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SAMMENDRAG

Den 16. januar 2019 opplevde fareren av et lgslokomotiv manglende bremseeffekt pa vei ned mot
Roa stasjon, en strekning som har kraftig fall. Resultatet var at lokomotivet passerte
innkjgrhovedsignal D672 ved Roa stasjon i stopp med en hastighet pa ca. 75 km/t. Ferst da
lokomotivet var inne pa stasjonsomradet begynte lokomotivets bremser a gi bremseeffekt, og det
stanset rett far utkjgrhovedsignal M674 etter a ha passert ukontrollert gjennom stasjonsomradet.

Havarikommisjonen mener hendelsen oppstod som falge av at lokomotivets sngbrems, som har til
hensikt & pusse bremser rene for sng og is underveis, var innstilt til & pusse for sjeldent. Sngveret
denne dagen, og manglende behov for og bruk av manuell bremsing pa strekningen, bidro
sannsynligvis til at det gradvis la seg et lag med is mellom bremsebelegg og bremseskive. Dette
farte til at friksjonen var minimal da ferer innledet bremsing. Fra farer tok ngdbrems til lokomotivet
stanset kjorte det naer 2 km.

Vinterproblematikk knyttet til skivebremset materiell, og viktigheten av manuell bruk av bremser
for & unnga oppbygging av is, er velkjent i bransjen og inngar i lokomotivfarerutdanningen.
Havarikommisjonen mener at mange farere vil stole pa at sngbremsen motvirker isoppbygging, og
at det derfor er sveert viktig at denne fungerer etter hensikten. Samtidig vil tilstedeveerelse av en slik
bremsefunksjon ikke erstatte behovet for a kontrollere bremsenes effekt underveis, spesielt ved
ugunstige sngforhold.

Havarikommisjonen mener hendelsen har vist at det pahviler bruker av materiellet et stort ansvar
for & sikre at funksjoner ved et materiell er korrekt innstilt. Statens havarikommisjon for transport
retter derfor en sikkerhetstilrading vedrgrende dette til alle jernbaneforetak som benytter materiell
med en form for tidsinnstilt sngbremsfunksjon.

ENGLISH SUMMARY

On 16 January 2019, the driver of a light locomotive experienced brake force failure while
approaching Roa station along a section of track with a steep downward gradient. As a result of the
failure, the locomotive passed a stop signal at main approach signal D672 at Roa station at a speed
of approx. 75 km/h. The brakes only started to take effect after the locomotive had entered the
station area, and it came to a stop just before main departure signal M674 after having passed out of
control through the station area.

The AIBN believes that the incident occurred as a result of the locomotive’s snow brake function,
the purpose of which is to clear snow and ice from the brakes during the journey, being set at too
low a frequency. The snowy weather on the day of the incident, in combination with the fact that
manual braking was neither needed nor used on this stretch, probably contributed to a layer of ice
gradually forming between the brake pads and the brake discs. This resulted in minimal friction
when the train driver started braking. After the driver had applied the emergency brake, the
locomotive travelled nearly two kilometres before stopping.
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Winter problems related to rolling stock with disc brakes, and the importance of manual braking to
prevent ice from building up, are well known in the industry and covered in the train drivers’
training. In the AIBN’s opinion, many drivers will trust the snow brake feature to prevent the build-
up of ice, and it is therefore vital that it functions as intended. At the same time, the presence of
such a brake feature cannot replace the need to check brake effect during a journey, particularly in
unfavourable snow conditions.

In the AIBN’s opinion, this incident shows that a great responsibility for ensuring that the functions
of rolling stock are appropriately set rests with the user. The Accident Investigation Board Norway
therefore submits a safety recommendation concerning this issue to all railway undertakings that
use rolling stock with some form of snow brake function controlled by a time mechanism.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Melding om ulykken

Statens havarikommisjon for transport (SHT) mottok 16.01.2019 kl. 1240 et varsel fra
CargoNet AS og senere ogsa fra Bane NOR SF, om et lgslokomotiv som ikke hadde klart
a stoppe far innkjgrhovedsignal D672 pa Roa stasjon pa Roa-Hgnefossbanen.
Lokomotivet ble samme kveld trukket til Nyland verksted for tekniske undersgkelser,
hvor to havariinspekterer fra SHT deltok. Informasjon om at SHT hadde igangsatt
undersgkelse ble meddelt involverte parter den 21.01.2019, og European Union Agency
for Railways (ERA) ble informert 28.01.2019.

Undersgkelsen og organisering

Beslutning om a gjennomfare sikkerhetsundersgkelse er gjort pa bakgrunn av hendelsens
alvorlighetsgrad. Organisering og mandat for undersgkelsen ble besluttet i oppstartmgtet.
Undersgkelsen er gjennomfart som et prosjektarbeid, ledet av undersgkelsesleder.
Undersgkelseseier er avdelingsdirektar, Jernbaneavdelingen i Statens havarikommisjon
for transport.

Hendelsesdata

Tabell 1: Om hendelsen

Passhendelse med Igslokomotiv

Hendelsestidspunkt: 16. januar 2019, kl. 1157

Hendelsessted: Inn mot Roa stasjon fra Roa-Hgnefossbanen
Tognummer: 21318

Togtype: Dieselelektrisk lokomotiv fremfgrt som Igslokomotiv
Involvert materiell: Euro4000 (T68/CD312)

Registrering: 768.901

Togdata: 23 m, 123 tonn

Eier: RailCare Group AB

Bruker: CargoNet AS

Enhet med ansvar for a Mantena AS

utfgre vedlikehold:

Besetning: 1

Hendelsesforlgp

Onsdag 16. januar 2019 kl. 0549 startet fgreren fra CargoNet AS (heretter kalt CargoNet)
sin tjeneste med passreise til Follum temmerterminal ved Hgnefoss, hvor vedkommende
skulle bista et temmertog med skifting. Skiftingen skulle forega med et diesellokomotiv
type T68. Det var minusgrader og sngveer. | falge farers forklaring hadde avtroppende
farer ingenting a bemerke vedrgrende lokomotivet. Pa ulykkestidspunktet gikk
lokomotivet med en utkoblet traksjonsmotor pga. en feil, og derfor var elektrisk
motstandsbrems uvirksom. Dette var kjent fra far, og oppslag om dette 14 pa fgrerbordet.
Diesellokomotivet ble brukt i skifteoperasjonen pa Follum, siden omradet ikke var
elektrifisert.
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Skift 6303 ble klargjort og bremsepravet pa Follum far det ble kjart ned til Hanefoss
stasjon. Bremseprgve ble utfert pa det lastede skiftet. Lokomotiv T68.901 ble koblet av
togstammen og gjort klart til a returnere som lgslokomotiv til Alnabru. Fagreren logget pa
togradio som tog 21318, ATC ble restartet, sngbrems ble satt pa og lokomotivet forlot
Henefoss kl. 1126, ca. 10 min far rutetid.

| folge Bane NOR hadde godstog 8111 kjgrt mellom Roa og Hagnefoss ca. kl. 0600, men
utover det hadde det ikke veert trafikk pa strekningen.

SIFA (dgdmannsfunksjon) ble testet pa brua far utkjerhovedsignal (km 89,35) fra
Hgnefoss, og to pravebremser ble utfart, en far forsignal for innkjgr B pa Hval stasjon
(km 86,91) og en pa Hval stasjon (km 85,42).

Etter Hval fortsetter banen i jevn stigning opp til Kalvsjg (km 60,71) fgr den faller ned
mot Roa. Rett etter fallet startet begynte fareren a bremse med lokomotivets
direktebrems, men opplevde liten effekt (figur 1).

Figur 1: Farer startet nedbremsing ca. ved km 60,901. Foto: Malevognbilder fra Bane NOR SF

Da forsignalet ble synlig tilsatte fareren full direktebrems (figur 2). Bremsesylindertrykk
gkte ifglge forer til ca. 4 bar, men det kom ingen bremsevirkning. Fereren tilsatte deretter
ngdbrems med den automatisk virkende bremsen, men det gav heller ingen bremseeffekt.
Fareren forsgkte ogsa dynamisk brems, selv om den var utkoblet, og skrudde pa bryter
for forbikobling av trykkvokter. Fagreren kom sa pa at denne var utkoblet og lgste den
igjen. I et siste forsgk pa & oppna bremseeffekt tilsatte fareren parkeringsbremsen.

Figur 2: Forsignal D672 Roa ved km 59,39. Foto: Malevognbilder fra Bane NOR SF
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Ca. 150 meter far innkjgrhovedsignal D Roa (figur 3) ringte fareren til togleder for a
opplyse om at lokomotivet kom til & passere signalet i hgy hastighet, uten mulighet til &
stoppe. For fareren fremstod det som om togleder ikke umiddelbart oppfattet
alvorlighetsgraden i samtalen siden han ble henvist til & kontakte Txp pa Roa. Togleder
mener derimot at han brgt samtalen for & kontakte Txp Roa for & fa lagt sporveksel i syd.
Dette ville hindre en avsporing dersom lokomotivet passerte gjennom stasjonen. Det var
pa dette tidspunktet ingen tog imot. Tog 205 fra Oslo til Gjgvik hadde ankommet Roa
stasjon i spor 1 rett fgr. Laslokomotivet skulle passere i spor 3, og det var derfor
nedvendig a legge ny togvei for dette.

Figur 3: Innkjgrhovedsignal D 672 Roa, km 58,4. Foto: Malevognbilder fra Bane NOR SF

Ved passering av innkjgrhovedsignalet opplyste fareren at farten var 70 km/t. For & varsle
gav farer signal «tog kommer» en rekke ganger. Halvveis inne pa Roa stasjon merket
fareren en viss bremseeffekt, og at hastigheten gradvis ble redusert. Lokomotivet passerte
fire dvergsignaler i «kjgring forbudt» far det stanset ca. 20 meter far utkjgrhovedsignal M
674 Roa (retning Oslo) (figur 4).

Figur 4: Lokomotivet stanset i sporveksel 1 pa vei ut av Roa stasjon (ca. km 57,340).
Foto: Malevognbilder fra Bane NOR SF

Fareren tok sa kontakt med Txp Roa og lokomotivet ble deretter skiftet inn i spor 5 pa
stasjonen. Samme kveld ble lokomotivet transportert etterhengt til Nyland verksted for
undersgkelser.
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Figur 7: Involvert lokomotiv T68.901. Foto: SHT

Personskader

Ingen ble skadet i hendelsen.

Skader

Det oppstod ingen skader pa involvert materiell eller infrastruktur.
Veeret

Onsdag formiddag 16. januar 2019 var det sngvar og minus 6-7 °C grader mellom
Hanefoss og Roa (figur 8). Varobservasjoner er hentet fra Meteorologisk institutt sine
veerstasjoner pa Gran og Hgnefoss. Gran malestasjon (20540) ligger i Gran kommune,
245 moh. Den er nermeste offisielle malestasjon til Roa (7,9 km fra punktet Roa). |
Hgnefoss er det ogsa to malestasjoner (Hayby og Hverven). Disse viste temperaturer i
samme omrade som malestasjonen pd Gran, men ingen av de tre vaerstasjonene har
kunnet levere nedbgrsdata for denne dagen. Stillbildet fra frontkameraet pa NSB
Gjevikbanens sitt tog 205 som stod i spor 1 pa Roa stasjon ved hendelsen, viser derimot
veerforholdene slik de var denne dagen (figur 9).
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Figur 8: Observasjoner for Gran malestasjon 16. januar 2019. Kilde: yr.no

Figur 9: Stillbilde fra frontkamera NSB Gjavikbanen tog 205 pa Roa stasjon.
Foto: NSB Gjgvikbanen AS
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2.2.2

GJENNOMFORTE UNDERSOKELSER

Fokus og avgrensninger

Havarikommisjonen avgjar selv omfanget av undersgkelsen og hvordan den skal
gjennomfares. Ved avgjarelsen tas det hensyn til hvilken leerdom undersgkelsen forventes
a gi med tanke pa a forbedre sikkerheten, ulykken eller hendelsens alvorlighetsgrad, dens
innvirkning pa jernbanesikkerheten generelt og om den inngar i en serie av ulykker eller
hendelser.

Fokusomrader for denne sikkerhetsundersgkelsen har vert bremsesystemene pa
lokomotivtypen Euro 4000 (T68/CD312).

Involverte aktgrer

CargoNet AS

CargoNet AS ble opprettet i 2002 som en viderefgring av NSB Gods og
kombivirksomheten i det svenske godsselskapet GreenCargo AB. Fram til 2010 var
selskapet eid 55 % av NSB AS og 45 % av GreenCargo AB. Siden 2010 er selskapet eid
100 % av NSB (na Vygruppen AS). CargoNet er Norges stgrste transportar av gods pa
jernbane, og tilbyr transport i Norge og til og fra Sverige.

CargoNet har tillatelse til & drive trafikkvirksomhet knyttet til godstransport, inkludert
transport av farlig gods, pa jernbanenettet. Sikkerhetssertifikat del A og B er utstedt av
Statens jernbanetilsyn med varighet til 31. mars 2021.

Fgreren av lokomotivet hadde pa hendelsestidspunktet vert autorisert farer i ca. 6
maneder. Vedkommende hadde fra far av mer enn ti ars erfaring som togelektriker. Farer
hadde kjgrt samme rute og materiell tidligere.

Tabell 2: Oversikt over tjeneste i forkant. Kilde: CargoNet AS

Dato: |11.01 12.01 13.01 14.01 15.01 |16.01.
Fgrer |kl.0117-0736 |kl.0117-0736 |kl.0117-0736 |kl.0117-0736 |Fri kl. 0549-

Bane NOR SF

Bane NOR SF (heretter kalt Bane NOR) er et statlig foretak med ansvar for den nasjonale
jernbaneinfrastrukturen. Bane NOR har ansvaret for planlegging, utbygging, forvaltning,
drift og vedlikehold av det nasjonale jernbanenettet. De har ogsa ansvaret for
trafikkstyring (herunder togledersentraler) og jernbaneeiendommer. Bane NOR har om
lag 4400 ansatte og har hovedkontor i Oslo. Bane NOR er 100 prosent eid av staten og er
underlagt Samferdselsdepartementet.

Bane NOR har tillatelse til drift av infrastruktur pa jernbanenettet. Bane NOR har som
infrastrukturforvalter sikkerhetsgodkjenning fra 1. januar 2017. Sikkerhetsgodkjenningen
er gitt til 31. desember 2021. Sikkerhetsgodkjenningen gjelder for det nasjonale
jernbanenettet og tilknyttet infrastruktur som Bane NOR etter avtale patar seg a drive for
private, herunder sidespor og terminalspor.
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2.2.3

2.3

Railcare Group AB

Railcare Group AB! er et selskap som tilbyr personell og maskiner innen
jernbanevedlikehold. Selskapet tilbyr tjenester i Skandinavia og Storbritannia, og har
hovedkontor i Sverige. Selskapet har ca. 130 ansatte. Selskapet leier blant annet ut
lokomotivene T68.901 og T68.902.

Om T68.901

Diesellokomotivet som var involvert var T68.901. Dette er et Euro 4000 lokomotiv, i
Norge kjent som CD 312 og i Sverige som T68. Det er dieselelektrisk og bygget av
Vossloh Esparia (na Stadler Rail Valencia).

CargoNet benytter to T68-lokomotiver, T68.901 og T68.902. Disse er leaset fra Railcare,
mens Mantena Marienborg utfgrer vedlikehold etter avtale med CargoNet. | tillegg har
CargoNet 6 stk CD 312, 312.001 — 312.006, levert i 2010. Disse er leaset fra Beacon Rail
Leasing®. Mantena Marienborg utfgrer ogsa vedlikehold av disse, etter avtale med
CargoNet. Tyngre vedlikehold er inkludert i leie, og avtales direkte mellom Beacon Rail
Leasing og Mantena.

CargoNet benytter hovedsakelig CD 312 til godstog pa Nordlandsbanen, mens T68
brukes i gstlandsomradet, pa temmerterminaler og til & trekke vogner med drivstoff til
flyene pa Oslo lufthavn. CD312/T68 veier 123 tonn, har en topphastighet pa 120 km/t og
kan yte 4262 hk.

Figur 10: Typetegning for CD312. Kilde: CargoNet AS

L https://www.railcare.se

2 https://beaconrail.com/
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2.4

24.1

Figur 11: T68.901. Foto: SHT

Undersgkelse av lokomotivets bremsesystemer

Mulig feil ved lokomotivets bremsesystem

T68.901 hadde fra tidligere en historikk med problemer knyttet til bremsesystemet. Det
gjorde det relevant a undersgke hvorvidt hendelsen hadde arsak i en teknisk feiltilstand.
Pa ulykkestidspunktet gikk lokomotivet med en utkoblet banemotor pga. en feil, og
derfor var elektrisk motstandsbrems uvirksom.

Sommeren 2017 hadde alle bremsesylindrene blitt byttet pa lokomotivet etter mistanke
om feil. Etter meldinger fra farere varen 2017, og etter kontroll av lokomotivet, ble det
konstatert at flere av de til ssmmen 12 bremsesylindrene fungerte darlig. Samtlige
bremsesylindre ble dermed byttet noe tidligere enn ved vedlikeholdsintervallet pa
1.000.000 km. CargoNet har ikke avdekket om feilene den gang var forarsaket av
lekkasije eller darlig etterstillerfunksjon.

Nar lokomotivet blir kjgrt som lgslokomotiv har CargoNet satt en lavere bremseprosent
enn det som normalt er oppgitt for materiellet. Dette skal bidra til at lokomotivet blir
fremfagrt som om det har svakere bremser enn det egentlig har. Dette var bekjentgjort i C-
sirkulare for lgslokomotiv, og innebeerer at lokomotivet far nedsatt bremsekraft i
godsvognopptaket.

Det oppstod i tillegg flere feil etter hendelsen den 16.01.2019, som blant annet bidro til at
CargoNet byttet styreventil for & eliminere denne som en mulig feilkilde (se mer i kap.
2.4.7).

Farer opplevde ikke en total bremsesvikt, da bremsene gradvis bidro til a redusere
hastigheten. Da lokomotivet stanset kunne farer kjenne en sterk lukt av varme bremser,
noe som indikerer at de har gitt en kraftig bremsevirkning mot slutten av hendelsen. Farer
opplyste at fullt sylindertrykk pa «4 bar» ble observert, men da lokomotivtypen har 3,4
bar som hgyeste sylindertrykk legger SHT til grunn at det er dette som er ment.
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24.2

Ferdsskriverdata har registrert et litt lavt hovedledningstrykk pa 470-490 kPa under
kjgring, men man antar det tilsvarer normalt hovedledningstrykk, og at misvisningen
hadde sin arsak i en feil ved ATC-trykkgiver som senere ble byttet.

Ved tester samme kveld pa Alnabru bremset lokomotivet som normalt. Bremsetestene ble
utfart av en lokomotivfarer som hadde kjart samme lokomotiv i samme rute dagen far.
Fareren som kjerte lokomotivet opp til Follum samme morgen hadde heller ikke opplevd
avvik med bremsene.

Havarikommisjonen har tatt for seg ulike scenarier som potensielt kan ha bidratt til
redusert bremseeffekt:

Fuktig luft i bremsesystemet som kan ha ledet til ispropp(er) i systemet
Mekanisk feil

Lekkasje i A-trykkvokter

Lekkasje i en eller flere bremsesylindre

Utilstrekkelig sngbrems

Bruk av ED-brems

Dokumentasjon av sng og is rundt bremsebeleqqg etter hendelsen

Mens lokomotivet stod og ventet pa transport ned fra Roa tok fagreren bilder av
lokomotivet som viser sng og isoppbygging (se figur 13 og figur 14). Da lokomotivet
kom til Nyland verksted kl. 1730 ble det farst undersgkt ute, for det ble tatt inn slik at
man kom bedre til pa undersiden. | varmen smelter sng og is raskt, og arbeidet startet
derfor umiddelbart etter at lokomotivet ble kjart inn.

H1 H2 H3 H4 H5 H6
. e O =@ o - =)
A T68 901 B
V1 V2 V3 \Z V5 V6
— > @um @ O— — 0 —0

Figur 12: Nummerering av hjul og aksler. lllustrasjon: SHT

Ved undersgkelser pa Nyland verksted samme kveld kunne man se at oppbyggingen av
sng og is var mer fremtredende pa boggi B enn boggi A. Lokomotivet hadde gatt med B-
enden fremst til Roa. Det er vanlig at det pakker seg mer sng og is pa den enden som gar
bak enn foran, men siden lokomotivet ble transportert etterhengt fra Roa til Nyland
verksted kan man ikke utelukke at dette pavirket hvordan sng la seg under lokomotivet.
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Figur 15: H4 p& Nyland. Foto: SHT Figur 16: V6 pa Nyland. Foto: SHT

Figur 17: V1 pa Nyland. Foto: SHT Figur 18: H1 pa Nyland. Foto: SHT
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Figur 19: H6 pa Nyland. Foto: SHT Figur 20: V6 pa Nyland. Foto: SHT

2.4.3 Kontroll av duggpunkt

Fuktighet i luften som brukes i trykkluftanlegget og dermed i bremsesystemet, kan gi
problemer med isdannelse vinterstid. Et indikatorglass er montert ved terkeanleggets
utlgp og viser tarkemiddelets tilstand ved hjelp av fargen i glasset. Indikatorglasset vist i
figur 21 angir normal tilstand for tarkeanlegget.

| falge typehandbok for CD312 (tilsvarende for T68) betyr fargen bla at tarkeanlegget
fungerer som normalt. Ved en eventuell feil vil indikatorglasset bli lavendelfarget, hvitt
eller farget av oljerester.

Duggpunktsmaling ble utfert 17.01.2019 av CargoNet og viste -33,0 °C (figur 22).
Kravet til duggpunkt er -20,0 °C eller kaldere, og trykkluften pa lokomotivet var dermed
a anse som tarr. Indikatorglassets farge og resultatet fra duggpunktsmalingen gir liten
sannsynlighet for at det kan ha vert feilfunksjon i bremseventiler som fglge av frost.



Statens havarikommisjon for transport Side 17

244

Figur 21: Indikatorglass for tarkemiddel Figur 22: Duggpunktsmaling. Foto: CargoNet AS
den 16.01.2019. Foto: CargoNet AS

Kontroll av automatisk virkende brems

Samme dag som hendelsen skjedde, kontrollerte CargoNet den automatisk virkende og
den direktevirkende bremsen i alle bremsetrinn fra farerrom 2 (som det ble kjart fra).
Doble tilbakeslagsventiler mellom nevnte bremsesystem ble ogsa sjekket i begge
retninger, uten a finne noen feil.

Etter utfgrte bremsekontroller ble det gjort en pravekjaring fra Nyland og ned til Alnabru.
En farer, som ogsa er instrukter pa lokomotivtypen, stod for fremfgring. Samme farer
hadde kjart lokomotivet samme strekning dagen far hendelsen, uten at vedkommende
hadde opplevd noe unormalt med bremsene.

Ved prgvekjeringen ble hastigheten holdt under 10 km/t med et dekningslokomotiv foran.
Bremsene fungerte da normalt. | kryphastighet stoppet lokomotivet ogsa med kun
sngbrems aktivert. Nede pa Alnabru forsgkte man ogsa a utfgre en retardasjonstest med
ATC, men pga. lav hastighet, under 40 km/h, fikk man ikke nok varighet under testen til
at ATC viste registrert retardasjonsverdi.
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1-04-03 Mekanisk bremseutstyr
Det vises ogsa til kapittel 1-09 hvor bremsesystemets pneumatiske funksjoner er beskrevet.

Lokomaotivets trykkluftbremse er utfart som et kombinert skivebremse / klossbremsesystem
hvor klossbremsen utelukkende fungerer som pussebremse / slirebremse.

Skivebremse

Det bemerkes at skivebremsenes vinteregenskaper kan resultere | betydelig forlenget
bremsevei nar det er fare for at det kan bygge seg opp sne mellom bremsebelegg og hjul.
Under slike forhold péalegges lokomotiviareren & utvise seerlig aktsomhet! Lokomotivet er
dessuten utstyrt med snebremse dvs. en skivepussebrems som skal vaere aktiv i tilfeller hvor
sna antas a kunne forlenge lokomotivets bremsevei, se kapitlene 1-09-09 og 2-02-09.

Hvert hjul er utstyrt med én bremseskive pa inner- og vyttersiden, boltet fast til hjulet. Som

bremsebelegg benyttes Jurid 878. CD 312 er utstyrt med to typer bremsekalipere, begge

levert av Knorr.

o Type RZS41M24X135 opereres av automatisk- eller direktevirkende bremse og er
montert ved hjulene 1H — 2V — 3V —4H — 5H - 6V_ (\/ = venstre og H = hoyre).

o  Type RZS41M24F 135 opereres ogsa av automatisk- eller direktevirkende bremse og har
i tillegg en integrert flaerkraftbremse som benyttes som parkeringsbremse. Denne er
montert ved hjulene 1V —2H — 3H — 4V — 5V — 6H.

Det vises ftil figur 1-04-03-01 som viser en gjennomskaret kaliper med integrert
fleerkraftbremse. Kaliperens hus er opphengt i boggirammen. Bremsebalansen pa kaliperens
ene side kan dreie rundt en gjennomgédende eksenterbolt, mens bremsebalansen péa
kaliperens andre side dreier rundt et fastpunkt. | bakkant er bremsebalansene koblet
sammen over bremseetterstilleren.

Nar bremsesylinderen trykksettes, beveges stempelet i den rede pilens retning.
Eksenterbolten dreier felgelig og forskyver bremsebalansens opplagringspunkt innover slik at
avstanden mellom bremsebalansene reduseres. Nar bremsebelegget sa kommer fil anlegg
mot bremseskiven, vil bevegelsen overferes over etterstilleren til bremsebalansen pa motsatt
side, og bremsene tilsetter.

En mekanisk trykkindikator er montert over tilherende boggi pa begge sider og har felgende
indikeringer:

« Gront felt: Bremsene pa tilherende boggi er lase.

* Radt felt med sort markering: Bremsene pa tilherende boggi er filsatt.

Figur 23: Utdrag fra typehandbok for CD312, del 1 s. 32. 01.06.2010. Kilde: CargoNet AS

Undersgkelse av sngbremsefunksjon

Type T68/CD312 er utstyrt med sngbrems. Dette er et system som aktiverer bremsene til
a bremse svakt i sykluser. Hensikten er & pusse bort sng og is fra bremsebelegg og skiver.
Den aktiveres med en bryter pa fgrerbordet og en varsellampe indikerer at systemet er
aktivt.

| typehandboka for CD312 (gjelder ogsa for T68) i kapittel om «Slirebremser og
sngbremser» er det poengtert at:

Sngbremse

Det bemerkes at skivebremsenes vinteregenskaper kan resultere i betydelig
forlenget bremsevei nar det er fare for at det kan bygge seg opp sng mellom
bremsebelegg og bremseskiver. Under slike forhold palegges lokomotivfgreren &
utvise serlig aktsomhet samt & aktivere funksjonen sngbremse.
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Systemet tilfores luft fra HB via stengekran B.09.4 og filter B100. Systemet bestar av
felgende komponenter:

e 2 stk magnetventiler B123, én til hver boggi.

2 stk. reduksjonsventiler B122, én til hver boggi.

2 stk. stengekraner B124, én til hver bogagi.

2 stk tilbakeslagsventiler B129, én til hver bogagi.

2 stk. doble tilbakeslagsventiler, B128.1 og .2, som sjalter mellom snebremse og
automatisk / direktevirkende bremser.

Snobremsen aktiveres av magnetventilene (B123.1 0g.2) som via reduksjonsventiler (B122.1
og .2), og stengekraner (B124.1 og .2) trykksetter ledningene frem til de doble
tilbakeslagsventilene (B128.1 og .2). Videre forlep blir som ved automatisk virkende bremse,
se kapittel 1-09-05 og figur 1-09-05-01. Reduksjonsventilene B122 begrenser trykket til 1,2
bar.

Nar systemet akfiveres, filferes magnetventi B123.1 spenning og ftrykksetter
skivebremsenes bremsesylindre 1 boggi 1. Etter 20 sekunder deaktiveres B123.1 og lufter ut
bremsesylindrene 1 boggi 1. Samtidig aktiveres B123.2, og trykksetter bremsesylindrene |
boggi 2. 20 sekunder senere deaktiveres B123.2. Etter 3 minutt startes prosessen opp igjen.
Pa denne maten bremser snabremsen boggi 1 og 2 i 20 sekunder med 3 minutts intervall.
Det bemerkes at snebremsens trykk og intervaller kan vaere gjenstand for modifikasjon.

Figur 24: Utdrag fra typehandbok for CD312, del 1 s. 144, 18.11.2013. Kilde: CargoNet AS

| falge typehandboken skulle systemet ved aktivering farst trykksette skivebremsenes
bremsesylindre pa boggi 1 i 20 sekunder. Etter 20 sekunder skulle magnetventilen
deaktiveres slik at bremsesylinderne til boggi 1 utluftes, samtidig som magnetventilen for
boggi 2 aktiveres og bremser tilsettes boggi 2. Etter 20 sekunder skulle magnetventilen
igjen deaktiveres. Etter tre minutter skulle prosessen repeteres. Det er bemerket i
typehandboken at sngbremsens trykk og intervaller kan vaere gjenstand for
modifikasjoner.

Intervallet til sngbremsfunksjonen ble kontrollert den 16.01.2019 fra fagrerrom 1. Da fant
man at den tilsatte med 1,2 bar i ca. 20 sekunder per boggi, men med lenger pause i
sekvensintervallet enn beskrevet i typehandboken. CargoNet justerte tidsreléet den
18.01.2019 (se tabell 3). Man fant at ulike elektriske skjema spesifiserte ulik lengde pa
pauseintervaller, fra 3 til 5 minutter. Ny innstilling ble observert av SHT i test
19.01.2019, og siden har reléene blitt ytterligere fininnstilt.

Tabell 3: Sngbremsintervall for T68.901

Status sngbrems: | Boggil | Boggi2 | Andel av sekvens
T68.901 Tilsatt: 21s 5,7%
(pa hendelsestidspunkt) | Tilsatt: 17 s 4,6%
Pause: 330s 89,7%
Total sekvenstid: | 368 s
T68.901 Tilsatt: 21s 10,8%
(justert): Tilsatt: 17 s 8,7%
Pause: 157 s 80,5%
Total sekvenstid: | 195 s

| forbindelse med kontrollen av T68.901 ble ogsa tilsvarende lokomotiv T68.902
undersgkt ved terminkontroll 24.01.2019. Man fant der at sngbrems var innstilt med
sveert kort pausetid (tabell 4). Pa dette lokomotivet starter sekvensen med pause.
Intervallet ble justert slik at pausetid ble 55 sek, deretter innkobling av B2 i 20 sek og sa
B1i 19 sek. Dette gav en innkopling pa 20,2 % / 21,3 % av totaltid. CargoNet har ikke
funnet ut hvorfor sekvensen gar motsatt pa T68.902.
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Tabell 4: Sngbremsintervall for T68.902, kontrollert 24.01.2019.

Status sngbrems: | Boggil | Boggi2 | Andel av sekvens
T68.902 Pause*: 8s 8,6%

Tilsatt: 32s 45,7%

Tilsatt: 32s 45,7%

Total sekvenstid: | 72s
T68.902 (justert) Pause*: 55s 58,5%

Tilsatt: 20s 21,3%

Tilsatt: 19s 20,2%

Total sekvenstid: | 94 s

* Det er ukjent hvorfor sekvensen gar motsatt pa 902, men det kan skyldes ombyttede kabler.

En sammenlikning av sngbremsenes innstillinger er vist i figur 25. CargoNet antar
forskjellen i innstillinger mellom T68.901 og T68.902 skyldes at man, pa grunn av
pausen i starten, stadig har justert ned pausetiden fordi man feiltolket det som om
sngbremsen ikke har fungert.

Aksjon ‘ T68-901
Sngbrems B1 tilsettes (21 sek) _
Sngbrems B2 tilsettes (17 sek) ]
Pause i 330 sek 1 —
Ny sekvens starter |::>
21 38 368
Aksjon ‘ T68-902
Pause i 8 sek h ]
Sngbrems B2 tilsettes (32 sek) [ [
Sngbrems B1 tilsettes (32 sek) ] [ ]
Ny sekvens starter I::>
8 40 72

Figur 25: Sammenlikning av sngbremseintervall mellom T68.901 og T68.902 far justeringer.
lllustrasjon: SHT

omron omRrRon §
H3DE-S1 H3DE-S1
A 230V $24 .. ,6230V=

N L

Figur 26: T3. Tidsrelé T1, T2 og T3 for innstilling av sngbrems (intervall og varighet) far
hendelsen. Foto: CargoNet AS
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Figur 27: Tidsrelé T1, T2 og T3 for innstilling av sngbrems (intervall og varighet) etter justering.

Foto: CargoNet AS

CargoNet hadde ikke tidligere kontrollert innstillingene til tidsreleene pa lokomotivene
av typen T68 eller CD312. Det er derfor ukjent hvorfor de ikke har veert i henhold til
beskrivelsen i typehandboken. CargoNet gnsker i utgangspunktet a ha innkoblet
sngbrems i 25 % av intervallet, noe som er sammenliknbart med persontogmateriell Type

73.

Ved en gjennomgang av tre av sine CD312 fant CargoNet at de ikke hadde nevneverdig
avvik innbyrdes, men de 1a nart opptil beskrivelsen i typehandboken (tabell 5). CargoNet
antar at siden CD312 er bygget i serie og anordning av tidsreléer er identisk pa disse,
regnes det som sannsynlig at alle 6 lokomotivindividene har veert likt innstilte fra fabrikk
og at de fortsatt var det i januar 2019. T68 har tre identiske tidsreleer, mens CD312 har to

tidsreleer, hvorav ett av dem er et dobbeltrele. Dobbeltreleer har flere

innstillingsmuligheter, men er ogsa lettere a innstille feil. CargoNet sa derfor behov for &
utarbeide en egen vedlikeholdsmeddelelse for denne oppgaven. Etter at
vedlikeholdsmeddelelsen for justering av tidsintervallet for sngbrems ble gjort gjeldene
20.09.2019 har ogsa CD312.006 blitt justert.

Tabell 5: Sngbrems ved kontroll av CD312 lokomotiver

Status sngbrems: | Boggil | Boggi2 | Andel av sekvens
Mgnster for Tilsatt: 10s 5,3-4,5%
CD312.001 (kontroll 14.02.2019), | Tilsatt: 10s 5,3-4,5%
CD312.002 (*), Tilsatt: 10s 5,3-4,5%
CD312.003 (kontroll 26.03.2019): | Tilsatt: 10's 5,3-4,5%

Pause: 150-180's 78,9-81,8%

Total sekvenstid: | 190-220 s

* dato mangler

| forbindelse med gjennomgangen fant CargoNet at koblingsskjemaene for sngbrems for
verken CD312 eller T68 var i henhold til lokomotivenes faktiske utfarelse. Det ble ogsa
funnet avvik sammenliknet med typehandboken.
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2.4.6

Test av lokomotivets beleggkraft

Lokomotivtypen har tolv bremsesylindere, en per hjulskive. Seks av dem har ogsa
fjeerkraftbremser for parkeringsbrems. Hver bremsesylinderenhet med kaliper tilsetter to
bremsebelegg pa bremseskivene pa henholdsvis utside og innside av hjulskiven.

Tabell 6: Data for bremsebelegg. Kilde: CargoNet AS

Bremsebelegg produsent og type: |Becorit V30, komposittmateriale

Bremsebeleggfriksjonsflate: 400 cm?

Bremseskive diameter: @880/@590

Figur 28: Tilsvarende bremsebelegg (fra reserve bremselegg pa Verksted Marienborg).
Foto: CargoNet AS

Det ble utfgrt en kontroll av lokomotivets beleggkraft ved Grorud verksted 18.01.2019.
To havariinspektarer fra SHT deltok i tillegg til personell fra Mantena og CargoNet.
Kontrollen ble utfart med lant beleggkraftmaleutstyr fra Mantena Sundland (figur 29 og
figur 30). Lokomotivet hadde innkoplet batteri og var tilkoplet verkstedluft (ca. 6,8 bar)
via lokomotivets koplingslange HB i ende 1 (A).

Figur 29: Maleutstyr for beleggkraft. Foto: SHT Figur 30: Maleutstyr for beleggkraft. Foto. SHT

| fglge CargoNet er beleggkraft for bruk i bremseberegninger oppgitt til 36,218 kN pr.
bremsesystem (pr. bremsesylinder). Det utgjar dermed 18,109 kN pr belegg. T68.901 ble
funnet til & ligge i det omradet, med noen mindre avvik. Detaljerte resultater er vist i
vedlegg B, inkludert avvik mellom middelverdi og avvik fra bremseberegning.

Under malingene ble det observert at det var viktig for méalingene med korrekt posisjon
for giver for lastcelle. Bremsebeleggets innside har en rekke hulrom som giveren kan
treffe. Det kan ikke utelukkes at noen av avvikene som ble malt kan veere pavirket av
giverens plassering. Funnene kunne oppsummeres som:
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24.7

2.4.8

e Avviket totalt sett fra teoretisk beregning er a anse som moderat.
o Beleggkraft for hjul 3V og 5V var svakest og falt mest under maling.

o Beleggkraft ved parkbrems og direktebrems er lavere enn ved kun parkbrems, og
marginalt hgyere enn ved kun direktebrems, trolig pga. noe hysterese®.

e Trykkluftskjema viser at tilsatt C1 eller C2 gir styretrykk fra dobbel tilbakeslagsventil
B03.5 til dobbel tilbakeslagsventil B03.4, og dermed lgses parkbrems.

Bytte av styreventil

Etter hendelsen pa Roa 16.01.2019, og en pafalgende melding om uregelmessighet ved
bremsene til T68.901, ble det besluttet & kontrollere styreventilen. En farer hadde opplevd
at ved liten trykksenkning (HL=4,6 bar) sank C-trykk fra 0,9 bar til null pa 3 minutter.
Ved starre trykksenkning fikk man hgyere C-trykk, og da var lekkasjen mindre.
Kontrollen viste at det var feil pa styreventilen, og denne ble byttet i siste del av januar
2019 ved Mantena Marienborg. Man ansa da feilene med SIFA NBV, ATC trykkgiver og
A-trykkvokter i styreventil som reparert. «CargoNet viser til at de ekstra feilene som har
blitt oppdaget pa 901 etter hendelsen pa Roa 16.01.2019, trolig ikke var tilstede under
hendelsen, og ville heller ikke hatt noen betydning ettersom fgrer har forklart at
direktevirkende bremse ble tilsatt og fullt sylindertrykk ble observert. Automatisk
virkende brems ville ogsa fungert korrekt ved normal tilsetting. Det var kun ved liten
tilsetting og over noe tid det ville veert mulig & oppdage lekkasjen i A-trykkvokter.»

| falge CargoNet kan man ikke vere 100 % sikre pa at feilen ikke var tilstede under
hendelsen 16.01.2019, men en slik feil var inntil da ikke blitt meldt inn. Basert pa farers
forklaring av maten bremsene ble tilsatt, ville en slik feil ikke hatt betydning for
lokomotivets bremsekraft. Ved tilsetting til fullbrems ville en slik feil medfgre moderat
svekket bremsekraft etter et par minutter. Ved tilsetting til nadbrems ville en slik feil ikke
hatt noen betydning for bremsekraften.

Uvirksom ED-brems

Pa T68.901 var traksjonsmotor 2 utkoplet pga. en defekt stramtransformator. Nar en
traksjonsmotor er utkoplet vil dynamisk brems ikke kunne fungere med normal
bremseytelse, og dynamisk brems er dermed a regne som uvirksom. Feilen var kjent fra
tidligere, og et oppslag om dette 13 pa farerbordet. Fareren gjorde likevel et forsgk pa a
betjene denne underveis da de andre bremsene ikke gav effekt. | lokomotivets
typehandbok (del 2 s. 17) er det presisert at «Automatisk virkende bremse pa lokomotivet
lgser nar ED bremsen aktiveres og automatisk virkende bremse allerede er tilsatt» og
«Automatisk virkende bremser pa lokomotivet ikke tilsetter nar trykket i HL senkes og
ED-bremsen allerede er aktiv.» ED-bremsen skal ikke betraktes som «fail-safex.

3 Hysterese: «det fenomen at en tilstandsendring som falge av en ytre pavirkning ikke forsvinner nar pavirkningen
fiernes, men farst etter at en motsatt rettet pavirkning har virket med en viss styrke», Sandstad, Jakob. (2018, 20.
februar). hysterese. | Store norske leksikon. Hentet 12. august 2019 fra https://snl.no/hysterese
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2.5
2.5.1

Undersgkelse av operative forhold

Hendelsesforlgp basert pa ferdsskriver

Strekningen fra Hgnefoss til Roa er fjernstyrt, mens Roa stasjon er betjent med Txp. Den
er utstyrt med DATC, som normalt innebarer hastighetskontroll ved kjgring mot
hovedsignal i stopp og for farste sporveksel inne pa stasjon. Roa-Hgnefosshanen er
enkeltsporet og elektrifisert. Starste tillatte hastighet er 90 km/t og banen brukes
hovedsakelig til godstransport. | avvikssituasjoner brukes strekningen ogsa til persontog.
Pa Roa stasjon gar Gjgvikbanen videre nordover mot Lunner og Gran.

Fra Henefoss til Hval gar banen i relativt flatt terreng, men etter Hval blir det kun
stigning frem til Kalvsjg som regnes som toppen. Deretter er det fall ned mot Roa (figur
31).

Meter over havet

369
350

200 312,1 3132
250
200
120 140,6
100 96,8 51,6

50

Henefass Hval Jevnaker Grindvoll Kalvsj@ Roa

Figur 31: Strekningens hgydeprofil. Kilde: Bane NOR SF

Lokomotivets ferdsskriverenhet (ATSS) viser tid, tilbakelagt distanse, hastighet,
hovedledningstrykk, ATC informasjon m.m. Fareren benyttet direktebrems pa
lokomotivet, men ATSS-enheten logger ikke informasjon om denne funksjonen. Klokken
var innstilt en time og 17 sekunder frem i tid (sommertid), og dette er justert i tabell 7.

Tabell 7: Data basert pa lokomotivets ferdsskriver

Klokkeslett Km** (m) Km/t
11:26:19 Drar fra Hgnefoss 89,8 1266 1
Sifa test pa brua ved utkjgr hv. sign. Hgnefoss. HL-
11:27:23 trykk senkes 89,5 1652 26
11:28:21 Prgvebrems f@r forsignal for innkjgr B pa Hval.
HL-trykk senkes 88,8 2330 55
11:28:51 HL-trykk stiger 88,4 2764 49
11:31:43 Prgvebrems over Hval st. HL-trykk senkes 85,7 5426 63
11:32:12 HL-trykk stiger 85,2 5872 46
11:41:38 Ca. ved Jevnaker km 76,52. 140,6 moh 76,5 14613 |65
11:51:01 Ca. ved Grindvoll km 65,85 65,8 25281 |71
11:54:32 Signal fall 20 %o angitt ved ca. 61,740 61,7 29409 |81
11:54:44 Hgyeste hastighet pa strekningen 61,4 29689 |91
11:55:05* Forer bruker direktebrems fra ca. km 60,901 60,9 30235 |86
Direktebrems + automatisk virkende brems
11:56:03 benyttes, HL-trykk senkes 59,9 31218 |88
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Klokkeslett Km** (m) Km/t

11:56:08 Ca. ved forsignal km 59,381 59,4 31739 |86

11:56:12 Direktebrems + ngdbrems benyttes 59,3 31835 |86

11:56:50 Passerer innkjgrhovedsignal D672 Roa, km 58,4 |58,4 32696 |76
Lokomotivet stanser ca. 20 m fgr

11:58:10 utkjgrhovedsignal M674 Roa, i sporveksel 1. 57,3 33773 |0

* anslag basert pd intervju, registreres ikke i ferdsskriver

** ngyaktig km-angivelse kan avvike noe da ferdsskriver registrerer tilbakelagt m

Fra Hval stasjon reduseres hastigheten 4-5 ganger (figur 32), enten ved hjelp av
direktebrems eller naturlig terrengvariasjon. Ferdsskriverdata viser at fra automatisk
virkende brems ble aktivert ned mot Roa, kjgrte lokomotivet ca. 2,5 km pa 2,5 minutter
far det stanset i andre enden av Roa stasjon. Hastighet og hovedledningstrykk er vist i

figur 33.

Figur 32: Hastighet etter Hval st. Kilde: ATSS, T68.901

Fra siste prgvebrems til automatisk virkende brems blir tilsatt gar det ca. 24 minutter.
Dersom man legger til grunn at sngbremsintervallet var pa ca. 6 minutter, vil sngbrems ha
blitt aktivert ca. 4 ganger pa denne tiden.

Figur 33: Hastighet og hovedledningstrykk fra bremsing ble innledet til stans. Kilde: ATSS,
T68.901
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2.5.2

2.5.3

Ferdsskriverdata viser at HL-trykk ligger i omradet 470-475-480 kPa, dvs. noe lavere
enn de spesifiserte 500+5 kPa. CargoNet fant i sine undersgkelser en feil pa HL-
trykkgiver for ATC, som medfarte at giveren matte byttes.

Figur 34: Innstillinger pad ATC-panel i farerrom som ble benyttet
ved hendelsen. Foto: CargoNet AS

Trafikkledelse

Da fareren ringte togledelsen for a varsle om manglende bremseeffekt kontaktet han ved
en feiltakelse togleder Gjgvikbanen i stedet for Txp Roa. Togleder gjorde derfor forst
fareren oppmerksom pa at det er Txp Roa som er rette sted a kontakte. Togleder har
opplyst at det er relativt vanlig at farere ringer feil, eller ber om at det stilles signal
tidligere enn oppsatt.

Togleder opplyste at fareren ringte kl. 1157 og varslet om at han ikke klarte & stoppe for
innkjerhovedsignal D672 Roa. Mens fgreren var i samtale med togleder passerte
lokomotivet innkjgrhovedsignalet, og deretter flere dvergsignaler i «kjgring forbudt». |
folge togleder brat han samtalen og ringte Txp Roa for & informere ham og be ham legge
sporveksel i syd for at lokomotivet kunne passere gjennom og dermed forhindre en
avsporing. Fjernstyringen la pa automatikk, slik at den automatisk stilte programmert
togvei sa snart det ble klart for neste tog. Togleder tok ut automatikken sgrover for a sikre
at ingen nye tog ble sendt i retning Roa.

Neste tog befant seg langt nedenfor Hakadal, og ettersom det er stigning opp igjen fra
Roa kunne ikke lokomotivet trille videre. Dersom det ikke hadde bremseeffekt i det hele
tatt ville det bli gaende frem og tilbake som i en «vugge».

Togleder forsgkte a kontakte vaktleder pa togledersentralen, men han var opptatt med en
annen hendelse pa Skgyen. Togleder oppfattet etter hvert at det var kontroll pa
situasjonen siden lokomotivet hadde stoppet. Togleder besluttet i samrad med Txp &
skifte lokomotivet inn i et annet spor inntil videre.

Togleder hadde ingen spesifikk opplearing i & handtere slike situasjoner, men brukte egen
erfaring med strekningen og kunnskap om fall/stigning i vurderingen.

Signallogg

| etterkant av hendelsen ble det et tema om hvorvidt fgreren skulle ha tatt ngdanrop for &
varsle om hendelsen. Ngdanrop sendes i hovedsak ved & benytte en funksjon i togradioen
(GSM-R) som gjer det mulig a videreformidle informasjon til alle andre GSM-R enheter i
samme omrade. Ved mottak av et ngdanrop innebzrer det, med noen fa unntak, at tog i
omradet skal ned i halv sikthastighet.

Signalloggen til Bane NOR viser togbevegelsene pa strekningen og pa Roa stasjon i
forkant (figur 36 og figur 37). Det er logget 1 min 25 sekunder fra tog 205 forlater
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vekselfelt for sporveksel 1 til lgslokomotiv 21318 belegger samme sporfelt (se
illustrasjon av spor og veksler pa Roa stasjon i figur 35). Det er et avvik mellom klokken
i Bane NORs fjernstyringslogger og lokomotivets ferdsskriver pa ca. %2 minutt, men i

denne sammenheng er det den relative forskjellen mellom togbevegelsene som er viktig.

Side 27
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Figur 35: Spor og veksler pa Roa stasjon. lllustrasjon: SHT basert pa sporplan fra Bane NOR SF
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Figur 37: Kl. 11:58:33 — Igslokomotiv belegger sporveksel 1. Kilde: Bane NOR SF

Tabell 8: Ttidspunkter for togbevegelser Roa stasjon. Kilde: Bane NOR SF

Tidspunkt | Hendelse

11:55:06 | Txp legger togvei for tog 205 inn i spor 1 Roa

11:56:06 |Tog 205 passerer innkjgrhovedsignal A671

11:56:50 |Tog 205 belegger vekselfelt for sporveksel 1 i sydenden av Roa stasjon
11:57:08 | Tog 205 forlater sporveksel 1

11:57:26 | Lgslokomotiv 21318 passerer innkjgrhovedsignal D672

11:57:28 |Tog205erisporl

11:57:42 | Lgslokomotiv belegger vekselfelt for sporveksel 4 i nordenden av Roa stasjon
11:57:55 | Lgslokomotiv er inne i spor 3

11:58:12 | Lgslokomotiv belegger vekselfelt for sporveksel 5 i sydenden av Roa stasjon
11:58:24 | Txp legger sporveksel 1 for Igslokomotiv som kommer i spor 3

11:58:33 | L#slokomotiv belegger vekselfelt for sporveksel 1
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2.6
2.6.1

Sikkerhetsstyring

Forebygqging av vinterproblematikk knyttet til bremser, sng oq is

Sng- og isoppbygging pa skivebremset materiell er et velkjent problem som kan oppsta
under spesielle vaerforhold. Dette er ogsa et tema som tas opp i
lokomotivfgrerutdanningen. CargoNet har tidligere laget en brosjyre om vinterdrift som
tar for seg temaet. Denne sier blant annet:

5.2 Generelle tiltak for & unngéa redusert bremsekraft

Etter bremseprave skal pravebremsing utfgres sa tidlig som mulig nar det er fare for is under
bremseklosser, og far hastighet kommer hgyere enn 40 km/h.

Ved kjgring i sngfayke er det viktig at bremser tilsettes tidlig og at prgvebremsing utfgres
hyppig, og at den automatisk virkende bremse brukes sa ofte som mulig for a rense bremsestell
og klosser for sng og is.

Prgvebremsing, spesielt ved kjgring i snafayke, skal utfgres uten aktivering av ED-brems.

| tilfeller der prevebremsing viser redusert bremsekraft, ma lokomotivfgrer avpasse hastigheten
og s& snart som mulig foreta en ny retardasjonskontroll slik at ATC kan innstilles iht faktisk
bremsekraft.

Ved kjgring i sngfayke skal hastighetsregulering bare med dynamisk brems ikke foretas med
mindre materiellet er utstyrt med avisningsbrems.

Begynn alltid nedbremsingen kraftig med trykksenking pa minst 1 bar, og tidligere nar det er fare
for at det kan veere sng og is mellom bremseklosser og hjul.

5.3 Tiltak for & unnga redusert bremsekraft ved skivebremser / komposittklosser

5.3.1 P& lokomotiver

I normalstore tog som har lokomotiv med skivebremser eller komposittklosser, vil en redusert
bremsekraft pd lokomotivet merkes bare i liten grad under togframferingen, forutsatt at
vognenes bremser fungerer normailt.

Spesielt p& lokomotiv med virksom dynamisk brems eller Izsefunksjon pa trykkluftoremsen for &
unnga termiske skader pa lokomotivets hjul, vil is under bremsebelegg/-kloss ikke merkes, og et
isbelegg vil kunne gke i tykkelse ved langvarig kjgring uten bruk av trykkluftbrems.

Problemet oppdages da farst nar lokomotivet er koplet fra togstammen, og trykkluftorems
benyttes ved bremsing mot signal, endebutt eller annet materiell. Pa de fleste lokomotivtyper vil
heller ikke dynamisk brems kunne tilsettes sa lenge sylindertrykk kan registreres.

For & forebygge dette problemet, bar lokomotivfgrer etter kjgring i sngfgyke, om mulig unnga
bruk av dynamisk brems ved de siste bremsetilsettinger fgr endestasjon, og eventuelt tilsette litt
direktevirkende brems i moderat hastighet. Sngbremsfunksjon benyttes pa de lokomotivtyper
som er utstyrt med dette, og foravrig henvises til lokomotivtypens typehandbok.

Etter frakopling ma lokomotivfgrer kontrollere bremsefunksjon og bremsekraft pa lokomotivets
trykkluftbrems, enten ved a gi padrag med tilsatt brems, eller ved & utfare en prgvebremsing i
lav hastighet og i god avstand til signal, endebutt eller annet materiell.

Ved kjgring i sngfayke med lgslokomotiv skal hastighetsregulering kun med dynamisk brems
ikke foretas med mindre materiellet er utstyrt med avisningsbrems.

Figur 38: Utdrag fra brosjyre «Hvordan forebygge vinterproblemer, Utgave 2017» av CargoNet
AS

Temaet er ogsa en del av Togfremfaringsforskriften § 6-14 (na utgatt, men var gyldig pa
hendelsestidspunktet), og det inngar i lokomotivfarerutdannelsen.

CargoNet har i sine trafikkregler omtalt vinterproblematikk og bremser:

C 3.15.1 Bruk av bremser (83-15).

Ved skifting skal farer kunne stanse skiftet pa den til enhver tid oversiktlige
strekning.
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For & oppna dette ma det vurderes om vogners trykkluftbrems eller handbrems
skal benyttes i tillegg til bremser pa trekkraftkjoretayet. | vurderingen ma
adhesjonsforhold (glatte skinner), fall pa strekningen/omradet, og de kjeretgyenes
vekt og bremseevne inngd. Bade farer og signalgiver skal veere kjent med
bremseeffekt pa det skift det skiftes med.*

C 6.4.1.4 Bruk og betjening av trekkraftkjeretayer
h) Redusert bremsekraft

Er sporet darlig ryddet for sng og det er lgssng i sporet som kan avsettes mellom
hjul og bremsekloss, vil det vaere en betydelig redusert bremsekraft.

- Etter utgangsstasjon ma farer foreta en kraftig trykksenking sa snart som mulig
etter avgang, eller trekke toget med tilsatte bremser. Dette for a renske hjulbanen.

- Underveis ma en bremse sa ofte sa mulig for & rense bremsestell og klosser for
sng og is. Brems i slike tilfeller sa kraftig at bremsevirkning registreres.®

CargoNet hadde vinteren 2017 fokus pa vinterproblematikk, og etter hendelsen 16. januar
2019 ble et C-sirkulzere® vedrarende problemstillingen sendt ut pa nytt. Det sier blant
annet at:

..det er kjent at skivebremser krever en sterkere tilsetting enn stegpejernsklosser
for & oppna spesifisert bremsekraft og at friksjonskoeffisient er relativt konstant
over hastighetsomradet i motsetning til staperjernsklosser der friksjonskoeffiseien
gker med fallende hastighet, spesielt under 40 km/t.

2.6.2 Internasjonalt arbeid

| internasjonal sammenheng er det hovedsakelig de nordiske landene som er bergrt av
vinterproblematikk og bremser. UIC’ har utgitt retningslinjer® for hvordan forebygge
dette ved komposittklosser:

2.1.2 Brake operation under winter conditions

The following instructions are based on the provisions of UIC Leaflet 421 and are
of a recommendatory nature.

1. Definition of winter conditions from a braking perspective

temperature below 0 °C and

loose snow on track and/or

rails covered in snow or iced over and/or
wagons used with heavy snow/ice deposits

2. Measures to ensure correct braking performance

e Before moving parked trains or partial consists, a full brake application is
to be performed (pressure in main brake pipe to be reduced to ~ 1.5 bar).

4 603 Trafikkregler i CargoNet Kapittel 3 — Skifting, CargoNet AS, Dok.nr.: 2.5.4 Versjon: 1.00 Dato: 29.09.2017

° 603 Trafikkregler i CargoNet Kapittel 6 - Kjgring av tog, CargoNet AS, Dok.nr.: 2.5.21 Versjon: 1.00 Dato:
29.09.2017

& C-sirkulzere 8/2019, «Skivebremsede trekkraftkjgretayer — forlenget bremsevei i sngfayke», Dok.nr.: 2.7.3.8, Versjon:
1.00, Dato: 21.01.2019

" UIC (Union internationale des chemins de fer) den internasjonale jernbaneunionen

8 UIC SET 07, “Braking” Design Rules for composite brake blocks (K) — 8th edition, 1 July 2011, Page 13
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2.6.3

o The “brakes released” position must be verified on both sides of the train
during the full brake test before departure from the station of origin.

e The wheels must be observed to turn freely as the train departs.

e Following departure from the station of origin, the driver is to perform a
service braking before reaching the maximum scheduled speed, without
dynamic braking of the motive power unit if possible, in order to check
whether the braking performance is satisfactory.

If the train deceleration is normal, the brakes are to be released immediately. If

the brake performance is less effective than anticipated, and this is attributable to
the winter conditions, the brakes are to be released, following which an additional
braking should be performed in order to try and warm up the friction components.

If the braking performance is significantly less effective than anticipated, the train
is to be stopped by means of a rapid brake application, and the friction
components are to be kept warm by subsequent sporadic braking during the
journey.

A braking should thus be performed
e every 10 — 15 minutes or
e every 20— 30 km.

If the driver still considers the deceleration insufficient in spite of these measures,
then the train may henceforth proceed only at reduced speed. The driver must
inform the traffic controller of his decision by radio.

The test brake applications described above are to be performed before reaching:
e aterminus,

e along downhill section with a steep gradient

UIC igangsatte i 2018 et testprogram for komposittklosser i vintermiljg i samarbeid med
bl.a. det finske jernbaneforetaket VR Group. Hensikten var & finne den optimale
«conditioning braking procedure for composite blocks in harsh winter conditions».
Testene startet 28.01.2019. Resultatene deles med en gruppe der flere jernbaneforetak
deltar, blant annet CargoNet. Noen av funnene var:

e 400-1000 m lengre stopplengder enn beregnet ved hastighet 80 km/t, og 500-2200 m
lenger stopplengde ved 100 km/t.

o Skivepussebremser hadde ingen merkbar effekt pa stopplengde

Arbeidet er ikke avsluttet og derfor ikke konkludert, men man antar at oppbygging av sng
og is mellom klosser og hjul bidro til & redusere friksjonen. Lgslokomotivet i denne
undersgkelsen hadde skivebremser med bremsebelegg i kompositt, og kan derfor ikke
sammenliknes direkte. Likevel er funnene med pa & underbygge at vinterproblematikk
knyttet til isoppbygging pa grunn av lite varmeutvikling, er reell og alvorlig i visse
versituasjoner.

Liknende hendelser

Data innhentet fra Synergi viser at det i januar og februar var flere tilfeller av tog som
ikke klarte a stoppe i tide der man mistenker at sng- og isoppbygging kan ha bidratt.
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2.7

2.7.1

Tabell 9: Utdrag av liknende hendelser fra Synergi ©. Kilde: Bane NOR SF

Dato

5.1.2018 Tog 62 kjgrte forbi signal D 162 Hokksund i stopp.

5.1.2018 Tog fikk ikke stoppet ved innkjgr Hokksund, signalet sto i stopp, passerte
signalstedet med 20 m

16.1.2018 Denne hendelsen.

22.1.2018 Tog 602 passerte hovedsignal i innkjgrtogveien Hokksund D162 i stopp. Det var
forvent stopp i forsignalet.

28.1.2019 Tog 606 passerte innkjgrhovedsignal D162 Hokksund mens signalet viste
«Stopp».

28.1.2019 NSB tog 606 passerte innkjgrhovedsignal D162 i stopp. Signalet har aldri veert
stilt i kjgr.

4.2.2019 Tog 606 passerte innkjgrhovedsignal Hokksund | stopp. Lokomotivfgrer forteller
at han sa at det var stopp bremset og tok tilslutt negdbrems men passerte
signalet med ca. 15 meter. Man mistenkte at sngfokk bidro til darlig
bremsevirkning.

6.2.2019 Tog 2384 kjgrte forbi signal B 522 Elverum i stopp, ingen bremseeffekt.
Mistenker sng som arsak.

Lover og regelverk

Togfremfagringsforskriften

Togfremfaringsforskriften ble opphevet 16.06.2019, men pa hendelsestidspunket var den
fortsatt gjeldene. Ansvaret for regler knyttet til bl.a. bremser er na overflyttet til
jernbaneforetakene iht. TSI-OPE (2015). Regler fra togframfgringsforskriften knyttet til
infrastrukturforvalters ansvarsomrader er na samlet i Trafikkregler for jernbanenettet
(TJIN) hos Bane NOR.

Spesielt relevant i denne saken er punkt 5 i § 6-14 i Togfremfaringsforskriften:

8 6-14.Kontroll av trykkluftbremser under kjaring

1. Fareren skal ved kjgring av tog med trykkluftbremser, kontrollere at trykket i
togets hovedledning holdes pa 5 bar nar bremsene ikke er tilsatt og at
hovedluftbeholdertrykk ikke synker under tillatt verdi for kjgretaytypen.

2. Fareren skal prgvebremse toget etter utgangsstasjon eller stasjon hvor det er
foretatt endringer i togets sammensetting. Far kjgring utover lengre fall og for
kjgring inn i buttspor, skal det foretas ny prgvebremsing for & kontrollere togets
bremsekraft.

3. Farer av godstog skal etter utgangsstasjon eller stasjon hvor det er foretatt
endringer i togets sammensetting foreta kontroll av togets retardasjon ved hjelp
av utstyret for automatisk hastighetsovervaking.

4. Fgreren skal minst en gang i timen foreta en prgvebremsing med den
automatiske trykkluftoremsen dersom toget bremses med andre bremsesystemer.

5. Fareren skal bremse sa ofte som mulig nar det er lgssng langs og i sporet for &
holde bremsestell og bremseklosser eller skivebremser frie for sng og is.
Hastighetsregulering med nettbrems eller motstandsbrems skal ikke foretas med
mindre kjgretay er utstyrt med avisingsbrems.
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3.

3.1

ANALYSE

Hendelses- og konsekvensanalyse

Onsdag 16. januar 2019 skulle lgslokomotiv 21318 fra CargoNet returnere fra Hanefoss
til Alnabru etter & ha utfgrt skifting for et temmertog pa Follum. Terminalen var pa
hendelsestidspunktet ikke elektrifisert. Det var kaldt vinterveer pa strekningen mellom
Hgnefoss og Roa, med minus 6—7 °C og sng. Laslokomotivet var T68.901, et 6-akslet
dieselelektrisk lokomotiv utstyrt med skivebremser. Lokomotivet hadde aktivert
sngbrems med hensikt & pusse bort sng og is fra bremsebelegg og skiver i en fast syklus.

Laslokomotivet kjarte fra Hanefoss ca. kl. 1126 og foretok umiddelbart etter dette en
SIFA-test®. KI. 1128 og kl. 1131 ble det gjort to pravebremser ved Hval stasjon og disse
er registrert av lokomotivets ferdsskriver. Etter Hval gar strekningen i jevn stigning opp
til Kalvsjg hvor det begynner a falle ned mot Roa. | denne perioden er det lite behov for &
bremse, og i den grad det gjares er det ved hjelp av lokomotivets direktebrems, som ikke
logges av ferdsskriver, eller terreng.

Da farer skulle starte nedbremsing mot Roa opplevde vedkommende at det var lite eller
ingen bremseeffekt. Hastigheten var da ca. 86 km/t. KI. 1156 er det registrert at det tas
ngdbrems, men ifglge farers forklaring ble direktebrems og automatisk virkende brems
forsgkt forst. Fareren forsgkte bade direktebrems, automatisk virkende brems, ngdbrems,
parkbrems og ogsa dynamisk brems (som var utkoblet pa dette lokomotivet).

Ved passering av innkjgrhovedsignal D672 Roa i stopp hadde ikke lokomotivet
nevneverdig bremseeffekt. Hastigheten var pa dette tidspunktet ca. 75 km/t. Fareren
ringte togleder Gjavikbanen for a varsle, og togleder fikk i samarbeid med Txp Roa lagt
om vekselen i sydenden av Roa stasjon slik at lokomotivet ikke skulle spore av dersom
det passerte gjennom hele stasjonen. Pa vei gjennom stasjonen merket fgreren at
lokomotivets bremser begynte a gi effekt, og det stoppet rett for utkjerhovedsignal M674
Roa i sporveksel 1. Txp Roa som befant seg pa stasjonen observerte lokomotivet og
vurderte pa eget initiativ at sporveksel i syd burde legges over for & unnga en mulig
avsporing. Han var derfor klar til 4 gjgre dette da togleder Gjgvikbanen kontaktet ham og
ba ham om det. | fglge fjernstyringsloggen fikk Txp lagt vekselen kun 9 sekunder far
loslokomotivet bela vekselfeltet. Ferdsskriverdata viser at fra automatisk virkende brems
ble aktivert ned mot Roa til det stanset, kjarte lokomotivet ca. 2,5 km.

Det var flere tilfeldigheter som kunne gjort utfallet av denne hendelsen langt mer
alvorlig. Sporveksel 1 i syd mellom spor 2 og 3 var medliggende for lgslokomotivet, og
ville sannsynligvis blitt skadet dersom den hadde blitt kjert opp. Pa sin ferd ned mot Roa
stasjon passerte ogsa lgslokomotivet en usikret planovergang (km 59,33). Lokomotivet
holdt en hgyere hastighet inn pa stasjonen enn tillatt, men togveien 13 slik at det i dette
tilfellet innebar liten avsporingsfare. Om togveien hadde gatt gjennom en eller flere
avvikende sporveksler, kunne dette fort til avsporing.

Kun fa minutter fgr hendelsen hadde tog 205 fra NSB Gjgvikbanen AS ankommet Roa
fra Oslo. Fjernstyringsloggen fra Bane NOR viser at tog 205 forlot vekselfeltet for
sporveksel 1 kun 1 minutt og 25 sekunder far lgslokomotivet kom inn pa samme
vekselfelt. Det betyr ikke at de befant seg pa eksakt samme punkt, siden et vekselfelt har

% SIFA (Sicherheitsfahrschaltung): lokomotivets dedmannsknappfunksjon



Statens havarikommisjon for transport Side 33

3.2

en viss geografisk utstrekning. Det viser likevel at de to kjgretgyene var i samme omrade
med sveert kort tid i mellom. | ytterste konsekvens kunne passasjertoget og
laslokomotivet kollidert, dersom fgrstnevnte var noe forsinket og/eller sistnevnte litt
tidligere. Det er verdt & merke seg at pa dette punktet hadde lokomotivet fatt redusert
hastigheten sin betydelig.

| etterkant av hendelsen ble det et tema om hvorvidt farer skulle ha tatt ngdanrop for a
varsle om hendelsen. Et ngdanrop inneberer at alle tog i omradet skal ned i halv
sikthastighet. Teoretisk kunne et ngdanrop ha fert til at tog 205 senket hastigheten og
derfor kom senere inn pa Roa stasjon og dermed forverret situasjonen.
Havarikommisjonen mener derfor det ikke er entydig hvorvidt et ngdanrop ville vaert
hensiktsmessig i akkurat denne situasjonen.

Aktivering av sngbrems var ikke tilstrekkelig

Fra Hval kjgrte lokomotivet ca. 24 km i jevn stigning far nedstigningen mot Roa starter.
Far fallet starter ma farer gjare en aktiv pravebrems for a kontrollere effekt, da det ikke
er noe naturlig behov for & bruke bremser i stigning. | denne perioden var sngbrems
aktivert, og det er registrert flere moderate hastighetssenkninger, noe som kan vare
forarsaket av bruk av direktebrems eller terrengvariasjon. Over strekningens hgyeste
punkt holdt lokomotivet ca. 90 km/t og brems innledes farst idet lokomotivet befinner seg
der fallet begynner.

T68.901 hadde fra tidligere en historikk med problemer knyttet til bremsesystemet. Det
gjorde det relevant a undersgke hvorvidt hendelsen hadde arsak i en teknisk feiltilstand.
Havarikommisjonen har tatt for seg ulike scenarier som potensielt kan ha bidratt til
redusert bremseeffekt som: fukt i trykkluft, mekanisk feil, lekkasje i styreventil eller
bremsesylindre. Det kan ikke utelukkes at flyktige feil som ikke lar seg avdekke gjennom
undersgkelser og tester i etterkant har bidratt til hendelsen. Havarikommisjonen mener
likevel at hendelsen sannsynligvis oppstod som et resultat av for langt pauseintervall i
sngbremsens innstilling, i kombinasjonen med varforhold og utilstrekkelig pussing av
bremser underveis. Det oppstod ogsa flere feil pa lokomotivet etter hendelsen, som man
ikke ansa at kunne lede til bremsesvikt, men som bidro til at CargoNet valgte a bytte
styreventil for & eliminere denne som mulig feilkilde.

Da fareren forlot Hgnefoss kontrollerte han at sngbrems var aktiv, noe som indikeres ved
lampe pa fererbordet. Vedkommende var i forstaelse av at sngbremsen skulle bidra til &
sikre at bremsene ble holdt rene for sng og is under slike sngforhold som det var 16.
januar 2019.

Fra siste prgvebrems ved Hval stasjon gikk turen i stigning opp over Kalvsjg inntil
nedbremsing begynte. | et tidsrom pa ca. 23,5 minutter og en tilbakelagt strekning pa ca.
25,3 km var det lite eller ingen behov for bremsing. Det innebar at kun sngbremsen ble
brukt for & pusse skivebremsene rene for sng. Pa denne tiden er det sannsynlig at den
automatiske sngbremsen pa lokomotivet aktiverte bremsene ca. 4 ganger, men kun med
ca. 20 sekunder brems og 1,2 bar trykk (pr boggi) hver gang.

Ved undersgkelse av lokomotivets sngbremssekvens fant man at tidsreleet som regulerte
pausen var innstilt pa hele 5,5 minutter. Det er CargoNets ansvar a kontrollere
innstillingene pa leaset materiell, men disse hadde ikke blitt kontrollert rutinemessig
tidligere. Sekvensintervallets pause var det eneste avviket CargoNet fant mellom
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kontrollert funksjon og beskrivelse. CargoNet satte derfor i gang en kartlegging av
sngbremsfunksjonens tilsettingsintervaller pa alle sine T68 og CD312 lokomotiver for &
finne ut om det var avvik. T68.901 var den eneste som avvek pa en mate som gjorde
pausen lengre. | den grad man fant avvik, var disse av mindre omfang og ved at bremsen
ble tilsatt oftere enn forventet.

Havarikommisjonen mener hendelsen har vist at det pahviler bruker av materiellet et stort
ansvar for a sikre at detaljerte innstillinger ved et materiell er i henhold til
typehandboken. CargoNet bgr innlemme dette i sitt sikkerhetsstyringssystem nar det
gjelder ibruktakelse av innleid materiell der innstillinger kan ha blitt modifisert.

Havarikommisjonen mener det er en mulighet for at fgrere kan oppfatte behovet for a
prgvebremse som mindre dersom materiellet er utstyrt med en sngbremsefunksjon. Nar
man da tar i betraktning at en sngbrems som dette kun tilsetter med 1,2 bar vil det veere
begrenset effekt av pussingen dersom det allerede har begynt & bygge seg opp sng og is
mellom bremsebelegg og bremseskive. Samtidig er Havarikommisjonen kjent med at det
i opplaering av lokomotivfarere er tydelig fokus pa faren knyttet til foykesng og
skivebremset materiell. | slike tilfeller leeres man at bremsene skal brukes ofte for & holde
dem rene for sng og is, selv om det er stigning. Farer kan observere at tilsetting og lgsing
av sngbremsen regelmessig gir et mindre utslag i manometeret for C-trykk, men utover
dette ma effekten i den gitte situasjonen kontrolleres ved prgvebremsing.
Havarikommisjonen gnsker a presisere viktigheten av hyppige prevebremsinger
underveis, spesielt ved varforhold som kan bidra til redusert bremseeffekt. Togets
bremseeffekt skal alltid kontrolleres far kjgring utover store fall.
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4.

KONKLUSJON

Den 16. januar 2019 opplevde fareren av et lgslokomotiv manglende bremseeffekt pa vei
ned mot Roa stasjon, en strekning som har kraftig fall. Resultatet var at lokomotivet
passerte innkjgrhovedsignal D672 ved Roa stasjon i stopp med en hastighet pa ca. 75
km/t. Farst da lokomotivet var inne pa stasjonsomradet begynte lokomotivets bremser a
gi effekt, og det stanset rett fer utkjerhovedsignal M674 etter a ha passert ukontrollert
gjennom stasjonsomradet.

Havarikommisjonen mener hendelsen oppstod som falge av at lokomotivets sngbrems,
som har til hensikt & pusse bremser rene for sng og is underveis, var innstilt til & pusse for
sjeldent. Sngveeret denne dagen, og manglende behov for og bruk av manuell bremsing
pa strekningen, bidro sannsynligvis til at det gradvis la seg et lag med is mellom
bremsebelegg og bremseskive. Dette farte til at friksjonen var minimal da ferer innledet
bremsing. Fra forer tilsatte ngdbrems til lokomotivet stanset kjgrte det naer 2 km.

Vinterproblematikk knyttet til skivebremset materiell, og viktigheten av manuell bruk av
bremser for & unnga oppbygging av is, er velkjent i bransjen og inngar i
lokomotivfarerutdanningen. Ved undersgkelse av lokomotivet etter hendelsen fant man at
sngbremsintervallet var innstilt med en pause pa ca. 5,5 minutter mellom hver gang
sngbremsen ble aktivert. Dette var sjeldnere enn angitt i typehandbok, men var ikke
kontrollert eller oppdaget av CargoNet tidligere.

Havarikommisjonen mener at mange farere vil stole pa at sngbremsen motvirker
isoppbygging og at det derfor er sveert viktig at denne fungerer etter hensikten. Samtidig
vil tilstedevarelse av en slik bremsefunksjon ikke erstatte behovet for a kontrollere
bremsenes effekt underveis, spesielt ved ugunstige sngforhold og far lange fall.

Konsekvensen av denne hendelsen kunne etter Havarikommisjonens syn blitt langt mer
alvorlig. Kun 1 minutt og 25 sekunder tidligere hadde et passasjertog fra Oslo ankommet
Roa stasjon. | verste fall kunne man fatt en kollisjon mellom lokomotivet og
passasjertoget i sydenden av stasjonen. Dersom lgslokomotivet hadde holdt en hgyere
hastighet, og Txp ikke hadde rukket a legge om sporveksel, kunne man ogsa i ytterste
konsekvens fatt en avsporing.

Havarikommisjonen mener hendelsen har vist at det pahviler bruker av materiellet et stort
ansvar for a sikre at detaljerte innstillinger ved et materiell er i henholdt til typehandbok.
CargoNet bar innlemme dette i sitt sikkerhetsstyringssystem nar det gjelder ibruktakelse
av innleid materiell der innstillinger kan ha veert modifisert.
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S. GJENNOMFORTE OG PLANLAGTE TILTAK ETTER
ULYKKEN

Etter hendelsen iverksatte CargoNet flere tiltak, blant annet:

e C-sirkulaere vedr. skivebremsede trekkraftkjgretayer — forlenget bremsevei i snafgyke.
Etter hendelsen ble et C-sirkulaere sendt ut til farere i CargoNet. Sirkulaeret pekte
blant annet pa problematikk knyttet til sng og is pa skivebremset materiell, bruk av
sngbremsefunksjon, og behov for hyppige prevebremsinger under veerforhold der
isoppbygging kan oppsta. | tillegg pala man T68-lokomotivene et sett
bruksbegrensninger.

e Ny vedlikeholdsmeddelelse for sngbrems (CD312/T68) — funksjonskontroll og
justering av tidsrelé. Beskriver hvordan sngbremsefunksjon og tidsintervaller skal
kontrolleres og justeres.

I tillegg har CargoNet listet en rekke tiltak i sin interngranskning, bade rettet spesifikt
mot T68.901 og av mer generell art. Havarikommmisjonen har ikke, som en del av denne
undersgkelsen, tatt stilling til effekten av tiltakene.
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6. SIKKERHETSTILRADINGER

Statens havarikommisjon for transport fremmer falgende sikkerhetstilrading®

Sikkerhetstilrading JB nr. 2020/01T

Onsdag 16. januar 2019 passerte et lgslokomotiv innkjgrhovedsignal D672 ved Roa
stasjon i «stopp», da fereren ikke fikk forventet bremseeffekt. Det var sngveer og fareren
hadde derfor aktivert lokomotivets sngbrems. Effekten av denne var ikke tilstrekkelig til &
forhindre sng- og isoppbygging mellom bremsebelegg og bremseskiver.

Statens Havarikommisjon for transport ber Statens jernbanetilsyn om & pase at alle
jernbaneforetak sikrer at kjaretay utstyrt med sngbrems har hensiktsmessige innstillinger,
tilpasset virksomhetens aktiviteter.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 13. januar 2020

10 Undersgkelsesrapport oversendes Samferdselsdepartementet, som treffer nadvendige tiltak for & sikre at det tas
behgarig hensyn til sikkerhetstilradingene, jf. forskrift 31. mars 2006 nr. 378 om offentlige undersgkelser av
jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendelser m.m. (jernbaneundersgkelsesforskriften) § 16.



Statens havarikommisjon for transport Side 38

VEDLEGG

Vedlegg A — Safety Recommendations

Vedlegg B — Resultat av beleggkraftmaling pa T68.901
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VEDLEGG A - SAFETY RECOMMENDATIONS

The Accident Investigation Board Norway proposes the following safety recommendation??

Safety recommendation JB no 2020/01T

On 16 January 2019, a light locomotive passed a stop signal at main approach signal D672 at Roa
station when the driver did not get the expected braking effect. It was snowing, and the driver had
therefore activated the locomotive’s snow brake feature. Its effect was not sufficient to prevent the
build-up of snow and ice between the brake pads and brake discs.

The Accident Investigation Board Norway requests that the Norwegian Railway Authority ensure
that all railway undertakings make sure that vehicles equipped with a snow brake feature have
appropriate settings adapted to the undertaking's activities.

11 The investigation report is submitted to the Ministry of Transport and Communications, which takes necessary action
to ensure that due consideration is given to the safety recommendations, cf. the Regulation of 31 March 2006 No 378
relating to official investigations into railway accidents and serious railway incidents etc. (the Railway Investigation
Regulation) Section 16.
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VEDLEGG B - RESULTAT AV BELEGGKRAFTMALING PA T68.901

Resultat av beleggkraftmaling pa T68.901. Kilde: CargoNet

VEDLEGG B

Sngbrems, Direktebrems, Park (fjaerkraft) Parkbrems+
Utvendig [C1/C2=1,2 bar C1/C2=3,4 bar brems direktebrems
Bremse- Avvik hgy| Malt | Awvik lav Avvik
skive Malt Avvik fra Malt hgy Avvik fra fra lav fra Malt Avvik fra Malt fra
middel middel middel
Posisjon: [kN] [%] [kN] middel [%] |beregning| [kN] |beregning [kN] [%] [kN] [%]
Hjul 1V 4,90 52% 18,16 3,5% 0,3% 18,16 0,3% 28,77 12,0 % 19,58 1,5%
Hjul 2V 5,13 10,1 % 18,02 2,7 % -0,5% 18,02 -0,5% 19,9 -22,5% 18,44 -4,4 %
Hjul 3V 4,66 0,0% 15,10 -14,0 % -16,6 % | 11,66 | -35,6 %
Hjul 4V 5,47 17,4 % 18,59 5,9 % 2,7% 18,59 2,7% 25,48 -0,8 % 19,56 1,4%
Hjul 5V 3,87 -17,0 % 16,02 -8,7 % -11,5% | 14,80 | -18,3 %
Hjul 6V 3,96 -15,0 % 17,20 -2,0% -5,0% 17,20 -5,0%
Hjul 1H 4,46 -4,3% 17,43 -0,7 % -3,7% 17,35 -4,2 %
Hjul 2H 4,43 -4,9 % 17,88 1,9% -1,3% 17,88 -1,3%
Hjul 3H 4,85 4,1% 18,07 3,0% -0,2% 18,07 -0,2% 22,2 -13,6 % 18,36 -4,8 %
Hjul 4H 4,30 -7,7% 17,14 -2,3% -5,4% 17,03 -6,0 %
Hjul 5H 4,95 6,2 % 18,90 7,7 % 4,4 % 18,90 4,4 % 29,3 14,1 % 20,36 5,5%
Hjul 6H 4,94 6,0 % 18,08 3,0% -0,2% 18,08 -0,2% 28,45 10,8 % 19,45 0,8%
Sum 55,92 210,59 205,74 154,10 115,75
Middel-
verdi 4,66 17,55 17,15 25,68 19,29
Bremse-
ber. 18,109 18,109 27,5 18,109
Awvik fra
ber. -3,1% -5,3% -6,6 % 6,5 %
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