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Denne undersgkelsen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har SHT valgt & benytte et
forenklet rapportformat. En full rapport benyttes bare nar undersgkel sens omfang gjer dette

nadvendig. Den forenklede rapporten belyser de funn som er gjort og fremlegger eventuelle
sikkerhetsmessige tilradinger.

Dato og tidspunkt: Tirsdag 29. november 2005, kl. 0928
Hendel sessted: Holmenkollbanen mellom stasonene Slemdal - Ris
Driftsform: Fjernstyrt
Sikringsanlegg: Ikke relevant
Type hendelse: Brann
Operater: Oslo T-banedrift
Togmateriell: T-banetog 101 T-banetog 103
- Type T5 T2000
- Produksjonsar: 1978 1994
- Togvekt: 59,5 tonn 70 tonn
- Toglengde: 34 meter 36,6 meter
Type transport: Persontransport
Vaaforhold: Oppholdsvaa, 0 °C
Lysforhold: Dagdys
Fereforhold skinner: Ikke relevant
Antall om bord: Ukjent
Personskader: Ingen
Skader pa materiell: Brannskader i en vogn, samt adelagt pantograf pa det andre toget
Andre skader: Skader pa KL -anlegget
Togferere Tog 101 Tog 103
- Kjann og ader: Mann, 42 ar Mann, 50 &
- Utdanning: Togfarer Togfarer
- Erfaring: 4& 6 ar
Annet personale
- Stilling: Trafikkleder
- Kjgnn og alder: Ikke opplyst
- Utdanning: Ikke opplyst
- Erfaring: Ikke opplyst
Informasjonskilder: Oslo T-banedrift AS, og SHTs egne undersgkel ser

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre jernbanesikkerheten. Formalet med undersakelsene er &
identifisere feil eller mangler som kan svekke jernbanesikkerheten, enten de er &saksfaktorer eller ikke, og fremme tilr&dinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave &
fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid bar unngss.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

En alvorlig jernbanehendel se fant sted pa Holmenkollbanen mellom stasjonene Slemdal og Ris
tirsdag 29. november 2005, kl. 0928. Pantografene ble revet av pato T-banetog pa
Frognerseterbanen. K ontaktledningen falt ned pa taket og forarsaket brann i et av togene. Togene
var pavei i hver sin retning.

Figur 1: Bilde av avrevet strgmavtager i det Figur 2: Bilde av brannen innvendig i taket pa den ene
brannskadde tog 101 vognen i tog 101

Togfereren i tog 103 kjerte i sporet Mgjorstuen — Frognerseteren og oppdaget at noe var feil da
kontaktledningen svaiet unormalt mye og han herte at noe falt ned pa togets tak. Toget stoppet ca
100 meter pa nedsiden av Slemdal stagion. Togfgreren varslet umiddelbart trafikkledelsen, og
passasjerene ble holdt innei toget inntil det ble klart at toget kunne evakueres. Evakueringen
foregikk paen grei og kontrollert mate. Det ble registrert at togets stremavtager og deler av
kontaktledningsanlegget hadde rgket og falt ned. Tog 103 bestod av togmateriell type T-2000. Det
oppstod ikke brann i dette toget.

| sporet Frognerseteren — Majorstuen passerte litt senere tog 101. Da dette hadde passert tog 103,
registrerte togfereren i tog 101 et kraftig smell i frontruten. Det viste seg at toget hadde kjert inn i
deler av det nedrevne kontaktledningsanlegget og truffet en bardun som hang ned. Togfereren
bremset toget umiddelbart og stoppet 52 meter nedenfor den nedrevne bardunen. Togfareren
oppdaget straks at det var rgyk og flammer bak i toget og at passasjerer strammet ut fra den
bakerste vognen. | det togfereren gikk bakover i toget registrerte han en kraftig lyd og oppdaget at
det brant i taket pa vognen. Pantografen var gdelagt og hadde kommet i kontakt med togets tak og
utlgst en brann. Det brant igjennom togets tak pa flere steder og det ble store skader innvendig og
utvendig pa vognen (Se figurene 1 og 2)

Togfareren kontaktet Trafikkledelsen over ngdanrop pa togradioen, informerte om situasjonen og
ba om utkobling av kjarestrammen. Stremmen ble imidlertid ikke borte pa seksjonen hvor toget
stod far vakthavende elkraftpersonale kom til stedet og la ut bryteren manuelt.
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Figur 3: Togenes posisjon under brannen i tog 101

Ingen av de reisende om bord i toget ble fysisk skadet. Tog 101 som brant, hadde stoppet mellom
stasonene Slemdal og Ris, ca 100 meter nedenfor tog 103 som stod i sporet Majorstuen —
Frognerseteren. Passasjerene forlot den bakre vognen i tog 101 umiddelbart pa egen hand.
Togfareren hadde ikke kontroll pa dette da passasjerene métte ramme vognen med naddpning av
derene.

Togfareren i tog 101 sikret toget med stoppsko for a forhindre at det skulle trille. Det brant i togets
tak helt til brannvesenet ankom stedet. Etter at brannvesenet hadde forvisset seg om at KL-anlegget
var gjort spenningsl gst, ble kontaktledningen jordet og brannen slukket.

KL-anlegget pa begge sporene var elektrisk isolert fra hverandre, men sammenkoblet med oppheng
mellom sporenes kontaktledningsanlegg via tversgaende kabler/wirer. Kontaktledningenes fester og
wirer med isolatorer ble gdelagt for begge sporene. | tillegg ble begge togenes pantografer adel agt.

Temperaturen pa uhellsdagen var i falge metereologiske malinger 0 °C. Det hadde veat svaat kaldt
natten far hendelsen fant sted. KL-anlegget er ikke loddavspent og temperatursvingninger vil gjare
anlegget sarbart.

Figur 4: Slitasjemerker pa den defekte stramavtageren Figur 5: Avrevne biter fra grafittskinne pa
pa tog 103, type T-2000. strgmavtageren til tog 103, type T-2000.
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Defekt pantogr af

Pantografen patog 103 viste at kontaktledningen hadde veat utenfor slepestykkets operative
omrade. Det var markante slitagemerker pa yttersiden (metalldelen) pa stramavtageren til tog 103
(Sefigur 04). Det ble ogsa funnet tre grafittbiter av slepestykket pa togets tak og disse gatydelig
preg av bade gamle og nye bruddflate. | tillegg hadde den ene siden av pantografen roket etter
bayepunktet pa toppen av baylen.

Isolatorer pa kontaktledningsanlegget var ogsa reket. Disse isolatorene hadde "ferske” bruddflater.

Kontroll/vedlikehold av takstr gmavtager e pa type T2000.

Oslo T-banedrift opplyser falgende bestemmel ser som gjelder for kontroll, samt skifte av deler til
stramavtagere for togsett type 2000.

Typetakstr gmavtager:

Trykkluftstyrt takstremavtager.

Betegnelse: 1FB 80.61

Teknisk betegnelse: 7200106 STEMMANN TECHNIK.

Revigonsterminer:
Hver 500.000 km.

Kontrollterminer for grafitt pa pantografen:
Hver 2500 km + maks. 500km.
Hver 25.000 km + maks. 500km.

Kriterier for bytte av grafitt:

Hakk eller s&r pa slepestykkene (sjekkes hver 2500 km + maks. 500km).

Slepestykker som er |gse (g ekkes hver 25.000 km + maks. 500km).

Er kullets tykkelse pa slepestykkene mindre enn 5 mm skal dette skiftes. Dette skal sjekkes hver
25.000 km + maks. 500 km.

K ontaktledningsanlegget

T-banens KL-anlegg er bygget i 1928 og bestér bl.a. av komponenter som har vaat i bruk siden
starten. KL-anlegget er et 750 volts likestremsanlegg og harer under kategorien
lavspenningsanlegg. Likestremsanlegg vil forarsake store strammer ved kortslutninger. Det er
derfor viktig at de forskjellige typer vern stadig blir kontrollert og overvaket mht. definerte
utkoblingsverdier.

Overstrgm og temperaturvern.

Det er treforskjellige linjevern i kontaktledningsanlegget (se figur 8), stremstigningsvern, maks.
stramvern og temperaturvern. Havarikommisjonen har i forbindelse med undersgkel sene etter den
aktuelle hendelsen fatt opplysninger om at det ikke har blitt utfert spesifikke malinger pa overstrgm
i den aktuelle kiosken med de respektive vernene. For gvrig ble det farst opplyst at alle vern pa
samtlige likeretterstasioner pa vestlige baner var skiftet. Det er ikke samsvar med opplysninger som
havarikommisjonen senere har mottatt, da nye opplysninger sier at KL -anlegget ble oppgradert pa
midten av 90-arene og at ikke alle vernene ble skiftet da.
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Brann i sekgonsskille og jordingsledning.

Det blei ettertid kjent for havarikommisjonen at ledningen pa jordingsstangen hadde brent opp.
Jordingsstangen hadde blitt hengt opp pa den utkoblede seksonen i sporet Magjorstuen —
Frognerseteren. Oslo T-banedrift antar at arsaken til at jordingsledningen brant opp var at KL-strgm
fralikeretterstasjonen pa Majorstuen ble matet oppover mot et seksjonsskille som brant i stykker
fordi et togs pantograf kan ha ledet strgm inn pa det jordede omradet.

Figur 6: Bilde av seksjonsskille, tilsvarende det som kortsluttet og brant.

Andre alvorlige hendelser

| en lignende hendel se pa K ol sdsbanen mellom Lysakerelven og Rga den 13. mars 2006 med tog
403, oppstod det brann i taket under overslag pa skadet pantograf. Trafikkleder forsgkte a koble ut
spenningen, men spenningen var fortsatt pa ved uhellstedet. Her ble spenningen staende pa helt til
trafikkleder koblet vekk matingen med linjebryteren pa Serbyhaugen, patilliggende strekning.
Toget ble evakuert og brannen pa taket ble slukket av brannvesenet. Denne hendelsen er ikke blitt
undersgkt av havarikommisjonen, men vil bli tatt opp i en pagaende temaundersgkel se om branner.

Trafikkstyring/utkobling av KL-brytere.

Det er trafikkleder som har oversikt over og betjener linjebryterne. Linjebryterne ute pa
likeretterstasonene betjenes fraen PC i trafikkstyringssentralen. Trafikkledelsen har ikke hatt
spesifikke kursi forbindel se med betjening av disse KL-brytere. De blir normalt betjent etter
utfylt/planlagt koblingsordre fraleder for sikkerhet i anleggsavdelingene. Under akuttilfeller legger
trafikkleder ut brytere og vardler el .kraftavdelingens leder for sikkerhet. El.kraftavdelingens
personale har 24 timers vaktordning.
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Figur 7: Viser stedet hvor den alvorlige hendelsen skjedde, samt oversikt over Likeretter og
seksjonsskillene.

Figur 8: Utstyr med vern i likeretterstasjonen pa Slemdal.
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HAVARIKOMMISIONENS VURDERINGER

Havarikommisjonen anser denne hendelsen som alvorlig, da spenning/strem pa avveie, med
péf @lgende brann kan utsette passasjerene for stor fare. Passasjerene forlot umiddelbart den
brennende vognen. Deler av kontaktledningsanlegget som hadde falt ned var fortsatt
spenningsferende og medfarte stor fare for passasjerene.

Strgmavtager e (pantogr af)

Det er uklart om det var brudd i grafitt pa slepestykket eller forhold med stremavtager/samspill med
kontaktledning som forarsaket at kontaktledningen ble revet ned. Det var markante slitasjemerker
payttersiden av (metalldelen) pa stremavtageren til tog 103. De tre grafittbitene av slepestykket
som ble funnet patogets tak bar tydelig preg av bade gamle og nye bruddflater. Den ene siden pa
pantografen hadde raket etter bagyepunktet pa toppen av baylen.

Isolatorer pa kontaktledningsanlegget var ogsa raket, og det er usikkert om disse har rgket som
falge av materialtretthet eller ytre pavirkning fra stramavtageren. Sannsynligvis har disse reket pa
grunn av ytre belastning fra togets pantograf, siden disse isolatorene hadde "ferske” bruddflater.

Trafikkstyring/utkobling av KL -brytere.

Havarikommisjonen konstaterer at man hadde en situasjon der verken vernene i KL-anlegget eller
trafikkleder lyktesi & stenge stremmen pa skadestedet. Havarikommisjonen er betenkt over at de
etablerte vernene i KL-anlegget ikke ble |ast ut og strammen koblet ut. | denne undersekel sen har
havarikommisjonen ikke gatt narmere inn pa hvorledes vernene er konfigurert og hvorledes de
funksjonstestes, men forventer at dette handteres av oppfel gingssystemet til Oslo T-banedrift.

Det er trafikkleder som har oversikt over og betjener linjebryterne. Trafikkledelsen hadde ikke
spesifikke kursi forbindel se med betjening av disse KL-brytere. De skal normalt betjenes etter
utfylt/planlagt koblingsordre fraleder for sikkerhet i anleggsavdelingene. Ved akuttilfeller legger
trafikkleder ut brytere og varder el .kraftavdelingens leder for sikkerhet.

Det gar store energimengder med strem i disse K L-anleggene, og det er derfor viktig at
trafikklederne som betjener anleggene har inngaende kjennskap til hvordan anleggene fungerer.
Ved akutte nadutkoblinger ber hele strekninger kobles ut, for & unnga at deler som ikke skal ha
spenning fortsatt star under spenning.

Havarikommisjonen har inntrykk av at man noen ganger begrenser omradene for utkobling, slik at
den avrige trafikken pa nettet ikke blir berert av driftsstans. | dette tilfellet ble KL-spenningen kun
koblet ut frasiden mot Slemdal stasjon. Havarikommisjonen tilrar at det i nedsituasjoner kobles ut
sterre omrader/seksjoner, slik at man er sikker pa at uforutsette hendelser ikke oppstéar. Farst nar det
er full kontroll over situasionen ber gvrige omréder koblesinn.

Havarikommisjonen mener at det ber vurderes om personalet som betjener KL -bryterne bar fa
spesifikke kursi betjening av disse, alternativt at det er elektroutdannet fagpersonell som betjener
ut- og innkoblinger av KL-anlegget. Det er meget viktig at personalet som betjener disse anleggene
har tilstrekkelig kunnskap til & forsta hvordan anleggene fungerer og hvilke farer de kan medfere.
Det er i avvikssituasjoner at stressnivaet er hgyest for personalet ved trafikkstyringssentralen, derfor
er det viktig at sikkerhet og kommunikasjon ved utkobling av strem blir godt ivaretatt i slike
situagioner. Kommunikasonen mellom trafikkleder, togferere og driftspersonalet som arbeider ute
pa kontaktledningsanleggene ma vaae entydig slik at misforstael ser unngas.
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SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkel sen av denne alvorlige jernbanehendel sen har avdekket omréder hvor
havarikommisjonen anser det negdvendig & fremme sikkerhetstilradinger som har til formal &
forbedre jernbanesikkerheten.

Tilrédningene ber rettes bade til Jernbanetilsynet og Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap.

Sikker hetstilrading JB 2007/14T

Strgmmen ble ikke umiddelbart koblet ut pa skadestedet. Havarikommisjonen er kjent med at det
ved fleretilfeller har hendt at kontaktledningsspenningen ikke har blitt koblet ut pa uhellstedet fordi
det har blitt matet stram fra nabostrekningen. Havarikommisjonen tilrader tilsynsmyndighetene a
palegge Oslo T-banedrift & vurdere om dagens kompeteansekrav til trafikkstyrerne er tilstrekkelig
til aforeta en styrt stramutkobling pa en sikker méte.

Sikker hetstilr&ding JB2007/15T

Det hadde ikke blitt utfert spesifikke kontrollmalinger pa vernenei den aktuelle kiosken.
Havarikommisjonen mener det er viktig at vernene kobler ut nér de skal og at det finnes rutiner for
maling og eventuell kalibrering av de forskjellige vernene. Havarikommisjonen tilrader
tilsynsmyndighetene a henstille Oslo T-banedrift om ainnfare rutiner for kontroll og kaibrering av
deforskjellige vernene i KL-anlegget.

! Undersokel sesrapport oversendes Samferdsel sdepartementet, som treffer nedvendige tiltak for asikre at det tas
beherig hensyn til sikkerhetstilradingene, Jf. forskrift 31. mars 2006 nr. 378 om offentlige undersakelser av
jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendelser m.m. (jernbaneundersgkel sesforskriften) § 16.



