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Denne undersekelsen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har SHT valgt & benytte et
forenklet rapportformat. En full rapport benyttes bare nir undersgkelsens omfang gjor dette

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

Dato og tidspunkt: 22. juni 2006, k1.1805
Hendelsessted: Mellom innkjerhovedsignal A og forsignal A pa Kornsjo stasjon
Driftsform: Fjernstyrt
Sikringsanlegg: Automatisk linjeblokk
Type hendelse: Brann i lokomotivets maskinrom
Togtype og tognummer: Godstog 41982
Registrering: Lokomotiv EL16.2216
Produksjonsar: 1984
Operateor: CargoNet
Type transport: Godstransport
Togvekt: 1158 tonn
Toglengde: 366 meter
Bremsegruppe og prosent: Bremsegruppe P, 55 %
Verforhold: Regnveer
Lysforhold: Dagslys
Foreforhold skinner: Ikke relevant
Antall om bord: 1 (lokomotivferer)
Personskader: Ingen
Skader pd materiell: Lokomotivet totalskadet
Andre skader: Utslipp av transformatorolje i miljo.
Lokomotivferer:
- Kjonn og alder: Mann, 64 ar
- Utdanning: Lokomotivferer og instrukter
- Erfaring: 24
Annet personale: Ingen
Informasjonskilder: CargoNet, Jernbaneverket, brannvesenet, samt SHTs egne

undersokelser.

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt a forbedre jernbanesikkerheten. Formélet med undersekelsene er &
identifisere feil eller mangler som kan svekke jernbanesikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og fremme tilradinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave &

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

Den 22. juni 2006, kl1.1805 oppstod det brann 1 et EL16 lokomotiv i godstog 41982 utenfor Kornsjo
stasjon, 1 retning Halden. Toget hadde avgangsstasjon fra Goteborg, var 366 meter langt og hadde
en totalvekt pd 1158 tonn. Lokomotivfereren hadde fort toget hele veien fra Géteborg. Underveis pé
svensk strekning, hadde han 2 ganger hatt problem med for lav linjespenning fra
kontaktledningsanlegget med utfall pé hjelpekretsen til lokomotivet, men etter 4 ha veert i
maskinrommet og lagt inn igjen sikringer i skap 7, kjorte han videre. Da lokomotivet hadde passert
Kornsjo stasjon pa norsk side fikk lokomotivforeren for tredje gang varsel om “red feil” ”Overtemp
/ stramretter trafo” pa kjerepanelet, og hayspentbryter falt. Han stoppet toget og gikk inn i
maskinrommet og provde 4 tilbakestille feilen. Han provde 2 ganger a legge inn heyspentbryteren,
uten & lykkes. Da oppdaget han rayk komme ut fra ventilatortarn S1. Lokomotivfereren koblet da
ned lokomotivet, sikret toget med bremser, varslet togleder og evakuerte toget pa grunn av
roykutviklingen.

Brannvesenet rykket ut fra Halden k1.1816. Ulykkesstedet var meget utilgjengelig, noe som gjorde
slukningsarbeidet vanskelig. Derfor tok det uforholdsmessig lang tid for brannmannskapene kom 1

gang med slokkingen.

Sammendrag fra rapporten til Halden brannvesen.

Figur 1 Brannmannskapet i gang med slokkingen av brannen i lokomotiv 16.2216.
Foto: Halden brannvesen

Halden brannvesen fikk melding om brannen over 110-sentralen kl. 1813. Det ble rykket ut med
mannskapsbil og tankbil med et mannskap pa 5, samt en egen pulverhenger og en kommandobil
med overbefal. Framme ved Levmoen ble de mett av en ansatt fra Jernbaneverket. Lokomotivet
befant seg ca 5-600 meter fra veien, og brant kraftig. Da det var vanskelig & komme til fra vei pa
denne siden ble mannskapet omgruppert til Kornsjo for & angripe brannstedet fra den siden.
Avstanden fra begge sidene var tilnermet lik.

Etter at prosedyre med utkobling og jording av kontaktledningsanlegget var utfort kunne
brannvesenet ga i gang med slokkingen. Da det var vanskelig 8 komme fram med slokkeutstyr og
slanger fra Lovmoen matte disse legges ut fra Kornsje stasjon. Det var vanskelig tilgjengelighet for
a komme fram langs alle togets vogner, og det tok lang tid for slokking kunne starte. En roykdykker
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som gikk inn i lokomotivet métte trekke seg ut pa grunn av reykutvikling. Da brannen ikke kunne
slokkes med vann pa grunn av all oljen som brant innvendig i lokomotivet, matte pulverhengeren
bringes pa sporet med en skinnegaende lastetraktor, (Robeltralle). Denne befant seg i Sarpsborg.
Derfor tok det lang tid for Robeltrallen var framme ved lokomotivet med slokkeutstyret. Da
pulverslokkeutstyret var pé plass, tok det kun 10 minutter & slokke brannen.

Brannvesenet meldte brannen slokket kl. 0011, ca 6 timer etter at den hadde startet.

Brannen fordrsaket utslipp av transformatorolje fra lokomotivet ut i naturen. Dette ble innrapportert
til SFT.

Figur 2 Utvendige brannskader pa lokomotiv Figur 3 Brannskader i det ene farerrommet til
16.2216 lokomotiv 16.2216.

Andre branner i lokomotiver type EL16

Lokomotiv EL16.2210

Under fremforing av tog 4957, den 16.05.2006, oppstod det kl. 0445 en brann i maskinrommet pa
lokomotiv EL16.2210 ved Bekkelaget stasjon pa Ostfoldbanen. Det viste seg at denne brannen
hadde startet ved hovedtransformatoren, og hadde et annet hendelsesforlep enn brannene som blir
belyst ved undersgkelsene i denne rapporten.

Lokomotiv EL16.2207

Under fremforing av tog 41935, den 14.07.2006 kl. 0310 brant lokomotiv 16.2207 ved Vartofta
stasjon pé strekningen Falkoping — Jonkoping 1 Sverige. Togets lengde var 494 meter, vognvekt var
641 tonn, trekkraft 500-700 amp., og ble fremfort i 100 km/t. Lokomotivet var av samme type som
EL16.2216. Lokomotivfereren hadde ikke merket noe unormalt for brannen startet. Den eneste
feilmelding som kom like etter at brannen hadde startet var: “Overtemp stromretter trans” samtidig
som det hortes sty fra maskinrommet. Lokomotivet ble fullstendig utbrent da varmeutviklingen var
sa stor at selv metallet brant. Etter 3 /- time ble brannen ansett som slukket og etterslukking kunne
starte.
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Figur 4 Lokomotiv El 16.2207 som brant i Sverige ble helt
utbrent innvendig, og fikk omfattende skader utvendig.

Alle de utbrente lokomotivene ble fraktet til Grorud og undersokt der.

Brannskadene pé lokomotivene 2216 og 2207 var relativt like. I tillegg hadde det blitt indikert
identiske feilmeldinger i forkant av brannene. Det ble derfor besluttet & samkjore disse
undersekelsene, men med hovedvekt pa lokomotiv 2216.

Brannen i lokomotiv 2210 hadde ett annerledes forlep og vil bli behandlet i en egen rapport.

For a finne arnestedet fikk havarikommisjonen hjelp av brannteknisk ekspert. Vedkommende
fastslo med stor sannsynlighet at arnestedet var i omformerskapet for hjelpestremretteren. Skapene
var fullstendig utbrent innvendig pd begge lokomotivene. Disse skapene inneholder blant annet
oljefylte kondensatorer.

Havarikommisjonen har i undersgkelsene hatt bistand av uavhengige konsulenter for & vurdere
kondensatorenes rolle som mulig arsak til brannene.

Oljelekkasjer

Det ble oppdaget oljelekkasjer i maskinrommet pad EL16 lokomotivene. Disse kom fra
kjelesystemet til stromretter for traksjon. Oljen fra lekkasjene ble forsekt samlet opp pé gulvet i
maskinrommet ved hjelp av absorberende matter.

Testkjaring av lokomotiv

Etter at det hadde oppstétt samme type feilmelding ogsé pa lokomotiv 16.2206 som pa
lokomotivene 16.2216 og 16.2207, ble det foretatt en testkjoring med lokomotiv 16.2206 med
malinger av kontaktledningsspenning, samt malinger av strom 1 hjelpestromkretsen. Lokomotivet
var av samme type som de to andre, og ble kjort p4 den samme strekningen som lokomotiv
16.2216. Disse mélinger ga ingen oppklarende svar angaende brannene i lokomotivene 16.2216 og
16.2207.
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Undersgkelser

Havarikommisjonen har foretatt undersekelser av lokomotivene pa Nylands verksted, samt
innhentet opplysninger og hatt meter med personell fra teknisk ledelse 1 CargoNet, samt
fagpersonell ved verkstedet pa Nyland.

Omformerskapene og andre komponenter i maskinrommet var s utbrent at det har vart meget
vanskelig 4 fastsla noen direkte arsak til brannene. Det var mistanke om at kondensatorene kunne
vaere en mulig kilde og de ble derfor undersegkt noyere.

Figur 5 Arnestedet til brannen i 16.2216 ble Figur 6 Maskinrommet i lokomotivet 16.2216 var
lokalisert til omformerskapet hvor kondensatorene forholdsvis mye utbrent.
for hjelpestrgmkretsen var plassert.

Kondensatorene som var mest skadet i omformerskapene pa begge lokomotivene, er montert
liggende 1 grupper pa 12 stk. Disse er parallellkoblet i 3 grupper og utgjer totalt 36 kraftige
kondensatorer pa 10puF som er montert vannrett. Alle oljefylte kondensatorer type Westcode MPP
10uF ble skiftet i 2001. Det er denne type kondensator som har veert i fokus i granskingen.

Havarikommisjonen tok kontakt med Green Cargo AB i Sverige og hadde en gjennomgang sammen
med fagpersonell hos EuroMaint AB i1 Orebro. Dette personellet har vert involvert i lignende
problemer og har god kjennskap til konstruksjon og historikk pa RC4-lokomotiver. Disse
lokomotivene er i hovedsak oppbygget som konstruksjonen pa EL16, men har en noe mindre
installert effekt.

Etter at det i Sverige tidligere hadde vert flere tilfeller av branner som startet i omformerskapet for
hjelpekraft, ble det utfort omfattende ombygginger av dette. Kondensatorene som opprinnelig var
montert liggende ble endret slik at disse ble stdende. Det ble samtidig utfert endringer i
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ventilasjonsveien i omformerskapet, slik at kondensatorene og det gvrige elektroniske utstyret fikk
bedre kjoling. I tillegg ble koblingsklemmer til kondensatorene byttet.

For ovrig ble det opplyst at kondensatorene skiftes hvert attende ar, og at luftekanaler rengjores ca
hvert fjerde ar. Disse tiltakene har vist seg & vaere meget vellykkede. Etter at disse endringer ble
utfort i1 forste halvdel av 1980 arene, har det ikke vart branner i RC4 lokomotiver som skriver seg
fra omformerskapet.

Det ble ogsa opplyst at plastslangene til kjolesystemet for vekselretter traksjon var ombygget slik at
oljelekkasjer her var eliminert.

Ventilasjon
Brannene i lokomotivene skjedde pé et tidsrom under varme perioder sommeren 2006.

Havarikommisjonen har fétt opplysninger om at systemet med ventilasjon av maskinrommet
tidligere er blitt modifisert og at en ventilasjonsvifte ble fjernet fordi denne skapte problemer med
sng som ble dratt inn i maskinrommet om vinteren.

Innfarte tiltak CargoNet

Etter tre branner pé kort tid, utferte CargoNet tiltak ved & sende ut et C-sirkulare nr. 11/2006 som
sa: Dersom feil ” O-STR6M HJ-KRAFT” indikeres pa lampetabla F18 (Rad feil), tillates denne
feilen kvittert ut 1 -én- gang.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

Konklusjonen fra den branntekniske ekspertisen, sammen med opplysninger fra lokomotivfererne
fastla arnestedet til omformerskapet for hjelpekraft. Basert pd innhentede opplysninger fra
uavhengige konsulenter, anser havarikommisjonen det for sannsynlig at brannene startet i
kondensatorene. Dette stemmer ogsa med erfaringer fra tidligere branner, samt opplysninger
fremkommet i samtaler med Euromaint AB og Green Cargo AB.

Temperaturen 1 maskinrommet kan bli meget hoy, og ved for darlig sirkulasjon av kjeleluft for
elektronikkomponentene i skapet, kan dette medfere overtemperatur pd kondensatorene. Dette vil
medfere redusert levetid, samt at det kan fore til lekkasjer fra oljefylte kondensatorer.

Kondensatorbatteriet for slukkekrets 1 hjelpestramretter bestir av vate kondensatorer pa 10 pF fra
fabrikkanten Westcode der den ledende elektrolytiske vaesken bestar av olje. Kondensatorene i
kondensatorbatteriet er montert vannrett, noe som er uheldig for vate elektrolyttkondensatorer.
Kondensatoren er kapslet inn i en aluminiumshylse som er forseglet med et plastlokk pa toppen ved
kondensatorens tilkoblingspoler (plusspol og minuspol). Néar kondensatoren er 1 drift vil varme fore
til at elektrolyttvaesken vil ke trykket inne 1 kondensatoren. Dette igjen kan fore til lekkasje
(svetting) ved polene pa kondensatoren. Montasje av kondensatoren vannrett vil fore til ekstra
lekkasje (svetting). Ved montasje av en vat elektrolyttkondensator vannrett, kan det oppsta et
relativt stort areal mellom anode og katodeplaten som ikke har elektrolyttvaske imellom seg, men
luft. Ved slike omréader inne i kondensatoren kan det oppsta store statiske ladninger, som ved
utladning kan gi en kjedereaksjon som kan fere til en kortslutning 1 kondensatoren.

Trolig er det en slik kortslutning som har startet brannen i hjelpekraftomformeren.

En annen mulighet er at en eller flere kondensatorer har hatt en elektrolyttvaeskelekkasje der
oljedrépene har hatt s stor statisk ladning at de har forarsaket branntillep ved utladning mot en
stovete overflate.
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Det er avgjerende at man rengjor hjelpekraftomformeren for stov og oljedamp (fettrester). Dette er
et viktig tiltak som kan begrense en branns omfang, eller hindre en brann i & spre seg hurtig. En
brann i et stovete miljo kan spre seg med stor hastighet. Det er & anbefale at man tar en lett
rengjoring av hjelpkraftomformeren to ganger i aret. En om véren, da man forbereder seg for de
stovete sommermanedene med hay varme og pollen i luften. Man ber ogsé rengjere en gang til om
hesten for 4 ta unna sommerens stov. Det ber videre byttes eventuelle luftfilter samtidig som man
rengjor for stov.

EL16 lokomotivets historie viser at det tidligere har vert fjernet en ventilasjonsvifte som skapte
problemer med sne som ble dratt inn i maskinrommet om vinteren. Denne modifikasjonen kan vere
uheldig, spesielt under varme sommerperioder, da temperaturen i maskinrommet kan bli for hoy.
Det er viktig at hjelpekraftomformeren har en god luftkjeling slik at temperaturen holdes pa et
akseptabelt niva. Hoy temperatur forer til vesentlig kortere levetid pa kondensatorer og andre
elektrokomponenter. Hoy varme forer til en raskere kjemisk forandring i en rekke materialer som
brukes i elektriske komponenter. Nar materialene endrer karakter endres de elektriske egenskapene.
Det ber derfor vurderes om luftinntak og luftuttak for hjelpekraftomformeren sitt ventilasjonsanlegg
ber bygges om.

Havarikommisjonen har underveis i undersgkelsen hatt en god dialog med CargoNet AS, og er
kjent med at de er i ferd med a realisere modifiseringene som er beskrevet i rapporten.

Havarikommisjonen anser det som sannsynlig at oljelekkasjen fra kjolesystemet til stromretter i
maskinrommet bidro til at brannene spredte seg og ekte i omfang.

Oljelekkasjen som ble samlet opp péd gulvet i maskinrommet med absorberende matter kan ha
medfert at brannene fikk en langt alvorligere utvikling enn nedvendig, og gjorde det vanskelig &
slokke. Folgene av dette var at begge lokomotivene brant fullstendig ut innvendig.

Det bar ogsa nevnes at oljesel 1 maskinrommet skaper dérlig fysisk arbeidsmiljo for
lokomotivfererne.

Forholdet med oljelekkasjene i vekselretter traksjon vil bli belyst i en egen rapport om brannen i
lokomotiv EL16.2210 ved Bekkelaget, den 16.05.2006.

SIKKERHETSTILRADINGER

Undersegkelsen av denne jernbaneulykken har avdekket flere omréder hvor havarikommisjonen
anser det som nedvendig & fremme sikkerhetstilrddinger som har til forméil & forbedre
jernbanesikkerheten.'

Sikkerhetstilrading JB nr. 2007/11T

Det er sannsynlig at brannene i EL16.2216 og 2207 startet i omformerskapet for hjelpekraft som
folge av uheldig montering av kondensatorene og utilstrekkelig kjoling. Statens jernbanetilsyn
tilrddes a pase at CargoNet vurderer monteringsmetode for kondensatorene for hjelpestromskretsen,
samt serger for bedre ventilasjon og renhold i lokomotivenes omformerskap.

! Undersokelsesrapport oversendes Samferdselsdepartementet, som treffer nodvendige tiltak for & sikre at det tas
beherig hensyn til sikkerhetstilrddingene, Jf. forskrift 31. mars 2006 nr. 378 om offentlige undersokelser av
jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendelser m.m. (jernbaneundersgkelsesforskriften) § 16.
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Sikkerhetstilrading JB nr. 2007/12T

Oppstatt brann eskalerte og spredte seg til ovrige deler av lokomotivet gjennom oljesel pé gulvet i
lokomotivets maskinrom. Statens jernbanetilsyn tilrades & pase at CargoNet serger for at forholdene
som medferer oljesol pa gulvet i maskinrommet pd EL16 lokomotivene utbedres.

ENGLISH SUMMARY

On 22 June 2006 at 1805 hours locomotive EL16.2216 in freight train 41982, bound for Oslo,
caught fire between Kornsjo and Halden stations on the Ostfold line. Departure station was
Gothenburg. The train length was 366 meters, and the train weight was 1158 tons.

During the trip from Gothenburg the locomotive driver twice had problems with too low line-
voltages on the overhead power supply, and derby loss of the locomotives auxiliary power supply.
He had to reset the fuse for this system before he could continue. After passing Kornsjo station this
occurred for the third time, and this time he did not managed to reset the fuse. He discovered then
smoke coming out of ventilation tower S1. He shut down the locomotive, alarmed the train
controller, secured the train and evacuated the locomotive. Because of the location of the train
between Kornsjo and Halden station it was very difficult for the fire department to get to the site. It
had to be used a shunting locomotive with a freight wagon to bring out the correct fire fighter
equipment. It therefore took 6 hours from the fire was alarmed until the fire was put out. Putting
out the fire took only 10 minutes.

There have totally been tree fires in EL16 locomotives. On 16 May there was a fire in EL16.2210
and 17 July 2006 there was a fire in EL16.2207. All the locomotives were transported to Grorud
engineering workshop for examination. The fires in EL16.2216 and EL16.2207 had a similar
escalation and are described in this report. The fire in EL16.2210 is described in a separate report
(JB 2007/06). The board has used fire experts in the work to try to locate were the fire started. The
Board has also had assistance from independent advisors in the work to evaluate the condensers roll
as a possible cause to the fire.

The fire expert concludes that the fire started in the converter cabinet for auxiliary power supply. In
the converter cabinet for auxiliary power the condensers are assembled horizontal, and the
condensers is being cooled by oil. The oil is then being cooled by air. There has been a problem
with oil leaks in this cooling system. It is assumed that the fire started because of a short circuit in a
condenser that ignites a fire in the oil in the cabinet. Other factors that are possible contributor: In
the warm periods in the summer there has been a rather high temperature in the engine room. This
is due to a rebuilding of the air cooling system. There has also been absent cleaning of the engine
room for oil spill and dust.

The Accident Investigation Board issued two safety recommendations in this report. The safety
recommendation points to a rebuilding of the condensers cabinet, to improve the cooling system
and to repair the system that has untaught the oil spill in the engine room.



