major problem in freight wagons
with this type of axle bearing. It hastrimeen part of the scope for this safety investigation to study
the type of situations that give rise to such erosion. This is considered to be a very extensive task.
The NSIA is of the opinion that there is a need for collaboration between severapafttes

involved in order to gain more knowledge about current leakage erosion in axle bearings.

No monitoring systems were in place for advance detection of signs of overheating in the two axle
bearings that failed. In the NSIA's opinion, Bane NOR Skilshexamine the effectiveness of

today's network for detecting faulty rolling stock, and, at the same time, assess the future needs for
detector data in connection with conditibbased maintenance.

The Norwegian Safety Investigation Authority submits theaety recommendations following this
class investigation:

1. In order to build more knowledge, the maintenance contractor should register and document the
types of damage found in discarded axle bearings.

2. A collaboration of several parties should be setouggister the causes, scope and severity of
current leakage erosion in axle bearings in this type of rolling stock.

3. The infrastructure manager, in collaboration with relevant parties, should examine the
effectiveness of today's system for monitoringt&in rolling stock, and assess future needs
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1. FAKTI SKE OPPLYSNI NGER

1.1 Melding om ulykkene

Statens havarikommisjqi®HK) mottok7. november 201RI. 0314varsel fraCargoNet
AS omavsporing under innkjgring til Bergen stasjdin havariinspektgrer reiste til
stedet for & utfare undersgkelsamme dagnformasjon om aSHK hadde igangsatt
undersgkelse ble meddelt involverte parter Hemovember 2019The European Union
Agency for Railways (ERAble informertl13.novembei2019

27. mars 2028kjedde en ny avsporing ved Bergseng pa Dovrebanen. Pa grunn av
likhetstrekk med den farste avsporingen, ble det besluieh@ndle demenfelles
temaundersgkelse

1.2 Undersgkelsen og organisering

Statens havarikommisjar undersgkelsesmgighet ved jernbaneulykker og
jernbanehendelser. | henholdjglnbaneundersgkelseslov@l skal
undersgkelsesmyndigheten klarlegge hendelsesforlgp og arsaksfdkéorekal ogsa
utrede forhold av betydning for & forebygge jernbaneulykker og avgi
undersgkelsesrapport.

Undersgkelsesmyndigheten skal ikke ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og
ansvar. Undersgkelsen skal foregd uavhengig av annen etterfordigrinmeersgkelse
som helt eller delvis har slikt formal.

Beslutning om & gjennomfare sikkerhetsundersgkelse er gjort pa bakgruiyklans
alvorlighetsgradOrganisering og mandat for undersgkelsen ble besluttet i oppstartmgtet.
Undersgkelsen er gjenndant som et prosjektarbeid, ledet av undersgkelsesleder.
Undersgkelseseier er avdelingsdirektar, Jernbaneavdelingen i Statens havarikommisjon.

1.3 Hendelsesdata

Tabell 1: Fakta om avsporingene

Avsporing Bergen Bergseng

Hendelsestidspunkt: 7. november 2019, kl. 0243 | 27. mars 2020, kl1254

Hendelsessted: Bergen stasjon Bergseng, Dovrebanen

Tognummer: 5511 5731

Togtype: Godstog Godstog

Involvert materiell: El14 lokomotiv med 14 El14 lokomotiv med 16
vogner vogner

Registrering avsporet vogn: | Lgns 4276 4432 353 (vogn | Lgns 4276 4432 078 (vogn
nr 13) nr 6)

Togdata(fra vognopptak) 377 m 429m
937 tonn 915 tonn

Eier: CargoNet AS CargoNet AS

Bruker: CargoNet AS CargoNet AS

EQM (1c4): CargoNet AEECM £3) CargoNet AEECM £3)
Mantena ASECM 4) Mantena ASECM 4)

Besetning: 1 1
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1.4 Hendelsesforlgp
De to hendelsene er beskrevet i hvert sitt delkapittel.

141 Avsporingmedtog 5511p& Bergen stasjon. november 2019

Den 7. november 2019 ddokken ®43sporet vogn nrl3i tog 5511 av under
innkjaring pa Bergen stasjon. Toget @argoNet A%kom fra Alnabrumed Bergen som
endestasjorFgrer merket ikke noe unormalt far han mistet trykket i hovedledningen.

Toget komut fra Ulriken tunnel i spr 14 og varpa vei inn mot veksel 1 og videre inn i
veksel 3 Toget sporet av med d@estbakersterzognen(litra Lgns 4276 4432 353) ca.
300 metterinnkjgrhovedsignal pa Bergen stasjéwsporingsmeker startéved km
470,04.

Det avsporede hjulets sélkassehus ble funniegporeti Ulriken-tunnelen, naer
blokksignalet ved km 466,25. Det ble ikke funnet skader av betydning der
akselkassehuset |a. Fra punktetalselkassehuset ble funnet til avsporingsmerket var
det ca 3,8km.

Tog 5511 til Bergen stasjorar pa vei inn i spor 83/82 da fagrer observerte at
hovedledningstrykket falt. Toget stahsspor 82, og fareble gjort oppmerksom pa
avsporingen via Txp/togleder somdaiblitt varslet av personell pa terminalen.

Avsporingerskjeddesom fglge av et lagerhavardivognasvenstre side (bakre aksel)
Vognafikk da en helning mot venstre som gjorde at tilgpet over og mistet lastata
den kom tilsporveksel3. Avsporingengjordeat begge lastbzererne pa vogna falt av.

48, BERGEN 5T.
i 17 } Hivagspor Bokhen km 47125

43

Truckverksted 42

Cangotiet 45

P ’ 4 3

%
n & 35
” T, Servioeplattorm {38 P lasthall

Figur 1: Sporplan for Bergen Stasjon, med rgd ring markerer avsporingen. Kilde: Bane NOR SF
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Figur 2: Avsporingsstedet. Foto: SHK Figur 3: Avsporingsstedet sett fra bakerste vogn
og veltet container. Foto: SHK

Figur 4: Ombufring i forbindelse med avsporet Figur 5: Den avsporede vogna. Foto: SHK
vogn. Foto: SHK

Figur 6: Hjul med lagerhavari pa avsporet vogn. Foto: SHK
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A , :
Figur 7: Farste merke i skinnegangen, ca. 200 m Figur 8: Store merker pa venstre skinne hvor
fra bakre vogn. Foto: SHK avsporingen startet. Foto: SHK

Figur 9: Skadet skinnekryss i sporveksel 3.
Foto: SHK Foto: Bane NOR

Det ble observeffettutkastpa hjulet etter havariefigur 11). Stgwingen sitt fortsatt pa
akselen.

Figur 11: Fettutkast pa hjul (grenne piler), stavring (bla pil). Foto: SHK
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1.4.2

Avsporingmed toqg 573¥edBergseng, Dovrebanét¥. mars 2020

Den27. mars 202@l. 1254var tog 573%ra CargoNet A%a vei fra Alnabru til
Trondheim. Fagrer har opplyst at han hadki@r» og «forvent kjgs i innkjar hovedsignal
A pa Bergseng stasjon, men at signalet skiftestippp> mens toget var inne pa
stasjonen. Som fglge av dettd farer ngdbrems og metksamtidig et «rykk» i toget
som kunnesammenlignes med dakt kobbelmellom lokomotiv og vogn. Rett etter
ringte toglederog gav beskjed onat det ikkevar kontroll pa sporveksel 1 som toget
haddepassert. Fgrer oppdagia at vogn §Lgns 42764432 0785) i toget hadesporet
av.Lagerhavariet skjedde pa vognas fremsteklks venstre side.

Avsporingsmerket ble funnet ved khii2,%7. Vognagikk avsporet i 253 m ogstanset
ved km175,100 Resten av akseltappeg akselkassehusele funnet langs sporeta.
50 m far avsporingmerket Stavringerble ogsa funnet i sporddane NORSFanslar at
ca.3 500 sviller ble skadet.

fosset
175.2
Barkje
Eistad
Oyre
Bulung i
| =
) i 55 531
2540,
Jingrom
| |
:‘ I
i Hinnklew *,
IjR ayn:
ren It
Rugd
|
Vingrom . § Pergseng
Vo Q
‘-’ &4
.;nhu-' Bergseng
N 2538
Bjomstad % Bergseéng
| \ \
Asroa \
Hellerud
Hay by :

Figur 12: Bergseng stasjon syd for Lillehammer pa Dovrebanen. Kart: Bane NOR SF kartvisning
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Figur 13: Avsporet vogn 42 76 443 2078-5. Foto: CargoNet AS

Figur 14: Fremre aksel, venstre side. Foto: CargoNet AS
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https://www.fuchs.com/no/no/produkter/inspirasjon-og-kunnskap/






https://www.onderzoeksraad.nl/en/page/1151/derailment-of-goods-train-near-amstertdam-muiderpoort-station


















https://havarikommisjonen.no/Bane/Avgitte-rapporter/2021-05
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https://www.schaeffler.com/
https://www.zvlslovakia.sk/en/
https://mantena.org/om-mantena_nn/#kompetens
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https://havarikommisjonen.no/Bane/Avgitte-rapporter/2004-13
https://havarikommisjonen.no/Bane/Avgitte-rapporter/2004-12






https://www.predge.se/cargonet-digitizes-decision-support-using-predge-4/
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https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/trafik/operativ-jarnvagsdrift/Teknisk-kontroll-av-fordon-DPC/
https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/trafik/operativ-jarnvagsdrift/Teknisk-kontroll-av-fordon-DPC/







































https://www.jernbanedirektoratet.no/no/jernbanesektoren/sikkerhet
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