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SAMMENDRAG

Om formiddagen den 8. august 2018 brant et sngoverbygg neer Bjarnfjell stasjon pa Ofotbanen ned
til grunnen. Far brannen hadde et arbeidslag fra Taraldsvik Maskin AS utfgrt vedlikeholdsarbeid pa
skinnegangen i sngoverbygget. Arbeidet inngikk i et stgrre vedlikeholdsprosjekt sommeren 2018
der Bane NOR SF var byggherre. Det gjenstod tre dager med arbeid pa strekningen Bjarnfjell
Narvik fgr prosjektet var avsluttet.

Sikker jobbanalysen entreprengren utfarte umiddelbart fgr arbeidet omfattet ikke varme arbeider i
sngoverbygg. Det ble ikke satt inn ekstra brannsikringstiltak inne i sngoverbygget, og det ble heller
ikke holdt brannvakt i ehel time etter siste varme arbeidslik Bane NOR SF krever.

Den siste aveto sveisene inne i sngoverbygget ble utfart ca. kl. 0920. Siste person i arbeidslaget
forlot sngoverbygget ca. kl. 1010, da anleggsomradet ble opphevet. Deltakerne i arbeidslaget hadde
kjort fra Bjgrnfjell kl. 1030. Kl. 1040 passerte et malmtog fra LKAB og fgreren skal ha kjent

reyklukti sngoverbygget. Vitner varslet politiet om brannen kl. 10&8.tok 48 minutter fra
brannvesenet ble varslet til de var pa stedet. Gassbeholdere som var satt igjen i snaverbygg
medfgrte forsinkelse i slukkearbeidet. Konstruksjonen ble meldt helt nedbrent kl. 1316.

Havarikommisjonens undersgkelser av hendelsen har kommet frem til flere forhold av
sikkerhetsmessig betydning. Havarikommisjonen mener at mest sannsynlig bramaédsak

varme arbeidene som hadde blitt utfart i sngoverbygget. Branntillgpet ble ikke oppdaget i tide pa
grunn av mangelfullt vakthold etter siste varme arbeider. Risikoen for brann i sngoverbygget av tre
hadde ikke blitt tilstrekkelig handtert i forberéstmne til arbeidet. Bane NOR hadde hatt lite fokus

pa etterlevelse av brannsikkerhetskrav hos entreprengren. Sikkamalylsen (SJA) tok ikke for

seg varme arbeider i sngoverbygget. Havarikommisjonen mener Bane NOR SF som byggherre og
kravstiller, i stare grad bar fglge oppar SJA brukeshvordanSJA gjgres odpvorfor.

Havarikommisjonen fremmer to sikkerhetstilradinger til Bane NOR SF i forbindelse med denne
saken. Den ene omhandler Bane NOR SF sine brannsikkerhetskrav. Den andre tar for seg kvaliteten
pa arbeidet med sikker jot#nalyser hos leverandgrer.

ENGLI SH SUMMARY

In the morning of 8 August 2018, a snow shed near Bjgrnfjell station on the Ofotbanen line burnt to
the ground. Before the fire, a work team from Taraldsvik Maskin AS had carriecamtermance

work on the tracks in the snow shed. The work was part of a major maintenance project carried out
in summer 2018. Bane NOR SF was the client. Three days of work on the section between
Bjarnfjell and Narvik remained to complete the project.

Thesafe job analysis carried out by the contractor immediately before the work began did not
include hot work in the snow shed. No extra fire safety measures were implemented inside the snow
shed, and nor was a fire watch posted for one hour after the cmmpm&the last of the hot work as
required by Bane NOR SF.

The last of the two welding jobs inside the snow shed was done at around 09:20. The last member
of the work team left the snow shed at around 10:10, when the construction site restrictions were
lifted. The work team had left Bjgrnfjell by 10:30. At 10:40, an ore train from LKAB passed the site
and the driver claims to have smelled smoke in the snow shed. Witnesses notified the police of the
fire at 10:531t took 48 minutes from the fire serviceasnotified until they arrived on the scene.
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Gas cylinders left in the snow shed delayed theextenguishing efforts. The structure was
reported to be completely burnt down at 13:16.

The AIBN's investigation of the incident has identified several facbmportance to safety. The
AIBN is of the opinion that the most probable cause of the fire was the hot work carried out in the
snow shed. The incipient fire was not discovered in time because of the failure to keep watch after
the hot work was complede The risk of fire in the wooden snow shed had not been sufficiently
managed during the preparations for the worKk.
compliance with fire safety requirements. The safe job analysis (SJA) did not cover hat Wk i
snow shed. The AIBN is of the opinion that Bane NOR SF, as the client and the party defining the
requirements, should to a greater extent followhpna SJA is to be usetlpwto carry out a SJA
andwhy.

The AIBN submits two safety recommendatisoa88ane NOR SF in connection with this case. One

concerns Bane NOR SF6s fire safety requiremen

job analyses work.
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FAKTI SKE OPPLRSNI NGE

Melding om ulykken

Statens havarikommisjon for transport (SHbI§ varsletkl. 1240den 8. august 201@&n
brannen i sngoverbygget pa Ofotban@enhendelsewar fgr det kiengjennommedia.

To havariinspektarer reiste til stedign 9. augudbr & utfare undersgkelser. Informasjon
om at SHT hadde igangsatt underdsé&dle meddelt involverte parter Bgropean

Union Agency for Railways (ERAJen 15. august

Undersgkelsen og organisering

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

Hendelsesdata

Tabell 1: Om hendelsen

Brann i sngoverbygg
Hendelsestidspunk: 8. august 2018, c&l. 1045
Hendelsessted: «Tjuvbygget»319m langtsngoverbygg fr&km 39,132 til39,451pa
strekningerKatterat;Bjgrnfjellpa Ofotbanen
Tognummer: Tog9910 passerte umiddelbart far brannen ble oppdaget
Togtype: Godstog
Involvert materiell: Lok:2 stk IORE (110, 120)
Vogner:66 stk FO40/F050
Togdata: Lengde726 m
Vekt:8275 tonn
Eier: LKABValmtrafikk AB
Bruker: LKAB Malmtrafikk &

Hendelsesforlagp

Ofotbanen er 43 kilometer lang og strekker seg fra Narvik havn til riksgrensen mot
Sverige(figur 1). Banen har der forbindelse med det svenske jernbanenettet. Ofotbanen
frakter landets tyngstgods der malmtogene fra gruvene ved Kiruna utgjer hoveddelen
av trafikken. Banen har ogs&inengodstransporiog noe persontrafikk.

Figur 1: Ofotbanen. Kart: Bane NOR kartvisning
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Natt til 8. august 2018 skulle et arbeidslag pa 13 personer fra Taraldsvik Maskin AS bytte
skinner neer Bjarnfjell stasjon. Arbeidet bestod av &afegammel skinnebefestigelse,

kappe og bytte til ny skinne. Man skulle sveise skinner sammen, grovslipe og finslipe
skjater, samt sette pa nye jordinger til-Klaster.

Arbeidet var pa oppdrag fra Bane NOR SFhaddestartet 28. mai
Skinnebytteprosjektevar en fortsettelse av tilsvarende arbeid fra 2@t gjenstod tre
dager med arbeid pa strekningen fra Bjarnfjell stasjon mot Narvik far prosjektet skulle
avsluttes.

Det ble arbeidefast om natten, hovedsakelig mandegpag.Arbeidslaget startetenne
nattenarbeidet i enden mot Bjgrnfjell stasjdde arbeidet sederetter retning Narvik og
inn i sngoverbyggetalt «Tjuvoverbygget¥figur 3).

Sngoverlgget«Tjuvoverbyggetspa Ofotbanepfra km. 39,132 til 39,45var 319 m
langt, 7,5 meter hgyt og satt opp patéllet figur 2). Konstruksjonen vartreverk, med
hensikt & forhindre dannelse av fokkskavleogdangs jernbanelinjen. Taket var av
stalplater (bglgeblikk), og det var ingsideapninger utover mindteker langs fasaden.

-
N

.-, "',.:s;x B e 4 "‘ ) -‘) : ~3i'{"' 3
SF

Figur 2: «Tjuvoverbygget» far brannen. Foto: Bane NOR

Arbeidslaget gjennomfgarte syv sveiseette skiftet, hvorav to |a inne i sngoverbygget
og fem utenforSkinnegangeible kappetpa tre stedeng gjortklar for sveising neste
natt, men midlertidig lasket sammddette gjorde det mulig thafikkeresporet frem til
neste skift.

Arbeidslaget mgtte opp pa Bjarnfjell stasjon kl. 0ZBEDO forsikker jobbanalyse $JA)
0g gjennomgang av arbeidet. e gitttilgang til sporet fra kl. 0330 til 2000.
Anleggsomradet ble opprettet fra Bjarnfjell tii Rombakeng arbeidslaget hadde rollen
som lokal sikkerhetsvakt (LSV) i tillegg til & veere leder for elsikkerhet (LFS).
Hovedsikkerhetsvakt faanleggsomradearbedet et annet sted pa strekningBe. gvrige
12 i arbeidslaget hadde hver sine oppgaver.

Ca. kl. 0400 ble farste skinnesveising utfart. | forkant av dette hadde den gamle skinnen
blitt kappet og ny lagt pa plass. Siste sveis ble gjort ca. kl. 0920. Depbllgst at siste
skinne ble lagt inn ca. kl. 0800830 og siste skinnekapp ble oggarti dette

tidsrommet De siste nye skinnene ble lasket inn imot de som 13 der fra far. Det ble totalt
satt tre lasker, hvor alle skulle sveises og ngytraliseres @gigenDet ble ikke brukt



Statenshavarikommisjon for transport Side7

vann til & veete treverket far kapping, sliping eller sveishreidslagehar opplyst atle
hadde en kanne med 20 liter vann tilgjengfdigdette formalet
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Figur 3: Kartutsnitt med sngoverbygget markert. Kart: Bane NOR SF

H 7
k |
Figur 4: Innvendig i retning mot Bjarnfjell. Figur 5: Apning mot nord med forsignal, km
Foto: Bane NOR SF malevogn 39,132. Foto: Bane NOR SF malevogn

Avhengig awmar de ulike arbeidsoppgavene var ferdig utfart, forbeiaslaget

Bjarnfjell mellom 0945 0d.030. De som hadde ansvar for opprydning og se til at alle
klemmer var dratt pa, var ferdige rett okerl000. Maskinfarer kjgrte skinnei-
maskinen ned til «<So#im>» (sngoverbygg/tunnel med veiforbindels&fiD) og parkerte
den der.

Det ble arbeidet helt inntil tidspurgtfor oppheving av anleggsomraae man matte
forlate sporetUtfgrende sveisegikk over der det haddditt sveiset i tidsrommekl.
1000 1010, far strekningen ble meldt klar for tog til togledgirekningen ble koblet inn
kl. 1006.Verkenutfgrende sveisegller LSV sa tegn til brann. Det var darlig lys inne i
sngoverbygget, men pa grunn av lufteluker og andre apniagedet ikke helt mark
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Resten av arbeidslaget gikk tilbake mot parkeringen pa Bjarnfjell stasjon. De gikk langs
sporetog pa utsiden ameste sngoverbygg, slik at LSV fikkeldt strekningeilar for

togtil HSV kl. 1002 HSV opphevet anleggsomradet kla.1010.Kl. 1030 hadd alle i
arbeidslaget reist fra stedet, nagrsverigei privat serendnens resten kjgrte tilbake til
Narvik.

Farerenav malmtoget som passekie 1040 skalhamerket lett rayk odgjent rayklukt da

han kjgrte gijennonTjuvovebygget.Mengden var ikke slik at det ble oppfattet som

brann, men snarere vedfyring eller balbrenning ved en av de mange hyttene i omradet.
Detteble formidlet til togleder i en samtale kl. 105 togleder ringtéor a sjekke om
forerhadde settegn tilbrann.Brannwesenet ble varslet kl. 1053 awlpiet.

Omradet rundt brannstedet er epplaert omrade for hytteturistédet var derfor mange
som var vitne til brannen og som dokumenterte forlgpet med bilder. Det farste bildet
(figur 6) bletatt kl. 1108, men farste tegn til rayk ble oppdagewvitneri nordenden av
overbyggetett farkl. 1100. | starten troddegsavitnet detvar snakk om balbrenning.
Brannen utviklet segaskt, sonfigur 8 til figur 11 viser.

Ca kl. 1100 passerte to fra arbeidslaget tilbake fra Sverige og observerte da rgyk fra
sngoverbygget. De kjarte inn til Solheim og forsikret seg om at brannvesenet var varslet.
Brannvesenet ankom stedet kl. 1141.

| sngoverbyggdbefant det seg flere gassbeholdemm var satt igjen til neste natts
arbeid. Dette inkluderte to tomme oksygenflasker, en full propanflaske og en full
oksygenflaske. Brannvesenet var ikke kjent med dette pa forhand, men ble gjort
oppmerksomme pa det av de to fra arbeidslagesebjalp ogatil med & evakuere
skuelystnegpa grunn av faren for eksplosjdda opplysninger oreksplosjonsfaréle

kjent, avbrat brannvesenet sitt arbeid og ventet til omradet var sikret. Dette medfarte
stans og forsinkelse i slukkearbeid®tannvesenet har loggat byggetvar fullstendig
nedbrenkl. 1316

Flere i arbeidslaget mener at to tog passerte etter at arbeidet var afisidgeimmet
1010 1100) Bane NORSFsier pa sin side ate ikke har registrert andre tog emn
9910 kl. 1040 pa BjarnfjelDet er derfouklart hva slags togrbeidslagemener
passerte.

Figur 6: Brannforlgp kl. 1108. Foto: Vitne
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Figur 8: Forstarrelse av brannvifte fra foto kl. 1120 viser brannens laveste punkt pa bakkeniva.
Foto: Vitne

Figur 9: Brannforlgp kl. 1124. Foto: Vitne
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1.6

1.7

Figur 11: Brannforlgp kl. 1128. Foto: Vitne

Figur 12: Brannforlgp kl. 1254. Hele sngoverbygget og store deler av en neerliggende hytte hadde
brent ned. Foto: Vitne

Personskader

Ingen personer ble skadet i brannen.

Skader pa involvert materiell

Det oppstod ikke skader pa togmateriell.
Skadebeskrivelse av infrastruktur og kjgrevei

Sngoverbygget brant ned og fetil store gdeleggelser pa gvrig infrastruktdglge
Bane NORSFbletotal kostnad stipulert til ca. 70 mikr., som inkludete opprydding,
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1.9

gjenoppbygging av infrastruktur, midlertidig lasning for sngskjerpsikderhetstiltakog
bygging av nytt sngoverbygg.

(i ,
Figur 14: Skader etter brannen.
Foto: Bane NOR SF

Figur 13: Skader etter brannen. Foto: Bane
NOR SF

Andre skader

En privat hyttesom lanzer sngoverbyggesarlige ende (mot Bjgrnfjell stasjdmant
ned.

A

Figur 15: Hyttas plassering ved sngoverbygget. Kart: Bane NOR SF karttjeneste
Veeret

| folge malestasjonetii Meteorologisk institutpaBjarnfiell 512 mdn. var detkke
nedbgipa hendelsestidspunktet temperaten 1ai omradet8i 13 °C nattenarbeidet
foregikk Det var lite vind somvariertemellom 0,909 3,2 m/si vestnordveslig retning
Foto fra brannforlgpet viser at det var lettskyet denne dagen.
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2. GJENNOMFI RTE UKWBDLIERESR

21 Fokus og avgrensninger

Havarikommisjonen avgjgr selv omfanget av undersgkelséwaglan den skal

giennomfgres. Ved avgjgrelsen tas det hensyn til hvilken leerdom undersgkelsen forventes
& gi med tanke pa a forbedre sikkerhetdan vurderer ogsalvorlighetsgradulykkens
innvirkning pa jernbanesikkerheten generaft om den inngar i en serie kinende

hendelser.

| sikkerhetsundersgkelsen har Havarikommisjonen fokusert pa mekanismene som skal
sikre oppfalging og etterlevelse av brannsikkerhetskrav. Deddsdr blittsett pa bruken
av og kvaliteten p&ikker jobbanalyse(SJA).

2.2 Involverte aktgrer
2.2.1 Bane NOR SF

Bane NOR SKheretter kalt Bane NORJr et statlig foretakom hgrer inn under
Samferdselsdepartementet med ansvar for den nasjonale jernbaneinfrastrukturen. Deres
formal er &sgarge for tilgjengelig jernbaginfrastruktur og effektive og brukervennlige
tienester, inkludert knutejmkts og godsterminalutvikling Bane NOR har som
infrastrukturforvalter sikkerhetsgodkjenning fra 1. januar 2017. Sikkerhetsgodkjenningen
er gitt til 31. desember 202%ikkerhetsgdkjenningen gjelder for det nasjonale
jernbanenettet og tilknyttet infrastruktur som Bane NOR etter avtale patar seg a drive for
private, herunder sidespor og terminalspor.

Bane NORInfrastrukturhar ansvar for forvaltning, drift og vedlikehold @otbanen.
Strekningen er enkeltsporet, elektrifisert og styres fra Narvik togledersentral. Det er
benyttet skinner med skinnevekt pa 54 &g Pandrol og Fastclip befestigelse. Starste
stigning er 25 a ( kmns® kuBvdradiusree250. Strekningerk | e i v
er utstyrt med flere detektorer for & avdekke varmgang og hjulslag.

Bane NORInfrastrukturharogsaansvar for investeringsprosjekter knyttet til forbedring

av eksisterende infrastruktur. Infrastrukturdivisjonen er Bane NORs stgrstertivisjo
Hoveddelen bestar av seks omrader med ansvar for infrastruktur innen et bestemt
geografisk omrade. | tillegg har divisjonen fire landsdekkende enheter. | denne saken var
Bane NORInfrastruktur omrade Norbyggherre og prosjekteier for skinneleytta
OfotbanenProsjektet hadde startet i 2017, og arbeidet i 2018 var en opsjon under samme
kontrakt.Arbeidet innebar:

{ Bytte avtotalt 9312meter skinnestreng pa 2federdangs hele banen)éngder
fra 22 meter til 1442 meter

1 Montering av 1solasjoner og 1 overgangsskinne
{ Bytte av totalt 2621 sviller, pagiederdangs hele banerfré 16 til 858 stK)

Befestigelse som skulle brukear bade Pandrol-Elip og Fastlip. Skinner, befestigelse,
mellomlegg og sveisemateriell vaydigherrelevertmateriell Ut- og innkjgringav
materiell og plassering i sporele utfart av Bane NOR. Entreprengren hadde i tillegg til

1 https://www.sjt.no/jernbaneltillatelser/jernbanevirksomheter/



https://www.sjt.no/jernbane/tillatelser/jernbanevirksomheter/

Statendhavarikommisjon for transport Sidel3

222

arbeidet ogsa ansvar for @ samle opp brukt materiell og legge det klart til henting av Bane
NOR.

Prosjektet ble gjennomfart som effiauelsesentreprise baserthzntraktsandardNS
8405. Bane NORadde prosjektsjef gorosjektleder. Bggeledetkoordinator utfarelse
(KU) i grensesnittet mot hovedentrepremarinnleid fra Ingenigrfirma DagArne
Granberg ASTaraldsvik Maskin AS vanovedentreprengr med en rekke innleide
underentreprengreProsjekbrganisasjonen visegigur 16.

Prosjektsjef/prosjekteier

Bane NOR Infrastruktur, omrade N

Prosjektleder
Bane NOR SF
Infrastruktur

Byggeleder
Koordinator utfgrelse (KU)
Innleid ressurs

Intern involveringsgruppe (sportilgang, linje
signal, hgyog lavspenning, SHA)

Hovedentreprengr
Taraldsvik Maskin AS
Underentreprengre

Figur 16: Organisasjonskart for prosjektet. Kilde: Bane NOR SF

Taraldsvik MaskinAS med underentreprengrer

Taraldsvik Maskin AS vardvedeatreprengfor arbeidetDet harhovedkontor i Narvik
ogble etablert i 198%Firmaetharca.100 ansatte innen ordinegere
maskinentreprengrtjenestegrnbanedrift, vintervedlikehold og spesialtransport.
Virksomheten har ogsa mobilkraner og lastebil med Krean Taraldsvik Maskii\S

stilte man med anleggsledérkal sikkerhetsvakt/leder for elsikkerhet (LSV/LES)
maskinfgrer, hAndmenn som kappet spgrfleresommerhjelper tillegg til egne ansatte
haddeTaraldsvik MaskinAS leid innpersoné fra Rallarservice ASom arbeidet med
sveisingog slipingav skinner Taraldsvik MaskinAS haddeutfart samme type jobb pa
Ofotbanen deo siste dene Utfgrende sveisdra RallarservicéAS hadde 8 ars erfaring
som sveiser pa jernbanen.

Rallarservice AS er en byggg anleggeverandgmed hovedkontor i Sandefjorskjftet
i 201609 harca.10 ansatte. Virksomheten leverer tjersdtl jernbanen innen
skinnesveisinghanemontarer, hovedsikkerhetsvakter, ledeekikkerhet og
signalgivere.

Totalt 13 personer var involvert i arbeidet pa stedet, alle med bestemte roller og oppgaver
(figur 17). Alle hadde deltatt i liknende arbeid tidligere.
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Taraldsvik Maskin ~ Taraldsvik Maskin ~ Taraldsvik Maskin Rallarservice Rallarservice Rallarservice
Ansvarlig anleggsleder  Sikkerhetsvakt LFS ~ Maskinfgrer Sveiser/banemontar  Hjelpesveiser Sliper

S

Taraldsvik Maskin ~ Taraldsvik Maskin ~ Taraldsvik Maskin ~ Taraldsvik Maskin ~ Taraldsvik Maskin  Taraldsvik Maskin Taraldsvik Maskin
Arbeider Arbeider Arbeider Arbeider Kapping av spor Kapping av spor Sliper

Figur 17: Arbeidslaget natt til 8. august 2018. Illustrasjon: SHT

Taraldsvik Maskin hadde ogsa andre underentrepeenmen disse er ikke relevante for
arbeidet som ble gjodenne natten

2.2.3 LKAB og LKAB Malmtrafikk

LuossaaaraKiirunavaara AB (KAB) og er et gruveog mineralkonsern i Kiruna som
utvinner og foredler jernmalm til stalproduksjon. LKAB ble grunnlagt i 1890 og er med
det en av Sveriges eldste industrivirksomheter, heleid av den svenske stat.

LKAB benytter Ofotbanen til transport av jeralmsprodukter til Narvik. Det gaa. 10
tog til Narvik havn hver dag. Togfremfaringen skjer i LKAB sin egen regi gjennom
datterselskapet LKAB Malmtrafikk.

Fareenav tog 991mpplyse etter hendelseat det varlett rayk, og en anelse av lukt
mellom overlygg ved Bjgrnfjell stasjon og Tjuvoverbyggéflengdemminnet omet
«nyopptent pglsebal#areenantok derfor at det var nettopp fyrt opp i ovnen i en av
hyttene i neerheten. Han sa inggesiellgrunn a varsle togledetta dette ikke opplevdes
som en bram p& det tidspunktet.

2.3 Materiellundersgkelser

Gruveselskapet LKAB kjgrara.10 malmtog i mellom Narvik og Kiruna pr dggbet
kjigres ogsa flere daglige godstogpendler mellom Alnabru i Oslo og Narvik via Sverige.
Ofotbanen har ogsa to daglige persontogpar i hver retning.

Malmtog 9910fra LKAB Malmtrafikk AS fra Kirunatil Narvik passerte sted&8 min
far brannvesenet ble rsdet av politiet Toget bestod av 66 lasedogner og 2 IORE
lokomotiver.

Dagen etter, & Narvik stasjoyvisiterte Havarikommisjonen malmtoget som hadde

passert brannstedet far brannen ble oppdaget. Det ble ikke funnet feil pa togsettet. Det var
ingentegn til skadede hjullagre. Lokomotiv og vogner har alle bremseklfresestilt

ved hjelp av sintringse vedlegg B)Disselederikke varmepa samme mate som
stagpejernsklossegog det prduseres derfor ikkearme partikleved eventuell
bremsing/tjuvbrens Tjuvbrems med stgpejernsklosser kan erfaringsmessig medfare
gnister og brannfare, se mer i kapi2éeb.

2Tjuvbrems er nar bremser utilsiktet «ligger pd» et eller flere hjul i et tog og skaper varmgang.
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Figur 18: IORE Lokomotiver. Foto: SHT Figur 19: Malmvogn FO50 Fammoorr (to
sammenkoblede FO40 Fanoo). Foto: SHT

Malmtogene bestar i utgangspunktet av 66 stkkdlede vogneav typen F040 (Fanoo)
med sentralkobbel i hver ende. | malmtrafikk pa Ofotbanen kobles to og to vogner
sammen meéet kortkobbeltil en FO50 (Fammoorr)Mognene hasentralkobbel i hver
ende, merstyreventilfor bremser kun pa én vogmnfaster og slave»konfigurasjor.
Maksmal aksellast for vognene er 31 tonn.

Tabell 2: Opplysninger om tog

Betegnelse Nr og havn Vekt Lengde
IORE 110 Bj6rkliden 180 tonn 229 m
IORE 120 Kaisepakte 180 tonn 229m
Malmvogner 66 stk 21,4tonn (tom) 10,3 m
FO50 (Fammoorr)/FO4@Fanoo) 98 tonn (lastet)
Totalt: 14124 tonn (tomt) 725,6 m

+ 6500tonn (last)

+ 360tonn (lok)
= &74,4tonn

Malmvognene trekkes av tedkslede, parkobled©RE elektriske lokomotiver som kan
trekke opp til 8 600 tonn med lastede vogner. LKAB Malmtrafikk AS opplyser at de
normalt laster 6500 tonn i vognene.
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2.4

24.1

Branntekniske undersgkelser
Metode

Slokkearbeidet ble forsinket av opplysningene om at det befant seg gassflasker inne i
snhgoverbyggeBrannvesenet valgpa grunn awenne opplysningen & la bygget brenne
ned far de gikk innDa bglgeblikkplater taket kollapset ovesporetdannetdeet «lokk»
som medfgrte at branneorfsatte lenge i sviller og werk (figur 21). Tegn sonman
normalt ser etter i en branntekniskdersgkelse kan derfor ha forsvunirannstedet

kan ogsa halitt endret som falge av den mekaniske fierningen av bygningstégter

22).

Figur 21: Kollapset sngoverbygg kl. 1906, 8. august 2018.  Figur 22: Brannslukking og
Foto: Bane NOR SF mekanisk fjerning av rester natt til 9.
august. Foto: Bane NOR SF

Havarikommisjonen gjennomfgrte dagen etter brannen en undersgkelse av brannstedet
som deretter ble sammenholdt med opplysninger fra vitner. Undersgkelsen fokuserte pa a
finne arnestedetlvs der det har veert tilstré&klig varme, antenneligpaterialeog gal

tilgang pa oksygerDisse faktorene utgjer det ssammerkalles«branntrekantes dvs.
forutsetningea som ma veere tilstede for at en brann &ppst&figur 23).

Oksygen Sekunder
(eller oksidasjonsmiddel)

)] Minutter
Varme Brennbart
(tennkilde) materiale Timer
Figur 23: Branntrekanten. lllustrasjon: SHT Figur 24: Brannspredning, retning og tid.

lllustrasjon: SHT

| arbeidet med a finnerannarsaken kombinerer man vitneopplysninger, foto etc. med
konkrete brannspor pa stedet. Det ses etter innbrenningen som kan si noe om retning og
hvor lenge det har brent. En flammebrann sprer seg vesentlig raskere oppover enn
nedover figur 24), mens ulmebranner sprer seg saktan ser ogsa etter elektriske

kabler og utstyr som kan ha kortsluttet og dermed startet brann. Ved a senedigero
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24.2

som er brent rene kan man si noe om hvor lenge og hvor intenst det har brent pa stedet.
Metall blir i ulik grad pavirket av varme.d8le smelteperler og farge peetallet kan si

noe om brannarsak og hvor varmt det har veert pa stedet. Utseendet péebeek, slik

som reisverk i en bygning, kan si noe om hvor lenge det har brent pa ¢falge.

Nordisk brannmanudl] vil branner i elle inntil vertikale flateravsette et \formet
mgnsteder "spissen” peker nedover gbnviftemgnster).

Funn pa stedet

Pa det aktuelle skiftet natt til 8. august skulle man ifalge Bane NOR bytte skinner i hele
kurven Detvar planlagiat det skullesveiesfem forskjellige stedeinne i
Tjuvoverbygget

Ved undersgkelsatter brannefant mantre stededer detvar lasket (skulle sveises
neste natt) og tekinnesveiser Tabell3 lister planlagt og utfart arbeigamt funri
henhold til km.

Tabell 3: Funn pa stedet.

Km Planlagt / utfart arbeid/ funn pa stedet

39,132 |Signal, FsA(411), Katter@aBjarnfjell*. Tjuvoverbygget starter
39,147 |1. Kkmast (venstre side, i retning mot Bjgrnf)a.15 m fra forsignal.
39,171 |Utfart lask 3 (malt 38,8 m fra forsignfijur 25). Brudd pa KLfigur 26).
39,179 |2. Kkmast: 47,2 m fra forsignal

39,181 |Planlagt sveisepunkt

39,200 |Utfart lask 2 (malt 68 m fra forsigndigur 27)

39,208 |3. Kkmast: 762 m fra forsignal

39,237 |4. Kkmast: 105,2 m fra forsignal

39,241 |Planlagt sveisepunkt

Utfart 2. sveis (i sngoverbygget, ca. 121 m fra forsidigal; 28). Sveiseutstyr
39,253 |lagret figur 28).

39,268 |5. Kkmast (136,2 m fra forsignal)

39,297 |6. Kkmast (165,2 m fra forsignal)

39,301 |Planlagt sveisepunkt

39,326 |7. Kkmast

39,355 (8. Kkmast

39,361 |Planlagt sveisepunkt

39,374 |Utfart 1. sveis (i sngoverbygget, ca. 10 m for Inkst figur 29).
39,384 (9. Kkmast

39,413 |10. Kkmast

39,421 |Planlagt sveisepunkt

39,440 |Utfart lask 1(figur 30)

39,442 |11. KEmast

39,451 |Sngoverbygget ender

* BaneData angir km 39,121 for forsignal og 39,132 for start Tjuvoverdtygeen forsignalestod
umiddelbart utenfobygget Figur 5)

Malsetningene for de branntekniske undersgkelsene var a ftsisidnsynligirnested
for brannen. Ved a kjenne arnesteer det stgrre sannsynlighet for a kunne si noe om
arsak. Et foto abrannenfigur 8), tattav et vitnekl. 112Q viser flammer bade pa
bakkeniva og i taket av sngoverbygget. Dette er 40 minutter etter at toget dasserte
farerenkun luktet rgyk Det er Ite sannsynlig at brannen kan ha startet hgyt sjujsn
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en brann bruker timer pa a spre seg nedfigir 24). Brennbart materiale pa stedet kan
veere sviller, bygningsdeler av tre eller avfall, lgav m.m. langs sporet.

Figur 25: Lask 3, ved km 39,171. Foto: SHT

Figur 26: Brudd pa KL mellom mast 2 og 3 ved km 39,179-208.
Foto: SHT

2 X \ e 5

Figur 27: Lask 2 ved km 39,200. Foto: SHT
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Figur 28: Siste sveis ved ca. km 39,253. Nedbrenning i sviller pa hver side av sveiseomradet og
utstyr til varme arbeider. Foto: Bane NOR SF

Pamotsatt side av sporet for det siste sveisepunktet var det lagret to staende gassflasker
sombeggevar uskadde etter brannen. Baikte ogtomme gassflasker 1a ved siden av
utstyret. Ved begge sveisepunktene inne i sngoverbyggeadstodiktehermittbgtene.
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Figur 30: Lask 1, i enden mot Bjgrnfjell. Foto: Bane NOR SF
2.5 Mulige antennelseskilder i sngoverbygget
| de etterfglgende kapitlene diskuterdike, mulige brannarsaker.

251 Feil vedelektrisk anlegg

Etter arbeidet ble strekningen meldt klart for tog og spenning ble innkoblet mellom
Katterat og Bjgrnfjelkl. 1006. Det ble ikke registrert noen uregelmessigheter hos Bane
NORs elkraftsentral ved denmikoblingen.

Da brannen ble varslgar det fortsatt spenning pa Kdnlegget, ogoglederbrat
strammenStrambruddutkobling av kontaktledningkjeddekl. 1107. Lastskillebryter ble
lagt ut kl. 1122, dvs. 30 minutter ettgrbrannen ble varslet kl. 1053.

Ved undersgkelser aontaktledningpd brannstedet isbruddflaten at ledningen
sannsynligviharblitt slitt avsam falge av mekanisk pavirkningigur 31 og figur 32

viser bruddflaten kontaktledningen sorhar veert utsattor mekanisk skadg tarr og vat
tilstand). Det var ikke seltespor eller tegn til lysbue.ed mekanis& skaden antasléa
oppstatt dangoverbygget raste sammen, eller fra utstyr brukt til slukking og opprydning.

Bruddet p&ontaktiediingen va ikke neerantattarnestedBruddetble lokalisertmellom
km 39,179 og km 3208, mens antatt arnested ble lagt til ca. km 39,253.
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Figur 31: Mekanisk brudd pa KL. Foto: SHT Figur 32: Mekanisk brudd pa KL (vat tilstand).
Foto: SHT

Etter arbeidet blgrdingdedningene ved Kimastene koblet til skinnegangen igjein
anlegget ble spenningsaitforbindelse red dette arbeidet har bsannarsakekommet
oppsom mulige.

Dersom tilkobling a\venjordingsforbindelsemedfarte at man lukket et allerede
eksisterende brudd pa jordingsledningean det hdedet til en isolatoreksplosjon. Dette
kunneigjen ha fart til et branntillgEn slik hendelse ville medfart en kortslutning og
falgelig blitt registrert hos Bane NO&kraft. Enisolator som eksplodergil skape et
hayt smell Pa dettaidspunket var entreprengentilstedeog kontrollerte arbeidsstedet
og ville etter all sannsynlighet ha registréette Kontaktledningen hadde heller ingen
skader som indikerer lysie. Havarikommisjonen anser deréor isolatoreksplosjon med
pafglgende branntillgpom litesannsynlig.

Innkobling av spenning pa kanleggtkan hamedfart et sdkalt «blaff» der stav, skitt og
annet belegga en isolatobrennes av. Eventuelle varrpartikler fra dette kan sa ha satt
seg i sviller, tarre bygningsdeler o.l. og videre antent brannen.

En annen mulig antennelsesmulighet enah vedilkobling av jordingsforbindelser har
introdusert et jordingsbrudd skjulhder pukken. Krypstrammesomda kan oppsta ved
innkobling av spenninganha forarsaket en lysbue og antementuelt brenbart
materiale nede i pukken.

Tennkilden for begge disse alternativene ville i utgangspunktet befinne seg ved, eller neer
posisjonen for en Kimast. Arnestedet er vurdert til & befinne flege meter fra

naermeste Kimast,noe som gjar at dissstennelsesmulighetenarderes som mindre
sannsynlige.

Det er ikke eget anlegg for returstram pa Ofotbanen da denne gar i skinne@atdea.
ikke observert lysbuespor ved lasker i skinnegang.

Havarikommisjonen fikk opplyst at didke fantesfastmontert elektrisk anlegg (220V) i
sngoverbyggekun en kabelgate mddvspentkablelBane NOR hadde signalkabler

samt et par eldre telekabler som var tatt ut av bruk. Telekabler forE8Magt til
fiernledning, og ble ikke bergrt av brann&trgmtilfarsedntil Telenors sender pa
«Spionkopen» blatkoblet da denne henter strgm fra Bane NORs kontaktledningssystem.

Kablene i kabelgateble undersgkt. Disseiste ikke spor av lysbugmen viste tydelige
spor av avbrenningg perler pa grunn ametalsmelting. $edet hvor disse
avbrenningeeble funnetvarikke naerantatt arnested.
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2.5.2
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Figur 33: Kabler tilhgrende signalanlegg. Figur 34. Kabler tilhgrende signalanlegg.
Foto: SHT Foto: SHT

Gnister fra tog

Gnister fra tog er kjent for & kunne antenne branner. Séjalbremsing oppstar nar
bremsene er tilsatttilsiktet Dette karmedgre stor varmeutvikling, vangangi hjul og
klosser gnister og branntbget eller langs skinnegangénister fra tjuvbremsingar
opp gjennon@reneforarsakeen rekke skogbrannerrlgs jernbaalinjer. Sise eksempel
var sommeren 2018 da et godstog antente branner en rekkdatedeGjavikbane(JB

201905).

Figur 35: Malmvogn. Foto: SHT

Malmtoget er utstyrt med bremseklossetypensinterklosser (se vedledyfor teknisk
beskrivelse). Ved tjuvbremsing med denne typen klpsggstar ikke gnistdannelpd
samme mate somedstgpejernsklosseavarikommisjonensindersgkelse av toget pa
Narvik stasjon dageetter brannenvisteikke tegn til varmgang pa noen av vognepé.
grunn av banens stigning og fall pa stedet vil det heller ikke vaere et nateulifpst
utstrakt bruk av bremser.

Vitner fra arbeidslaget mener det passerte to tog i tidsrommet etter at de forlot

arbeidsstedet. Trafikkledelsen hos Bane NOR kan ikke se at det stemmer med deres

opplysninger om trafikk pa stedet som kun viser tog 9910.


https://www.aibn.no/Jernbane/Avgitte-rapporter/2019-05
https://www.aibn.no/Jernbane/Avgitte-rapporter/2019-05
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2.5.3

Varme arbeider

Det haddeblitt sveiset, grovslipt og kappet skinner i sngoverbygget den nSitta.
skinnekapp ble utfgrt 1i2 timer for arbeidslaget forlot stedet. Siste sveis og grovsliping
ble utfart ca. kl. 0920Aluminiotermisk skjgtsveising {Rermitsveising») een vanlig
sveisemetode ved skjgting grnbaneskinneiSmeltesveisemetotennebaerer agndene
farstvarmes oppfar thermitporsjonen antennes og skaper en reaksjter kort tid (15

20 sek) kan det flytende stalet tappes ned ifiene (se eksemplefigur 36, figur 37).

Det tar deretter c& min far stalet har stivnet tilstrekkelig til at formen kan tas av og
omradet grovslipeffigur 38). Nar skjgten er helt avkjglt kan man finslipe til snsket

profil.

Figur 36: Forvarming ved skinnesveising Figur 37: Skinnesveising Alnabru 22.06.2011, K.
Alnabru 22.06.2011, kl. 13:09. 13:11. lllustrasjonsfoto: SHT
lllustrasjonsfoto: SHT

Figur 38: Grovsliping pa Alnabru 22.06.2011, kl. 13:18.
lllustrasjonsfoto: SHT

Siste kapping ble utfart i nordre endeTguvoverbygget, mens siste sveis ble gjort i den
midtre delen (ca. km 39,253). Ved punktet for siste sveis ble det funnet utbrent utstyr til
bruk ved skinnesveisindpette inkluderte edggregat, slipemaskin, utstyrstralle,
avskjeeringsapparatkjaereskan.m. | omradet ved siste sveis var det dype nedbrenninger

i svillene rundt sveiseomradet, bade pa innsiden og utsiden av skinnestrengen. | omradet
ved siste kapping fant man ikke samme type nedbrenning. Sotavsetninger pa
betongfundamentet indikerer en vilisbng opp langs veggen neer siste sveisepunki.
Stalboltene som festet reisvetkil betongfundament var mange steder bayd inn mot
midten av sngoverbyegg Det var hedet brant tidlig iforlgpetog sannsynligvisler
byggetfarstfalt sammer(figur 8).
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Erfaringsmessig kan varme arbeider pa jernbanen lede til branntillgp. SHT deltok 22. juni
2011 som observatarer under skinnesveising pa Alnabru fonréeksi noe om
antennelsesevneredvarme arbeider (sveising). Rester av slagg falt av da formene ble
lgsnet og antente sviller naer sveisestddette skjedde selv om man haddktet med

vann i forkant. Slagg holder en hgyere temperatur enn gnisted, Apabru malte SHT
temperaturen awnholdet i slaggbattene til 30€. Malingen ble foretatta. én time

etter sveisinge(se vedlegg C)

Dersom varme gnistéravner en skjermet sprekk i en tarr bygningsdieér tresviller,

kan rett tilfarsel av oksyanmedfareen brannBade skinnekapping, grovsliping og
finsliping vil gi gnister. Fundamentet til Tjuvoverbygget (ca. nedre halvmeter) var av
betong, men reisverk, kledning og sviller var av@mgivelsene kan skjermes ved a
styre gnistene i en retnimged lite brennbart materialedks. ned i pukken)Man kan
ogsalage en midlertidig vegg med en sakalt «sveiseduk» som fanger opp geittene
brukegnistdeksel pa slipemaskin Ved arbeidet pa Bjgrnfieble det ikke benyttet
sveiseduk og treveetble ikke vannet i forkant. fglge qoplysninger

Havarikommisjonen har mottataddegnistfangeenpa skinnekappeutstyret hull i
beskyttelseskappdifigur 40). Det skalha blittbenyttetet dekselav aluminiumsom
reduserer gnistspredning Bhpemaskinerfigur 39), uten at det ble gjenfunnet pa
brannstedet. Bxkan hasmeltet bort i brannen eller pa annen mate forsvunnet i
brannslukkingsarbeideGrovsliping blir gjort kort tid etter atkinnen er sveisginens
temperaturefortsatter hgy. Dettegir varmere gnister enn ved finsliping som blir gjort
narsveisen er kaldVed observasjonen av skinnesveisingen pa Alnabru i 2011, erfarte
man at gnister fra kapping og sliping inneholder sveert lite en&ligrede i en avstand
pa 1,5 m fra dreidsstedetar partiklenesa avkjglt at deverkenskadet eller antente papir
(sefigur 38).

d Jw ® &

Figur 39: Eksempel pa slipemaskin med Figur 40: Gnistfanger p& utstyr til
gnistfanger. Foto: SHT skinnekapping. Foto: Vitne

Pa Alnabru i 2011 toklet kun 10 minutter fréhermittbeholderen ble teritl det ble

observert rgyk fra svillen naer sveisestedet. | Tjuvoverbyggebrannerha utvikletseg
saktere enn dettsidenutfgrende sveisappfattet sveiseomradene som kalde da
vedkommende forlot steddtysforholdene i sngoverbyggkanimidlertid ha bidratt til &
skjule rgyk fra en ulmebraniiemperaturen pa rayk fra ulmebranner vil raskt tilpasse seg
temperaturen i omgivelsene og dermed reduseres de termiske kreftene som gir oppdrift.
Rayken vil ogsa raskt fortynnes da den blander seg med anheyliufllegg er
raykproduksjonen fra en ulmebrann lit®a tog 9910 passerte gjennom sngoverbygget
kan tilfgrselerav luft bidratt til at ulmebrannen eskalerte.

Vitner har ment at brannen utenfra sa ut til & ha startet 100 m lenger nord enn ved siste
sveis. Siste sveis ble satt ca. ved km 39,253, og 100 meter fra dette er 39,153, dvs. 20
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meter fra sngoverbyggets apning mot Narvik. Bilder tatt tidlig i brannfaridper
imidlertid at dete er lite sannsynlig (skgur 8).

Figur 41: Slokking av brann i sviller pa Alnabru Figur 42: Finsliping p& Alnabru 22.6.2011, kl.
22.6.2011, kl. 13:20. lllustrasjonsfoto: SHT 13:59. lllustrasjonsfoto: SHT

254 Andre muligetennkilder

Det finnes ogsa andre mulige tennkilder dgm sigarettglo en villet handling,
balbrenningetc. merHavarikommisjonen hangenopplysninger som gjar at disse er
vurdert sonsannsynlige denne saken.

2.6 Sikkerhetsstyring

2.6.1 Om sikkerhetsstyrin@v leverandgrer

Bane NOR hadde i dette tilfelletngatt kontrakt meen leverandar foskinnebyttepa
Ofotbanersanmeren 2018Det stilles en rekkdrav til leverandgrstyring for alle som
driver jernbanevirksomhet. For jernbanevirksomheter som opererer pa det nasjonale
jernbanenettet er kravene regulert bade i lisensforskriften, sikkerhetsstyringsforskriften
og i ovewvakingsforskriften. Statens jernbetiisyn (SJT) har utarbeidet en veiledn[ay

for leverandgrstyring som sier fglgende:
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Det er krav til leverandgrstyring jernbanevirksomheter for alle som driver jernbanevirksomhet.

For jernbanevirksomheter som opererer pa det nasjonale jernbanenettet er kravene regulert bade i
lisensforskriften, sikkerhetsstyringsforskriften og i overvakingsforskriften. For jernbanevirksomheter
som opererer utenfor det nasjonale jernbanenettet, er kravene regulert i tillatelsesforskriften (for alle
utenfor nasjonalt nett), kravforskriften (for sporvei, tunnelbane, forstadsbane), sidesporforskriften (for
private sidespor og godsbaner) og museumsbaneforskriften (for museumsbaner).
Felles for alle jernbanevirksomheter bortsett fra de som er omfattet av museumsbaneforskriften eller
sidesporforskriften er at:

s  Sikkerhetsstyringssystemet skal omfatte bruk av leverandarer.

o Jernbanevirksomheten skal stille de samme styrings- og sikkerhetskrav til aktiviteter
utfert av leverandgrer som til aktiviteter utfert av egen virksomhet

o Sikkerhetsstyring skal uteves pa alle nivaer i organisasjonen.
o Jernbanevirksomheten skal ogsa sikre at sikkerhetsstyring utoves i oppgaver som
utfgres av leverander
e Jernbanevirksomheten skal ha kompetansekrav som angir ngdvendig minimumskompetanse
for utfarelse av alle oppgaver og funksjoner av betydning for jernbanevirksomhetens arbeid
med sikkerheten.

o Jernbanevirksomheten skal videre sgrge for at kompetansekrav for oppgaver som
utfgres av leverandgrer sikrer den kompetanse som jernbanevirksomheten anser som
ngdvendig

e Dersom oppgavene av sikkerhetsmessig betydning utfgres av leverandgr skal
jernbanevirksomheten ha ngdvendig kompetanse blant annet til & kunne spesifisere krav til
leveranser, folge opp leverandgren og ta stilling til leveransen.

 Egne ansatte og ansatte hos leverandgrer, som utfgrer oppgaver av betydning for
jernbanevirksomhetens arbeid med sikkerhet, skal ha tilstrekkelig kompetanse i forhold til
oppgavene

e Jernbanevirksomheten skal stille krav til at leverandgrer har systemer for & sikre at deres
ansattes kompetanse opprettholdes i forhold til arbeid av betydning for sikkerheten som
vedkommende skal utfere

o Jernbanevirksomhetene skal systematisk gjennomfere revisjoner av leverandgrer for &
vurdere om leverandarer overholder krav i eller i medhold av avtaler.

Det stilles ogsa krav til leverandgrstyring for jernbanevirksomheter som er underlagt
sidesporforskriften og museumsbaneforskriften. Her er ogsa kravet at personell hos leverandgrer som
gjennomfarer arbeidsoppgaver som kan ha betydning for sikkerheten skal ha nadvendig kompetanse
til & gjennomfgre arbeidsoppgavene. Det er ogsé at krav om at fordeling av ansvar mellom leverandgr
og jernbanevirksomhet skal veere forankret, for eksempel gjennom en avtale.

Utfgrelse av vedlikehold kan settes bort til leverandgrer, men jernbanevirksomheten
e eransvarlig for at kjgretay eller infrastruktur som brukes er i sikkerhetsmessig forsvarlig stand
e ma serge for at personellet som utfgrer arbeidet mater kompetansekrav som
jernbanevirksomheten har vurdert som gode nok
¢ ma se til at barrierer er synliggjort for vedlikeholdspersonell iht. jernbanevirksomhetens
prinsipper og krav knyttet til barrierer.

Figur 43: Utdrag fra veiledning for leverandgrstyring. Kilde: SJT

| falge Bane NOR ble dereikkerhet&rav formidlet til entreprengrepa flere mater
forkant av arbeideKontraktsgrunnlagethneholder spesifikke referanser til teknisk
regelverk, sikkerhet helse og arbeidsmiljgkrawgkrav til sikkert arbeid i oyed Bane
NOR sin infrastruktur.
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Som en del av sitt sikkerhetsarbeid holder Bane NOR sikkerhetskurs for de som skal
utfare arbeid knyttet til jernbanen. Far man kan jobbe i oglviétdatt jernbaneeller pa
anleggsomradema man ha gjennomfart et kurse deler:

- «SikkerhetskursDel 1: Arbeid i og ved speromhandler arbeid i og vedriftsatt
jernbane. Denne delen er et krav til alle som skal jobbe i oglrsatt
jernbane.

- Sikkerhetskurs Del 2: Anlegg- omhandler anleggsarbeid pa Bane NORs
anleggsomrader. Denne delen er et krav til alle som skal jobbe pa et av Bane
NORs anleggsomrader.

- Sikkerhetskurs Del 3- omhandler den spesifikke informasjonen knyttet til
sikkerhet for et spesifikt arbeddler prosjekt. Denne delen er et krav fgr man fa
starte opp det spesifikke arbeidet eller arbeidsoperasjorier.

Deltakerne i arbeidslaget hadde gjennomgatt dette kurset.

2.6.2 Bane NOR sirsHA-plani flere utgaver

ByggherreBane NOR hadde i sin SH#Alan[3], som ble laget tiprosjektets oppstart i

2017, identifisertgenerelle risikoefor prosjektet. Disse dekket blant anaatme

arbeider, lagring og oppbevaring av gassflaskgarbeidi tunnel.Planen peker ikke

spesielt pa risiko ved varme arbeider i sngoverbygg aWtoeer strekningsanalysen av
Ofotbanen, forelaet ingen seerskilt risikoanalyse for sngoverbydgest Bane NOR
SHA-planen viste videre til at det var entreprengrens ansvar a utarbeide risikoreduserende

tiltak.
Tabell 4: Utdrag fra Bane NOR sin SHA-plan, Kap. 4 Spesifikke tiltak
Aktivitet / Fare/risiko for Spesifikke tiltak Ansvatig
Farekilde ugnsket
hendelse
4: Arbeid i sjakter, underjordisk masseforflytning og arbeid i tunneler
4.1: Skinne og Nedfall av Jernbaneverkets "STY Entreprengr er
svillebytte i smastein fra 601048 Instruks for ansvarlig for a
tunneler tunneltak og gjennomfgring av alle typer| gjennomfgre
vegger. arbeider i driftsatte risikovurdering/SJA o

Eksponering for | tunneler og andre lange gvrige tiltak beskrevet
CO, NO2 og stav| konstruksjoner", beskriver | i STY601048.

krav ved arbeid i tunneler.
Entreprengr paleges og
falge denne instruks. Bruk
av gassmalere er pabud ve
arbeider i tunnel. Bruk av
vifte i beredskap for
ventilering. Gjelder ogsa i
tunneler, sngog
rasoverbygg under 500
meter.

3 https://www.banenor.no/Marked/Leverandorinfdéfing/sikkerhetskursrbeidi-og-ved-driftssattjernbaneog

anleggsomrader/
4 SHA: Sikkerhet, helse og arbeidsmiljg
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Arbeidere skadet
pa grunn av fall,
truffet av maskin
OSV. pa grunn av
darlig
omradebelysning|

Arbeidsstedet skal belyses
med omradebelysning

utover den belysning som €
fra maskiner og hodelykter.

Entreprengr ansvarlig
for & etablere
omradebelysning ihht
Publikasjon1C
«Luxtabell og
planleggingskriterier
for belysning av
utendgrs
arbeidsplasser»

9: Arbeid som inn

ebeerer branrog eksplosjonsfare

9.1Varme
arbeider og
skinnesveising.

Brann og

brannskader pa
personell, natur
og infrastruktur.

Alle som utfgrer varme
arbeider skal haertifikat
for Varmearbeider. Det ska
gjennomfgres egen SJér
alle varme arbeiderfor &
sikre atbrannberedskap og
gvrige krav ift. Varme
arbeider blirivaretatt.
Skinnesveising skatfares
etter bestemmelser i JBV's
styringssystem ogeknisk
regelverk.
Vedvarmearbeider i
naerheten avrebebyggelser
skal detgjennomfgres
vanningav treverk som
forebyggende tiltak.
Entreprengr skal hened
1000 litersvannbeholder,
samtpumpe med
tilstrekkeligkapasitet og
trykk. Dettefor a kunne
slukkeuforutsett
branntillgp o.l.

Entreprengr ansvarlig
for & utfgre tiltak.
Dokumentasjon skal
oversendes byggherrt
for arbeidene starter

opp.

9.2Lagring og
oppbevaring &
gassflasker.

Brann og
eksplosjon pa
grunn av gass

under stort trykk.

Alle gassflasker skal
oppbevares staende og
sikret mot velt og pakjarsel

Entreprengr ansvarlig
for & utfare tiltak.

Taraldsvik Maskin AStterspurteen oppdatert SHAlan fra BanéNOR da
arbeicdoppgavene for 2018 skulle planlegges i februar sammervéai mottok
entreprengren en oppdatert utgpdjefra Bane NOR. Denne inneholdt feerre krav til
brannsikkerhetstiltak enn den opprinnelige. Kravet til 1088hihtank med
pumpekapasitet, samt krav til vanningteaverk varfjernet. Disse forskjellenekravene
fra aret famble ikke tatt opp av entreprengr eller Bane NOR

| forbindelse med SHTs undersgkelse etter brannen, viser det seg &@Rrfermelt
settikke har godkjent deoppdaterte SHAlanen og dermeittke anse den som gyldig
Bane NOR kan ikkeidorklaring pa hvorfor den likevedle oversendt Taralgik Maskin
AS. Detbetyrat entrepren@nog byggherre har forholdt seg til to ulikeersjoner av

SHA-planen
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2.6.3 HMS-planTaraldsvikMaskin AS

| HMS-planen[5] viser Taraldsvik Maskii\S til sitt ansvar for &:

- «Fglge SHAplanen og HMSlanen
- Samordne verneg miljgarbeidet med vare U&r

- Informere véare arbeidstakere og vare {8Eom innhold i SHAog HMSplanen
og andre gjeldene krav til HMS pa anleggsplassen

- Sarge for internkontroll for var virksomhet med relevante rutiner som ivaretar
sikkerhet innenfor eget ansvarsomrade

- Gjennomfgre vernerunder, rapportere om og fglge opfkavv

Vare underentreprengrer (U&r) skal ogsa felge byggherrens SHlan og var HMS
plan.»

Under beskrivelse av «Seerlige risikoforhold i prosjektet» har Taraldsvik MASkin

basert seg pa byggherrens 19 risikbédd for prosjektetMan har skommet frem tilat

16 arbeidsoperasjoner er relevante for det arbeidet de skal utfgre. Varmt arbeid som kan
gi brann og eksplosjonsfare er listet som et av risikoforholdene man har sett pa. Disse
forholdene skulle etter planen handteres ved & utarbiiier jobbanalyse.

Taraldsvik MaskimAS sin HMS-plan sier ogsa atAtle SJAer utarbeides og

underskrives av alle som er involvert i aktuell arbeidsoperasjon/moment. Ved

utarbeidelse av SJAr skal en ta utgangspunktiHMSI anens ri si koanaly
risikoanalyser for generellestevante arbeidsoperasjoner.j&ka for SJA finnes under

skilleark 13 i KYHMS-perm. Utfylte SJAer sendes byggeleder JBV og skal arkiveres
fortlgpende under skilleark 13 i KKBMS-perm.»

HMS-planen inneholder ingen brannsikgstiltak for anleggsomradet utover det
generellexSlukkeutstyr i form av pulverapparat medbringes, og finnes i tillegg i den
enkelte maskin».

| kontrakten6] har Taraldsvik MaskinAS beskrevet hvordan de planla & gjennomfgre
skinnebyttet. Her er det poengtert at hver person har sin rolle med en dedikert
hovedoppgaveDet er ogsa vist til Taraldsvik MaskikS sitt interne krav om at en sveis
skal senegpabegynnes to timer farbeidskiftet avsluttegprimeertfor & unnga
forsinkelser)

Ved skinnebytte i tunneler er det skrevet at tiltak som gassmaler og «andre tiltak» er noe
man fortlgpende vurderer. Utover det beskriver ikKkealdsvik MaskinAS hvordan
brannfare i tunnetller sngovebygg skal handteres.

2.6.4 Krav til Sikker jobbanalyse $JA)

En sikker jobbanalyse exen systematisk gjennomgang og vurdering av farer i forkant
av en aktivitet der det kan oppsta farlige situasjorj@i»Kontrakten Bane NOR hadde
med Taraldsvik Maskin AS var basertgiandardNS8405[6]. | delC2 Spesielle
kontraktsbestemmelskap. 5,er krav til SHA risikovurderinger og SJBeskrevet (se
utdrag ifigur 44).
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5.3 Risikovurderinger/ sikker jobb analyser (SJA)

Entreprengren skal far oppstart av kontraktsarbeidene foreta en systematisk gjennomgang av
kontraktens aktiviteter for & identifisere aktiviteter som er kritiske med hensyn til gijennomfgring og
ivaretakelse av HMS og ivaretakelse av trafikksikkerhet for jernbanesystemet. Entreprengren skal
pa bakgrunn av sin gjennomgang utarbeide en liste over relevante prosedyrer og sikker jobb
analyser (SJA) for kontraktsarbeidene. Listen skal overleveres til byggherren innen 4 uker fra
kontraktsinngdelse. Listen skal oppdateres fortlepende gjennom kontrakisperioden.

Entreprengren skal sa utarbeide de planlagte SJA'er og fremlegge disse for byggherren.
Byggherren har rett til & delta ved utarbeidelsen av SJA’er, og skal szerskilt varsles om tid og sted
for utarbeidelsen. For elsikkerhetsarbeider kreves det at leder for elsikkerhet (LFS) eller
ansvarlig for arbeidet (AFA) skal godkjenne elsikkerhetsplaner og tilhgrende SJA’er.

Byggherrens risikovurdering i planleggingsfasen, skal i tillegg til entreprengrens egen
risikovurdering for prosjektering og utfarelse, legges til grunn for utarbeidelse av prosedyrer og
SJA’er for SHA-kritiske aktiviteter.

Relevante prosedyrer og SJA'er skal vaere utarbeidet av entreprengren far kritiske aktiviteter kan
startes. Prosedyrer og SJA for kritiske aktiviteter skal oversendes byggherren for giennomsyn
minst 4 uker fgr oppstart av aktiviteten, eller etter avtale.

Figur 44: Utdrag fra Bane NOR sin kontrakt med Taraldsvik Maskin AS vedrgrende SJA

Taraldsvik Maskin AS utfgrte i starten av prosjektet minst en SJA hvebaag) farste
ukene ble degjennomfgrinaermere 50 SJAr.

Dethadde ikke blitutarbeidet spesielle arbeidsinstruk$srsert pa entreprengrens
risikovurderingerfor hvordan likt og gjentakende arbeid skulle giennomfares.

Del 3av Bane NOR sitt sikkerhetskumnar spesi¢loppmerksomhgbd SJA. Dette kurset
ble avholdti flere omgangefor de som arbeidet pa Qbmnen, senest 18. juli 2018 for de
som begynte ettderien.Bane NOR setter i kurset fokus pa at sikkert arbeid i og ved
spor innebeerer bruk appstartmater, oppstartsamtaler og SJA

Oppstartmgterkan gijennomfares frai 3 mnd. i forkant til samme dagbeidet starter,
avhengicav arbeidets art. Hensiher a identifisere risiko og ansv@ppstartssamtaler
gjegres derimot i arbeidslaget samme dag som arbeidet starter. De skal inneholde
informasjon om arbeidet som skal gjgres, og det er her SJA utfgres. Leder har ansvaret
for at oppstartssamtaler gjennom#g og skal j@ise at sikkejobb-analyse gjennomfares

i henhold til instruks

Bane NORnhar utarbeidet en egen instruks 8¥A(STY601504), sjekkliste og en afge
vedlegg D) | sikkerhetskurset blir hensikten med SJA beskrevet som:

- «For a sikre meg seleg mine kollegaer; er det risiko rundt konkrete oppgaver og
aktiviteter, eksempelvis:
o Varme arbeider
Bruk av maskiner
Arbeid ved kjemikalier eller med spenning
Tunge lgft lasting og lossing
fall?
o é eller uforutsette faktorer regnl/ s
- Gjennomfars far oppgave/aktivitet starter, slik at tiltak kan settes i verk for a
flerne/redusere risiko ved en oppgave.
- Bane NOR har SJAblokk og SJA app.»

O O OO
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Sikkerhetskurs del 8r anleggsspesifikt og rettet naet konkrete anleggsarbeidet,
stedlige forhold og krav. Likevel inneholdt det ingenting om vaanbeid i sngoverbygg,
brannvakt, eller varsling ved brann der gassflasker oppbe&s#eds.i giennomgangen av
farer for brann, gass og arbeid i tunnel BliA satt opp som etvtiltakene (sdigur 45til
figur 47).

| BaneNORs instruks for SJA (STY601504) star deSikker jobbanalys@ skal
gjennomfgres i umiddelbar forkant av alle typer arbeid, og skal dekke hele utfarelsen av
arbeidet for alle parter»Verken instruksen eller sjekklistémneholder noe som kan

bidra til & sikre at en person utnevnes til brannvakt.

Bane NORs Sikkerhetskurs de
BRANN

Fare:

+  Brukav dpen id
Griling

+  Reyking

+ Brann i arbeidsbrakke

+ Bruk av gass (sveising og shiping)
+  Brann | maskin

Tiltak:
+ Tigjengehge slukkemidler
« SJA

+ Informasjon

n| 11022019 BANE NOR

Figur 45: Fra anleggsspesifikt sikkerhetskurs om faren for brann. Kilde: Bane NOR SF

Bane NORs Sikkerhetskursdel 3  JUT H

- — Ay

GASS

Fare:

«  Brann i gassflasker

+ Eksplosjonav gassfiasker
*  Bruk av gassutstyr

Tiltak:
+ F it ig lagring av gassfl
+ SJA

+  Tigjengehg shukkemidier
+ Kursivarmearbeid

2| 0703201 BANE NOR

Figur 46: Fra anleggsspesifikt sikkerhetskurs om faren ved gass. Kilde: Bane NOR SF
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Bane NORs Sikkerhetskurs del 3
ARBEID | TUNNEL

Fare:

« Darlig sikt (mangeifull befysning)

+ Begrensetplass ( trangt) —lavt under tak
+ Ventilasjon - stev og eksos

+  Brann

Tiltak:

*  Medbringe tilstrekkelg lys, herunder
personkg lyskide

*  Gassmilerfiuktmaske/selvredder

« SJA

B;NE NOR

Figur 47: Fra anleggsspesifikt sikkerhetskurs om faren ved arbeid i tunnel. Kilde: Bane NOR SF

2.6.5 Sikker jobbanalysefor arbeidet

| forkant av arbeidet den 8. august ble det gjennomfart en SJA der de som startet sitt
arbeid pa Bjarnfjell stasjon signefte sin deltakelseDen skriftlige delen er svaert
kortfattet figur 48). Ifglge en av deltakerne bestod analyseneavkort gjennomgang av
tiltak de skal gjgre hvis det oppstar farer og lignendget ble bekreftet at ingen var
ukjente med arbeidet som skulleartfs. Det ble ogsa svart at man har belyst erfaringer
fra ugnsked hendelser i tilvarende arbeid

Det bleikke utarbeidet en saerskilt SJA i forbindelse med varme arbeider i sngoverbygget
slik SHA-planen krever

Prosjektdokumentasjonen til Bane NOR visedet ble utfart 67 SJ&r fra uke 22il 32
(fellesferie uke 2i729). Alle som deltok signerte elektronisk og SJA ble deretter lastet
opp i webhotellet.

Ofotbanen har en rekke tunneler, rasoverbygg og sngoverbygg. | falge Bane NOR ble det
utfart varme arhiéer i totalt tre sngoverbygg dette aret. Det var i Tjuvoverbygget (som
brant ned), Niogtrevebygget (ved km 39) og Haugfjell (ved km 37,1). Ingen av de 67
SJA-ene i prosjektet har dokumentert at det ble tatt spesielle hensyn til varme arbeider
inne i sngoerbygg, tunneler eller liknende. Det er heller ikke dokumentert i SJA at man
har knyttet risiko eller tiltak til stedlige forhold der man faktisk utfgrte arbeidet.

Det variete hvem og hvor mange som d#tti SJA-ene, og antalldile redusetrutover i
prosjektet. Maskinfgrer har deltatt i tre S8A mens Byggherns representant har deltatt

i en SJA (24. juli 2018). Selv om det skulle utfgres varme arbeidgaelsa A kun fokus

pa generell fare knyttet til konflikt med KL, klemfare med masidrskinner. Tiltak var

eks. Hgydebegrensning pa maskin, alltid ha kontakt med maskinfarer. lkke utsette seg
for fare».

| alle de 67 SJAene fra prosjektet er det krysset «ja» for at alle som deltar i operasjonen
ogsa har deltatt i S3&n.De har ogsa & angitt at dette er en kjent operasjon for
deltakerne. Det bekreftes at man har kjennskap til ugnskede hendelser fra tilsvarende
oppdrag som er tatt opp og belyst i SIi
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SJA - sikker jobb analyse
Sikker Jobb Analyse Dok. nr.
510
Lopenr
44

PROSJEKT

Skinnebytte 2018

Emne Skinnebytte

Kort beskrivelse av aktiviteten/arbeidsoperasjonen:
Skinnebytte

Ansvarfig for aktiviteten (Firmanawvn): Taraldsvik Maskin

DATO: * 08.08.2018 03:01

SJA e
Verneombud (navn): %
Risikoidentifisering/vurdering - hva kan ga galt og hva gjer vi med det?

Besksiv gangen i arbeidet, delaktiviteterfoperasjoner:
Skinnebytte

Boskriv risikomomentor - hva kan ga galt?
Konflikt med KL. Klemfare med maskin, slegge mot fot

Tiltak - hva gjer vi med det?
Hoydebegresnming pa maskin. Alitid ha kontakt med maskinforer. lkke utsette seg for fare

Hvem ma jeg informere? - andre samtidige aktiviteter som bereres/ma taes hensyn tik:
Hsv. Andre arbexdslag

SJEKKLISTE:

Har alle som skal delta | operasjonen vaert med pd SJA?
JA

Er dette en kjent operasjon for deltakerme?
JA

Er kjennskap tilerfaringer med venskede hendelser fra tilsvarende oppdrag tatt med i denne SJA?
JA

SIGNATUR FRA ALLE SOM HAR DELTATT | SJA:
Jeg har deltatt | Sikker Jobbanalysen (SJA):

Figur 48: SJA for arbeidet som skulle gjgres. Kilde: Bane NOR SF
2.7 Krav til brannsikring fra Bane NOR

2.7.1 Bane NOR Instrukser

Bane NOR har emstruks for varme arbeid€sTY 602540 som stiller krav til
brannsikring(tabell5). Den sier at det skal utfares risikoanalyseSdé.i forkant av
utfgrelse av varme arbeider.

Instrukserer tydelig i sitt krav om brannvakt i minst en time etter avsluttet arDeid.

sier atpersonalansvarlig leder, prosjektleder, arbeidsleder og byggherre er ansvatlig for a
instruksen er kjent og fglges, men déekenkelte utferende personell er ansvarlig for at
instruksen etterleves

Byggherr@ hadde gjennom sin SHplanstilt tilleggskrav til arbeidet:

1 Ved varmearbeider i naerheten av trebebyggelser skal det giennomfgres vanning
av treverk som forebyggende tiltak.
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1 Entreprengr skal ha med 1000 liters vannbeholder, samt pumpe med tilstrekkelig
kapasitet og trykk. Dette for a kom slukke uforutsett branntillap o.l.

Tabell 5: Utdrag fra instruks for varme arbeider (STY 602540)

Tiltak som skal gjennomfgres ved varme arbeider i tunnel,
sngoverbygg og rasoverbygg

Brennbart materiale skal fortrinnsvis fjernes. Arbeidsleder og utfgrende person(er)

Der dette ikke er mulig skal brennbart materiale beskyttes
mot slipegnister ved & vanne eller benytte brannhemmende
duk/presenning.

Ved skinnesliping, skinnekutting og skinnesveising skal det | Arbeidsleder og utfgrende person(er)
benyttes brannvakt under arbeidet og ved pauser.

Ved skinnesliping og sveising pa et begrenset omrade skal | Arbeidsleder og utfarende person(er)
det sikres at glgr eller gnister er slukket ved at det holdes
kontroll i min.1 time etter avsluttet arbeid.

Ved skinnesliping med slipetoget over en lengre strekning
er det ikke krav om vakthold (behov vurderes i
risikoanalysen), men det skal vannes etter avsluttet arbeid.

| tillegg har Bane NOR eegen«instruks for gjennomfgring av alle typer arbeider i
driftsatte tunneler og andre lange konstruksjonTY 601048) Denne gjelder
utgangspunktet kun forakbeider i tunneler, sngoverbygg, rasoverbygg og stasjoner
under jord med en total lengde pa ov@05meter» Byggherre haddékevel i sin SHA-
plan stilt krav om at denne ogsa skulle gjelde tunneler kortere enn dette.

Instruksen stiller ba. krav til at det skal utferesikovurderinggr i forkant av arbeidet
det ma fgre&ontrollisteover personelbg man maha fungerendeommunikasjonsutstyr
Man skal ha kontroll med nivaer av farlige gassgdet er krav tibelysning. Det er ogsa
ekstra krav tibrannsikring (fluktveier, varsling, slokkemidler)

2.7.2 Teknisk regelverk

Etter brannen pa Hallingskeid 021 gjorde Bane NOR endringeeknisk regelverkor
brannsikring ved sveising arbeidsanvisningen for skinnesveising kiav til
etterkontrollpa 1 time innfgrt i 15.12.2011, meinskale, styrende dokumenter for
Bergensbanewmar kravet pa minst tre timelDetteble senere redusetit én time, i
samsvar medjeldenekravi teknisk regelverkKravenetil brannforebyggende tiltak ved
skinnesveising er beskrevet i «Arbeidsanvisning for Thermit skinnesvefsing»

1.2 Forebyggin@v brann

- Ved sveising i eller neer brennbare konstruksjoner eller brennbar vegetasjon, skal
alltid egnet slokkeredskap veere plassert lett tilgjengelig i umiddelbar neerhet av
sveisestedet.

5
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- Ved sveising i tresvillespor skal det alltid medbringes vann fapkkslevt.
branntillgp i sviller

- Under sliping i eller neer brennbare konstruksjoner eller brennbar vegetasjon,
skal brennbart materiale/vegetasjon beskyttes mot slipegnister ved a benytte
duk/presenning. Slipemaskiner skal ha pamontert gnistfanger.

- Slagg, dgel og formrester skal alltid fjernes til trygg avstand fra brennbart
materiale etter at grovsliping er utfart

- Ved sveising i eller naer brennbare konstruksjoner skal ikke arbeidsstedet forlates
for det er sikret at alle glgr eller gnister er slukket. Biedl holdes kontroll i min.
1 time etter avsluttet sveiseg slipearbeid.

2.7.3 Brannforebyggende tiltakos entreprengyg underentreprengr

Bane NOR sine krav til sikring mot brann gjgres kjgahgom kravet om at arbeidene
utfagres i henhold til l@emmelsea i teknisk regelverk.

Taraldsvik MaskinAS har i avtaledokument€f6] s. 7) der debeskriver arbeidet som
skal utfgressatt et tidskrav knyttet til siste sveis. Det siek@iste sveis skal senest
pabegynnes to timer farbeidsskiftet skal avsluttesDet er opplyst at dette er satt av
hensyn til eentuelleforsinkelser, og ikke som et brannsikkerhetstiltak.

Ca. halvparten a8JA-eneharmed«varmes»somet risikoforhold mendeinneholder
ingen dokumentasjon péa at bramefloyggende tiltaka stedeble iverksatt Man kan
derimot muntlig haliskutertbrannsikkerhetstiltakten atf.eks.noen blegitt ansvar for &
vaerebrannvaki.

Taraldsvik Maskin ASpplyser at déforbindelse med prosjekter for
Jernbaneverket/Bane NQRO017kjgpte inn flere 1000iters mobile veeskecontainere
(kubeformede plasttanker med stalramme) med brannpul@eiskinneskiftingen i
2017 var en slik container med ut i riggpakken til dette prosjektet. Den ble imidlertid
aldri brukt da det ble vurdeat det ikke var behov for noen stgrre vanningtéatetvar
detheller ingen branntillgpforbindelse med skinneskiftingpm krevde vannbruk.
Containeren blansettsom tungvint & handtereg man gikk derfor over til & bruke flere
mindre20-liters pumpekanner. | falge Taraldsvik Maskin AS fikk man heller ikke bruk
for disse, men de ble likevel fraktet med ettersom arbeidet forflyttet seg langs linja.
Denne endringen ble gjort i forstaelse med byggherre R@R

| folge Taraldsvik Maskin AS skal datitid veere to brannslukningsappaneit

sekshjulingen ogti skinne/vetmaskinen. Brannslukningsapparat og den tjue liter store
dunken med vann er med i tilfelle det skulle oppstd sma branner. Vannet kan ogsa brukes
for & blate pa kritisketedey men déble ikke brukt i forkant av brannen. Det ble heller

ikke brukt duk/presenning for & skjerme mot gnister fra kapping eller sliping, men man
forsgkte & styre gnister@ed i ballasten/pukk eller inn mot fiellvegg

| starten av prosjektet sjekket Bane N@fbrannslukningsapparater og vanndunk var en
del av utstyret som ble medbrakt.

Rallarservice AS sine interrs¢yringsdokumenter (Rutine KHO7P6 fra 2017) inneholder
en kopi av Bane NORs krav til forebygging av brann. Her er krav om 1 times
etterkontroll nevnt.
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2.8
28.1

2.8.2

Arbeidslaget sier selv at alt slagg, digel og formrester ble flyttet til trygg avstand fra
brennbart mariale.

Beredskapdani tilfelle brann

Beredskapsplan for skinne og svillebytte 20d]8inneholder plan for varsling og
handtering av brann generelt, men tar ikke opp brann i tunnel/sngoveli®mtarheller
ikke for seg hvordngassflasker som star igjen fra et skift til nesital handterebvis det
oppstar errannsituasjon.

Kvalitetskrav

Kompetansekrav for personale

Instruks for varme arbeidéBTY602540) setter krav til gersonersom skal utfgre

varme arbeide«skalha gjennomfart kurs i varme arbeider og blitt godkjent og inneha
sertifikat til & utfgre varme arbeider utstedt av en av falgende Nordiske organisasjoner:
Norsk BrannvernforenindBIl i Danmark SPEK i Finland Branndskyddsforeningen i
Sverige»

Utfgrende sviser hadde gyldig sveisesertifikat. Et sveisesertifikat skal sikre kvalitet pa
utfgring av sveisearbeidet, men har ikke i seg selv noe med brannsikring & gjaere.

Videre sier instruksen :at

Enheter som utgver sveisearbeid i Bane Nors spor skal ha en sggadignrsom

skal koordinere sveisearbeidet. Den sveiseansvarlige skal ha et overordnet
kvalitetsansvar for skinnesveisingens utfgrelse. Sveiseansvarlig skal giennomfgre
arlig godkjenning av skinnesveisere ved a utgve kontroll av skinnesveiserne og at
godkienning pafgres sveiserens sertifikat.

Sveiseansvarlig skal kontrollere fglgende:
- At skinnesveiseren oppfyller krav til minimum antall utfarte sveis pr. ar.
- At det ikke foreligger noen spesifikk grunn til & tvile pa sveiserens faglige
ferdigheter.

Sveiseansrlig skal oversende dokumentasjon til tredjepart sertifiseringsorgan, som
Bane NDRhar avtale med. Den sveiseansvarlige skal normalt veere ansatt i
virksomheten som utgver sveisearbeideter for gvrig til Teknisk regelverk:
overbygning/bygging/helsveispor, kap.3.4 sveisekoordinator

Personen som var satt som sveiseansvarlig var ikke samme person som utfarte
sveisearbeidet.

Kvalitet p& arbeidet

Ved befaring etter branen kunne man observere atkié under sveisene stod igjen siden
de skulle finslipepafalgende natt. | falge Bane NOR sier verken instrukser eller teknisk
regelverk noe om nar kilene skal tas ut etter sveising. Betia del awurderingen om
sporet er klart fotog. | falgeBane NOR er detheldig at kilene star igjen under sveisen
nar det settes pa trafikbet kan skapajevnheeri sporet,samtidig sonsporet ikke er

festet til 35 sviller ved sveisen.falge Teknisk regelveriskal «veisen grovslipes straks
etter avskjeering, og far tog slippes over. Ved grovsliping skal bare setisen slipes.
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Kjgreflaten utenfor sveisen skal ikke slig@aik skjerm og briller ved sliping Nar det
gjelder finsliping sier regelverket asliping av kjgreflate og sideflater utfgres med
skinneslipemaskin fgrst etter at sveisen er blitt kalkd. {50 0C)».| praksis vil dette

kunne ta sdpass med tid at det er naturlig & ga videre til annet arbeid i melloBsiten.
kan dermed se ut til 4 Huitt etablert en praksis der man finslipte forrige natts sveiser nar
man kom pa jobb neste natt.

Etter ufart sveising krever Bane NORsin kontrakt med Taraldsvik MaskikS at det
skulle leveres sveiserapptnier dag. | dette prosjektet hadde entreprengr blitt enig med
byggeleder hos Bane NOR om at sveiserapportene kunne leveres elektronisk i eSAM
webhotd .

Kvalitetskontroll av sveisearbeideiste seca bli utfgrt aven persa som ikke var fysisk
tilstede.Taraldsvik MaskiPAS og underleveranddrallarserviceAS haddeavtalt meden
eksternsveisekoordinatasomkontrollerte arbeidetDette ble gjorpa basis av
oversendtelltralydrapportermenuten at dette var godkjent av Bane NQRknisk
regelverk{9] stiller som krav at @en sveiseansvarlige skal veere ansatt i virksomheten
som utgver sveisearbeigdanen at Bane NOR kawi godkjenning til at
sveisekoordinasjonen kan gjgres av en som er tilknyttet virksomheten gjennom kontrakt
der omfanget av samarbeidet er definert.

Liknende hendelser

Tidligere ranntillgp pd Ofotbanen

Bane NOR har foretatingnterngjennomgang@v rgporter i Synergi Life © ogisertil at
deter registrertl1 branntillap pa Ofotbanen de siste aretia®€l16). Opplysninger
Havarikommisjonen har mottatt tilsier at det kan vaere feil oggleandenne oversikten,
menden illustrerer at branntillap ikke er en ukjent problemstilling.

Tabell 6: Branntillgp Ofotbanen siste ar. Kilde: Bane NOR

Dato Hvor og hva

30.05.2016 | Raykutvikling i sville, Straumsnes.

31.05.2016 | Ulmebrann i lyng og sviller mellom Narvik og Straumsnes.

01.06.2016 | Brann nezer sporet mellom Rombak og Katte&lipetog passert natten far.
02.06.2016 | Lyngbrann forbindelse med skinnsliping, Katterat.

04.08.2017 | Brann i Tjuvoverbygget mellom Katterat og Bjarnfjell.

10.10.2017 | UImebranrbrann neer sporet mellom Djupvik og Straumsnes.
14.10.2017 Ulmebranrbrann naer sporet mellom Katterat og Bjarnfjell etter slipetog
passerte.

Raykutvikling i sngoverbygg Haugfjell etter sveising mellom Katterat og
Bjarnfjell.

30.05.2018

30.07.2018 | Ulmebrann ved sporet antent av sigarett, Katterat.

08.08.2018 | Brann iTjuvoverbygget

24.08.2018 | Raykutvikling etter sveising mellom Rombak og Katterat.

Bane NOR harfillegg registrertoranner i sngoverbygg pa Ofotbarémleden9. august
1997, 24. september 1999 og 18. augoéH.
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29.2 Brannen i sngoverbygget palingskeid

Den 16. juni 2011 kL0O7 kjarte ekspresstog 62 inn pa Hallingskeid stasjon hvor gstre
sngoverbygg stod i brann. Fgreren av toget foretok ngdbrems, og det ble iverksatt
evakuering av passasjerene umiddelbart. Det ble ingen personskader i hendelsen, men
hele toget samt store delv infrastrukturen pa stedet ble gdelagt av brannen. Det tok
rundtsekstimer fgr brannvesenet fikk fraktet opp brannbil og slukkevann fra Voss.

Det bleikke funnet en entydig og direkte paviselig brannarsak i SHT sin undersgkelse av
brannen pa Hallingskeid 16. juni 2011. Den stgrste brannrisikoen i sngoverbygg kommer
fra varme arbeider, elektrisk anlegg eller gladende partikler frdBemert pa de
undesgkelsensom ble utfgrinener Havarkommisjorenat det va de varme arbeidene

som trolig var utlgsende brannarsak.

Havarikommisjoneriremmet to sikkerhetstilradingetter brannen. Deene var rettet
mot nulige tiltak for & oppgradere brannsikringen &sisterende sngoverbyggen
andre tok for seg det nasjonale koordineramgvaettil Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap (DI®yttet til brannsikkerhedg beredkap pa
utilgjengelige steddangs jernbanen

Bane NOR (den gangen Jernban&e&rbeskrev til Statens Jernbanetilsyn den
11.03.2014 hvordan de svarte ut sikkerhetstilradingene:

- Instruks for varme arbeider ble oppdatert med krav til brannvakt.

- Generisk arbeidsrutine f@ngoverbygg Tre og SngoverbyggBetongfikk et
tillegg som pesifiserte at man om varen skal «kontrollere at det er ryddig og ikke
lagret brennbart materiale»

- Det ble innledet et tettere samarbeid med lokale ngdetater langs Bergensbanen.

- Hyppigere fastekontroller av kontaktledning ble ikkénnfart, men det blejgrt en
ekstraordinaer kontroll av at elektrohgyspenningsanleggene i sngoverbygg var i
henhold til teknisk regelverk.

- Teknisk regelverk ble endret med hensyikralv til / klassifisering av feilretting
forbindelse med feil i Kkanlegg i sngoverbygg.

- Branndetekterende systemer ble ikke innfart fryét for falske alarmer, og
vanskelig driftsmiljg med vann, is, stgv.

- Tildekking av eksisterende trekonstruksjoner ble ikke innfart ipgg kostnad.
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3. ANALYSE

3.1 Hendelses- og konsekvensanalyse

Natt til 8. awgust 2018 skulle et arbeidslag pa 13speer fra Taraldsvik Maskin Al$ytte
skinner neer Bjarnfjell stasjon pa Ofotbanen. Arbeidet bestodjaxn& gammel
skinnebefestigets kappe og bytte til ny skinne. Makulle sveise skinner sammen,
grovslipe og finslipe skjgtersamtkoble til jordinger til KL-master Dermanikke ble
ferdig med a sveise sammen ny og gammel skineendendasket sammen midleriigl
slik at tog kunne passere pa dagtid

Arbeidet vampa oppdrag fr8ane NOR SF og startet 28. mrosjektet var en

fortsettelse aet omfattende vedlikeholdsarbeid pa Ofotbasem startet i 201 Det
gjenstodre dager medreid pa strekningen BjarnfjglNarvik fer prosjektet var

avsluttet Arbeidslaget startet denne natten arbevgetBjgrnfjell stasjon og arbeidéet
retning mot Narvikjnn i snge@erbygget kalt «Tjuvoverbyggetsngoverbggetpa 319
meter var satt opp pa 6€allet for aforhindre fokkskavler pa og langs jernbanelinjen. Det
var hovedsakeligyggeti treverk,mentaketvar av stalplater (bglgeblikk)

Arbeidslaget matte opp pa Bjarnfjell stasjon kl. 0ZBED0 forsikker jobbanalysgSJA)
0g gjennomgang av arbeidsim skulle gjgressjennomfaring asbJA var satt sorkrav
fra Bane NOR, meanalyseromfattet ikkevarme arbeider i sngoverbygjg

Kl. 0330 ble det gitt tilgang til sporet og.ckl. 0400 startet man med fgrste
skinnesveising. | forkant av dette hadde den gamle skinnen blitt kappet ogtrpélag
plass.Det ble opplyst at sist&kinne ble lagt inn ca.lk080Q 0830, og siste skinrkeapp

ble dermedogsa tatt i den tidersiste sveis ble utfgrt ca. kl. 0928xbeidslaget
gjennomfgrte 7 sveisedette skiftet, hvorav to |& inne i sngoverbygget og fem utenfor.
Det ble totalt satt tre laskémidlertidige sknneforbindelser)hvor alle skulle sveises og
ngytraliseres dagen etter.

Arbeidslaget anslar de var ferdige med opprydnimgalle klemmer vasatt pa retetter
kl. 1000.Etter arbeidet ble spenning pa #nlegget lagt inn kl. 100&tfgrende sveiser
gikk over der det haddditt sveiset i tidsrommekl. 1000 1010,men \erkenutfgrende
sveiserellerlokal sikkerhetsvaksa tegn til brann. Det var darlig lys inne i
sngoverbyggetyg markere i enden mot Narvik enn mot Bjarnfi@lhleggsomradetle
oppheveta.kl. 1010 og #e i arbedslaget hadde forlaBjgrnfjell stasjoninnenkl. 1030.

Byggherre og entreprengr forholdt seqg til ulike versjoner av-pldAen for arbeidet i
2018.Byggherres SHAplan stilte krav til starre volum pa vaank medoumpe, men
allerede i arbeiet i 2017 sluttet man a ta med en dlikorstaelse med Bane NOR.
Arbeidslaget opplyste at en kanne med 20 liter vann var tilgjengedig et ble ikke
brukt vann til & veete treverket pa stedet far kapping, sliping ellesisgédifalge
opplysninger SHT har mottatr detheller ikkesavanlig a gjgradette Skinnévei-
maskinen som ble brukt til & handtere skinner, var utstyrtbrathslukningsapparat.
Det ble ikke satt inn ekstra brannsikringstiltak inne i sngoverbygget, og detlleiekke
holdt brannvakt i eheltime etter siste varme arbeider slik Bane NOR kreBane NOR
utfgrte ikke kontroller av hvordan brannsikkerhiéitdtene ble lgst av entreprengren i
praksisi giennomfgringsfasen starten aprosjektethaddeBaneNOR sjekketat
brannslukningsapparater og vanndunk var en del av utstyret som ble medbrakt.
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3.2

Kl. 1040passerte et malmtog fra LKAB Tjuvoverbygget og ferskal ha kjent
rayklukt. Raykmengden blékke oppfattet sonet brannillgp, menminnet omlukt fra
vedfyring eller balbrenning ved en av de mange hyttene i omi€id@053 ble politiet
varslet om branneav vitner, og dette ble videreformidlet tibgleder Narvik. Ddogleder
ringte for & sjekke om fgrer hadde sett tegn til braehkreftet farer adbanhaddemerket
rayk og lukt Det tok 48 minutter frafannvesenet ble varslhétde var pa stedet kl141

To personefra arbeidslagetom tilfeldigvis kjarte forbi ca. kl. 11gbserverte rgyk fra
sngoverbyggeDe gjorde lbannvesenetppmerksomme pgassbeholderne som var

lagret isngoverbyggebgbidrotil & evakuere vitner pa grunn av faren for eksplosjon. Da
opplysninger ongassflaskenble kjert, avbrgt brannvesenet sitt arbeid og ventet til
omradet var sikret. Dette medfarte stans og forsinkelse i slukkearbeidet. Biggoeldt
helt nedbrent kl. 1316.

Havarikommisjonens undersgkelserhendelsen har kommet frem til flere forhold av
sikkerhetsmessig betydning. Havarikommisjonen menenest sannsynlig brannarsak
var de varme arbeidene som hadde blitt utfgmnizoverbyggefse kap3.2). Branntillgpet
ble ikkeforebygget tilstrekkelig, ellesppdaget i tide p& grunn av maitfyll etterlevelse
av brannsikkerhetskrane(se kap3.3). Risikoen for brann i sngoverbygget hadde ikke
blitt tilstrekkelig handtert i forberedelsene til arbeidet (se Raf).

Brannarsak

Sngoverbygget brant raskt ned, og konstruksjonen med tak av bglgeblikkplater kollapset
over sporetDettedannet et «lokk» som medfgrte at brannen fortsatte lenge i sviller og
treverk. Tegn som man normalt ser etter i en brannteknisk undersgkelse kan derfor ha
forsvunnet i brannerDe kan ogsa hialitt endret i forbindelse med den mekaniske
flerningen av bygmgsresterHavarikommisjonetarkommetfrem til at sannsynlig

arnested vasammenfallende med stedet der siste svegrovslipearbeid ble utfart.

Denne vurderingen er basertfige forhold

f Skinnekapping gir gnistesom kan forarsake branmen sige skinnekapble gjort
1,5 2 timer fgrarbeidslagetorlot stedetDette gker sannsynligheten forrmaten som
arbeidet der ville oppdaget ulmebrann. Sammenlikner mslaggrester ognister
fra growsliping medgnister fra skinnekappindpar sistnevntéavere energennde to
andre Havarikommisjonen vurderer det derfor som mindre sannsynlig at gnister fra
skinnekapping var brannarsak, men det kan ikke utelukkes.

{1 Foto fra vitner tatt tidlig i brannforlgpet viser brannens laveste puatkbakkeplan,
neerposisjorenfor siste sveis- og grovsliparbeid En brann bruker lang tid pasare
seg nedoveDe er derfor mer sannsynlig at den har startet lmyspredd seg
oppover.

{1 Grovsliping ble gjort kort tid etter at skinngar sveiset, mens temperaturendlst
fortsatter hgy Dette girvarmere gnister enn ved skinnekapping eller finsliping (som
blir gjort nar sveisen er kaldgelv om den utbrente slipemaskinen manglet tegn pa
gnistfanger, har det blitipplyst aten slikvar pAmontert. Man kan ikkeelukke at
den forsvant i Igpet avrannenellerfalt av i opprydningsog slukkearbeidet. En
gnistfanger vil da ha bidratt til & konsentrere gnistene mot et punkt, i stedet for a spre
dem
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1 Det ble funnet dype innbrenninger i sviller ved siste sveigdlimng. Innbrenning
reisverk pekengsamot at arnesteat var veddettestede.

{1 Blafarge pa bolter nzer siste sveis/grovkim bety at de har vaert utsatt for hay
temperatur

1 Ferer av malmtoget kjentegn tilrgyk da det passerte ca. 40 min ettearbeidet var
avsluttet, noe som indikerer at det allerede ulmet pa stedet. Targatistyrt med
bremseklossesom ikke utvikler varme og gnister pA samme mate som
stgpejernsklosser ved ementuelljuvbrems. Havarikommisjonen undersgtoget
pa Narvik $asjon dageetter brannemmen ingen av vognene viste tegn til varmgang.

1 Havarikommisjonen hagrfaring med askinnesveising kan antenne sviltefativt
raskt ettessveising | dette tilfelletblussetkke branneropp fer etter at tog 9910
haddepassert. De¢r derforsannsynligat varmepartiklerhar ligget og ulmet
skjermede omgivelser. Da toget passertaubteebrannetilfgrt oksygen slik at
brannengkte i omfangLite lys i sngoverbygget kdragjort det vanskelig se
rayken. Rayk fraenulmebranrstiger heller ikke opp pa samme mate som fra glade
eller flammebrann. Det var ogs#éakvind den dagen slik at man fikk en trekk
gjennom sngoverbygget.

1 Havarikommisjonen mener det er lite sannsynlig at feil ved kontaktleeimellgr
jordingsfabindelsethar veert arsak til brannen. Det finnes ingen tédgette pa
brannstedet og strammen ble koblet ut etter at brannen ble oppdaget.

{1 Detble ikkefunnetgrunn til & mistenke andre elektriske anlegg som arsak til brannen
Returstram pa Ofotbanegér i skinnegangemg det var ikke annet fastmontert
elektrisk anlegg (220V) i sngoverbyggBet fantes en kabelgate med Bane NORs
signalkabler, men disse var brentsom fglge abrannen.

1 Branntillgp etter varme arbeider har skjdldde gangetidligere pa Ofotbanen. Fra
2016 og frem til 8. august 2018 er det registrert ni slike tilfeller hos Bane NOR.
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3.3 Manglendesikkerhetsledelse ogetterlevelse av bransikkerhetskrav

Det foreld ingen saerskilt risikoanalyse for sngoverbygget hos Bane NO§jektet
SHA-planfra 2017hadde derimot identifisegenerelle fare ved varme arbeider og ved
arbeid i tunnelerved a vise til gjeldene instrukser cggelverk, hadde byggherrgitt
oppgaven med etterleve brannsikkerhetskemetil entreprengrerArbeidet i 2018 var
en opsjorunder samme kontrakt som i 2017. Entreprengren etterspeiieiar2018 en
oppdatert SHAplan fra byggherreog mottok en slik i mai 2018enne inneholdt feerre
brannsikkerhetstiltak enn forrige versjon. Gjennom denne sagllelsen har SHT funnet
at versjonen entreprengr hadde mottatt og forholdt sekkel var internt godkjent i Bane
NOR og dermed ikke gyldig. | praksis ansa byggherre $kih fra 2017 som gjeldende,
mens entreprenenforholdt seg til versjonen de hadffdt for 2018.Bane NOR har ikke
funnet arsaken til at feilen oppstditsaken tildereduserte brannsikkeetstiltak ble ikke
tatt opp med byggherrByggherre hadde2017satt krav om 1000ter vanntank med
pumpekapasitet, samt vanning av treverkvBame arbeider. Da arbeid&artet i2017
innsa marderimotattankenvar uhensiktsmessig stor og vanskelig a frakte til de
vanskelig tijengelige stedene langs Ofotbanen. | forstaelse med Banebi@Rman
den ut mednindre(20 liter)dunker.Man ansagsa at det var mulig & finne ekstra vann i
omgivelsene langs banen. Denne praksisen fortsatte man med S20lL&ener at selv
om entreprengr og byggherre forholdt seq til to ulike versjoner aw@éifen ble ikke
brannsikkerhetstiltadne redusegamnenliknet med aret fgr da man allerede hadde gjort
praktiske tilpasninger. Havarikommisjonen mener det likevel er uheldig at en slik
misforstaelse oppstar, og indikerer at Bane NOR ikke har hatt tilstrekkelige rutiner.

Det ble ikke iverksatt ekstra brankiserhetstiltak ved arbeid inne i sngoverbygget,
sammenliknet med arbeid ute pa apen liBEne NOR hadde overlatt til entrepresma
vurdere lehovet for vannig av treverk fgr varme arbeider, men ikke kontrollert bruken i
praksis.Deler av Ofotbanen evaert utfordrende & komme til, og dette kan pavirke
byggherres mulighet til & observere arbeidet som blir gjbet ble ikke brukt vann til &

veete treverket fgr kapping, sliping eller sveising, men arbeidslaget opplyste at de hadde
en 20 liters kanne medhnn i tilfelle brannSHT er av demppfatningat det generelt sett

ikke er sa vanlig a bruke slik vanning i forkabetble ikke brukt sveiseduk for &

beskytte omgivelsene mot gnister. Slipemaskinen var ifglge mottatte opplysninger utstyrt
med gnistfager fgr brannen. Den ble ikke gjenfunnet pa brannstedet, men kan ha smeltet
bort i brannen eller pa annen mate forsvunnet i slukkearbeidet.

Bane NOR har en egen instruks (SB91048) som setter krav til arbeider i driftssatte
tunneler og andre lange kongksjoner over 500 nByggherre hadde satt som betingelse
at denne skullgjelde ogsdor sngoverbygget som var kortere &@® m. Denne
instruksen stiller bl.a. krav til at det skal utfgres risikovurderinger i forkant av arbeidet.
Man ma ha kontrollistewer personell, fungerende kommunikasjonsutstyr, og kontroll
med gassnivaer. Det stilles ogsa ekstra krav til belysning (utover hodelykt), og ekstra
krav til brannsikring (fluktveier, varsling, slokkemidler).

Bane NOR sin instruks for varme arbeiderehdder krav om brannvaktminstén time
Dennesier at gersonalansvarlig leder, prosjektleder, arbeidsleder og byggherre er
ansvarlig for at instruksen er kjent og falges, men at det enkelte utfgrende personell er
ansvarlig for at instruksen etterleveDet beyr at det elen fellesoppgaved sarg for at
kravene blir etterlevd, men byggherre har ikke hatt fokus pétte
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Havarikommisjonen hdrlgpet av undersgkelséatt inntrykk avat for & fa utfart mest
mulig, ble detarbeidet sa lengman kunneénnenfor hvert skiftSiste varme arbeid ble
utfart ca. kl. 0920 ogiste personarbeidslaget forlot sngoverbygget litt over kl. 1000.
Det kan ha bidratt til at tiden ble knapp for etterkontroll daveesatttidspunkt for
oppheving av anleggsomradRizyk fra ulmebranner kan veere vanskelig a oppdage da
den ikke stiger opp pa samme mgoen fraenflammebrann. tillegg vil deme typen
brannutvikle seg saktere erenflammebrannTaraldsvik MaskinAS etterlevde ikkesitt
egetkrav fra HMS-planen om at sisteveis ikke skull@abegynnes senere enn to timer
for skiftets endeDette var primeert satt av hensyn til eventuelle fordsdr, og ikke
brannsikkerhet. SHT mener dtezlevelse av dette kravegsaville hatt positiv
sikkerhetsmssigeffekt, da det kunne gkt sjansen for & oppdage et branntillgp.

Havarikommisjonen mener digemstar som om hver enkelt i arbeidslaget utfgrte sin
dedikertearbeidsoppgaveéEntreprengren hadde gjennomfart en sikkerjabalyse i

forkant av arbeidetnen uten a knytte varme arbeider til sngoverbygget slik Bane NOR
krever i sine instruksemgen hadde derimot det overordnede ansvaret for at
brannsikkerhetskravene ble etterlevd. Dette inkluderer blant arvaeteorannvakien

time etteratde varme arbidene var ferdigstilslik teknisk regelverk og instruks for

varme arbeider sieAnsvaret for a etterleve krawegenHMS-plan pahviler alle, ikke

bare den som utfgrer et konkret arbeid. Entreprengren ma kunne synliggjere hvordan de
gjennomfarer sikkertsledelse pétedet.

| dette tilfellet hadde entreprengr leid inn en underentreprengr med kompetanse de selv
ikke kunne stille med. Det kan ha bidratt til at naaisa dennaktarensom skikket til
selvakjenne til og etterleve sikkerhetskrameknyttet til varme arbeideArbeidslaget

bestod av personer som representerte to ulike fagomrader (KL og Bane), men de
opptradte sidestilt og ingen av dem tok fullt ansvar for den aBéte.om devar en
definerthovedentreprendanulikheteri bakgrum og erfaring hos deltakerihe

medvirkettil at ingen tok det overordde sikkerhetsansvaret pa sted#tn interne
undersgkelsen Bane NOR gjennomfarte etter brannen pekte pa malkonflikten mellom
produksjon og sikkerhetskrav. Det ble der vist tilRergonene i arbeidslaget som

utfgrte skinnebytte hadde dedikerte oppgaver og arbeidet sa langt de kom pa skiftet og
fortsatte arbeidet ved neste mulighet. Bane NOR sin undersgkelsesgruppe fikk inntrykk av
at fokuset for arbeidet var pa produksjofé gjort mest mulig pa tilgjengelig tid. Hver
aktivitet passet ogsa pa seg selv og eget arbeid, og det virket & mangle en overordnet
sikkerhetsledelse pa arbeidssted§t0].

Omfanget av de varme arbeidene, lokale forhold, organisering, veerforhold etc. kan
sannsynligvis pavirke hvordan man lgser de ulike brannsikkerhetstiltakene som stilles av
Bane NOR. Havarikommisjonen mener Bane NOR bgr evaluere sine brannsikkehetstiltak
medtanke pa effektivitet og gjennomfarbarhet i praksis. Det kan stilles spgrsmal ved om
kravet pa én time, uavhengig av togtrafikk, er hensiktsmessig, da et passerende tog vil ha
stor pavirkning pa en eventuell uimebrann. Bane NOR som byggherre bgr ogsa ha e

plan for hvordan man skal forsikre seg om at kravene etterleves hos leveraviedaen.
byggherre eller entreprengr hadde rutinerdette i sin sikkerhetsstyring.

Dersom sikkerhetskranemedfarer at tilgjengelig arbeidstidnskrenkeskandetteses

pa som en malkonflikt mellom haye krav til sikkerhet og stort anske om a fa gjort mest
mulig. | falgeRosness m. f[11] skapes malkonfliktekpa bakgrunn av ulike

beslutninger aktgrene tar, da partene vil ha forskjelligeresser og mal de gnsker a
oppna» Dettekan fare til motsetninger mellom hvordan arbeidet utfgres i praksis og
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3.4

hvordan det burde utfares. Malkonflikter kan ogsa sees i sammenheng med ETTO
prinsippet. Hollnagel12] introdusete «<ETTOprinsippetEfficiency- Thoroughness
TradeOff principle) som sier at mennesker og organisasjoner rutinemessig ma velge
mellom a veaere effektive eller grundige. Dette kan brtikésforklare hvorfor ting som
vanligvis gar bra, plutselig ikke g&a bra likevelDet er sjeldent mulig & veeb@de
effektiv og grundigsamtidig.

Arbeidslaget hadde en vanlig praksis der utstyret ble staende til neste natts arbeid. Dette
medfgrte at gassflaskene som ble brukt til det varme arbeidet stod igjen inne i
sngoverbygget. Dette var ikke kjent for brannvesenet som skulle gjgre sin slukkeinnsats.
Tilfeldigheter gjorde at personer fra arbeidslaget kom kjgrende forbi og fikk varslet bade
brannvesen og hyttenaboer om eksplosjonsfaren. Pa grunn av dette ble bikkear
forsinket inntil man kunne forsikre seg om at dettvgt. Havarikommisjonene mener

dette erengenerellproblemstilling som vil kunne oppsta pa n@ane NOR hadde
identifisert lagring av gassflasker i tunseim en risika SHA-plaren, men ikke sgrget

for at detteble inkluderti det som ma varsles til brannvesefiélitak rundt dettevar

overlatt til entrepren@n Havarikommisjonen mener Bane NOR ma ta dette forholdet
med i varslingsplanen for brann.

Manglende kvalitet og oppfalgingav sikker jobb-analyser

En sikker jobbanalyse (SJA) exen systematisk gjennomgang og vurdering av farer i
forkant av en aktivitet der det kan oppsta farlige situasjofig>Man vil typisk bruke

SJA ved endringerarbeidsoppgavesom medérer en nyarbeidsnateeller gkt

kompleksitet. Hvis man skabmarbeide medye personemnye fagfelt eller brukaytt

utstyr kan en SJA bidra tiiredusere risikoDetkanogsa veere pa sin plass & utfgre en

SJA ved endrede forminger darligere vagrkorteretid enn planlagbsv. Hvis arbeidet
krever avvik fra gjeldene rutiner og prosedyrer vil det veere naturlig a gjare en SJA. En
SJA kan ogsa utfgres dersom man har erfaring med at ugnskede hendelser eller ulykker
haroppstatived samme type arbeiidlligere. Felles for disse tilfellene er at man ikke skal
gjare en SJA som entinemessig «jobibriefing» hver gangnan starteopp.

Kravetom SJA er nevnt badeBiane NORskontraktmed Taraldsvik MaskiAS ogi
sikkerhetskurset B gjennonigrte Kontrakten brukederimotbegrepet «SJA» om det
Havarikommisjonen anssom risikovurderingerplanleggingsfasen. Dette er ikke i trad
med slik Bane NOR ellefsemstiller hensikten med SJAstruksertil Bane NORsier
«sikker jobbanalysen skal gjennomfgres i umiddelbar forkant av alle typer arbeid, og
skal dekke hele utfgrelsen av arbeidet for alle partdexarikommisjonen mener det er
mulig & misforsta dette som om en ny SJA skal utfares hver gang det skal afbades.
NOR har forklart Havarikommisjeen at dette ikke var i trad med intensjonen d&a4.
er ment & brukes fora@vdekke og handterestrisiko,som man ikke har kunnet
planlegge for i forkant. Havarikommisjonen mener det er uheldig at Bane NOR opererer
med flere tolkninger av hva som skal regnes som@&@yatdet erfor lite fokus pa
restrisika

En byggherres SH#lan skal ferdigstilles ved at entreprengrens risikovurderinger skal
ligge til grunn. Basert pa dette dasngrunnlagt for det som blifasterutiner,instrukser
eller prosedyremanjobber etter i det konkrete prosjektet. Bygghesrasikovurdering

er gjengitt i SHA-plarenfor prosjektetBane NOR hadde identifisert genelle risikoer

for prosjektet som blant anng¢kket varme arbeider, lagring og oppbevaring av
gassflasker, samt arbeid i tunnel. Utosekningsanalysen av Ofotbanen, forela det
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ingen seerskilt risikoanalyse for sngoverbygget hos Bane NOR. SHA (ilanéareslatt
tiltak som a utfgre SJ&r, arbeidé henhold tilbestemmelser i BardORs instrukser og
Teknisk regelverkSHA-planen visr videre til at det eentreprengrens ansvar a utarbeide
risikoreduserende tiltak.

| falge SHAplarenskulle SJA brukes til bl.a. & sikre at krav til brannbereddiap
etterlevd atman skulleutfgre sveising henhold tiiBane NORSs styringssystem og
teknisk regelverkBane NOR stte videre krav om at@akumentasjon for dett&kulle
oversende$ar arbeidene startetpp. Havarikommisjonen mener at man her ma skille
tyddigere mellom risikoforhold som maslanlegge og forberedefor fagr arbeidet, og
restrisiko som méa handteres pa det konkrete arbeidsstedet. Faltditearlig
planlegging av arbeidet kan fare til at man overlater for mangefashold til SJAen.
Som hovedregel skullslike veert dekket amstrukser, arbeidsbeskrivelsog
forberedelser i forkant.

Tidligere efaringermed ugnskede hendelser stdrende arbeidsoppgaver er et av
kriteriene som skal vurdere$orbindelsemed en SJA. Rikoen for bran i sviller eller
andreantennelige materialer i forbindelse med varme arbeider er godt kjent for Bane
NOR.En oversikt fra Synergi viser at ¢stden 206 og frem til brannen, har veert ni
branntillapi forbindelse medarme arbeider og skinnesliping gsOfotbanen. Brann i
sngoverbygdar tidligere skjedd bade pa Ofotbanen og ellers pa det nasjonale
jernbanenetteDet har medfart at Bane NOR haenerelle instrukser som ogsa dekker
brannsikkerhetskrav. Likevel krevde Bane NOR at det skulle utfgreseskit SJA ved
varme arbeider i sngoverbyddensikten var & vurdeeventuelk stedlige og
situasjonsavhengige forhold som kunne pavirke sikkerrieteng daSikker jobb
analysen for arbeidet som skulle gjgres den konkrete natten har ikke dokuntentert a
brann eller varme arbeidear identifisert som en risiké\rbeidslaget fortsatte praksisen
de hadde pa apen linje ogsa inn i sngoverbygget, og vurderte ikke detteesom
brannfarlig. Deltakerne i arbeidslaget hadde arbeidet med samme type oppgaver siden
mai, og var ansesom erfarne.

En gijennomgang avitakene som foreslasprosjektetsSJAer, viser at damangler
koblingertilbake til gjelderm instrukser eller regelMerBane NOR haheller ikke

fokusert pa dette i S3Akjema eller app. Det kan derimot veereanledning til & minne

om at det allerede finnes tiltak som er innarbeidet i maten Bane diker atlet skal
arbeides paSlike tiltak erofte basert g erfaringover tid om hvordan man kamnga
ugnskede hendelser. &tsempel pa dette krav om brannvakt etter varme arbeider som
er innarbeidet i gjeldene instruk#erken instruks eller sjekklister SJA inneholder
konkrete punktesom kan bidra til & sikre atan etterlever brannvakav.

| prosjektet ble det hyppig gjennomfgrt nye S&Aselv om arbeidettort setbestod av

de samme oppgaven@ette er ikke i trdd med intensjonen til Bane NOR, der en
eventuellny SJAskal«trigges> av endrede omstendigheter firbeidet som skal utfgres.
Havarikommisjonen mener prosjektet har tolket kravet om SJA som en rutine som alltid
skal utfaresDet kan tyde pa at opplaeringen om SJA internt i Bane NOR har svakheter.
Havarikommisjonerfrykter at dersom SJA utfgres sommiktmessig rutine utetydelig
hensikt,sdkan SJAmiste sin verdi

Prosjektdokumentasjonen til Bane NOR viser atteeutfart67 SJA-er i de 7,5 ukene
det hadde blitt arbeideAlle som deltok signerte elektronisk og SJA ble deretter lastet
opp i webhotelletOfotbanen har en rekke tunneler, rasoverbygg og sngoverbygg. | falge
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Bane NOR ble det utfgrt varme arbeider i totalt tre sngoverbygg dettthgest av dé7
SJA-enei prosjektet har dokumentert at det ble tatt spesielle hensslikélarbeider inne
I sngoverbygg, tunneler eller liknendzet er heller ikke dokumentert i SJA at man har
knyttet risiko eller tiltak til stedlige forhold der man faktisk utfgrte arbeidet.

SJA-skjemaet som fylles ut skal vaere en oppsummering av diskusjonen som har foregatt i
gruppa. De er kortfattede, i stikkordsform, og Havarikommisjonen anhtefremstar

som enklere enn SJd@én faktisk varLikevel mener Havarikommisjonen at det er
pafallende hvor rutinpregetSJA-ene er utformefTiltakene fremstasom enkle uten
referanser til f.eks. instrukseg arbeidsbeskrivelser. Eksempelvis har en SJA der det
skulle utfgres varme arbeidkun fokus pa generelle fargkonflikt med KL, klemfare
medmaskin og klemfare med skinnefiltakene som ble identifisert var
«Hgydebegrensning pa maskin, alltid ha kontakt med maskinfgreutiedte seg for

fare». Det beskriveskke forhold som gjgr at man kan se at det er tatt hensyn til nye eller
uventede momenter i prosjektet. Det er ingen opplysninger som kan knyttes til
brannforebygging ved arbeid naer brennbare installasjoner. Man kan heller &ldete
underveis har oppstandring i planlagarbeidsmatemetodeeller organiseringl. alle
SJA-enefra prosjektet er det krysset «ja» for at alle som deltar i operasjonen har veert
med i SJAen,og at deter en kjent operasjoet bekreftes at nrmahar kjennskap tikeller
erfaring med ugnskede hendelser fra tilsvarende oppdmgt disse e@att opp og belyst

i SJA-en.Dette gir grunnlag for & anta @A gjaressom en rutinemessig «jotiriefing»

fgr man starter.

Det er eksempler pa at personer kun har deltatt i SJA heltérstv arbeidet, og deretter
ikke er registrert pa SJA fer natten det bramitall deltakere og utfarte SJér var

hgyest i starten av prosjektet, mae redusert utover i arbeidsperioden
Havarikommisjonen mener detigsdkan vaere et tegn pa at man ser pa
arbeidsoppgaversom rutinearbeid der det ikke er behov for & delta i SJA.

| bygg og anleggsbransjen har man sett pa problemstillikmytet til nytteverdien av
SJA[13], noesomkan veere likeelevanti jernbanesammenhenigunnkan tyde pa at

man vet akSJAskalbrukes ved spesielle forhold som man ikke gjar i det daglige, og ved
arbeid med seerskilt risiko| praksis brukefikevel SJAofte pa arbeid som anses som
kjent rutinearbeid fordi mapalegges a utfare SJbslike tilfeller er farene kjent og slik

at man like gjerne kunne handtert dette med en instBamme rapport peker ogsa pa at
tiltak fraen SJA ofte efor lite spesifikke Gjennomgangen a8JA-enei dette prosjektet

har vistat det ogsa kan veere tilfelle i jernbanesammenhgetién har isitt arbeid[14]

pekt pa akhvisfarene er kjent og man ikke gjer en risikovurdering ut over at arbeidet
innebeerer risiko, indikeres det at ogsa tiltakene i grad vil vaere kjent. Dette medfarer

at det er de samme tiltakene gar igjen. Skal tiltakene ha tilstrekkelig effekt ma de
konkretiseres og rettes spesifikt mot det arbeidet som skal difmaglede opplaering og
kunnskap om tiltak kan veere en arsak tiliiikene blir for generelle. Dersom tiltakene

i kke evalueres og/eller at det ikke gis t
er et tilstrekkelig tiltak for & kunne forhindre at det skjer en ugnsket hendéls
leeringsgraden veere litenDettebeskrives oftasom «enkelkretsleering[15], dvs.en

situasjon deman forsetter a gjare det samme somditt at det farer til resultatet man
agnsker. Man endrer kun adferd dersom man ikke lenger oppnar det man meskeran

har lite fokus pa forbedre arbeidsmetade

Havarikommisjonen mener det er byggherre Bane NOR sitt ansvar a kreve kvalitet i SJA
ene de mottaDersomsvakheter ved SJikke blir papektvil man heller ikke oppna en
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endring. For a leere og forbedseg er devesentlig at man opplever en avstand mellom
praksis og hva som er forveni@b]. Dette baritbakemeldingerundtkvalitet ogformal
medSJAbidra med. Bane NOR som byggherre og kravstiller bar derfor fglgadapp
SJAbrukeshvordanSJA gjgres ogpvorfor. Havarikommisjonen mener at dersom
byggherre i stagrre grad hadde fulgt opp dédtenedet gkt sjansen for at
brannsikkerhetstiltakenear tilpasset arbeidet som skulle utfares
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4.

KONKLUN O

Natt til 8. august @18 skulle et arbeidslag fra Taraldsvik Maskin AS, pa oppdrag fra

Bane NOR SF, bytte skinner nzer Bjgrnfjell stasjon pa Ofotbanen. Arbeidet innebar blant
annet varme arbeider som delvis ble utfgrt i et 319 metgt fngoverbygg av tre.
Arbeidslagetvslutetlitt etterkl. 1000, 0g da tog 9910 passerte stedetktal 040 kjente
farerentegn til rgykukt. Brannen ble varsletit k1053 ogsngoverbyggeble totalskadd i

lopet av en timeHavarikommisjonens undersgkelser har kommet frem til at det er
sannsynlig at brannen kan knyttes til varme arbeider inne i sngoverbygget.

Som ellers i byggog anleggsbransjen har ogsa jernbanevedlikehold blitt pavirket av gkt
konkurranse, korteredsfrister og krav til kostnadskontroll. Samtidig stilles det hgye krav
til kvalitet og sikkerhet, noe som kan fare til malkonflikieettekan ogsa sees i
sammenheng med ETTF@insippet12]. Prinsippetkanbrukes til & forklare hvorfor ting

som vanligvis gar bra, plutselig ikke gar sa bra likeRek beskriver hvordamennesker

0g organisasjoner rutinemessig ma velge mellom & veere effektive eller grundige. Det er
sjeldent mulig & veere begge deler samtidig. Hrwasdne til produktivitet eller ytelse er

for haye blir grundigheten redusert til produktivitetsmalene blir matt. Tilsvarende,
dersom kravene til sikkerhet blir for haye, reduseres effektivitet til sikkerhetsmalene
oppnas.

Lovverket sier at sikkerhetsstyringssystemiletn jernbanevirkomhetskal omfatte bruk
av leverandgaar. Jernbanevirksomheten, i dette tilfelBsneNOR, skal stille de samme
styrings og sikkerhetskrav til aktiviteter utfart av leverandgsem til aktiviteter utfart
av egen virksomhet. BamldOR skal dermed ogsakse at sikkerhetsstyring utaves i
oppgaver som utfgres av leverandgr.

For Havarikommisjonen fremstar isom om hver enkelt i arbeidslaget 13 personer,
utfgrte sindedikertearbeidsoppgavedngen tok dermed dewerordnede ansvaret for at
branrsikkerhetskragneble tilstrekkelig etterlevd.

| detteprosjektethadde byggherrBaneNOR sett det som nagdvendig & ha ekstra fokus pa
kvaliteten i sveisearbeidet. Etter hvert som man ble forngyd med kvaliteten pa arbeidet
ble ogs&valitetanspeksjoner ogkontroller reduseriGjelderdekrav til

brannforebyggende tiltak hadde blitt tydelig kommunisert fra Bane NOR ved starten av
prosjektet 2017 Underveis hadde maav praktiskedrsakeyogi forstaelse med
byggherreredusert vanmengden man var palagt & ha med seg. Bane NOR vurderte
entreprengren som skikikiil selv & vurdere brannsikkerhetstileale og farte ikke

kontroll med dette utover a sjekke at man hadde brannslokkingsappayatardre
vanndunkerTreverk i sngoverbyggiéle ikke vannet fgr de varme arbeidstertet
Opplysninger SHT har mottatt tyder pa at dette generelt ikke er en utbredt praksis.
Sveiseduk ble heller ikke brukane NORhaddeikke lykkes med a synliggjere
oppgaverentreprengr hasombrannvaktHavarikommisjonens undersgkelse har vist at
byggherre hadde mangelfull oppfalging av prosjektetarelsesfasen. Dettma
hovedentreprengr ansvar utover det forventedbydgherra ikke fulgte opp at blant
annetsikkerhetskravene for varme arbeider waretatt.Entrepreneen Taraldsvik

MaskinAS med un@rentreprengr fulgte verken egen HMS bestemmelse om tidskrav for
siste sveiseller Bane NORs krav om tidsbestemt brannvakt etter varme arbeider.
Farstnevnte krav skyldes primaert at man vil unngau gaertildelt disponeringtid,

men kunnepgsabidratttil & avdekkeet branntillgp Ingen fikk dermedansvaret for &

vaere brannvakninsténtime etterat de varme arbeidene var ferdigstilt slik Bane NOR
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krever. Sistevrarme arbeid ble utfgrt ca. 480 minutterfar arbeidslaget forlot
sngoverbygget.

Det ble ikke gjorensikker jobbanalyse forkant av arbeidemed fokus pa varme

arbeider sngoverbygglik Bane NOR kreveiHavarikommisjonen mener at prosjektets
bruk avsikker jobbanalyse i for stor grad haraert preget av rutinearbeiog ikke har
fungert etter hensikteiavarikommisjonen mener at mama skille tydeligere mellom

ulike risikoforhold Det er forskjell mellondetman planlegger og forbereder for

arbeidet, og restrisiko som ma handtenedergjeldene forholgpaarbeidsstedet.
Havarikommisjonen mener det er byggherre Bane NOR sitt ansvar a kreve kvalitet i SJA
ene de mottaBane NOR som byggherre og kravstiller bar derfor falgergmBJA

brukes hvordanSJA gjares ogpvorfor. Havarikommisjonen mener at dersom byggherre i
stgrre grad hadde fulgt opp dettanne @t gkt sjansen for &ensiktsmessige
brannsikkerhtstiltak var vurdert og implementert

Dersom Bane NOR skal sikre at sikkerhetsstyring utaves ogsa av leverandemeanm
stille krav som er hensiktsmessige, effektivenuglige for byggherrea kontrollere
etterlevelsav. Kravet om brannvaktminstén time etter varme arbeider et eksempel

pa et sikkerhetskrav som kan komme i konflikt neednske om hgyest mulig
produksjonKravet om en vanntank pa 1000 liter ble underveis i prosjektet frafalt siden
det viste seg a veere upraktisk. Veeting av treverk i forkant av varme arbeider fremstar
som et krav som sjeldent fglgétavarikommisjonen antat det finnes flere eksepler

pa sikkerhetskrav som av ulike arsaker er vanskelig & etteni@évejan samtidig gnsker
hay produksjon. Havarikommisjonene mener derfor Bane NOR ma gjennomga og
evaluere siabrannsikkerhetstittk med tanke pa effektivitet ogihsiktsmessighet.

Dersom det viser seg at noen av disse kravpraksisvanskeliglar seg kombinere med
gnsketproduksjonma Bane NOR vurdere hvilket hensyn som skal veie tyngst.

5. GJENNOMFI RTE Q®A®GHALEANI| LTAK ETTEF
ULYKKEN

Havarikommisjonen er p.ikke kjent med eventuelle gjennomfarte eller planlagte tiltak.
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6. SI KKERHETSTI LRj DI NGE

Statens havarikommisjon for transport fremmer fglgende sikkerhetstilradinger

Sikkerhetstilrading JB nr. 2019/04T

Onsdag 8. august 2018 ble et sngoverbygg pa Ofotbanen, naer Bjgrnfiell stasjon,
totalskadd av brann. Som en del av et stagrre prosjekt, hadde Bane NOR SF fatt utfart
vedlikehold pa skinnegangen samme natt. Det er sannsynlig at varme arbeider forarsaket
branren. Et malmtog passerte gjennsenwoverbygget kun fa minutter far brannen ble
varslet. Leverandgren etterlevde ikke krav til brannsikkerhetstiltak. Byggherre Bane NOR
SF hadde mangelfull oppfalging av brannsikkerhetskrav i forbindelse med varme
arbeider iprosjektet.

Statens havarikommisjon for transport tilrdr Statens jernbanetilsyn a be Bane NOR SF
evaluerehvorvidt brannsikkerhetskraneved varme arbeider er effektive
hensiktsmesge og kontrollerbare ved arbeid utfart av leverandgrer.

Sikkerhetstilrading JB nr. 2019/05T

Onsdag 8. august 2018 ble et sngoverbygg pa OfotphazeBjarnfjell stasjon
totalskadd av braniSom en del av et starre prosjdkaddeBane NOR SF fattfart
vedlikehold pa skinnegangsamme nattDet er sannsynlig at varme aither forarsaket
brannenEt malmtog passegtgjennom sngoverbyggdatin fa minutter fgr brannen ble
varslet.Leverandgrensikkerjobb-analyseomfattet ikke \armearbeider i sngoverbygg,
og bruken av sikker jobbnalyser i prosjektet har ikke veert i tradchietensjonen.

Statens havarikommisjon for transport tilrdr Statens jernbanetilsgrBéane NOR SF
gjennomfgre tiltak med formal & gke kvaliteten pa arbeidet som legges i sikker jobb
analysene hos sine leverandgrer.

Statens havarikommisjon falansport

Lillestrgm, 2. juli 2019

8 Undersgkelsesrapport oversendes Samferdselsdepattsnsom treffer nadvendige tiltak for & sikre at det tas
behgarig hensyn til sikkerhetstilradingeife forskrift 31. mars 2006 nr. 378 om offentlige undersgkelser av
jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendelser m.m. (jernbaneundersgkelsesforgkiifien)
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Vedlegg Di Bane NOR Instruks og sjekkliste feikker jobb-analyse



Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG A

VEDLEGGSAFETY RECOMMENDATI O

The Accident Investigation Board Norway proposes the following safety recommersdation

Safety recommendation JB No 209/04T

On Wednesday 8 August 2018, a snow shed on the Ofothiaaerear Bjarnfjell station was

completely destroyed by fire. Bane NOR SF had ordered maintenance to be carried out on the track
that night as part of a bigger project. It is probable that that hot work caused the fire. An ore train
passed through the®n shed just a few minutes before the fire was reported. The supplier did not
comply with fire safety requirements. The client, Bane NOR SF, did not follow up fire safety
requirements properly in connection with hot work carried out in the project.

The Acadent Investigation Board Norway recommends that the Norwegian Railway Authority
request Bane NOR SF to evaluate whether the fire safety requirements relating to hot work are
effective, expedient and possible to control in relation to work carried ouippjiers.

Safety recommendation JB No 204/05T

On Wednesday 8 August 2018, a snow shed on the Ofotbanen line near Bjgrnfjell station was
completely destroyed by fire. Bane NOR SF had ordered maintenance to be carried out on the track
that night as part &f bigger project. It is probable that that hot work caused the fire. An ore train
passed through the snow shed just a few minutes before the fire was reported. The supplier's safe
job analysis did not include hot work in the snow shed, and the use @flsafealyses in the

project has not been in line with the intention.

The Accident Investigation Board Norway recommends that the Norwegian Railway Authority
request Bane NOR SF to implement measures intended to improve the quality of their suppliers'
work in relation to safe job analyses.

" 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 toofficial investigations into railway accidents and serious railway incidents etc. (the Railway Investigation
Regulation) Section 16.
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VEDLEGGBREMEE OSSER

@ CofFrens:

A Wabtec company

Liitticher Strafle 565
52074 Aachen
Germany

Sinter mix S153

Tel. : +49 241 71283
Fax : +49 241 71252
Email : info@cofren.eu

Description & Characteristics

Low coefficient of friction
Sintered friction material

Constant p during drags, high adhesion wheel/rail
No wet fade (rain, snow, ice), no heat fade

Very low wear compared to composition material
Good wheel aspect; low thermal stresses

Applications
Brake-block for wheel brakes

UIC and AAR in 250 and 320 mm length

Chemical composition

Sintered material on iron basis

without organic components

without lead

without zinc

no materials known to be harmful to health

Physical characteristics
Density (on the shoe)
Compression strength

- friction surface above

E-Modulus
- friction surface above

Hardness

Thermal stability

Transversal Rupture Stress (TRS)

Norm Typical Unit
NFF-11-282 51 glcem
EN ISO 804 /20°C 88 Nimm?*
Internal Norm CLO32

5500 psi
DIN 53457 / 20°C

5000 N/mm*
NFF-11-292 750 HRV
NFF-11-292 =3 %

04

$153 indicative friction curve
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Important remark : All values given above are indicative values and may change depending of the application

Datablad for bremseklosser vogner. Kilde: LKAB

VEDLEGG B
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Te Latticher Strasse 565 Tel. : +49 (241) 71263 Karl.W. Kever
FrenTec::s 52074 dachen Fax - +49 (241) 71252 Managing Director
A Wabtee subsidiary Germany www. wablec.com

~
>
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Mix 333 e

Description & Characteristics IPhysical characteristics
High coefficient of friction according UIC541-4 Norm Value  Unit
Sintered friction material Density GagPyc1380 1 20°C 4. Tgicem
Constant p during drags ICompression strength EN IS0 804 /20°C Nimm
No wet fade, no heat fade Flexion strength DIN 53462/ 20°C
Optimized wheel and block-wear - friction surface above Nimm
- lateral Nimm
E-Modulus DIN 53457 / 20°C
- friction surface above Nimm?
- lateral Nimm?
rake-block for wheel brakes Thermal expansion coefficient OIN 51045
IC and AAR in 250 and 320 mm length 21-180°C 10% K
Il power levels 200-300 °C 10°K
350500 °C 109K
IChemical composition Nominal coefficient of friction 0.25

Sintered material on iron basis

without organic components

without lead

without zinc

no materials known to be harmful to health
Important remark :All values given above are indicative values and may change depending of the application

Indicative coefficient of friction
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Datablad for bremseklosser IORE lokomotiv. Kilde: LKAB
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VEDLEGGI @BSERVASAMONSKI NNESVEI SI NG
ALNABRU | 2011

SHT observerte skinnesveising pa Alnabru R&i 2011 kl. 1245 1411 for & fa erfaring med
stegene i arbeidsoperasjonene og dokumentere temperaturene som oppstar

Kl 1304: oppvarmning starter. Foto: SHT KI. 1320: rgykutvikling i sviller. Foto: SHT

Kl. 1411: Thermit-restene holder fortsatt 300 °C. Foto: Gnister sprutet 1,5 meter. Foto: SHT
SHT

Perler fra sliping antente ikke papir. Foto: SHT
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