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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 underseger ulykker og hendelser pa jernbaneomradet med henblik pé at
forbedre jernbanesikkerheden og forebygge ulykker.

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

Undersogelserne har alene et jernbanesikkerhedsmeessigt formal og tager ikke sigte pa at placere skyld
eller erstatningsansvar. Derfor kan enhver brug af denne rapport til andre formal end at forbedre
jernbanesikkerheden eller forebygge jernbaneculykker og -haendelser, fore til fejlagtige eller
misvisende fortolkninger.

Eftertryk - ogsa i uddrag - er tilladt med tydelig kildeangivelse.
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Alvorlig ulykke Andet 2022-364
GENERELT

Sagsnummer: 2022-364

Dato: 26-08-2022

Tidspunkt: 17:43

Sted: Borris-Kibak km 88,65

Uheldstype: Alvorlig ulykke

Uheldskategori: Andet

Korselskategori: Togkersel

Infrastrukturforvalter: Banedanmark

Jernbanevirksomheder: Arriva

Personskade Omkomne Alvorligt kvaestede Lettere kvaestede
Passagerer:

Personale:

Personer 1 overkersel:

Uautoriseret:

Andre:

Underretning

Havarikommissionen fik meddelelse om handelsen af Arriva d. 26-08-2022 k1. 18:37.

Det fremgik af underretningen, at der var sket betydelig skade pa infrastruktur og materiel, samt at
ingen personer var kommet alvorligt til skade.
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Alvorlig ulykke Andet 2022-364

1 RESUME

Kort forinden tog 5362, som var undervejs fra Skjern mod Herning, passerede en deemning
i streekning 35°s km 88,65, observerede de to lokomotivferere (kerelarer og elev), at der
manglede skerver under sporet. Toget kunne ikke né at standse, og omradet blev passeret
med 87 km/t. Under passagen hoppede togsattet voldsomt, og flere passagerer fik knubs.
Ingen kom alvorligt til skade, men skaderne pa materiel og infrastruktur var omfattende.

I timerne op til heendelsen havde det regnet kraftigt over omradet ved demningen, og store
meangder regnvand havde samlet sig ved demningen. Vandet fik demningen til at bryde
sammen omkring en muret vandlebsbro (ofte omtalt som stenkiste), og da der forst var gaet
hul blev store dele af deemningen under sporet skyllet vaek. Fa minutter efter tog 5362
havde passeret, var ca. 10 meter af deemningen under sporet forsvundet.

Regelmassig eftersyn og vedligehold, var ikke tilstreekkelige barrierer til sikring imod, at
streekningen blev ufarbar som folge af kraftigt regnvejr. Endvidere blev operationelle regler
omkring handtering af varsling om lokale skybrud ikke fulgt.

Havarikommissionens undersggelse har veret vanskeliggjort af, at dele af
dokumentationen vedr. forhold angéende reparationer og risikoh&ndtering omkring
demningen og vandlgbsbroen i km 88,65 ikke har kunnet fremskaffes.

Havarikommissionen har givet to anbefalinger:

Reparationer og risikovurdering vedr. demningen og vandlgbsbroen i km 88,65 ses ikke
dokumenteret, hvorfor det har veret vanskeligt at stadfaeste, hvilken tilstand denne del af
infrastrukturen var i forud for regnhandelsen d. 26-08-2022, samt vurdere omfanget af
risikovurderingen i relation til vandlgbsbroens kapacitet.

DK-2023 R 2 af 22-08-2023.

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark dokumenterer og
arkiverer sikkerhedsrelevante informationer vedregrende reparationer og risikovurderinger
pa jernbanens afvandingselementer, samt sikrer sporbarhed mellem afvandingselementerne
og den arkiverede sikkerhedsrelevante information.

Ved hendelsen d. 26-08-2022 var det ikke muligt at standse toget inden for den afstand,
som var til rddighed, efter forholdet omkring deemningen/vandlebsbroen blev observeret.
Kearsel med skaerpet udkig jf. SR §2, afsnit 5.3 samt udkig under kersel med max 40 km/t
(ORF) stiller ikke krav om, at tog skal kunne standse for en hindring.

DK-2023 R 3 af 22-08-2023.

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark undersegger om
reglerne vedr. kersel med skarpet udkig (SR), samt udkig under kersel med max 40 km/t
(ORF), pa streekninger, som har risiko for at veere pavirket af vand, setninger i sporet,
manglende skarver eller skred p&4 demninger, yder tilstreekkelig sikring mod de farer som
er forbundet med, at tog befarer dele af infrastrukturen, som er blevet ufarbare pga. disse
forhold.
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2 FAKTA
2.1 Beskrivelse af uheldet
2.1.1 Dato, tidspunkt og sted for heendelsen

D. 26-08-2022, kl. 17:43 kerte tog 5362 over en delvis nedbrudt demning pa strekning 35
Skjern — Herning. Igennem daemningen var, i streekningens km 88,65, en a&ldre muret
vandlgbsbro.

2.1.2 Beskrivelse af begivenhederne og ulykkes- og uheldsstedet

Samtidig med togets passage var vandlebsbroen under nedbrydning som folge af kraftig
vandbelastning/-gennemstromning efter skybrud i omradet, og ballasten under sporet var
begyndt at skylle vaek. Begge lokomotivferer (elev og kerelarer) observerede manglende
skeerver under sporet pé ca. to til fem meter af streekningen inden passagen, og markede et
kraftigt bump i toget da det kerte hen over hullet. Herefter standsede toget, og karelarer
kunne konstatere, at der nu kort tid efter passagen manglede ca. 10 meter af
banedeemningen, hvor skinner og sveller hang frit hen over det gennemstremmende vand.

2.1.3 Ivaerksettelse af underspgelsen

Pé baggrund af underretningen om skadernes omfang ved hendelsen, og den risiko som
handelsen udgjorde for jernbanesikkerheden, besluttede Havarikommissionen at
iveerksaette en undersegelse i henhold til Jernbanelovens §81 og
Jernbanesikkerhedsdirektivet.

Havarikommissionen gennemforte undersggelser pa haendelsesstedet d. 31-08-2022.
Efterfolgende har undersggelsen bl.a. omfattet interviews med de involverede parter samt
gennemgang af relevante udleverede dokumenter.

Desuden har felgende eksterne parter vaeret inddraget i eller bidraget med
delundersogelser:

e Herning Kommune — Topografisk opmaéling- og vurdering af opland samt
dokumentation for okkerbundfzldningsse som den sa ud inden handelsen.

e Danmarks Metrologiske Institut (DMI) — Maling og analyse af regnfald i omradet
pa haendelsesdagen, samt levering af oplysninger om topografi, arealanvendelse og
jordbundsforhold.

Undersggelsesrapporten har vaeret sendt i hering hos bererte parter med henblik pa at sikre,
at de faktuelle oplysninger var korrekte. De modtagne kommentarer er blevet indarbejdet i
relevant omfang.

2.2 Omstendigheder
2.2.1 Involveret personale, kontrahenter, andre parter og vidner

Folgende virksomheder ses involveret i drift og vedligeholdelse:

e Arriva Tog A/S, Jernbanevirksomhed (operater og materielejer)
e Banedanmark, Infrastrukturforvalter, trafikstyring (fjernstyringscentralen i
Esbjerg).

Direkte involveret 1 heendelsen:

e lokomotivferer — elev pa tog 5362 (Lkf-E)
e lokomotivferer — kereleerer pa tog 5362 (Lkf-K)
e 19 voksne og 2 bern, som var passagerer i tog 5362.
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Indirekte involveret 1 handelsen:

e Stationsbestyrer for streekningen Skjern — Herning, Fjernstyringscentral-Esbjerg
(FC-Esbjerg) (Stbst)

e Lokomotivfarer pa tog 95357

e Lokomotivfarer pa tog 5358

e Lokomotivforer pa tog 5361

Andre akterer:

e Terranor A/S — Funktionseftersyn og vedligehold af grenne arealer.

222 Involveret materiel

Tog 5362 bestod af et Lint-togsaet AR nr. 1019 med en lengde pa i alt 41,8 meter og en
egenvaegt pa ca. 66 tons. Kravet til togsattets bremseevne ved farebremsning fra 120 km/t
var middelretardation pd -1,1 m/s*. Dette svarede til en bremseleengde pa 505 meter. Ved
farebremsning fra 60 km/t skulle toget standse inden for 130 meter (lokomotivfererens
reaktionstid fraregnet).

Foto 1. Lint-togsat. Kilde Arriva: Specifikationerne for Arriva Togs LINT 41

2.2.3 Beskrivelse af infrastrukturen og signalsystemet (signaler og sikringsanlag mv.)

Heendelsen skete i km 88,65 pé den enkeltsporede bane mellem Borris og Kibak pa
Banedanmarks strekning 35 Skanderborg-Skjern, hvor den hgjst tilladte hastighed pé
denne del af straekningen var 100 km/t. Straekningen var uden togkontrolanlag.

Stationssikringsanlaegget i Borris var af typen BBS 2003 og Kibzk var af typen DSB 1954
Ry.

Straekningen var udstyret med linjeblok uden gennemgéende straekningssporisolationer
(Manuel signalblok type 1991), hvor togsikkerheden baserede sig pa stop- og
passagekontrol (gentagelsessparrer) pa de til linjeblokken harende hovedsignaler.

Straekningen blev fjernstyret fra Banedanmarks fjernstyringscentral (FC) i Esbjerg, hvor
Stationsbestyreren ved manuel trykknapbetjening pa fjernstyringsapparatet/
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mosaiksportavle (FAPP) udsendte ordrer via en PLC datamat (Programmerbar Logisk
Controller) til understationernes CTC-udstyr (Centralized Traffic Control).

Sportavlens tableauer indikerede objekters og fjernstyringens tilstand.

Fjernstyringsindikeringerne fra sportavlen blev vist og logget i RMS 2000 (Railway
Monitoring System 2000), som var et computerbaseret overvagningssystem.

FAPP var udstyret med overkerselsnummer og kilometerangivelse under hver
overkerselsindikator.

Foto 2. FAPP i FC Esbjerg. Kilde Ba_n'e_danmark.
LI

Foto 3. Nerbillede af betjeningsknapper og tableauer for streekningen Kibek til Borris. Kilde

Banedanmark.
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Figur 1. Streekningsoversigt med angivelse af steder med kersel med skarpet udkig, meldinger om vand og

deemningsbrud.

224

Kommunikationsmidler (radio)

Til kommunikation mellem Stbst i FC-Esbjerg og tog pa strekningen, anvendtes GSMR
radio. Til kommunikation imellem Stbst i FC-Esbjerg og Sporvagt anvendtes telefon.

Tidspunkt

Samtaleparter

Placering

Indhold

Kl. 16:19

Tog 95357 til
FC

Korte mellem Kibaek og
Troldhede.

Lkf underrettede Stbst om
vand, som lgb ud fra en mark
1km 86,6. "Der er sa meget,
at det kunne godt blive et
problem pa et tidspunkt”
Stbst ville viderebringe
meldingen til naeste tog.

Kl. 16:34

FC til tog 5358

Netop forladt Troldhede
mod Kibzk.

Stbst forespurgte, hvordan
det sé ud med vand derude.
Lkf svarede, at det nasten
ikke regnede. Stbst sagde, at
det drejede sig om vand i
sporet, som havde bekymret
Lkf pé det foregdende tog,
men det havde nok trukket
sig tilbage. Lkf sagde, at der
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ikke var noget at se, men at
det godt kunne se ud som om
der kunne komme noget
leengere fremme. Stbst bad
Lkf se efter og melde, hvis
han fandt det bekymrende.

Kl. 16:40

Tog 5358 til FC

Korte mellem Troldhede
og Kibzk.

Kort for Kibak.

Lkf meldte, at det var
temmelig vildt med det vand.
Den ene skinne var deekket.
Det regnede kraftigt. “Jeg
tror du skal have nogen ud
og kigge, og jeg tror der er
brug for en hastigheds-
nedscettelse” Stbst ville fa
nogen ud og kigge, og fik
LKkf til at bekraefte, at det var
ved overkersel 202.

Kl 16:41

FC til Sporvagt

Ca. 30 km nord for
Viborg.

Stbst bad Sporvagt kere ud
mellem Kibak og Troldhede,
hvor der var masser af vand i
sporet, helt op til kanten af
skinnerne. Det var i km 86 —
87. Sporvagt sagde, at han
ville kare derud.

Kl. 16:42

Tog 5167 til FC

Tistrup.

Lkf meldte om manglende
lys i et signal i Tistrup. Stbst
kvitterede for meldingen.

Kl. 17:05

Borger til FC

Ved overkersel 202 1 km
87.,6.

Borger advarede Stbst om, at
der stod vand op over
skinnerne. Stbst sagde, at
personale var tilkaldt. Borger
var bekymret for om togene
kunne kere. Borger havde
ikke set noget lignende i
omradet i 40 ar.

Kl. 17:15

FC til tog 5361

Kib&k Station.

Stbst underrettede Lkf om, at
der var meget vand pa
streekningen, og bad Lkf om
at kere med skaerpet udkig.
Lkf spurgte om det var hele
vejen til Troldhede. Stbst
svarede: "Ja, eller.... Det er
indtil du synes det er fint”.
Lkf kvitterede med: "Jeg
korer med skeerpet udkig mod
Troldhede”, og spurgte om
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Stbst ville have en
tilbagemelding om, hvordan
det sé ud derude. Stbst sagde:
“Ja, ndr du har passeret, for
det skulle veere vadt i km 87-
86”.

Kl1. 17:18

Tog 5361 til FC

Ved overkorsel 202 1 km
87.,6.

Lkf meldte, at han havde
passeret km 87-86, og
fortalte, at han kunne se, at
vandet havde varet over
skinnerne. Det regnede ikke
mere. Det s ikke ud til at
sporet havde sat sig, men lkf
vidste ikke om der kunne ske
noget med sporet
efterfolgende. Stbst sagde, at
han havde en mand pa vej
derud.

Kl. 17:19

Sporvagt til FC

Under fremkersel til
streekningen mellem
Kibaek og Troldhede.

Sporvagt spurgte: "Har i
nedsat hastigheden? ” Stbst
svarede: "Der kores med
skeerpet udkig, som er max 60
km/t.”

Kl. 17:26

FC til tog 5362

Borris Station.

Stbst underrettede Lkf-E om,
at der var vand i sporet
imellem Troldhede og
Kibazk. Det tog som 5362
skulle krydse med i Borris
[5361] var et par minutter
forsinket, fordi han kerte
med skeerpet udkig. Stbst bad
Lkf-E om at kere med
skeerpet udkig “ndr du synes
det er nodvendigt, nar du
ikke kan se skinnerne mere,
eller hvis der er vand. Jeg
har en spormand derude, og
han [Stbst mente
sandsynligvis tog 5361, men
af samtalen kan ikke udledes
om det er Sporvagt, som
menes / opfattes] har lige
passeret derude, og det gik
fint, og nu er det jo holdt op
med at regne” Lkf-E
kvitterede for meldingen: Vi
korer med skeerpet udkig
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2.2.5

mellem Troldhede og Kibcek,
der hvor der ligger meget
vand”

Kl1.17:42 | Tog5362 til FC | Korte mellem Troldhede
og Kibzk.

Opkaldet varer fra km
90,1 — 88,5.

Lkf-K meldte, at i km 90,8 —
90,2 burde togene ikke kere
med 100 km/t. Her lob
vandet langs med sporet og
skerverne. Netop som toget
havde passeret km 89,0
meldte Lkf-K, at her var der
ogsé ca. 100 meter med vand,
men nu, hvor de befandt sig i
88, var der ikke andet at se
end vand pé markerne.
Pludselig hertes at begge Lkf
1 forerrummet bemerkede
noget alvorligt, 3 sekunder
senere hortes den skramlende
lyd af togsaettet som
passerede hen over
demningsskredet.

Arbejde udfert pa eller i nerheden af haendelsesstedet

Havarikommissionen er ikke bekendt med, om der pa handelsestidspunktet blev udfert

arbejde i eller ved haendelsesstedet.
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23 Omkomne, kvzestede og skader i gvrigt

Ingen kom alvorligt til skade ved haendelsen, men otte passagerer har oplyst, at de fik
knubs. Af dem var to efterfolgende pa skadestuen.

Der skete omfattende skader pa det involverede materiel, og pa infrastrukturen. De samlede
omkostninger til skaderne er estimeret til ca. kr. 17.000.000.

Foto 4. Skade pa vandlebsbro og banedemning. Kilde: Herning Kommune.

2.4 Ydre forhold
24.1 Vejrlig

DMI har oplyst: Om formiddagen d. 26-08-2022 1a en koldfront fra Vestnorge ned langs
den ostlige del af Nordseen til Holland. Koldfronten bevegede sig langsomt mod ost, og
ost for koldfronten stremmede varm, fugtig og instabil luft op over Danmark fra syd. I
denne luftmasse dannedes en kraftig bygelinje fra Teonder til Thisted, som bevagede sig
relativt langsomt mod nordnordest. Samtidigt var der ogsa indlejret byger i koldfronten.

Private regnmalere har indikeret, at der var tale om kraftig regn i omradet omkring Kibzak.
DMI, der ikke selv rader over regnmalere i nerheden af hendelsesstedet, har foretaget en
beregning af nedberfordeling og regnintensitet. Beregningerne er baseret pa data fra DMI’s
vejrradar i Virring, som ligger ca. 75 km ost for omraddet omkring lokaliteten. Selvom
radardata i modsetning til traditionel punktmaling af nedber giver en indirekte indikation
pa lokale nedberforhold, kan radardata alligevel i de fleste tilfeelde give et palideligt
fingerpeg om nedberforholdende lokalt i et omrade. Det kan for den pagaldende
regnhandelse d. 26-08-2022 pavises, at der omkring jernbanedemningen ved Kibak og
opstrems i forhold hertil er faldet overordentlig store regnmengder ved periodevis meget
heje regnintensiteter i tidsrummet kl. 13:30 — kl. 17:30. Omkring deemningen er der faldet
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242

ca. 135 mm regn og opstrems mere, stedvis op mellem 140 og 150 mm. I dele af omradet
teet pa demningen har intensiteten konstant varet over skybrud [>15 mm pr. 30 min.] i lidt
over 2 timer og maksimumintensiteten ved lokaliteten ndede ca. 53 mm pa en halv time
ifolge radarberegningerne. Der har vaeret mere end 3-dobbelt skybrud op mod 15 minutter,
og dobbelt skybrud i en halv til en hel time omkring lokaliteten. Opstrems skraner terrenet
ned mod den lille baek, der leber frem mod demningen. De store regnmangder opstroms
har bidraget til en foregelse af den vandmaengde, der lob frem mod demningen. Der skal
ikke her gores rede for de mere pracise flowforhold og terrenets betydning.
Sammenligninger mellem nedberobservationer og radarberegnede regnmangder viser
ganske god overensstemmelse. De officielle malinger, der ligger naeermest lokaliteten, viser
hgjst ca. 17 mm regn. Ingen officielle mélinger kan dokumentere regnhaendelsen, men to
private nedbersmélinger ved Sdr. Felding viser hhv. 192 mm og 214 mm.
Radarberegningerne viser hhv. 130-170 mm og 161-184 mm for de pixels, der ligger
omkring de to private mélinger. Der kan vere forskellige méletekniske og meteorologiske
forklaringer pa disse forskelle. Uagtet forskellene er malingerne en tydelig indikation pa, at
der er faldet usaedvanlig store regnmaengder.

Geografiske forhold

Det topografiske opland til vandlebsbroen i km 88,65 er beregnet til at vaere ca. 3,7 km?, og
pa fig. 3 kan man se et hgjdekort for oplandet. Terrenet heelder fra sydest mod nordvest,
hvor det gar fra et maksimum pé ca. 65 meter i det sydestlige hjorne til ca. 25 meter over
havets overflade nede ved sgen foran demningen. Dette giver en gennemsnitlig
terreenheldning pa ca. 1,3%, hvilket er relativt lavt. Langt sterstedelen af oplandet er udlagt
til landbrug, med meget fa hirde overflader (tage, asfalt, og andre harde overflader), da der
kun eksisterer to mindre landsbyer i den estlige del af oplandet og et par spredte garde.
Umiddelbart er der derfor ikke noget ift. arealanvendelsen, som burde medforer sarligt stor
afstromning. Oplandet er domineret af fin lerblandet sandjord. Det ma forventes, at den
sandholdige jord har en ret hgj hydraulisk ledningsevne og relativ stor
infiltrationskapacitet.

Side 15 af 38




Alvorlig ulykke Andet 2022-364

Figur 2. Ortofoto af omradet omkring jernbanedeemningen ved Kibzk. Jernbanedeemningen er placeret gverst

til venstre i billedet, og den rede linje indikerer det hydrologiske opland til deemningen baseret pa en standard
terreenanalyse pd SDFI's hgjdemodel med hydrologiske tilpasninger (kaldet ’DHYMRAIN”). Kilde: DMI
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Figur 3. Digital hejdekort for oplandet til jernbaned@mningen baseret pd SDFI’s nationale hejdemodel med
hydrologiske tilpasninger. Overfladevand leber fra de redlige dele af oplandet i sydest mod de grenlige dele i
nordvest. Kilde: DMI
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3 UNDERSOGELSER
3.1 Interview af involverede
3.1.1 Personale

3.1.1.1 Lokomotivferer — kerelerer pé tog 5362 (Lkf-K)

Lkf-K har til Havarikommissionen forklaret, at dagens tjeneste startede i Herning kl. 13:35.
Herfra korte Lkf-K sammen med Lkf-E til Varde via Skjern. Det regnede imellem Herning
og Borris. Lkf-K opfattede det som almindeligt regnvejr. I Varde havde Lkf-K og Lkf-E
pause indtil kl. 16:20, hvorefter Lint 1019 blev klargjort til at kere tog 5167 til Skjern, og
videre som 5362 mod Aarhus, via Herning og Skanderborg.
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Inden afgang fra Varde bemarkede Lkf-K, at det trak op til tordenvejr i horisonten. Frem
til tog 5362 ankom til Borris var der intet unormalt at bemarke pé turen og heller ingen
regn. I Borris modtog Lkf-E et opkald fra Stbst i FC-Esbjerg. Lkf-K stod sé tet pa Lkf-E,
at han kunne here, hvad Stbst sagde. Der blev naevnt, at der var meget vand pa straekningen
og, at tog 5362 skulle kare med skarpet udkig mellem Troldhede og Kibak. Denne
melding var efter Lkf-K’s opfattelse ikke helt konkret, idet Stbst sagde, at de skulle kore
med skaerpet udkig, hvor de kunne se vand, og hvor de folte for det.

Lkf-K og Lkf-E blev herefter enige om, at de ville kere med skeerpet udkig hele vejen
imellem Troldhede til Kibak. Efter Troldhede bemarkede Lkf-K, omkring km 90,0, at der
lob vand langs ydersiden af skinnen i skarverne pa sydsiden af sporet. Herefter folte Lkf-
K, at de var ude af det veerste nu, strekningen sé tor ud og banen steg op mod Kibzk, sé
Lkf-K kaldte Stbst for at fortelle, at de ville satte hastigheden op igen og informere om,
hvad de havde set pa strackningen.

Under samtalen néede toget frem mod demningen, og Lkf-K bemerkede, at der var noget
galt. Han vurderede, at de pa dette tidspunkt kerte ca. 70 km/t. Lkf-K bemerkede, at der
var en sort plet i sporet — som om der manglede skarver. Det var Lkf-K’s vurdering, at den
sorte plet fyldte ca. 10 sveller [5-6 meter] — Lkf-K rabte brems til Lkf-E. Nogle sekunder
senere passerer de stedet, Lkf-K bemaerkede, at de sé forkert ud — der manglede noget i
mellem og pa begge sider af sporet. Lkf-K var sikker pé, at da de passerede var de to
reekveerk pa begge sider af demningen vak.

Lkf-K markede, at toget sank en smule og derefter kerte opad igen — det gav nogle
ordenlige ryk og bump i toget — Lkf-E lettede fra forerrumsstolen og bankede sin pande ind
i gardinet til forerrumsvinduet.

3.1.1.2  Lokomotivferer — elev pa tog 5362 (Lk{-E)

Lkf-E har forklaret, at tjenesten med kersel frem til Borris pa vejen til Arhus, forleb
rettidigt og uden navnevardige begivenheder. Bortset fra et stopfald pa et I-signal med
efterfolgende indrangering, da de tidligere pa dagen var undervejs mod Varde.

Ved tjenestens begyndelse og inden afgang fra Herning mod Varde bemarkede Lkf-E, at
det trak op til regnvejr, og talte med Lkf-K om, at det var godt, at de skulle vaek derfra. I
Varde hertes torden i det fjerne, ogsa her blev himlen merk, men undervejs havde de ikke
selv kert i voldsomt regnvejr.

I Borris skulle der krydses med et tog fra Herning. Mens de ventede modtog Lkf-E et
opkald fra Stbst. Det blev meddelt, at det krydsende tog var lidt forsinket som folge af
karsel med skaerpet udkig pga. vand ved/langs sporet. Det blev ogsa meddelt, at tog 5362
skulle kere med skarpet udkig mellem Troldhede og Kibak, pa de steder, hvor der kunne
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ses vand, og hvor Lkf-E felte for det. Lkf-E huskede under interviewet ikke den pracise
ordlyd, men syntes det var lidt en ”halv melding”.

Efter samtalen konsulterede Lkf-E Lkf-K, og sammen blev de enige om, at det skulle vare
som Stbst havde sagt; Der hvor der var vand, skulle de sette hastigheden ned. Der var ikke
nogen narmere kilometrering. Herefter forlod tog 5362 Borris. Frem til Troldhede kertes
med normal hastighed, 100 km/t. Efter Troldhede kerte tog 5362 med skerpet udkig. Lkf-
K stillede sig ved siden af Lkf-E, og Lkf-E lanede sig frem for bedre, at kunne holde
udkig. Da de kom til et sted med vand, blev hastigheden sat yderligere ned, maske til ca. 40
km/t. Der var virkeligt meget vand 1 graften, men ikke op til skeerverne eller sporet.
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Det begyndte at ga op af bakke, og der var ikke laengere vand ved sporet men kun pa
markerne. Hastigheden blev sat op til 60-70 km/t. Pludseligt rabte Lkf-K ”’brems” og
samtidig med, at Lkf-E begyndte at farebremse, kunne han se noget, som lignede en sort
skygge imellem svellerne, som han vurderede til at veere ca. 5 meter langt.

Da toget kerte hen over omradet gav toget nogle voldsomme bump. Ferst ned, sé op. Det
gav et voldsomt brag, og Lkf-E slog hovedet op i rullegardinet over forerpladsen og benet
imod forerstolen. Lkf-E var i tvivl om, hvorvidt hjulene havde vearet loftet fra skinnerne,
eller om det blot var affjedringen, som blev slaet helt i bund.

3.1.1.3 Stationsbestyrer for streekningen Skjern — Herning, FC-Esbjerg (Stbst)

Stbst, der havde mere en 20 ars erfaring i FC-Esbjerg, medte ind pa dagen kl. 13:00.

Denne dag skulle han betjene FC-pladsen: FC-Nord, som bestod af streekningerne Esbjerg
— Holstebro og Skjern — Herning. Der var intet unormalt ved tjenestens begyndelse, og der
var ingen meldinger om voldsomt vejr.

Stbst har forklaret til Havarikommissionen, at han pa et tidspunkt modtog en melding fra et
tog om, at det regnede meget, og at der 14 vand nasten helt op til skinnerne et eller to
steder. Denne melding videregav Stbst til naste tog, og bad samtidig om, at dette togs Lkf
skulle tage sig i agt. Med dette mente Stbst, at Lkf skulle kere med skeerpet udkig, som
betad, at toget max. matte kare 60 km/t. Dette var almindelig praksis, hvis der var noget
unormalt pé straekningen, eks. lgse keer eller lignende.

Ved meldinger, som omhandlede voldsomt vejr, skulle der traeffes aftale om handtering
med Toglederen [Banedanmarks disponeringsvagt i Driftscenter DK i Kgbenhavn], hvilket
Stbst ogsa mente var sket i denne situation, men Stbst kunne ikke huske pracist hvornér,
og heller ikke, hvad der var blevet aftalt. Stbst var endvidere lidt usikker p4, i hvilken
reekkefolge han kommunikerede med de forskellige akterer i labet af tjenesten. Stbst
mente, at han fik melding fra et eller to tog, som omhandlede vand ved strekningen. Og
herefter blev Sporvagt tilkaldt.

Stbst modtog ogsa et opkald fra en privat person, som fortalte, at det regnede meget. Det
var en forholdsvis travl vagt. Stbst tjekkede vejrudsigten, og pa denne sa det ud til, at
regnvejret var pé retur. Stbst mente, at han underrettede fire tog om forholdet, og kun en
eller to meldte tilbage om, hvad de havde set pa streekningen.

Pé baggrund af, at nogen ikke gav tilbagemelding, indholdet af de tilbagemeldingerne som
han fik, og vejrudsigten, vurderede Stbst, at vandet var ved at treekke sig tilbage, og at
trafikken kunne fortsaette med skeerpet udkig og dermed max. 60 km/t.

Stbst husker ikke om der blev lavet konkrete aftaler om tilbagemeldinger ifm.

underretninger om kersel med skaerpet udkig. Maske blev det blot aftalt, at der skulle gives
en tilbagemelding, ”hvis det var vildt”. Stbst mener ikke der fandtes procedurer for
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3.1.14

3.2

handtering af vand i sporet, og heller ingen vejledning, som angav, hvor sterkt togene
maétte kere 1 sddanne situationer, kun at man skulle anvende skerpet udkig.

Stbst konsulterede sine kolleger i FC-Esbjerg [som betjente andre strackninger], og der var
tilsyneladende enighed om, at man kunne fortsatte driften med kersel med skerpet udkig.
Ved meldingen til tog 5362 opstod der tvivl om, hvor der skulle keares med skerpet udkig.
Derfor blev Lkf-E bedt om at kere med skeerpet udkig hele vejen fra Troldhede [til Kibak].

Sporvagt

Sporvagt har til Havarikommissionen oplyst, at han befandt sig i hjemmet ca. 30 km nord
for Viborg, da han modtog et opkald fra Stbst kl. 16:43, som bad ham om at kere ud til km
87,0 mellem Kibak og Borris, hvor der var vand i sporet.

Han brugte ca. 10 minutter pé at gore sig klar til at tage af sted, og kerte sa i bil mod
Kibak. Han var fremme ved km 87,0 kl. 18:20, hvor han medte det forulykkede tog. Her
startede han med at efterse en stenkiste [vandlgbsbro], og vurderede, at om toget kunne
kare over denne. Efter dette karte Sporvagt hen til km 88,65, hvor han kunne se den
nedbrudte demning.

Passagerer

Havarikommissionen har talt med 16 ud af togets 19 voksne passagerer.

Tilsammen beskriver passagerene, at kerslen frem til haendelsen forleb helt som normalt.
Et par af passagerene bemarkede, at toget kerte lidt langsommere en det plejede under
kerslen fra Troldhede og frem mod heendelsen.

Alle passagerer bemarkede, at der var store mengder vand pd marker og veje imens toget
korte fra Borris og helt frem til heendelsen. Vandet beskrives flere steder at na helt frem til
sporet. Selve haendelsen beskrives af passagererne som to til tre bump af varierende
starrelse. Flere passagerer beskriver, at de lettede fra saedet. Nogen mener 10-20 cm, andre
50-100 cm. Generelt var oplevelsen af bumpet sterre for de passagerer, der sad naermest pé
2. og 3. bogie. Efter heendelsen tog togets personale hand om passagerene. Ingen havde
umiddelbart brug for hjalp efter handelsen.

Efter heendelsen blev toget med forsigtighed kert til Kibeek, hvor passagerene blev athentet
med bus.

Sikkerhedsledelsessystemet

Banedanmark har oplyst, at tilsyn med-, og vedligeholdelsen af bl.a. afvandingselementer
langs streekningen blev udfert af en underleverander, Terranor A/S. Jf. kontrakten skulle
afvandingselementer som grefter og gennemforinger have funktionseftersyn en gang hvert
ar. Funktionseftersynet skulle forega til fods langs begge sider af sporet. Ved eftersynet
skulle det samlede anlaeg besigtiges, og fejl, mangler og sammenbrud skulle indmeldes til
Banedanmark. Ligeledes en gang hvert ar skulle et omrade pa 2 meter omkring stenkister
og ror slas. Dette indbefattede Bl.a.:

e Treeagtig opvekst fjernes
e Vertikal skeering/klipning af grene fra buske og traeer
e Opsamling af henkastet eller vedagtigt affald i profilzonen

Uddrag af vedligeholdelseskontrakten ses i bilag 8.1.
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Seneste funktionseftersyn blev registreret hos Banedanmark d. 13-01-2022 med resultatet
”0OK” 1 appen Quick Capture.[Banedanmarks app til indmelding af udferte eftersyn og evt.
behov for yderligere reparationer]

Som led i nervaerende undersegelse har Havarikommissionen veret 1 kontakt med de
personer, som forestod seneste funktionseftersyn. Medarbejderne havde ikke tidligere
udfert eftersyn pa denne streekning. Ved eftersynene blev det kontrolleret om afvandingen
fungerede som den skulle. Dvs. om rergennemforinger og stenkister var, eller var i risiko
for at blive, helt eller delvist tilstoppede af sand, beplantning eller lignende, og om
konstruktionerne var intakte. Medarbejderne skulle fjerne hindringer med skovl/greb eller
handsav. Hvis opgaven var mere omfattende end den kunne gennemfores pa fem minutter,
skulle den indmeldes med en app, som blev stillet til rddighed af Banedanmark [Quick
Capture], hvorefter en ordre ville blive genereret til udferelse pa et senere tidspunkt.
Medarbejderne mente ikke, at inspektion af om greftesider var intakte, var en del af
opgaven. Medarbejderne huskede ikke detaljer omkring specifikke afvandingselementer, da
arbejdet, pa tidspunktet for interviewet, 14 mere end et ar tilbage. Det oplystes dog, at hvis
der var blevet fundet fejl eller mangler ved et afvandingselement, sa var det enten blevet
udbedret eller indmeldt via en app’en.
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Malevognskersel

Banedanmark har fremlagt dokumentation for de seneste fire malevognskersel pa
streekning 35, km 88,56 — 88,76, som foregik mellem d. 06-11-2020 og d. 28-04-2022.
Denne dokumentation viser, at selve sporets beliggenhed over banedemning og
vandlebsbro 1 km 88,65 levede op til fejlklasse O jf. banenorm BN1-38-6, svarende til
nyanlagt spor.

Risikokortleegning

Banedanmark har til undersegelsen udleveret et notat fra d. 11-07-2008. Heraf fremgar at,
Banedanmark igangsatte en analyse af nedbersscenarier og gkonomi ift. demninger i 2008.
Baggrunden var, at Banedanmark i 2007 oplevede et unormalt stort antal
demningsproblemer, herunder Adsbel handelsen (se afsnit 3.8). Analysen af
demningsproblemer i perioden 1999-2007 viste, at der i perioden var konstateret i alt 24
skred eller veesentlige satninger i jernbanedemninger. 10 af disse kunne henfores til
kraftig regn heraf alene 9 1 2007. Afvandingselementer blev analyseret ift.
ekstremregnhandelser. Pa baggrund af analysen blev en handlingsplan udarbejdet.

Blandt punkterne i handlingsplanen var:

e Kontrol af problematiske demninger

e Kontrol af kapacitet af stenkister og vandlgbsbroer

e Varslings- / rapporteringssystem vedr. vejrligs forhold (Allerede indfert pa
tidspunktet for notatets udgivelse)

Blandt den af Banedanmark udleverede dokumentationen for handlingsplanens kontroller
af problematiske demninger og kapacitet af stenkister og vandlebsbroer, findes intet
materiale vedr. kontrol af kapacitet ved demning og vandlgbsbro i km 88,65.
Banedanmark har oplyst, at fravaeret af dokumentation skyldes, at demning og
vandlebsbro 1 km 88,65 tidligt i processen er blevet vurderet som ikke problematisk / ikke
underdimensioneret.

Notatet navner, at et varslingssystem var etableret pa udgivelsestidspunktet, og at det

indebar, at trafikken pa bergrte jernbanestraekninger indstilledes, nar regnmaengderne

overskred nogle fastsatte intervaller inden for givne perioder. Trafikken kunne genoptages,
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ndr streekningen var inspiceret for skader pa demninger mv. Varslingssystemet skulle
saledes medvirke til, at en reekke af de mulige problemer, der var navnt i notatet, ikke gav
anledning til ulykker.

Det har ifm. undersegelsen ikke veeret muligt at fa yderligere oplysninger om det omtalte

varslingssystem. Banedanmark henviser i stedet til "Trafikcirkuleere 2022-22 Handtering af
nedbersvarsler, nedbersalarmer og nedbersobservationer” (TC 2022-22), som var geldende
pa haendelsestidspunktet.

Ifm. en screening 1 2008, sandsynligvis afledt af notatet, har Banedanmark noteret folgende
vedr. vandlgbsbroen 1 km 88,65:

Muret/vandlgbsbro gennemleb, dimension 125.

Selve vandlgbsbroen gennemleb fejler ikke noget, men flgjene nedstrems er skreden/
har sat sig meget pga. errodering af omkring-liggende terreen. Bundpladen i fralebet er
af samme arsag revnet. Ballast afstivningerne er skreden bade opstrems og nedstrems.

Sikkerhedsbestemmelser

TC 2022-22 Handtering af nedbersvarsler, nedbersalarmer og nedbgrsobservationer.
Trafikcirkuleret havde gyldighed fra d. 20-05-2022 til d. 31-03-2023 og var videreforelsen
af det tilsvarende trafikcirkulere fra tidligere ar. Forste udgave i serien havde gyldighed fra
d. 07-12-2015. Indholdet var i vaesentlige treek ugendret siden forsteudgaven.

Varsling

Angaende nedbersvarsling beskrev TC 2022-22, at Driftscenter Danmark (DCDK) op til 24
timer forud for regn handelse, modtog varsel fra DMI indeholdende forventet
nedbersmaengde, udbredelse og tidsperiode. DCDK skulle herefter rette henvendelse til
direkter infrastruktur for viderekommunikation af varsel samt afklaring af, hvorvidt der

skulle oprettes regnberedskab eller e;j.

Ved etablering af regnberedskab aktiveredes Tracéinstruks OV-7.1.2 Handtér ekstremt
vejrlig, og senest 6 timer for forventet regn skulle meddelelse om oprettet regnberedskab,
dets placering og beredskabets varighed, udsendes.

Dette skulle videreformidles af DCDK til relevante Fjernstyringscentraler og
kommandoposter, samt Geografisk fagspecialist Geoteknik i afdelingen Infrastruktur.

Banedanmark har oplyst, at DCDK modtog felgende varsler om Skybrud:

Modtaget Gealdende for Fra Til Varsel

D. 25-08-2022 | Syd- og D. 26-08-2022 | D. 26-08-2022 | Kategori 1

kl. 19:03 Senderjylland, kl. 12:00 kl. 20:00 varsel: DMI
Midt- og forventer
Vestjylland, tordenbyger og
Trekant omradet, lokale
Sydestjylland, skybrud. Der
Silkeborg, kan falde
Jammerbugt og mellem 15 og
Vesthimmerland 25 mm regn pa

30 min.
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D. 26-08-2022 | Syd- og D. 26-08-2022 | D. 26-08-2022 | Kategori 1

kl. 6:16 Senderjylland, kl. 12:00 kl. 20:00 varsel: DMI
Midt- og forventer s
Vestjylland, tordenbyger og o
Trekant omradet, lokale o
Sydgstjylland, skybrud. Der gﬂ
Silkeborg, kan falde g
Jammerbugt, mellem 15 og =
Middelfart, 25 mm regn pa )
Assens, Nordfyn 30 min.
og
Vesthimmerland

Banedanmark har endvidere oplyst, at der normalvist ikke oprettedes regnberedskab pa
baggrund af DMI’s nedbersvarsler. Dette skyldtes den store usikkerhed som
nedbersvarslerne repreesenterede, samt at nedbersvarslerne generelt deekkede sa store dele
af infrastrukturen, at det var sveert at afgere, hvor regnberedskabet i givet fald skulle
placeres.

Alarm

TC 2022-22 beskrev handteringen af alarmer fra Banedanmarks nedbersmalere pa 12
navngivne stationer. Neermeste nedbersmaélere var placeret i Fredericia og Aarhus. Afsnittet
var ikke relevant for nervarende handelse (lokalt skybrud 75 km fra nermeste
nedbersmaler), og beskrives saledes ikke naermere her.

Observation

Angaende nedbersobservationer beskrev TC 2022-22, at lokomotivferer eller andre, der
observerede opstuvende vand eller andre kritiske nedbersmengder, skulle melde om det
vurderedes, at toggangen kunne fortsette indtil en sporvagt, var fremme ved lokaliteten.
Lokomotivferer skulle kigge efter vand i sporet, opstuvende vand eller skred pé
streekningen.

Stationsbestyreren skulle ved standsning af toggangen underrette lokomotivfereren for
forste tog efter streekningens frigivelse om, at der skulle keres med skaerpet udkig.
Endvidere skulle stationsbestyreren underrette den trafikalt vagthavende, om alle
underretninger om opstuvende vand eller andre kritiske nedbersmengder. [I praksis skulle
stationsbestyrere i fjernstyringscentralker uden en trafikalt vagthavende, underrette DCDK
direkte].

Seneste version af trafikcirkuleret (TC 2023-18) havde gyldighed indtil 30-07-2023, og er
ikke blevet fornyet. Afsnittet om nedbersobservation er sammen med indholdet af TC
2023-13 ”Skaerpet opmaerksomhed ved kraftig nedber”, blevet tilpasset og overfort til TC
2023-26 ”Nedbersobservationer”, med gyldighed fra 31-07-2023.

Sikkerhedsreglementer af 1972 (SR) §3, afsnit 7.1 Stationsbestyrer
Her fremgik bl.a.:

Stationsbestyreren har det jernbanesikkerhedsmaessige ansvar for togenes kersel pa
banestraekningen jf. TIB (Trafikal Information om Banestraekningen)

Personale, der deltager i jernbanesikkerhedstjenesten, er underordnet stationsbestyreren.
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SR §3, afsnit 9.1.3 Personalets udkig
Her fremgik bl.a.:

Fremforingspersonalet skal under kerslen holde udkig og vere opmerksom pa -
banestraekningens tilstand.

Hvis der opdages uregelmassigheder, herunder szerlige vejrforhold (snefygning, kraftig
blaest, kraftig regn mv.), der kan betyde noget for togenes kersel, skal stationsbestyreren
hurtigst muligt underrettes.

SR §2. afsnit 5.3. Korsel med skerpet udkig

Nér stationsbestyreren har modtaget melding om uregelmaessigheder, der kan have
betydning for togenes kersel, kan stationsbestyreren underrette lokomotivfereren om at
holde skeerpet udkig.
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Stationsbestyreren skal underrette lokomotivfereren om arsagen til kerslen med skaerpet
udkig samt angive en sa pracis stedfaestelse som muligt. Stationsbestyreren kan, néar det
med baggrund i den indkomne melding er relevant, angive en maksimal hastighed.

Lokomotivfereren afpasser togets hastighed efter forholdene og en eventuel maksimal
hastighed angivet af stationsbestyreren samt stationsbestyrerens evrige oplysninger.
Hastigheden mé dog under kersel med skerpet udkig aldrig overstige 60 km/t.

34 Materieltekniske undersogelser
34.1 Havarilog

Havarikommissionen har modtaget og analyseret udskrift af havariloggen fra tog 5362
(Lint-togset AR nr. 1019) for d. 26-08-2022 i tidsrummet kl. 16:11 —kl. 18:02 [Dansk
normaltid]. Sammenholdt med Banedanmarks tidsangivelser og strackningskilometreringen
ses, at tidsrummet dekker kerslen fra Skjern til Kibeek i tidsrummet kl. 17:09 — kI 19:00
[Sommertid]. Det fremgar bl.a., at toget havde ophold i Borris imellem kl. 17:26 og kl.
17:31.

Korslen frem til Troldhede foregik det meste af vejen med en maksimalhastighed pa 96 -
100 km/t. Toget holdt i Troldhede i 20 sekunder kl. 17:37. Efter igangsetning fra
Troldhede accelereredes frem til strekningskilometer 92,78, hvor en hastighed pa 96 km/t
blev naet. Herefter drev toget i frileb frem til km. 90,92, hvor bremsen blev aktiveret. Pa
dette tidspunkt var hastigheden faldet til 59 km/t. Bremsningen blev afsluttet i km 90,83,
hvor hastigheden nu var 44 km/t. Toget drev nu frem til km 90,57 og 31 km/t, hvor let
treekkraft blev givet, for at holde denne hastighed. I km 90,25 blev der givet fuld treekkraft
og accelereret til 68 km/t i km 89,80, hvor treekkraften kortvarigt blev afbrudt. Fra km
89,60 blev der igen givet trackkraft frem til km 88,70, hvor 87 km/t var opnaet. 2-4
sekunder for passage af vandlgbsbroen, som 14 i km 88,65 indledtes en bremsning.
Bremsningen ggedes til farebremsning 180 meter efter passage af vandlebsbroen. P4 dette
tidspunkt var hastigheden faldet til ca. 35 km/t. Toget standsede 29 meter senere.

Den samlede bremsning fra 87 km/t til stilstand udger en middelretardation pa 1,34 m/s?,
og en bremselaengde pa 238 meter.

35 Infrastrukturforhold

Banestykket imellem Troldhede og Kibzk blev etableret omkring 1880. Det samme var
geeldende for vandlgbsbroen 1 km 88,65. Banen lgb her pa en demning af varierende hgjde,
for udligning af terreenforskelle i omradet sydest for Vong A. Igennem vandlgbsbroen lob
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en bak, som forbandt den nerliggende okkerbundfaeldningsse med Vong a.
Okkerbundfzldningssgen var demmet op med spunsplader, og det normale vandspe;jl i
seen var derfor ca. 1,5 meter over bakken i vandlebsbroen. Skinnerne pd demningen var
ca. 5 meter over vandspejlet i baekken.

Ud fra fundet af mudrede blade og grees i treerne omkring deemningen vurderes det, at
vandspejlet ved demningen under regnheendelsen steg mindst 4,13 meter

Privatfotos forelagt Havarikommissionen viser, at udlebssiden af vandlgbsbroen var ved at
blive undermineret i maj 2005. Som reparation herfor blev udlebet forsterket med store
marksten 1 oktober 2005. I november 2008 havde murverket pa udlebssiden sat sig
yderligere, og i februar 2009 blev demningen omkring vandlgbsbroens udleb forstaerket
med spuns og murvarket fik repareret de dbne fuger (Se fotos 5-8).
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Havarikommissionen har anmodet Banedanmark om dokumentation for
beslutningsgrundlaget bag-, samt beskrivelser af de gennemforte reparationer. Ud over
resultatet af screeningen i 2008 (se afsnit 3.2) har Banedanmark ikke veret i stand til at
levere dette.

Privatfotos viser endvidere at en grofteside nar vandlebsbroens indlebsside var blotlagt i
2015 (Se foto 9). Et vidne har forklaret, at nedbrydningen af greftesiden startede efter
etableringen af okkerbundfzldningssagen opstrems for vandlebsbroen, og udviklede sig
stille og roligt fra gang til gang han tilsa stedet frem til kort for handelsen. Interessen
skyldtes de isfugle, som holdt til i skraenten.

s

Foto 5. D. 12-05-2005. Udlebssiden af vandlebsbroen. Manglende materiale i bunden af vandlebet ved
udlebet, og i brinken ved begge flejmure. Kilde: Privat foto.
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Foto 6. D. 12-10-2005. Udlebssiden af vandlebsbroen. Reparation af vandlebsbund og brinker med marksten.
S@tningsskade pa vestlige flojmur. Kilde: Privat foto.

e SN > u
Satningsskade pa vestlige flgjmur. Kilde: Privat foto.

RO, J 1 TR

Foto 7. D. 15-11-2008. Udlegbssiden af vandlgbsbroen.
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Foto 8. D. 16-02-2009. Udlebssiden af vandlebsbroen. Daemningen omkring vandlebsbroens udleb forstaerket

med spuns og reparerede fuger i vestlige flojmur. Kilde: Privat foto.

Foto 9. D. 22-01-2015. Brinken pa vandlebet nar indlebet til vandlebsbroen. Vand har eroderet groftesiden.
Kilde: Privat foto.
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3.6 Trafiksikkerhedsforhold

Banenorm BN1-11-1 Afvanding af sporarealer var regelgrundlaget, som skulle sikre, at
bade nye og eksisterende sporanlaeg blev afvandet, sa stabiliteten og funktionaliteten af
sporene kunne opretholdes med normalt vedligeholdelsesniveau. I relation til eksisterende
gennemlob, herunder stenkister, fremgik af afsnit 14.4, at disse skulle tilses mindst en gang
om aret, og evt. renses.

Uddrag af BN1-11-1 afsnit 14.4 Gennemlgb:

Det er bedst, hvis inspektionen kan udferes efter lovfald, hvor risikoen for tilstopning er
storst.
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Ved inspektionen skal det observeres, om der er risiko for, at vandet leber under banen
uden om gennemlgbet. Dette kan bl.a. vise sig ved, at der er s@tninger i banketten og
eventuelt ogsa i sporet over ledningen. Hvis der er tegn pa, at vandet leber uden om
gennemlgbet, skal forholdene straks vurderes. Hvis gennemlebet er intakt i hele leengden,
er det tilstraekkeligt at teetne beleegningen rundt om gennemlebets indleb, ellers skal
gennemlgbet udskiftes.

Det skal ved inspektionen ogsé observeres, om bekledningen af greftesiderne stadig yder
tilstreekkelig beskyttelse af groftens sider.

Hvis inspektionen viser, at der inden naeste planlagte inspektion skal udferes en udbedring
af et af nedenstdende forhold:

e dren og bronde skal renses

e Dbelegningen rundt om gennemlgb skal taetnes
e gennemleb skal udskiftes

o grpftesiders beskyttelse skal forbedres

skal seneste tidspunkt for udbedringen fastsattes ud fra de observerede forhold og den
forventede udvikling.

3.7 Menneskelige faktorer

Ingen af de involverede medarbejderes valg og ydeevne vurderes at vaere pavirket af
menneskelige faktorer som treethed, stress eller arbejdspres.

De lokomotivferere, som kerte pé strekningen under og efter det kraftige regnvejr, samt
Stbst, havde ingen forudsatninger for at vurdere i hvilket omfang vand p& marker og langs
jernbanen udgjorde en risiko for togdriften.

3.8 Tidligere haendelser af lignende art

D. 20-08-2007 brad en banedemning ved Adsbel pé straekning 28 (Senderborg — Tinglev)
sammen som folge af ekstremt regnvejr. Sammenbruddet skete omkring en stenkiste. Som
berort i afsnit 3.2 igangsatte Banedanmark en analyse af nedbersscenarier og gkonomi ift.
deemninger 1 2008, bl.a. pa baggrund af denne haendelse.

3.9 Andet

P& streekning 35, 1 km 87,0 [1,65 km fra ulykkesstedet] fandtes en tilsvarende
okkerbundfaldningsse med efterfolgende vandlebsbro. Denne sg havde et lidt mindre
vandopsamlingsopland. Ogsé ved denne so og vandlebsbro kunne det konstateres, at
vandniveauet havde varet veesentligt over sgens normalt niveau. Inden vandlgbsbroen
under jernbanen, skulle vandet passere en vandunderfering under en vej. Her havde
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vandmangden veret sa omfattende, at vandunderforingen ikke kunne tage vandmangden,
og vandet var steget og labet over vejen.

Der var ingen synlige skader pa denne vandlgbsbro.
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Foto 10. D. 26-08-2022, k1. 18:38. Oversvemmelse ved vandlgbsbro i km 87,0. Kilde: Passager i tog
5362.

Foto 11. Vandlebsbro i km 87,0. September 2022. Kilde: Google Streetview.
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Efter haeendelsen sas tegn pé overskylning (mudder langs streekningen og plantedele som
var blevet tilbageholdt af skarverne) i km 87,6 — 87.,8.

¥

P
%]
172}
o
)
on
]
70}
P
2]
=
=
=)

Foto 13. Sporet i km 87,7 set fra Ollingvej. September 2022. Mudder afsat langs hegnet. Plantedele tilbagehold

af skerverne. Kilde: Google Streetview.
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4 ANALYSE

D. 26-08-2022 faldt useedvanligt store mangder regn, ca. 135 - 150 mm i lebet af fire
timer, 1 et omrade sydest for streekning 35 imellem Troldhede og Kibak. Omréadet, som
fortrinsvist bestod af landbrugsjord, dannede hydrologisk opland til en
afvandingsgennemfering (vandlebsbro) i banedemningen i km 88,65. Da regnen faldt var
det forste nedber efter en periode med tarke, og det formodes af jorden i omradet derfor
havde reduceret infiltrationskapacitet ift., hvad der ellers er normalt for fin lerblandet
sandjord. En forholdsvis stor del af regnen leb derfor pa jordoverfladen ned mod
vandlgbsbroen.

Tilstremningen var sterre end vandlgbsbroens kapacitet, og dette forte til, at en stor
meangde vand samlede sig op ad banedeemningens sydestlige side. Demningen var pa dette
sted ca. 5 meter over det normale niveau i vandlebet gennem vandlebsbroen, og vandet
steg til mindst 4,13 meter over dette niveau. Det er sandsynligt, at vandmangderne fik
deemningen til at give efter ved en eller flere af tre mulige nedbrydningsmekanismer:

e Vandet fandt vej gennem deemningen langs med svagheder evt. ifm.
vandlgbsbroens udvendige sider, bund eller stedvis ubeskyttet grafteside og tog
materiale med sig.

e Vandet lgb igennem skarverne pa toppen af demningen, hvorved sandet i
sporkassen begyndte at blive udvasket.

e Vandet som fossede ud af vandlgbsbroens udlebsside, skyllede materiale med sig,
hvorved demningen blev nedbrudt bagfra.

Uanset hvilken mekanisme der indledningsvist var i spil var resultatet, at s& snart der var
begyndt at g& hul pa deemningen, accelererede nedbrydningen kraftigt pga. de store
mangder opmagasineret vand pa sydest-siden. Togdriften hen over demningen imens den
var under pavirkning af vandmasserne, kan have varet en bidragende faktor til initieringen,
og/eller accelerationen, af nedbrydningen.

Pé baggrund af flere heendelser med satninger i banedeemninger, bl.a. pga. kraftig regn,
igangsatte Banedanmark en risikokortleegning i 2008. Arbejdet resulterede i en
handlingsplan, som bl.a. indeholdt kontrol af problematiske demninger, kontrol af
kapacitet af stenkister og vandlgbsbroer, samt et varslings- / rapporteringssystem vedr.
vejrligs forhold. Sidstnavnte var pa dette tidspunkt allerede blevet indfert. Banedanmark
har ikke leveret dokumentation for risikovurdering ift. kapacitet vedr. deemning og
vandlgbsbro i km 88,65.

Ved screeningen i 2008 fandt Banedanmark skader efter erodering af det omkringliggende
terreen pa udlebssiden af vandlebsbroen i km 88,65. Denne registrering er sandsynligvis
arsagen til reparationerne som ses pa foto 8, men Banedanmark har ikke vaeret i stand til at
levere dokumentation pa dette.

Vandlebsbroen har vaeret underlagt &rlige funktionseftersyn som kontrol for
afvandingsfunktionen, fejl, mangler og sammenbrud, samt sikring af, at bevoksningen ved
og omkring konstruktionen ikke hindrede afvandingsfunktionen. Ud over de registrerede
tilsyn, med resultatet "OK”, og resultatet af en screening fra 2008, findes ingen
dokumentation for vandlgbsbroens tilstand.

Medarbejderne, som udferte seneste eftersyn, havde ikke tidligere udfert eftersyn pa denne
streekning. Dermed havde de ikke mulighed for at vurdere om der foregik en gradvis
nedbrydning af vandlgbsbroen fra eftersyn til eftersyn. Ud over "OK” var det kun forhold,
som gav anledning til udbedring, som skulle registreres. Séledes havde Banedanmark ifm.
eftersyn ikke modtaget indikationer pa evt. problemer ved vandlgbsbroen og demningen
ift. regnhandelser.
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BNI1-11-1 angav, at bekleedningen pa groftesider skulle inspiceres for tilstreekkelig
beskyttelse. Denne opgave ses ikke direkte afspejlet i kontraktgrundlaget (bilag 8.1) med
virksomheden, som udferte funktionseftersyn af afvandingselementerne.

Ligeledes mente medarbejderne ikke, at inspektion af om greftesider var intakte, var en del
af opgaven.

Havarikommissionen er bekendt med reparationer, som har veret udfert pa vandlgbsbroens
udlgbsside i 2005 og 2009 herunder graftesider op mod vandlebsbroens udlgbsside.
Banedanmark har ikke kunnet levere dokumentation for reparationernes udforelse.

Et vidne har forklaret, at en erodering af en grofteside naer vandlgbsbroens indlgb begyndte
12015 og udviklede sig langsomt i tiden frem til heendelsen i 2022.

Banedanmark har ifm. undersggelsen ikke fundet nogen beskrivelser af det jf.
handlingsplanen fra 2008 indferte varslings- / rapporteringssystem vedr. vejrligs forhold.
Systemet blev indfert som barriere efter haendelsen ved Adsbel i 2007, hvor der blev
konstateret risiko for en alvorlig ulykke ifm. kraftig regn.

Det pa haendelsestidspunktet opsatte varslings- mélings- og meldingssystem, publiceret
som TC 2022-22, ses forste gang beskrevet i 2015 (TC 2015-32), og byggede dels pa
varslinger fra DMI, pa mélepunkter langs infrastrukturen, og pa observationer fra
lokomotivferere eller andre.

Banedanmark har ikke kunnet leveret en beskrivelse af @ndringen i 2015.

DCDK modtog varsler om skybrud for store dele af Jylland geeldende for d. 26-08-2022,
men varslet blev ikke videreformidlet fra DCDK, hvorfor der heller ikke blev taget stilling
til etablering af regnberedskab. Dermed blev meddelelse om etableret regnberedskab ikke
kommunikeret ud til de fjernstyringscentraler, som havde ansvaret for driften af
streekninger og som var i risiko for at opleve skybrud.

Banedanmark har oplyst, at man seedvanligvis ikke etablerede regnberedskab pa baggrund
af skybrudsvarsler, da det var usikkert, hvor og om, der blev brug for beredskabet.

Stbst i FC- Esbjerg var derfor ikke forberedt pa de sarlige forhold som de store mangder
vand langs en af de streekninger, som han betjente, udgjorde.

Med ophavelsen af seneste version af TC 2022-22 (TC 2023-18) findes et system til
varsling om kraftig regn tilsyneladende ikke laengere. Et varslingssystem, som blev indfert
omkring 2008, bl.a. pa baggrund af demningsskred ved Adsbel i 2007, og senere andret til
trafikcirkulaeret ”Handtering af nedbersvarsler, nedbersalarmer og nedbersobservationer”.
Heendelserne i Adsbel 2007 og ved Kibak i 2022 viser, at kraftigt regnfald i lebet af kort
tid kan fere til nedbrud af infrastrukturen og risiko for alvorlige ulykker.

Med bortfald af afsnittene om varsling og handtering af nedbgrsalarmer, ses Banedanmark
alene at basere sin risikohandtering vedr. kraftigt regnfald pa arlige funktionseftersyn og
observationer fra personale i driften.

Endvidere fandtes ingen vejledning eller uddannelse til stationsbestyrere, som angav hvor
meget vand, der var acceptabelt langs og pa straekningerne. Stbst reaktionsmuligheder var
jf. TC 2022-22 at folge vurderingen fra Lkf, om togdriften kunne fortsatte, at tilkalde en
sporvagt, og hvis etableret, at tilkalde regnberedskabet.

KI. 16:19 modtog Stbst melding fra tog 95372 om, at der var meget vand i sporet i km 86,6,
og at det kunne ga hen og blive et problem. Meldingen bererte ikke om togdriften pa dette
tidspunkt kunne fortsattes, eller om en sporvagt skulle tilkaldes. Stbst valgte at bede neeste
tog om at vurdere forholdene.
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21 minutter efter forste melding blev Stbst underrettet om at der var vand op over den ene
skinne i overkersel 202 [beliggende i km 87,6] og, at det stadig regnede kraftigt, at der var
brug for en hastighedsnedszttelse, og at nogen skulle tilkaldes, for at vurdere forholdene.
Stbst tilkaldte nu Sporvagt. Denne befandt sig pé dette tidspunkt godt 100 km fra det
omtalte sted, hvilket Stbst ikke var vidende om. KI. 17:05 modtog Stbst et opkald fra en
borger, som var bekymret for om togene kunne kere pa streekningen, nar der var sa
usedvanligt meget vand. Kl. 17:15 bad Stbst, der nu havde opfattelsen af, at det var i km.
86,0 — 87,0 der var vand, tog 5361 om at kere med skaerpet udkig i ferste omgang, hvor Lkf
fandt det pakreaevet.

Senere i samtalen enedes Stbst og Lkf om kersel med skaerpet udkig fra km 87,0 til 86,0,
samt at Lkf skulle give en tilbagemelding nar han havde passeret omrédet. Ved
tilbagemeldingen, som kom kl. 17:18, berettede Lkf, at der havde varet vand over
skinnerne, at det regnede ikke mere, og at det ikke sa ud til, at sporet havde sat sig. Lkf
navnte, at han ikke var klar over, om der efterfelgende kunne ske noget med sporet. Stbst
svarede, at sporvagten var pa vej. I det samme modtog Stbst opkald fra Sporvagt, som
spurgte om hastigheden pa straekningen var blevet nedsat. Og Stbst bekraftede, at der blev
kert med skeerpet udkig, max 60 km/t. K1. 17:26 kontaktede Stbst tog 5362, hvor Lkf-E
blev underrettet om vand pa streekningen imellem Troldhede og Kibzk, og blev bedt om at
kere med skarpet udkig “nér du synes det er nodvendigt”

Samtidigt fik Lkf at vide, at der var en sporvagt pa stedet, at én lige havde passeret uden
problemer (uvist om der mentes/opfattedes Sporvagt eller det modkerende tog 5361), og at
det var holdt op med at regne. Pa havarilog for tog 5362 ses, at toget efter Troldhede, som
12 1 km 94,0, indledte kersel med skeerpet udkig i km 90,92 og foregik frem til km 89,8. 1
km 90,8 — 90,2 bemerkede Lkf-K og Lkf-E i tog 5362 vand, som gik helt op til skerverne.
Herefter troede Lkf-K og Lkf-E, at de havde passeret omraddet med vand, og Lkf-K kaldte
Stbst for at give en melding om det observerede vand pé den kerte straekning. Toget var pa
dette tidspunkt under acceleration. Stbst bemarkede ud fra meldingen ikke, at tog 5362 pa
dette tidspunkt endnu ikke var ndet frem til omréadet, hvor der var meldt om vand, og han
blev ikke underrettet om, at tog 5362 ikke leengere korte med skeerpet udkig.

Under samtalen hertes Lkf-K og Lkf-E blive overrasket da de fik gje pa den begyndende
nedbrydning af deemningen. Dette skete tre sekunder inden toget kerte over stedet med en
hastighed pa 87 km/t (24,2 m/s). Dermed kan det afledes, at Lkf-K og Lkf-E observerede
begyndelsen af nedbrydningen pé ca. 75 meters afstand. Bremsning blev indledt et sekund
for passagen af stedet.

De Lkf, som observerede, og meldte om vand pa strekningen havde ingen
uddannelsesmaessige forudsatninger for at vurdere, hvorndr infrastrukturen ville vere truet
af vandmasserne, hvilket Lkf pa tog 5361 gjorde opmarksom pa kort for heendelsen. Lkf pa
de to foregdende tog havde sagt, at vandet kunne komme til at udgere et problem, og at der
var brug for en hastighedsnedszttelse og en sporvagt til at efterse sporet. Sporvagten
ankom forst til omradet kl. 18:20.

Stbst var af den opfattelse, at han havde etableret karsel med skaerpet udkig, og dermed en
hastighedsnedsattelse til max. 60 km/t. Det var endvidere Stbst opfattelse, at omradet med
vand var fra km 86.0 — 87,0.

To af meldingerne til Stbst angav, at der var vand over skinnerne ved overkersel 202, som
la i km 87,6. Dette @ndrede tilsyneladende ikke pa Stbst opfattelse. Ingen af
indmeldingerne var geeldende for omrédet ved vandlgbsbroen i km 88,65. Dermed havde
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mere precise meldinger fra Stbst, med gengivelse af de indmeldte omrader, sandsynligvis
ikke fort til storre forsigtighed ved kersel 1 km 88,65.

Stbst var pa baggrund af melding fra tog 5361 om, at der ikke leengere var vand op over
skinnerne, samt at det var stoppet med at regne, af den opfattelse, at vandet var ved at
treekke sig tilbage. Det er sandsynligt, at Stbst forbandt opfattelsen af vandets
tilbagetreekning med en opfattelse af, at ogsa risikoen for togdriften var faldende.

Uklare meldinger om, hvor der skulle keres med skeerpet udkig, forte til at Lkf-K og Lkf-E
pa tog 5362 troede, at de havde passeret omradet med vand 3,8 km for det omrade som
Stbst havde i tankerne, og mere end en km inden de ndede frem til vandlgbsbroen i km
88,65.

Ved etablering af kersel med skaerpet udkig, skal lokomotivfereren afpasse togets
hastighed efter forholdene i et naermere defineret omrade. Max tilladte hastighed er 60 km/t
eller lavere, hvis angivet af stationsbestyreren. I praksis ma det forventes at hastigheden
settes ned til max. 60 km/t, og i gvrigt afpasses sa lokomotivfereren kan observere
forholdene pa og langs sporet.

Ved alle radiosamtalerne lod Stbst Lkf vurdere, hvorfra der skulle keres med skaerpet
udkig, og alle Lkf, med undtagelse af et tilfzlde, lod til at acceptere denne melding. Dette
kunne fore til, at et tog med straekningshastighed ankom til et omrade, hvor der pludselig
var behov for at kere 60 km/t eller lavere. Karsel med skerpet udkig var dog ikke
ensbetydende med, at toget skulle fremfores med en sé lav hastighed, at der kunne standses
foran en observeret hindring. Til dette formal anvendes jf. SR §2, afsnit 5.2 Kersel pa sigt.
Tog 5362 havde en ved 60 km/t en teoretisk bremseleengde pa 130 meter, hertil skulle
leegges Lkf-Es reaktionstid.

Saledes kunne kersel med skeerpet udkig, som anvendt i TC 2022-22, ikke forhindre, at tog
befarede streekningsdele, som var blevet ufarbare pga. regnvand.
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5 KONKLUSION

Damning og vandlebsbro i km 88,65 pé streekning 35 imellem Troldhede og Kibek, blev
nedbrudt af store vandmengder, som stremmede til, efter en useedvanlig regnhaendelse
over det hydrologiske opland.

Det er sandsynligt, at vandmengderne fik demningen til at give efter ved en eller flere af
tre mulige nedbrydningsmekanismer:

e Vandet fandt vej gennem demningen langs med svagheder evt. ifm.
vandlgbsbroens udvendige sider, bund eller stedvis ubeskyttet grafteside og tog
materiale med sig.

e Vandet lob igennem skarverne pa toppen af demningen, hvorved sandet i
sporkassen begyndte at blive udvasket.

e Vandet, som fossede ud af vandlgbsbroens udlebsside, skyllede materiale med sig,
hvorved demningen blev nedbrudt bagfra.

De érlige funktionseftersyn af vandlebsbroen ift. afvanding gav ingen indikation af
funktionsnedsattelse, og en igangvarende erodering af groftesiden neer vandlgbsbroens
indleb var ikke blevet registreret og handteret.

Risikokortleegning i 2008 med kontrol af problematiske demninger og kontrol af kapacitet
af stenkister og vandlabsbroer, ift. ekstremregnhandelser, forte sandsynligvis til reparation
af vandlebsbroens udlgbsside, men ingen bemarkninger ang. evt. kapacitetsproblemer.
Dokumentation for risikovurdering ift. kapacitet vedr. demning og vandlgbsbro i km 88,65
har ikke veeret tilgeengelig for undersegelsen.

Dokumentationen for reparationer vedr. demning og vandlgbsbro i km 88,65 har ikke
veret tilgeengelig for undersogelsen.

Banedanmark ivaerksatte forud for haeendelsen ikke regnberedskab, fordi varsler om skybrud
blev anset som upracise, hvorfor det var usikkert, hvor og om, der blev brug for
regnberedskab. Stbst modtog derfor ingen varsling og var saledes ikke s&rlig opmarksom
pa, at skybrud ville kunne skabe problemer pa de streckninger, som han betjente.

Med ophavelsen af TC 2023-18 ses et varslingssystem ikke leengere etableret.
Stationsbestyrere og lokomotivferere, der i fellesskab skulle vurdere om togdriften skulle
begranses eller indstilles pa straekninger igennem omrader med meget vand, havde ingen
forudsaetninger for at vide, hvornar mengden af vand kunne vaere kritisk for
infrastrukturen.

Ingen af meldingerne til Stbst om vand pa og langs sporet, indbefattede km 88,65, hvor
vandlebsbroen var placeret. Det ma derfor antages, at de lokomotivferere der passerede
stedet ikke var i stand til at identificere den neert forestdende fare for infrastrukturen pa
netop dette sted. Dermed vurderes Stbst’s ufuldsteendige opfattelse og gengivelse af de
indmeldte omrader til ikke at have haft indflydelse pa hendelsesforlebet.

Sporvagt, som blev tilkaldt for at vurdere sporets tilstand, naede ikke frem for haendelsen
var sket.

Uprzcise meldinger om kersel med skerpet udkig forte til opfattelsen af, at omrédet var
passeret for det var naet.

Korsel med skarpet udkig ville sandsynligvis ikke kunne forhindre, at tog befarede
streekningsdele, som var ufarbare, fordi standseleengden kunne vare sterre end afstanden,
hvormed en kritisk skade pa infrastrukturen ville kunne observeres.

Dermed ses TC 2022-22 ikke som tilstraeekkelig barrierer for de risici der var forbundet med
togdrift pa streekninger, som blev ufarbare pga. pludselig opstdede vandtilstremninger ifm.
kraftigt skybrud.
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5.1

Supplerende oplysninger

Trafikcirkuleere 2022-22 (viderefort som TC 2023-18 og senere TC 2023-26) var ogsa
geldende for CBTC- og ECTS- straekninger. Regelsattene for disse straekninger
(ORS/ORF) understottede ikke keorsel med skaerpet udkig.

Trafikcirkuleere 2022-27 indfert efter haendelsen, og viderefert som TC 2023-13 og senere
TC 2023-26 (se afsnit 6), er ogséd geldende for baide SR- CBTC- og ECTS-straekninger.
Her er dog indfert en maksimalhastighed pa 40 km/t ifm. kersel pd CBTC- og ECTS-
streekninger, som har risiko for, at vare pavirket af vand, s@tninger i sporet, manglende
skeerver eller skred pa deemninger. P4 SR-strekninger anvendes fortsat kersel med skeerpet
udkig, dvs. op til 60 km/t. Det bemerkes at kun ved kersel pa CBTC strakninger, skal
hastigheden tilpasses, sa der kan standses fer en hindring.

Banedanmark har ifm. hering oplyst at Banedanmark vurderer at forholdet omkring
eftersyn af groftesider er indeholdt i kontrakt om grent vedligehold ved formuleringen:

Ved eftersynet besigtiger Leveranderen det samlede anleg og indmelder fejl, mangler
og sammenbrud straekningsvis til Banedanmark.
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6 ALLEREDE TRUFNE FORANSTALTNINGER

D. 30-09-2022 udgav Banedanmark Trafikcirkuleere 2022-27 (viderefort som TC 2023-13
og senere TC 2023-26), der under normal drift pabyder lokomotivferere at udvise skarpet
opmerksomhed pa banestraekningens tilstand, herunder

e rindende eller synligt vand mellem skearverne

e opstuvet vand langs banelegemet

e sztninger i sporet eller manglende skarver

e skred pd demninger.
Hyvis lokomotivfereren observerer et eller flere af ovenstaende forhold, skal
lokomotivfereren pa baggrund af observationerne straks standse eller fremfore toget med
en hastighed, der skal afpasses efter sporets beskaffenhed.
Lokomotivfereren skal straks herefter underrette stationsbestyreren henholdsvis
trafiklederen om observationerne.
Ved melding om et eller flere af ovenstdende forhold, skal stationsbestyreren henholdsvis
trafiklederen betragte sporet i det pageeldende omrade som ufarbart.
Inden driften genoptages skal stationsbestyreren henholdsvis trafiklederen ved melding fra
baneteknisk personale sikre sig, at sporet i det pageeldende omrade er farbart.
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Ved melding om risiko for

e rindende eller synligt vand mellem skearverne

e opstuvet vand langs banelegemet

e sztninger i sporet eller manglende skarver

e skred pa deemninger
skal lokomotivfereren for forste tog i pageldende spor samt ferste tog i eventuelle
nabospor, underrettes om kersel med skerpet udkig (SR), kersel pé sigt (ORS) eller udkig
under korslen (ORF) med maksimalt 40 km/t. og give melding til stationsbestyreren eller
trafiklederen, om der er observeret et eller flere af ovenstaende forhold.

Banedanmark har oplyst at der pa baggrund af handelsen er blevet bestilt en
konsulentrapport om mulighederne for digital overvagning af vandunderferinger pa
jernbanen. Rapportens anbefalinger tages med i Banedanmarks videre arbejde med
forebyggelse af lignende haendelser.

Derudover arbejder Banedanmark pa udarbejdelse af en proces med titlen "Héandtér
ekstremt vejrlig”. Denne proces kommer til at omhandle ekstreme vejrsituationer for bade
regn, vind og sne. Processen er under udarbejdelse.
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7 ANBEFALINGER

Reparationer og risikovurdering vedr. demningen og vandlebsbroen i km 88,65 ses ikke
dokumenteret, hvorfor det har veret vanskeligt at stadfaste, hvilken tilstand denne del af
infrastrukturen var i forud for regnhaendelsen d. 26-08-2022, samt vurdere omfanget af
risikovurderingen i relation til vandlgbsbroens kapacitet.

DK-2023 R 2 af 22-08-2023.
Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark dokumenterer og
arkiverer sikkerhedsrelevante informationer vedrerende reparationer og risikovurderinger

pa jernbanens afvandingselementer, samt sikrer sporbarhed mellem afvandingselementerne
og den arkiverede sikkerhedsrelevante information.
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Ved haendelsen d. 26-08-2022 var det ikke muligt at standse toget inden for den afstand,
som var til rddighed, efter forholdet omkring deemningen/vandlebsbroen blev observeret.
Korsel med skerpet udkig jf. SR §2, afsnit 5.3 samt udkig under kersel med max 40 km/t
(OREF) stiller ikke krav om, at tog skal kunne standse for en hindring.

DK-2023 R 3 af 22-08-2023.

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark underseger om
reglerne vedr. kersel med skerpet udkig (SR), samt udkig under kersel med max 40 km/t
(ORF), pa strekninger, som har risiko for at veere pavirket af vand, sa@tninger i sporet,
manglende skarver eller skred p&4 demninger, yder tilstraekkelig sikring mod de farer som
er forbundet med at tog befarer dele af infrastrukturen, som er blevet ufarbare pga. disse
forhold.

Bemarkning

Banedanmark har efter haendelsen indfert Trafikcirkulaere 2022-27 (viderefort som TC
2023-13 og senere TC 2023-26). Denne fritager lokomotivfarere og stationsbestyrere fra at
treeffe subjektive vurderinger om sporets farbarhed uden tilstreekkelige sporfaglige
kvalifikationer, hvis vand eller skred observeres ved sporene. I stedet aktiveres en
procedure, hvor toggangen forst begraenses og evt. indstilles, indtil baneteknisk personale
har vurderet forholdene. P4 denne baggrund giver Havarikommissionen ingen anbefalinger
vedrarende stationsbestyreres og lokomotivfereres faglige kompetencer til vurdering af
sporets farbarhed.

Med indferelsen af TC 2023-26 baseres barrieren alene pa observationer fra
driftspersonalet. Banedanmark ber derfor overveje hvordan ferste tog efter et togfrit
interval, i forbindelse med eksempelvis kraftig regn, sikres imod de farer, som kan vere
opstdet som falge af ekstreme vejrforhold.

Side 37 af 38



Alvorlig ulykke Andet 2022-364

8 BILAG
8.1 Uddrag af kontrakt om grent vedligehold
4.1.3 Teknikprofil omkring mindre stenkistekonstruktioner

Afvandingsanlagget bestir ogsa af en del mindre konstruktioner, sdsom stenkister og rer,
hvoromkring den horisontale profilzone pa 2 m skal slés. Leveranderen kan selv fastlegge
udforelsen af dette, enten i forbindelse med funktionseftersynet eller som en selvstendig
opgave sammenfaldende med anden gang teknikprofil.

Kvalitetskrav i forbindelse med udferelsen i perioden 01.08-01.04.

o Treaeagtig opvakst fjernes indenfor den horisontale profilzone (2m).

e Max 5 cm stubbehgjde over terraen.

e Vedagtigt affald fjernes fra profilzonerne.

e Afslaet materiale ma ikke henkastes i1 grofter og pa konstruktioner.

e Vertikal skeering/klipning af grene fra buske og traeer i profilzonen.

e Opsamling af henkastet affald i profilzonen for slaningsarbejdet.
Opgaven er til udferelseskrav og udferes én gang arligt.

4.6 Funktionseftersyn af afvandingsanlaeg

En gang arligt skal alle straekninger gennemgis, og begge sider af sporet underlegges et
funktionseftersyn af afvandingsanlagget.

Anlaegget bestér af:
o  (Grofter
e Bronde
e Sandfang
e Gennemlgb
e Fastror
e Dran
e Riste

Alle elementtyperne har forskellige funktioner, og grefterne kan have varierende funktion
lige fra ned-sivning til kontinuerligt vandferende.

Funktionseftersynet foregér til fods langs begge sider af sporet pé alle kontraktens
strekninger i lobet af kampagneperioden 01.11-01.04. Det samtidige
vedligeholdelsesarbejde er begraenset til sikring af det frie vands leb ved alle ud- og indleb
i forbindelse med anleegs- elementerne. Dette manuelle arbejde skal séledes kunne udfores
med greb e.l. medbragt handredskab indenfor 1-5 minutter.

Ved eftersynet besigtiger Leveranderen det samlede anleg og indmelder fejl, mangler og
sammenbrud streekningsvis til Banedanmark. Kun mindre udbedringer af fejl og mangler
iveerksaettes pa stedet efter aftale.

Under gennemgangen skal Leveranderen vaere behjalpelig med at opdatere datalisten over
afvandingsanlaggets elementer samt med at indmelde til- og afgang.

Kvalitetskrav i forbindelse med udferelsen i perioden 01.11-01.04:

e Let oprensning ved alle ind- og udleb efter behov.

Indmelding af fejl, mangler og sammenbrud.

Ad hoc-udbedring af fejl og mangler pa stedet (efterregnes).
e Opdatering af dataliste via mobil-datafangst.

Opgaven er til udferelseskrav og udferes en gang arligt.
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