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Denne undersgkel sen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har SHT valgt & benytte et
forenklet rapportformat. En full rapport benyttes bare nar undersgkel sens omfang gjer dette
nadvendig. Den forenklede rapporten belyser de funn som er gjort og fremlegger eventuelle

sikkerhetsmessige tilradinger.

Dato og tidspunkt:
Hendel sessted:
Driftsform:
Sikringsanlegg:

Type hendelse:

Togtype og tognummer:
Operatear:

Type transport:

Togvekt brutto:
Toglengde:

Bremsegruppe og -prosent:

Vaaforhold:
Lysforhold:
Fareforhold skinner:
Antall om bord:
Personskader:
Skader pa materiell:

Andre skader:
L okomotivfarer:
- Kjgnn og alder:
- Utdanning:
- Erfaring:
Informasjonskilder:

Torsdag 06. juli 2006 kl. 1505
@stfoldbanen, km 77,5 ved Rade stasion
Fjernstyrt

Automatisk linjeblokk

Avsporing

Godstog nr. 45955

Green Cargo AB

Godstransport

432 tonn + lokomotiv

372m

P, 432 tonn bremset vekt

L ufttemperatur ca 30 °C og sterk solstréling
Gode

Tarre

1 lokfarer

Ingen

Mindre skader pavogner, omfattende skader pa ca 500 sviller og to

kontaktledningsmaster

Mann, 54 &

Lokfarer

26 ar

Jernbaneverket, Green Cargo AB og SHTs egne undersgkel ser

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre jernbanesikkerheten. Formalet med undersakelsene er &
identifisere feil eller mangler som kan svekke jernbanesikkerheten, enten de er &saksfaktorer eller ikke, og fremme tilr&dinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave &

fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid bar unngss.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Torsdag 06. juli 2006 cakl. 1505 passerte godstog 45955 Réde stasjon. Datoget hadde passert
stasjonen og kommet ut pa linjen mot Onsgy forvant plutselig togets hovedledningstrykk og
kjarestrammen. Fereren tittet i lokets speil og sa at det stavet rundt toget. Etter at toget hadde
stanset konstaterte han at vognene nr 5-7 og 9-10 i toget hadde sporet av og stod pa bakken i sporets
trasé.

Avsporingsstedet

| avsporingsomradet gar banen i en svak hayrekurve i togets kjareretning. Traséen er tilnaamet
horisontal og banen gér gjennom et flatt landbruksomrade (se figur 1). Banen har enkeltspor,
elektrisk drift og er fjernstyrt fratogledersentraen i Odo. Starste tillatte hastighet pa
avsporingsstedet er 95 km/t. Det er ingen bebyggelse i umiddelbar naarhet av avporingsomradet.

Figur 1 Figur 2

Skader

Det ble registrert relativt sma skader pa vognene. To kontaktledningsmaster var truffet av vognene
og bayd, men kontaktledningen hang oppe. Ca 500 betongsviller ble knust eller pafert skade og
métte byttes.

Toget

Toget bestod av svenskregistrert Rc4 lokomotiv nr 1307 tilhgrende Green Cargo og i felge
togoppgaven 12 stk svenskregistrerte tomme biltransportvogner littera Laaeilprs tilhgrende
NordWaggon AB. Green Cargos utredning av hendel sen avdekket at toget hadde ytterligere en tom
svenskregistrert vogn, uten at denne var angitt i togoppgaven. Det ble ikke avdekket

uregel messigheter ved togets sammensetning, vogner eller last som kunne forklare avsporingen.

Lokomotivfareren anddr togets hastighet ved avsporingen til ca. 85 km/t. Lokomotivet var utrustet
med ATSS med registrerende ferdskriver. Lokets registreringsutrustning ble sikret av Green Cargo
pa avsporingsstedet og overlevert til EuroMaint i Savenes den 07. juli 2006. Etter denne dato er
registreringsutrustningen forvunnet.

Andre tog

Siste tog som passerte stedet far avsporingen var et intercity tog bestdende av materiell type 73B
som passerte avsporingsstedet litt fer kl. 1500. Det forelda ingen rapporter om uregel messigheter fra
dette toget.
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Sporet

| avsporingsomradet bestar sporet av S54 skinner med stalkvalitet 900, betongsviller (enhetssville)
BB 1985, svilleavstand 60 cm og Panderol e-clip festefjaarer. Skinnene ble lagt ved skinnebytte i
1989/90. Havarikommisjonen har ikke fétt opplysninger om ngytraltemperatur og eventuell
registrering av sporets beliggenhet i forhold til " fastmerker” (VUL) i forbindelse med dette
skinnebyttet. Det er senere registrert to sluttsveiser i omradet, hhv. 05.mai 2000 og 24. mai 2000
hvor ngytraltemperaturen oppgis til 21 °C, ogsa disse uten opplysninger om eventuell korreksion av
sporets beliggenhet iht. VUL.

Kurven ble pakket hasten 2002 og hgsten 2003 grunnet darlig vertikalgeometri (plaskepartier). Det
er ikke registrert kontroll eller justering av sporets beliggenhet iht. VUL ved disse arbeidene. Det er
kjart malevogn pa strekningen 2 ganger pr ar (var og hest). Siste kjering fer avsporingen var 18.
april 2006, ingen spesielle feil ble da rapportert. Mal eresultatene fra de 6 siste malingene viser
avtagende K-tall, fra82 i oktober 2003 til 62 i april 2006.

Det foreligger ikke rapporter, registreringer eller erfaringer som tilsier at kurven hvor avsporingen
skjedde tidligere har vaat utsatt for solslyng. Nabokurven (km 78,12-78,36) hadde imidlertid
problemer med solslyng i september 1997.

Sporetstilstand etter avsporingen (se figur 3 og 4)viste at det ma ha vaat svaat store
trykkspenninger i skinnene pa avsporingstidspunktet.

Figur 3 Figur 4

Veerforhold

Pa avsporingsdagen var det klarvaa, sterk solstraling og lufttemperaturer lokalt pa over 30° C.
Vedlikeholdsmannskaper fra Jernbaneverket region @st uttalte at de ikke kunne ta pa skinnene, og
antok skinnetemperaturen i stalet til 50-60 °C. Ogsa de foregdende dagene hadde hatt haye
temperaturer, jf data fra meteorol ogistajonen pa Ryggei tabell 1.

Tabell 1: Meteorologidata fra Rygge. (Kilde: Meteorologisk Institutt)

Dato Dagn Min. Max. Max. Middel
temp temp. temp vind vind
03.07.06 19,6 14,2 23,8 6,3 3,2
04.07.06 20,3 16,2 24,8 6,3 31
05.07.06 20,9 15,5 25,4 5,3 3,0
06.07.06 21,2 14,0 26,7 4,2 1,8
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Pagaende arbeider/Tilsyn med sporet.

Ferer av godstoget nevner i sin rapport at han observerte 3 banearbei dere ved sporet like etter han
hadde passert Rade stasjon. Opplysninger frajernbaneverket bekrefter at et arbeidslag arbeidet med
manuell pakking av en dobbel tresville som baarer en isolert skjeat. Utover dette ble det i falge
Jernbaneverket ikke foretatt ekstra visitagon av sporet i denne perioden med sterk, vedvarende
varme.

Andre undersgkelser av denne hendelsen
Hendelsen er ogsa undersegkt av Green Cargo AB. Havarikommisjonen har mottatt rapport fra denne
undersgkelsen og har ingen merknader til denne.

Regelverk
Jernbaneverkets tiltak for & unnga solslyng finnes i Teknisk regelverk JD 500-serien. Sammenfattet
kan de viktigste av disse beskrives & besta av:
e Fastlegging av sporetstraséi forhold til et fastmerkenett: VUL-merker (JD 530 kap. 13).
e Npoytralisering av sporet med en naytraltemperatur pa 21 +/- 3 °C (JD 531 kap. 6).
e Krav om aholde sporet innenfor gitte toleranser i forhold til fastlagt traséi drift og ved
senere sporarbeider (JD 532 kap. 13 avs. 4).
e Regler for ballastkvalitet, ballastprofil og komprimering for & sikre tilstrekkelig motstand
mot sideforskyvning (JD 532 kap 13 avs. 6 m.m.).
e Regler for & handtere soldyng nar dette oppdages (JD 532 kap 13 vedlegg 13c)
e Forholdsregler ved sporarbeider og i perioder med vedvarende sterk varme (JD 532 kap. 13
avs. 6.3)
Referansene til regelverket er ikke uttammende.

HAVARIKOMMISIONENS VURDERINGER

Havarikommisjonen antar at godstogets lokomotiv utlgste en solslyng som deretter farte til at
vognene sporet av. At solslyngen ble utlast av et godstog kan ha sasmmenheng med togets
sammensetning, med et relativt tungt lokomotiv i fronten etterfulgt av lettere vogner. Togets
sammensetning laimidlertid innenfor gjeldende regler og toget ble framfert i henhold til reglene.

Lokomotivfarer andlar toget hastighet til ca 85 km/t ved avsporingen. Havarikommisjonen har
ingen grunn til betvile dette anslaget, det bekreftes ogsa av personalet fra Jernbaneverket som
arbeidet i nagrheten. At togets ferdskriverdata gikk tapt under avlesningsprosessen er beklagelig,
men ikke kritisk i dette tilfellet. Havarikommisjonen vil, pa bakgrunn av disse erfaringene, taen
sterkere kontroll pa ferdskriverenhetene i forbindelse med ulykker.

For at en normal togpassering skal kunne utlgse en solslyng ma trykkspenningene i skinnene veae
sterre enn forutsatt i regelverket eller sporets sidemotstand vaare lavere enn forutsatt i regelverket,
eller kombinasjoner av dette. Trykkspenningene i skinnene som skyldes temperaturpavirkning
forutsettes holdt pa akseptabelt niva gjennom neytralisering av sporet ved korrekt temperatur og at
sporets trasé deretter holdes innenfor gitte toleranser fra situasjonen ved ngytraliseringen. | det
aktuelle sporomradet ble siste dokumenterte ngytralisering foretatt i mai & 2000 uten at sporets
traseé ble dokumentert i forhold til VUL-merkene. Sporet ble senere pakket hagsten 2002 og hasten
2003, ogsa her uten VUL-kontroll.

Havarikommisjonen har ikke mottatt opplysninger som beskriver status pa ballast og underbygning
i avsporingsomradet pa avsporingstidspunktet. Opplysningene om at sporet ble pakket i 2002 og
2003 grunnet darlig vertikalgeometri (plaskepartier) kan tyde pa at omradet tidligere har hatt
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svakheter. Hvorvidt disse fortsatt var til stede er ikke kjent, men kan neppe utelukkes. Det kan
heller ikke utelukkes at arbeidet med manuell pakking av en dobbel tresville pavirket sporets
sidemotstand, selv om dette inngrepet hadde begrenset utstrekning.

Pa avsporingsdagen ble det ikke foretatt malinger av aktuell skinnetemperatur, men vedlikeholds-
mannskapene ang & denne til 50-60 °C. Reglene for naytralisering av spor tar utgangspunkt i en
maksimal skinnetemperatur p& 55 °C. Hvorvidt skinnetemperaturen pa det aktuelle tidspunktet
oversteg forutsetningene for regelverket lar segi ettertid ikke avgjere med sikkerhet. Havari-
kommisjonen vil bemerke at maling av skinnetemperatur ber skje rutinemessig nar solslyng
oppdages, ogsa etter en avsporing.

Etter havarikommisjonens vurdering skyldes avsporingen en kombinasjon av:
e Sannsynlig feil ngytraltemperatur som felge av endret horisontalgeometri for sporet etter
neytralisering.
e Svekket motstand mot sideforskyvning som falge av generell tilstand og pakking av
dobbeltsville.
e Skinnetemperaturer opp mot (og muligens over) forutsetningene for regel verket.

Havarikommisjonen har merket seg at reglene for korreksjon av sporets trasé etter VUL -merkene
ikke synes & vare fulgt i avsporingsomradet. Kommisjonen vurderer dette slik at det ikke lenger var
kontroll pa sporets reelle naytratemperatur i dette omradet.

Havarikommisjonen har videre merket seg at utstyr som gjer det mulig & (etter-)kontrollere
skinnenes faktiske ngytraltemperatur (egentlig spenningssituasjonen i sporet) ikke benyttes
regelmessig av Jernbaneverket.

Havarikommisjonen har ogsai en annen undersgkelse (JB rapport nr 2007/10) funnet forhold som
tyder pa at regelverket for a forebygge solslyng ikke blir fulgt hva angar ngytralisering og styring
og kontroll av sporets beliggenhet i forhold til VUL-merkene.

At regelverket for & holde sporets trasé innenfor angitte toleranser ikke blir fulgt opp, og at det
gjennomfares pakking av en dobbeltsville pa et tidspunkt med vedvarende sterk varme og meget
heye skinnetemperaturer kan tyde pa organi sasjonens bevissthet pa faren for solslyng er blitt for
lav. Havarikommigjonen har i denne undersgkel sen, som har et begrenset omfang, ikke foretatt
naamere undersgkelser som kan belyse dette.

Havarikommisjonen er imidlertid kjent med at det, varen 2007, ble gijennomfart et
"solsdlyngseminar” i Jernbaneverket hvor problemstillingene med, mekanismene bak og tiltakene
mot solslyng ble belyst.
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SIKKERHETSTILRADINGER

For denne undersgkelsen har havarikommisjonen ikke avgitt noen ny sikkerhetstilrédning®, men
viser til sikkerhetstilradning JB nr 2007/21 i JB Rapport 2007/10: som lyder:

Sikkerhetstilrading JB nr. 2007/21

Undersgkelsen har avdekket avvik mellom fastlagt regelverk og faktisk utfgrelse
bade ved forebygging og utbedring av solslyng. Statens jernbanetilsyn tilrades &
palegge Jernbaneverket a undersgke om det er forhold ved regelverk, metoder,
opplering, organisering eller ressurstilgang som bar endres.

! Undersakel sesrapport oversendes Samferdsel sdepartementet, som treffer ngdvendige tiltak for a sikre at det tas
beharig hensyn til sikkerhetstilradingene, Jf. forskrift 31. mars 2006 nr. 378 om offentlige undersgkelser av
jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendel ser m.m. (jernbaneundersgkel sesforskriften) § 16.



