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Rapport RJ 2009:11

J-08/07:

Rapporten fardigstalld 2009-12-21

Jarnvéagsfordon: Typ, beteck- UB2X 2521.
ning (littera), nr

Jarnvégsforetag: SJ AB.
Infrastrukturforvaltare: Banverket.
Trafikledning: Banverket.

Tidpunkt for handelsen

Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet
Vader

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon

Skador pa jarnvagsinfrastruk-
tur
Andra skador

2007-07-26 kl. 09:20.

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme) /sommartid (UTC + 2 timmar)
Gnesta station, Sédermanlands lan,
65+320 km-punkt i langdmatningen.

Resandetag 412.
Solsken +17 °C.

Intet.

Ledande fordon, UB2X 2521 samt
efterféljande fordon, UB2 2873,
skadades

Sparet skadat pa en stracka av cirka
1300 meter.

Kringflygande makadam och fjaderbe-
fastningar skadade vantkur, staket och
bilar.

Berord personals kon, behoérig-
het och erfarenhet

Foraren tag 412, man, forare pa X2
sedan 1992.

Reparator 1, man, ca 7 ars erfarenhet av
arbete med X2.

Reparator 2, man, ca 1 ars erfarenhet av
arbete med X2.

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 26 juli 2007 om att en
olycka hade intraffat pa stationen Gnesta, D lan, samma dag kl. 09:20.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande
och Johan Gustafsson, utredningschef. SHK har bitratts av Bengt Hultin som

expert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen.



Sammanfattning

Den 26 juli 2007 sparade tag 412 pa vag fran Goteborg till Stockholm,
bestaende av ett motorvagnssatt av typ X2, ur vid Gnesta station. Framst i
taget gick mandvervagnen och sist gick drivenheten (loket).

Ursparningen orsakades av att en skyddskapa i tagets framsta boggi hade
lossnat och hangde ned. | Gnesta tog skyddskapan i marken och lyfte boggin ur
spar. Boggin gick sedan ursparad men foljde sparet fram till att taget stannade
1310 meter efter ursparningsplatsen.

Undersokningen visar att skyddskapan lossnade eftersom de skruvar som
skulle halla fast dem inte hade dragits at med réatt atdragningsmoment néar
kapan hade monterats vid en underhallsatgard vid uppehallet i Goteborg fore
tagets avgang mot Stockholm. Det fanns inget annat som hindrade kapan att
ramla ned och orsaka ursparningen nar skruvarna val hade lossnat. Konstruk-
tionen av kapan och dess infastning i boggin var sadan att daligt atdragna
skruvar rackte for att orsaka en ursparning.

Undersodkningen visar vidare att boggins konstruktion sannolikt har haft en
avgorande betydelse for att ursparningen inte fick nagra allvarliga konsekven-
ser.

Den ursparade boggin paverkade rélsbefastningarna sa att fjaderbyglarna
spreds med kraft éver omgivningen.

Orsaker

Den direkta orsaken till olyckan var att skyddskapan lossnade och lyfte
hjulparet ur sparet.

Den bakomliggande orsaken till att skyddskapan lossnade var att skruvarna till
accelerometerladans skyddskapa inte var korrekt atdragna.

Bidragande orsaker till att skruvarna inte var atdragna var att arbetet inte
kontrollerades pa avsett satt. Att de som utforde arbetsuppgiften inte hade
utfort detta tidigare kan ha medverkat till att arbetsuppgiften inte utférdes
korrekt.

Kapans konstruktion for fastsattning i fordonet som medforde att felaktigt
atdragna skruvar kunde fa sa pass allvarliga konsekvenser ar en annan
bidragande orsak.

Ytterligare en bidragande orsak till ursparningen var att kapans konstruktion
avseende material och tyngd medforde att en lossnad kapa kunde orsaka en
ursparning.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att anvanda erfarenheterna fran urspar-
ningen och I6pverkens betydelse for en ursparnings konsekvenser vid sitt
arbete med godkannanden av fordon och i europeiska regelarbetet

(RJ 2009:11 R1).

Banverket rekommenderas att narmare studera forhallandet med kringflygan-
de fjaderbyglar med syfte att reducera riskerna for personer och egendom i
narheten av sparomradet (RJ 2009:11 R2).
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1.2

1.3
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1.3.2
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FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Nar tag 412 pa vag fran Goteborg till Stockholm néarmade sig Gnesta station
lossnade en skyddskapa under den framsta boggin. Nar taget passerade den
forsta vaxeln med en hastighet av 180 km/tim, fastnade kapan i vaxeln och
lyfte ur det andra hjulparet i fardriktningen. Hjulparet gick ursparat men
foljde sparet genom hela stationsomradet och taget stannade efter 1 310 meter.

Fig. 1 Det ursparade taget vid den plats dar tdgets framre del stannade efter
ursparningen. Foto: Interfleet Technology AB.

Olycksplatsen
Gnesta station ligger pa vastra stambanan mitt i Gnesta tétort.
Raddningsinsatsen

Raddningsinsatsen

Raddningstjansten larmades av lokforaren. Handelsen krévde ingen insats av
raddningstjansten, men dess personal bistod tagpersonalen vid evakueringen.

Sjukvardens omhandertagande
Inte aktuellt

Dodsfall, personskador och materiella skador

Personskador
Inga personskador har rapporterats.
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Skador pa last, resgods och annan egendom
Inga skador pa last, resgods eller annan egendom har rapporterats.

Skador pé jarnvagsfordon

Ledande vagn UB2X 2521
Axel 4, forsta axeln i fardriktningen: Skador pa insidan pa vanster hjul samt
skador fran makadamstenar och pandrolbefastningar.

Axel 3, andra axeln i fardriktningen: Stora skador pa bada hjulens l6pbanor
och flansar, brott pa fastskruvar pa héger bromsenhet samt skador pa vanster
bromsskiva.

Bucklor pa korgen framfor axel 3 samt avslaget faste for kablar till magnet-
skenbromsen.

Andra vagnen UB2 2873
Stora hal pa balgen mellan vagnen och féljande vagn (2521).

Axel 4: Bromsslag till héger bromscylinder avslagen, bucklor pa bagge
bromscylindrarnas stenskottskydd samt stenskottsskador pa axeldelen mellan
bromsskivorna.

Axel 3: Faste for stenskottsskydd defekt samt bucklor pa bagge bromscylind-
rarnas skenskottsskydd.

Ovriga vagnar
Smarre skador.

Skador pa jarnvagsinfrastrukturen

Cirka 2 000 sliprar som fanns mellan ursparningsplatsen och den plats dar
taget stannade skadades sa svart att de fick bytas ut. Fyra ATC-baliser fick
ocksa skador liksom ett antal jordtradar som klipptes av. En motral i vaxel 132
fick kraftiga slagskador.

Skador pa omgivning och miljo

Fjaderbyglar och isolatorer fran cirka 4000 pandrolbefastningar lossnade och
spreds med kraft dver omgivningen tillsammans med makadam och skadade
tva glasforsedda vantkurar, fordon pa en narbelagen parkering, hus i narheten
samt ett strackmetallstaket mellan sparen.
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Fig. '. Foto péen farbyg so'rh fastnat i r'ackmetallstaketet. .
Handelsemiljon

Personal

Foraren
Man, 55 ar gammal och anstalld hos SJ AB sedan 1976. Han har kért X2 sedan
1992.

Verkstadschef
Chef for Euromaints verkstad i Olskroken i Goteborg.

Planeraren
Man som har arbetat inom jarnvéagsbranschen sedan 1971 och planerar
underhallsatgarder pa fordon for verkstaden i Goteborg.

Reparator 1

Man anstalld hos Euromaint med placering i Olskroken, Goteborg, Han
anstalldes som reparator av jarnvagsfordon omkring 1977 och hade cirka sju
ars erfarenhet av arbete med X2.

Han hade arbetat med monteringen av skyddskapan till accelerometern. Han
arbetade pa eftermiddagen den 25 juli 2007 och fick ta 6ver fardigstallandet av
fordonet tillsammans med reparator 2.

Reparattr 2
Man anstélld hos Euromaint med placering i Olskroken, Goteborg, Han har
arbetat med X2 sedan april 2006.

Han hade arbetat med monteringen av skyddskapan till accelerometern. Han
arbetade pa formiddagen den 25 juli 2007 samt &ven eftermiddagen for att
hjéalpa reparatdr 1 med arbetet.
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Vittnen och tredje man
Inte aktuellt

Taget och dess sammansattning

Resandetag nr 412 Goteborg — Stockholm hade cirka 220 resande och bestod
av foéljande fordon: UB2X 2521, UB2 2872, URB2 2607, UB2 2823, UA2 2817,
UA2 2818, X2 2010.

Taget mandvrerades fran manovervagnen UB2X 2521 och drivfordonet,
X2 2010, gick sist i taget. Tagets vikt var 370 ton, bromsvikt 560 ton och tagets
langd var 165 meter.

Jarnvagsinfrastrukturen

Gnesta station ligger pa vastra stambanan pa delen mellan Jérna och
Katrineholm. Strackan ar elektrifierad, dubbelspérig och forsedd med
linjeblockering. Stationen i Gnesta fjarrstyrs fran driftledningscentralen i
Stockholm. Den hdgsta tillatna hastigheten for aktuell tagtyp 6ver Gnesta
station &ar 180 km/tim.

Aktuellt spar, spar 4, bestar av raler av typ UIC60 och sliprar av betong i
makadamballast. Sparen ar fasta i sliprarna med pandrolbefastningar.

Fig.3 Foto péa ralsbefastning av typen ”Pandrol E-clip”. Uppe till vanster pa bilden
saknas en fjaderbygel till befastningen.

Vaxel 132 ar av typ EV-UIC60-760-1:15 med betongsliprar och pandrolbefast-
ning som lades pa plats ar 1996.

Kommunikationsmedel
Inte aktuellt.



156

1.5.7

1.6

13

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen
Inga arbeten med betydelse for olyckan har forekommit vid platsen.

Vader- och siktfoérhallanden

Vind: Vast till sydvast 5 m/s.
Sikt: Over 10 km.

Moln: Omkring halvklart.
Temp: 17 grader.

Solens hojd: 35 grader.
Solens riktning: 111 grader.

Utredningen

SHK har intervjuat berérd personal och andra personer som hade upplysning-
ar av intresse samt granskat dokument. SHK har dessutom undersokt
bakgrunden till de tekniska konstruktioner som medverkat till olyckan.

Undersokningen framst inriktats pa orsaken till att taget sparade ur. Under-
sokningen har inte omfattat 6vriga omstandigheter kring taget och dess
bemanning.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Vid intervjuerna har bland annat féljande framkommit.

Vittnesupplysningar

Direkt ber6rd personal

Foraren

Farden med tag 412 gick normalt och taget var i tid efter Katrineholm.
Farthallaren var vid tillfallet installd pa 180 och vid infartsvéxlarna i Gnesta
hordes en kraftig small. Foraren tankte att detta var allvarligt, det var inget
som han kénde igen. Det skakade och vibrerade och makadammen yrde. Det
blev en kraftig inbromsning och innan taget stannat kande han att nagot
hjulpar var av eftersom det marktes hur hjulet gick éver sliprarna. Han vet inte
om det var han sjalv som bromsade eller om bromsarna gick till anda.

Efter att taget hade stannat ringde foraren direkt till fjarrtagklareraren och han
gick sedan ut for att kontrollera hur det sag ut. D& upptéckte han att andra
axeln i fardriktningen var ur spar.

Vad foraren kan minnas sag han inget som lag i vaxeln.

Foraren ansvarade for evakueringen. Han kom fram till att en lamplig
evakueringsvag var bakat pa kabelrannorna till en plattform 200 meter bakom
taget. Han fick tillstdnd att paborja evakueringen kl. 10:00 och det var klart
ungefar 50 minuter senare. Personal fran raddningstjansten bistod vid
evakueringen.

Fdraren togs ur tjanst och fick traffa lakare den 31 juli, fem dagar efter
handelsen. Tva dagar senare korde foraren igen.

Planeraren

Fordonsenheten var den 25 juli 2007 pa verkstad for planenlig tillsyn samt for
utbyte av tidigare identifierade slitna magnetskenbromsar pa manévervagn
2521. De slitna magnetskenbromsarna hade upptéackts och rapporterats av
underhallspersonal i samband med tillsyn tolv dagar tidigare. Tillsynsinter-
vallet for X2 ar 6250 km vilket medfor att tillsyn intraffar med ungefar 1,5
veckas mellanrum.

For att kunna byta magnetskenbromsen maste kablaget till denna frigoras.
Kablaget ligger delvis under skyddskapan till accelerometern. Skyddsplatens
funktion &r att skydda accelerometern mot makadamsprut och liknande.
Normalt klipper man av kablarna och skarvar sedan ihop dem med nya
anslutningsstift for att slippa ta bort skyddskapan. Denna gang fanns det inga
anslutningsstift tillgangliga, varfor det var nédvandigt att demontera skydds-
kapan, ett forfarande som tar langre tid.

Det &r inte vanligt att man behover arbeta pa accelerometern. Byte av magnet-
skenbroms pa en tungboggi sker bara 5-10 ganger per ar. Det vanligaste ar att
skyddskapan inte behover tas bort, och darfor forekommer det sallan att de
behover tas loss och monteras. Skyddskapan ar klassad som sakerhetsdetalj
och skruvférbanden till denna ska enligt instruktionen for tillsyn (SJF 453.2)
kontrolleras i samband med tillsynen. Tidigare kontrollerades detta okulart
och en kontroll av att skruvarna satt fast gjordes bara i de fall dar reparatéren
misstankte att den satt lost. Efter ursparningen dndrades detta genom att man
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gjorde en sarskild kontroll och da skulle dessutom alla skruvférband
kontrolldras.

Nar skyddskapan monteras byter man inte skruvar, nagot som man daremot
ska gora vid byte av vissa andra detaljer som t.ex. stotdampare.

Reparator 1 arbetade pa eftermiddagen och reparator 2 arbetade pa formidda-
gen samt overtid pa eftermiddagen. Reparatdrerna hade i uppdrag att gora
klart X2:an vilket bland annat innebar att satta tillbaka den nedplockade
skyddskapan till accelerometern mellan axel 3 och 4. Arbetet skulle ha varit
fardigt under formiddagen men eftersom en del reparatérer var tvungna att ga
tidigare denna dag pa grund av en kurs, hanns inte detta med som det var
tankt. Planeraren menade att reparator 1 ar den noggrannaste reparator som
finns pa verkstaden i Olskroken. Han var ocksa den som hade ansvar for sista
kontrollen innan fordonet slapptes ut fran verkstaden.

Verkstadschefen

Euormaints kundkontakter skots av den person som har ansvaret for under-
hallskontraktet. Denne kontraktsansvarige ar ocksa den som vidarebefordrar
information fran kunden till respektive berord verkstadschef. Dessutom
genomfor SJ leverantdrsrevisioner.

ReparatOrerna signerar utfort arbete pa arbetsordern och detta kontrolleras av
planeraren. Det finns ingen sarskild funktion som ansvarar fér utsyning av
arbeten.

Reparator 1

Reparator 1 uppgav att han drog skruvarna till skyddskapan samt att han bad
reparator 2 kontrolldra eftersom han sjalv skulle utféra andra arbetsuppgifter.
Han satte dit de gamla skruvarna till skyddskapan och de gamla rostfria platt-
brickorna men bytte daremot till nya spannbrickor. Skruvarna, 20 mm langa
M10, ska dras med 39Nm om det inte ar nya skruvar som ska dras med 49Nm.

Efter att de hade satt fast skyddskapan och gjort klart arbetet kontrollerade de
magnetskenbromsens funktion.

Reparator 1 hade aldrig tidigare plockat ned eller monterat skyddskapan. Nar
han tidigare hade varit med om byte av magnetskenbromsen hade man kapat
och skarvat kablaget. Han uppgav att det inte gick att missa att satta fast
skyddskapan ordentligt eftersom skyddskapan pa grund av sin tyngd hanger
ner om man gldmmer det.

Reparator 1 tyckte att skruvarna verkade klena till den tunga skyddskapan.
Det gjordes inga andra jobb pa boggin vid tillfallet.

Reparattr 2

Reparatér 2 hjalpte reparator 1 med fardigstéallandet av bytet av magnetsken-
broms. Han satte fast den nya magnetskenbromsen och de monterade déarefter
kablaget och skyddskapan till accelerometern. De satte dit de gamla skruvarna
och de rostfria plattbrickorna men anvande nya spannbrickor. Skruvarna
(M10) skulle dras med 39Nm.

Det var inte speciellt stressigt just denna dag. Det som gjorde att reparator 2
fick arbeta dvertid var att de som arbetat pa formiddagen skulle ga tidigare pa
grund av utbildning.
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Reparatdr 2 uppger att han aldrig tidigare har plockat ner eller monterat
skyddskapan. Tidigare nar han har arbetat med byte av magnetskenbroms har
kablaget kapats och skarvats. De gjorde inga andra arbeten pa boggin denna

gang.
Foretagets sédkerhetsstyrningssystem

Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

SJ AB ar ett statligt &gt bolag som bildades den 1 januari 2001 da affarsverket
Statens jarnvagars operativa verksamhet delades upp i sex sjalvstandiga
aktiebolag varav SJ AB &r ett.

SJ:s system for sékerhetsstyrning reglerades i SJF 014.1, Sdkerhetsstyrning,
utgava daterad den 26 mars 2007. Enligt denna var SJ AB uppdelat i tre
divisioner — tagtrafik, fordon och forsaljning — samt sex staber — affarsutveck-
ling, ekonomi, trafiksékerhet, verksamhetsutveckling, kommunikation och
juridik. Staberna ansvarar bland annat for den strategiska styrningen och
samordningen.

Stab trafiksakerhet granskar och godkanner alla avtal av betydelse for trafik-
sakerheten med andra foretag. Stab trafiksdkerhet foljer fortldpande upp
sakerhetsstyrningen hos interna enheter samt hos anlitade underleverantérer
som utfor arbetsuppgifter av betydelse for trafiksdkerheten. Stab trafikséaker-
het godkanner ocksa alla forandringar av fordon och fordonens underhalls-
dokumentation. Dessutom genomfdr stab trafiksakerhet revisioner av anlitade
underentreprendrer enligt ett sarskilt revisionsprogram.

Fordonsdivisionen hanterar

e fragor om fordonstekniska brister,

e I6pande kontroller av att fordonen uppfyller gallande lagkrav och
myndighetsbeslut,

e uppdatering av fordonsdokumentation inklusive underhallsinstruktio-
ner och underhallsplaner,

¢ godkannanderutiner avseende fordons- och dokumentationsférand-
ringar genom beredning av underlag till fordonsgodkdnnanden samt
tillser att det finns handhavandeinstruktioner och underhallsdokumen-
tation,

e fragor om fordonens sakerhetsrapport inklusive uppdateringar

o sadkerhetsstyrningen vid modifieringar av fordon.

Fordonsdivisionen sakerstéller fordonsunderhallet genom avtal med krav pa
att underhallsleverantdrerna har en fungerande sakerhetsstyrning inklusive en
fungerande revisionsverksamhet samt uppfyller de krav som lagstiftningen
staller pa SJ AB.

Detta innebar att

e SJsom jarnvagsforetag har ratt att utféra egna revisioner hos under-
héallsleverantorer,

e underhallsleverantdren fangar upp avvikelser och vidarerapporterar
dessa,

e personal hos underhallsleverantéren som utfor arbete av betydelse for
trafiksakerheten uppfyller halsokraven i BV-FS 2000:4,

e utbildningen for personal som utfor arbete av betydelse trafiksékerhe-
ten uppfyller kraven i BV-FS 2000:3.
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Tagtrafiksdivisionen ansvarar for fordonsledningen for de fordon som
anvands i trafiken. I korthet bestar fordonsledningens arbetsuppgifter av
e registrering av fordonens prestationer,
e inbeordring av fordon till férebyggande underhall,
o att fordon som rapporteras med trafiksakerhetsfarliga fel tas ur trafik.

Kompetenskrav pa personal

Enligt SJF 017.2 Trafiksakerhets- och elsdkerhetskrav vid leverans av
underhallstjanster, bilaga 1, Sakerhetsstyrning for underhallsleverantor,
stalls krav pa leverantoren att "Personalens kompetens och halsokrav samt
behorighet skall detaljerat faststéllas hos Leveranttéren. System for uppfolj-
ning av dessa krav skall redovisas inklusive rekommendation fér lampliga
uppfoljningspunkter”. Enligt uppgift fran SJ:s trafiksakerhetsstab granskar SJ
normalt inte leverantdrens utbildningsplaner utan de kontrollerar vid
revisioner att planerna finns.

Aktuellt underhallsavtal, undertecknat den 9 december 2004 innehéller dessa
krav pa personal, med undantag att det inte star namnt att kraven ska
faststallas hos leverantoren.

Behorighetskrav hos Euromaint

Euromaint har dokumenterat krav pa personalens behdrighet i ett dokument,
EM 21-110, Euromaint AB Behorigeter for underhall fordon och évriga
behorigheter.

Av detta dokument framgar att Euromaint har ett system for behorigheter dar
det finns en basbehdrighet for varje fordonstyp (eller grupp) som ger behdrig-
het att sjalvstandigt utfora vissa arbeten som inte ar trafiksdkerhetsrelaterade.
For varje fordonstyp eller grupp finns sedan ett antal huvudbehérigheter som
ger ratt att utféra en viss typ av arbeten och till respektive huvudbehérighet
kan det finnas tillaggsbehorigheter som ger ratten att utfora arbeten som da ar
borttagna fran huvudbehdrigheten.

Enligt utdrag ur behorighetsregister hade reparatdr 1 basbehorighet for X2
samt huvudbehdrighet for sakerhetsbesiktning och mekaniska arbeten samt
bland annat boggibyte. Reparatdr 2 hade motsvarande dock inte huvudbeho-
righet for boggibyte.

Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

SJ har ett krav pa uppféljning av underhall och kravet lyfts 6ver till under-
hallsentreprendren. SJ:s foreskrift SIJF 017.2, Trafiksékerhets- och elsaker-
hetskrav vid leverans av underhallstjanster, bilaga 1 innehaller ett sakerhets-
styrningssystem for underhallsleverantorer. Bilagan ingar i alla underhallsav-
tal som SJ tecknar med underhallsleverantorer efter den 1 juni 2007. For avtal
som &r tecknat tidigare finns tidigare versioner av sadkerhetsbilagan som i allt
vasentligt sett lika ut sedan SJ AB bildades den 1 januari 2001.

SJ har normalt sakerhetsstyrningsmaoten med underhallsentreprendren minst
tva ganger per ar och infér métet ska entreprendren ta fram en rapport som
ska avhandla de punkter som sdkerhetsstyrningssystemet anger.
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Bestadmmelser och foreskrifter

Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

Jarnvéagslagen (2004:519) med tillhérande jarnvagsférordning (2004:526)
reglerar vem som har tilltréde till jarnvagsinfrastruktur och med detta
forenade tillstands- och sakerhetsfragor. Lagen anger bl.a. att jarnvégsinfra-
struktur, jarnvagsfordon och annan materiel i jarnvagssystemet ska vara av
sadan beskaffenhet att skador till foljd av verksamhet forbyggs (2 kap 1 §).
Infrastrukturforvaltares och jarnvagsforetags verksamhet ska utforas sa att
skador till foljd av verksamheten forebyggs (2 kap 2 §). Lagen anger vidare att
ett jarnvagsforetags verksamhet ska omfattas av ett sdkerhetsstyrningssystem
samt att det ska finnas sadana 6vriga sédkerhetsbestammelser som behovs for
att trygga en saker verksamhet (2 kap 5 8).

Foreskrift om sakerhetsstyrningssystem

Det finns detaljerade foreskrifter om sdkerhetsstyrningssystem i Jarnvagssty-
relsens foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sékerhetsstyrningssystem och dvriga
sakerhetsbestammelser for jarnvagsforetag. Enligt dessa ska ett sakerhets-
styrningssystem bland annat innehalla forfaranden som sékerstaller att de som
utfor sakerhetsrelaterade arbetsuppgifter ar lampliga och har ratt kompetens
for sina uppgifter. For dem som hade ett tillstand att driva jarnvagstrafik som
var utfardat fore den 1 juli 2007 gallde aldre bestammelser om sékerhetsord-
ning (BV-FS 2000:2) som kravde att det skulle finnas en sakerhetsordning
med bland annat bestimmelser om kompetens och utbildning for personal
med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksdkerheten.

Foreskrift om godkdnnanden vid ombyggnader

Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2006:1) om godkdnnande av delsystem
inom jarnvag m.m. anger i 1 kapitlet 4 § att om en ombyggnad som har séker-
hetspaverkan avses goras pa ett redan godkant delsystem ska en beskrivning av
detta samt en riskanalys lamnas in till Jarnvagsstyrelsen.

Krav i foreskrift pa riskanalys eller riskbeddomning vid konstruktioner och
ombyggnader fanns ocksa i Jarnvagsinspektionens foreskrifter (1996:1) om
internkontroll genom sdkerhetsstyrning borjade gélla den 1 januari 1997.

Foretagets sakerhetsbestammelser

Regler for tillsyn av fordon

Vad som ingar i tillsyn av motorvagnsenhet X2 framgar av SJF 453.2
Underhallsinstruktion, motorvagnsenhet X2, Tillsyn. | utvandig syning av
mandvervagnen ingar att syna flertalet detaljer som ingar i boggin som till
exempel dampare, krangningshammare och lagerboxar. Dar det ar aktuellt ska
syning ske efter lackage och lossnande skruvférband och momentdragning ska
ske vid tveksamhet.

En punkt tar upp accelerometerlada med kablage. Déar finns inget om kontroll
av skruvar eller atdragning. En punkt tar upp magnetskenbromsen och déarut-
over finns ett flertal punkter som tar upp komponenter i bromsutrustningen
samt hjul och hjulaxel.
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Regler for montering av magnetskenbroms
En detaljerad anvisning hur demontering och montering av magnetskenbrom-
sen ska utforas finns i dokument TK 11001-NX. Detta dokument namner inte
specifikt forfarandet med monteringen av skyddskapan till accelerometer-
ladan. Daremot finns en generell anvisning om med vilket moment skruvar ska
dras. For M10-skruvar galler atdragningsmoment 50Nm om inget annat
namns. Dar finns ocksa namnt att alla gamla lasmoment som till exempel
lasmuttrar, spannbrickor, fjaderbrickor som demonteras ska bytas till nya. Det
finns dessutom en anvisning att demonterade skruvar ska atermonteras l6st
under vantetiden. Detta dels for att halla reda pa detaljerna, dels for att skydda
gangor mot smuts och andra skador.

Dokument TK 11001-RZ, som ar en underhallsinstruktion for 16pboggi,
namner accelerometerladan men innehaller inga anvisningar om montering.

2.4  Tillstdnd och funktion hos tekniska system
2.4.1 Signal- och trafikledningsanlaggningar

Denna undersokning har inte berort signal- eller trafikledningsanlaggningar.

2.4.2 Spartekniska anlaggningar

SHK har undersokt sparet och darvid funnit iakttagelser som kan ha samband
med ursparningen.

Tabell 1. Forteckning over iakttagelser vid kontroll av sparet efter olyckan

Position lakttagelse

Fran km 67+150 Slapmarken pa sliprarna

67+020 Flisa loss fran sliper

Fran km 66+850 Onormalt kontaktmarke pa hoger rals insida 10-20 mm under réaléverkant

[mellan stolpe 38a-37a] Skrapmarken 15 m langt pa sliperns éveryta mellan réler till vanster om mitten

[stolpe 37a] Onomalt kontaktmarke pa vanster réls insida 10-20 mm under raléverkant

Vaxel 132 Onomalt kontaktmarke pa vanster stodradl 10-20 mm under raléverkant (punkt
11 fig. 5)

Vaxel 132 km 66+250 Maérke av flans som gar upp pa ralhuvudet pa héger mellanral (punkt 1 i fig 5)

Vaxel 132 ca km 66+245 Marke av flans som lamnar ralhuvudet pa héger mellanrél och hjulbana som

lamnar vénster farral (punkt 3 och 4 i fig 5)

Vaxel 132 km 66+241 Motrélens dnde. Ordentliga islagsmarken fran vanster hjul. Marken fran hjul pa
oversida motral och motralsstolar (punkt 5 i fig 5)

Km 66+224 Landningsmarke pa befastning och sliprar. Harifran till ursparat tag varierande
grad av mérken pa sliprar och befastningar

Déarutover observerades djupa intryckningar fran stenar och fjaderbyglar i
stangsel.

I vaxel 132 pa vanster mellanréls ralshuvuds insida patraffades slapmarken
som borjade upptrada vid tungroten. Langre fram fanns aven méarken pa
farkanten och annu langre fram skrapmarken pa rélslivet. Dessa méarken
upphorde vid svetsskarven vid vaxelns framre korsningsskarv dar det dven
fanns avskrap av gra farg. Den framre korsningsskarven befinner sig ungefar
vid den punkt dar motralen fick hjulparet att studsa upp.
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Skiss 6ver iakttagelser i vaxel 132.

Marken av flans som gar upp pa ralhuvudet
Marken av flans pa ralhuvudet

Marken av flans som lamnar rélhuvudet
Marken av hjulringen som lamnar ralhuvudet
Islagsmarken av hjul pa motréalen

Korsning, onormalt span

Slapmarken pa ralhuvudets sida

Slapmarken pa ralhuvudets sida

Skadade sliprar

. Fargmarken vid svets

Onormalt kontakt- eller slapmarke pa stodralens insida
Onormalt kontakt- eller slapmarke pa ralhuvudets sida
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Kommunikationsutrustning

Nagra tekniska undersokningar av kommunikationsutrustningen har inte
genomforts. Det har inte framkommit ndgot som tyder pa att kommunika-
tionsutrustningen har varit bristfallig eller inverkat pa handelseforloppet.

Rullande materiel

Beskrivning av boggin pa UB2X

X2-séttets boggiram ar lag och tillsammans med bromsskivorna styr ramen
boggin efter sparet sa att taget vid en ursparning lattare haller sig kvar pa
sparet. Konstruktionen &r inte avsiktligt gjord for att vara ursparningssaker,
utan det ar andra behov som har avgjort utformningen. Dan Brabie har
diskuterat utformningen av boggier och dess samband med ursparningssaker-
het i sin doktorsavhandling On Derailment - Wortiness in Rail Vehicle Design
(ISBN 978-91-7178-828-3). | denna framgar att vid samtliga i rapporten
redovisade ursparningar som intraffat med motorvagnstag X2, har tagsattet
foljt sparet och konsekvenserna av ursparningen har darmed blivit lindriga.

Accelerometern ar monterad i respektive &ndboggi och dess uppgift ar att
registrera sidoaccelerationer och séanda styrsignaler till tagets korglutning.
Skyddskapan finns for att skydda accelerometern fran stensprut, is och
liknande.

Enligt dateringar av ritningar 6ver mandvervagnens B-boggi och delar till
denna har boggin konstruerats 1987 och da var det en boggi som i stort sett var
identisk med tagets dvriga I6pboggier. Under forsta halvaret 1988 bar-lastades
boggin eftersom undersokningar och berékningar visar att kontraktkraven inte
hade uppfyllts for manovervagnens vridlast och ursparningskriterier nar
denna boggi gick forst i taget. | juli 1989 kordes for forsta gangen ett tagsatt av
typ X2 pa Banverkets spar. Under vecka 31 (vid manadsskiftet juli — augusti)
konstruerades skyddsk&pan till accelerometern. Ar 1990 togs det forsta
tagsattet i trafik.

SHK har inte kunnat finna nagra dokument som beskriver utforda riskanalyser
eller liknande 6vervaganden i samband med konstruktion av aktuell boggi.
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Fig. 6 Bilden visar boggin till UB2X 2521 efter ursparningen med skyddskapan till
accelerometern borta.

Monterad skyddskapa

Fig. 7 Skyddskapan monterad. Bilden visar en annan UB2X an 2521.
Undersdkning av fordonen

Tagsattet undersoktes pa plats av SHK. Vid undersokningen framkom att den
andra axeln i fardriktningen, UB2X 2521 axel 3, hade sparat ur at hoger och
den hogra bromsskivan hade en stor slagskada. Dessutom framkom att
skyddskapan for accelerometern, som sitter ovanfor och i fardriktningen
framfor den ursparade axeln, saknades.
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Taget stod ursparat med enbart andra axeln i fardriktningen till hoger om
sparet. Den vénstra boggiramen och den hogra bromsskivan tycks ha hindrat
boggin att ge sig ivag at hoger och hjulen hindrade att boggin gav sig av at
vanster. Darmed har boggin styrt tagsattet utefter sparet.

Skyddskapan aterfanns i mycket skadat skick pa bangarden i Gnesta.

Interfleets undersokning av fordonen som gjordes pa uppdrag av SJ i samband
med SJ:s utredning av olyckan!, redovisar att skruvhalen for accelerometerla-
dans skyddskapa var intakta om an nagot slitna och att inga skruvar eller
rester av skruvar fanns kvar i halen. Kapans skruvhal var ocksa intakta.

Skyddskapans skruvbefastningar

SHK har gett Transrail i uppdrag att undersoka olycksfordonets skruvbefast-
ningar och att darmed forsoka faststalla hur olyckan har gatt till. Undersok-
ningen gav féljande resultat:

Skyddskapan sitter monterad undertill i manovervagnens framre tunga boggi
mellan boggicentrum och bakre axeln. Den ér tillverkad av 5 mm plat och fast
med fyra M10 skruvar och véger cirka 25 kg. Infastningen ar sadan att ladan
endast hanger i de fyra vertikala skruvarna. Samtliga fyra skruvar saknades i
boggin efter olyckan och inga skruvrester fanns kvar.

Efter samtal med en expert i hallfasthetslara, Olof Wallander pa Conort, har
Transrail fastslagit att skruvarna inte kan ha varit atdragna nar taget lamnade
Goteborg C. Alla fyra skruvarna, atdragna med réatt atdragningsmoment, kan
omoijligt ganga ur sig pa de knappt 400 km som det ar mellan Goteborg och
Gnesta.

Eftersom skruvhalen i boggin sag forhallandevis oskadade ut beslots att
kontrollera om sa ocksa var fallet. En plastskruv M10 inforskaffades och
provades i de fyra halen. Plastskruven valdes for att inte géra nagon averkan
pa eventuellt redan skadade gangor. | de tva framre halen, sett i fordonets
fardriktning vid olyckstillfallet, kunde plastskruven skruvas i med handkraft
och den gick latt i gangorna. I det vanstra bakre halet kunde skruven géangas in
mycket kort bit (en brakdel av ett varv) och i det hogra inte alls.

Detta tyder, enligt Transrail, pa féljande forlopp:

Nar tagsattet avgick fran Goteborg C pd morgonen var skruvarna inte atdrag-
na. Skyddskapans egentyngd kom att belasta skruvarna och pa grund av
vibrationerna och skakningarna i boggin under farden upp mot Stockholm
borjade alla skruvarna att ganga ur sig. En av de framre skruvarna lossnade
forst och kapan hangde sedan bara i tre skruvar.

Skyddskapan hangde fortfarande nagorlunda plant. Detta gav att krafterna i
skruvarna huvudsakligen var riktade i skruvarnas langdriktning. Det i sin tur
betydde att det inte blev ndgra stora brytkrafter pa gangorna nar den forsta
skruven foll ur. Nar den andra framre skruven lossnade blev det inte heller
nagra storre brytkrafter, men fran det 6gonblicket kom kapan att borja hanga
snett och luta framat eftersom den nu bara hangde i tva delvis lossnade
skruvar i sin bakkant. Nu fanns det ocksa ett béjande moment pa grund av
kapans tyngd, som belastade de kvarvarande skruvarna.

! Interfleet Technology AB rapport TS2511-0000-2-RES, daterad den 31 mars 2008
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Fore Gnesta hade den bakre vanstra skruven gangat ur sig nastan helt. Skruven
lossnade innan taget kom till infartsvaxeln (véxel 132) i Gnesta. Pa grund av
det bojande momentet fick skruven har ocksa en brytning just nar skruven
lossnade och yttersta gadngan skadades. Darfor kunde inte heller plastskruven
gangas in.

Dérefter bar den fjarde nastan helt urgangade skruven ensam hela kapans
tyngd och kapan lutade &nnu mer nedat. Nar taget kom in i vaxeln tog kapan i
det avvikande sparet och fordes at hoger. Den fjarde skruven kom da att dver-
belastas. Den slets ur sina gangor i detta lage, gangorna skadades och kapan
slog i sliprarna. Det fanns ett islagsmarke pa tva sliprar strax fore korsningen
lite till hoger som kommer fran kéapan, se figur 8.

Nar skruven slappte befann sig alltsa kapan i ett lage at hoger och klamdes
sedan mellan hogra bromsskivan och ralen. Bromsskivan korde 6ver kapan
och lyfte da ockséa hela hjulaxeln sa mycket att flansen pa hoger hjulet klattrade
upp pa rélens ovansida. Det fanns ett svagt men tydligt marke pa rélen som
visade var hogra hjulet rullade 6ver ralen och sparade ur.

Fib. 8 Bildén visar de tydliga Iagsm'arken'som 'u'ppstod efter att skyddskapan traffade
marken. Taget gick bortat i bilden. Notera att fjaderbyglarna &ar bortslagna pa den
avvikande ralens (andra fran vanster) insida. Foto: Interfleet Technology AB.
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Gnesta 2007-07-26 vxl 132 hoger mellanrdl km 66+250
Mérken av fldns som gar upp pa rdlhuvudet
Foto: AB SA Sparteknik

Fig.9 Bilden visar marken i vaxel 132 dar flansen pa det hogra hjulet hade géatt upp pa
ralhuvudet.

29.07 11:54

Fig. 10 Skadade sliprar fran det nedfallande hjulet efter ursparningen.
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Fig. 11 En hel skyddskapa samt funna rester av den skadade kapan.

Konstruktionshistorik

Interfleet Technology AB forvaltar det ritningsarkiv som tidigare tillhérde SJ
maskindivision. SHK har gett Interfleet i uppdrag att undersdéka om det av
ritningarna kan framga nar accelerometerns skyddskapa konstruerades. Av
undersokningen framgar féljande:

e Manovervagnens B-boggi konstruerades 1987. Boggin var da i stort sett
identisk med tagsattets 6vriga lopboggier,

e Barlast for boggin konstruerades mars-juni 1988. Detta gjordes efter-
som undersdkningar och berdkningar visade att kontraktkraven inte
hade uppfyllts for mandévervagnen vad géller vindlast och ursparnings-
kriterier nar den gick forst i taget,

e Skyddskapan for accelerometerladan konstruerades i juli - augusti 1988
(vecka 31).

Det fanns i arkivet inga dokumenterade riskbedémningar eller riskanalyser
som har utforts i samband med dessa konstruktionsarbeten.
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Underhallshistorik
Av dokumentationen éver utfért underhall tiden fore handelsen, framgar
foljande underhallsatgarder som kan ha betydelse for handelseutvecklingen:

070721 Malmo Tillsyn

070724  Olskroken Oftérstorande virvelstromsprovning axel 3
070725  Olskroken Tillsyn

070725  Olskroken Syning axelskydd

070725  Olskroken Bada Mg-skenor utslitna

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

Inte undersokt.

Samspel méanniska-teknik-organisation

Arbetstider for berdrd personal
Inte undersokt.

Medicinska och personliga forhallanden

Det har under utredningen inte framkommit nagra medicinska eller personliga
forhallanden som kan ha haft samband med handelsen.

Utformning av arbetsplats och utrustning
Inte undersokt.

Forutsattningar for raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Personal fran raddningstjansten bistod dock tagets personal vid evakueringen
av taget.

Andra handelser av liknande art

I SJ:s utredning? om handelsen finns en uppgift om att mandvervagnen i
tagsatt 2015 tappade skyddskapan till accelerometerladan i juli 2001 med stora
skador pa tagsattet som foljd. Tagsattet holl sig den gangen kvar pa sparet.
SHK har inte kunnat fa fram nagon ytterligare dokumentation om denna
héndelse hos SJ och héndelsen finns inte heller registrerad hos Transportsty-
relsen.

I samband med tillsyn av mandvervagn UB2X 2502 den 20 mars 2008,
upptackte personalen att skyddskapan till accelerometerladan saknades.
Handelsen utreddes av Euromaint som kom fram till att orsaken troligen var
att aktuellt skruvférband inte var dragna med riatt moment i samband med
byte av magnetskenbroms i verkstaden i Olskroken den 31 januari 2008.
Utredningen foreslar ett utbyte av varmforzinkade skruvar med 20 mm
ganglangd till elférzinkade med 25 mm ganglangd samt byte av samtliga plan
och spannbrickor. Skruvarna foreslas lasas med Locktite 243. Utredningen
forslar vidare att en studie infor en omkonstruktion av skyddskapan ska goras
for att se om det gar att ta fram en kapa i kompositmaterial som &r lattare.

2 Interfleet Technology AB rapport TS2511-0000-2-RES, daterad den 31 mars 2008
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Andra undersdkningar av handelsen

Jarnvagsforetaget SJ har latit Interfleet Technology AB géra en undersckning
av handelsen. Understkningen finns publicerad i en rapport, TS2511-0000-2-
RES, daterad den 31 mars 2008. | rapporten foreslas att SJ i samverkan med
underhallsleverantoren ska fordjupa den tekniska kompetensen om skruvfor-
band for den personal som monterar sékerhetskritiska komponenter och
system.

Infrastrukturférvaltaren Banverket har undersdkt handelsen, vilken finns
redovisat rapporten, FO7-10349/TR30, daterad den 17 september 2007. Ett
forslag i rapporten ar att Banverket bor 6vervéaga atgarder for att fanga in
detaljer som sprids till omgivningen vid liknande handelser.
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ANALYS

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Den 25 juli 2007 var tagsattet X2 2010 pa verkstaden i Olskroken i Goteborg
for tillsyn. Da upptacktes att magnetskenbromsarna i mandvervagnen behévde
bytas, vilket gjordes under dagen. For att kunna genomfora bytet, maste
skyddskapan till accelerometerlddan demonteras.

Forsta turen for tagsattet efter verkstadsbesoket var tag 412 den 26 juli 2007
med avgang klockan 06:42 fran Goteborg mot Stockholm. Nér taget kom till
Gnesta lossade skyddskapan och slapade mot marken. Vid forsta vaxeln
klamdes skyddskapan mellan véxeln och bromsskivan sa att det andra hjul-
paret lyftes upp pa ralen och taget gick efter vaxeln med andra axeln ursparad
utan att lamna sparet. Férarens bromsning och en avsliten bromsledning
medverkade till att taget nodbromsades och stannade vid km 64+900.

Orsaksanalys

Avvikelseanalys

SHK har undersokt sparanlaggningen efter handelsen och inte funnit nagot fel
som kunde ha orsakat eller bidragit till olyckan.

Den tekniska undersokningen visar att det inte finns ndgon annan rimlig for-
klaring till att ladan lossnade an att skruvarna inte var tillrackligt atskruvade.
Ingen av de tva reparatorer som arbetade med skyddskapan hade nagon
tidigare erfarenhet av att ta ned och montera skyddskapan och de lamnade inte
helt ssamstammiga uppgifter om hur momentdragen kontrollerades Enligt den
tekniska undersékningen ar det omojligt att skruvarna kunde ha gangat ur sig
pa den stracka som tagsattet gick till ursparningsplatsen efter att kapan hade
monterats.

Paverkande forhallanden

Situationen i verkstaden var ndgot onormal i och med att en stor del av
personalen skulle ga en kurs och att det darmed forekom Gvertidsarbete.

Reparatorernas kompetens och erfarenhet

Enligt jarnvagslagen (2004:519) och foreskrifter utfardade med stod av lagen
ska jarnvagsforetaget i sitt sdkerhetsstyrningssystem bland annat ha forfar-
anden som sakerstaller att de som utfér sékerhetsrelaterade arbetsuppgifter
har ratt kompetens for sitt arbete. SJ har inte ndgot sddant krav i sitt saker-
hetsstyrningssystem, utan har i avtal med underleverantoren krav pa att denne
ska faststélla vilka krav som ska galla. Denna ordning star inte helt i samklang
med lagkraven. SJ genomfor revisioner av sdkerhetsstyrningen hos sina
entreprendrer. Forhallandet har sannolikt inte haft nagon avgérande in-verkan
pa handelseférloppet och undersokningen har funnit att entreprendren har
haft ett system for kompetens och dokumentation av personalens behorig-
heter. Detta misstag skulle kunna ha gjorts a&ven om kompetenskraven hade
funnits i SJ:s sékerhetsstyrningssystem. Ett viktigare faktum &r i stéllet att ett
sadant forhallandevis marginellt misstag kan fa sa pass allvarliga konsekven-
ser.

En annan faktor som ocksa troligen kan ha haft betydelse for handelseforlop-
pet ar att kontroll av skyddskapans skruvforband inte har ingatt bland de
dokumenterade punkter som ska kontrolleras vid sdkerhetsbesiktning.
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Kapans konstruktion

Kapans konstruktion som sadan har tveklost en véasentlig del i forloppet som
lett fram till ursparningen. Kapans tyngd och dess fastséttning i fordonet
samverkar pa sa satt att en daligt monterad kapa kan medfora att kapan
lossnar. Kapans tyngd och utformning ar sadan att den kan lyfta taget av
sparet.

Savitt SHK har kunnat utrona har skyddskapan till accelerometerladan till-
kommit en tid efter att boggin i 6vrigt konstruerades. Det ar inte omdjligt att
skyddet hade fatt en annan utformning om det hade konstruerats samtidigt
som taget och dess boggier. Nar ladan kompletterades med skyddskapan fanns
inte dagens regler om godkannande med krav pa riskanalys vid ombyggnader
av delsystem. Det &r mycket troligt att en riskanalys av skyddskapans kon-
struktion hade uppdagat den risk for ursparning som denna handelse ar ett
exempel pa och kapan hade da konstruerats pa annat satt

Barriaranalys

Den enda barriar som fanns for att forhindra att skyddskapan foll ned var att
den monterades korrekt.

Boggins konstruktion har hindrat taget att Iamna sparet. Konstruktionen av
boggin har darmed fungerat som en konsekvensbegransande barriar.

Konsekvensanalys

En ursparning med jarnvéagsfordon i hog hastighet ar en situation med stora
risker for skador pa personer, egendom och fordon i de fall tagsattet lamnar
sparet och antingen valter, stéller sig pa sidan och i varsta fall inkraktar pa
utrymmet pa intilliggande spar, dar andra tag kan passera. | detta fall holl sig
taget kvar pa sparet, vilket medforde att konsekvenserna av ursparningen blev
ringa.

En annan konsekvens av ursparningen var att fjaderbyglar fran réalsbefastning-
en kastades mot omgivningen med kraft ut fran tagsattet av den urspar-ade
hjulaxeln. Fjarderbyglarna orsakade skador pa egendom och det fanns en
uppenbar risk att dessa skulle ha kunnat skada personer som fanns pa en
narbelagen parkering.

Analys av raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

SLUTSATSER

Orsaker till olyckan
Den direkta orsaken till olyckan var att skyddskapan lossnade och lyfte
hjulparet ur sparet.

Den bakomliggande orsaken till att skyddskapan lossnade var att skruvarna till
accelerometerladans skyddskapa inte var korrekt atdragna.

Bidragande orsaker till att skruvarna inte var korrekt atdragna var att de som
utforde arbetsuppgiften inte hade utfort detta tidigare.
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Kapans konstruktion for fastsattning i fordonet som medforde att felaktigt
atdragna skruvar kunde fa sa pass allvarliga konsekvenser ar en annan
bidragande orsak.

Ytterligare en bidragande orsak till ursparningen var att kapans konstruktion
avseende material och tyngd medforde att en lossnad kapa kunde orsaka en
ursparning.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomférda atgarder

Direkt efter handelsen utfardade SJ meddelanden om engangskontroll for
fastsattning av skyddskapan och aterkommande kontroll av fastsattning av
skyddskapan vid varije tillsyn.

SJ har, sedan ytterligare en skyddskapa lossnat, bytt till langre skruvar forsetts
med spannbrickor samt lasning sker med Loctite lasvatska. SJ har ocksa infort
periodisk kontroll av aktuella skruvférband som sker vid varje tillsyn av
fordonen. Denna inférda kontroll hade dock inte hindrat ursparningen
eftersom olyckan skedde innan tagsattet kom till en plats dar kontroll hade
kunnat ske.

Beslutade men ej genomforda atgarder

SJ AB utreder om det finns en majlighet att 6verga till en lattare skyddskapa i
kompositmaterial.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att anvanda erfarenheterna fran urspar-
ningen och I6pverkens betydelse for en ursparnings konsekvenser vid sitt
arbete med godkadnnanden av fordon och i europeiska regelarbetet

(RJ 2009:11 R1).

Banverket rekommenderas att narmare studera forhallandet med kringflygan-
de fjaderbyglar med syfte att reducera riskerna for personer och egendom i
narheten av sparomradet (RJ 2009:11 R2).
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