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Rapport RJ 2009:06

J-01/06
Rapporten fardigstalld 2009-06-25

Jarnvagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr

Motorvagn x1 nr 3067 och 3090

Jarnvagsforetag Citypendeln

Fordonsagare SL

Infrastrukturforvaltare Banverket

Trafikledning Banverket

Tidpunkt for handelsen 19 januari 2006 kIl 07:30 — 07:50
(gryning)

Plats, stracka

Vasterhaninge — Jordbro, Stockholms
lan, 34 km-punkt i langdmatningen.

Typ av tag, tagnr Resandetag 2510

Vader Klart, uppehall, cirka -10°C
Personskador Inga

Skador pa jarnvagsfordon Inga

Skador pa jarnvagsinfrastruk-  Ingen

tur

Andra skador Inga

Berord personals kon, alder,
behdrighet och erfarenhet

Fjarrtagklareraren, man 58 ar, behorig
med ca 20 ars erfarenhet.

Foraren 2510, man 49 &r med ca 5 ars
erfarenhet.

Tagvarden 2510, man 49 ar med ca 6
ars erfarenhet.

Foraren 2560, man 25 &r med ca 2 ars
erfarenhet.

Foraren 2558, kvinna 46 ar med ca 18
ars erfarenhet.

Trafiksamordnaren, man 49 ar med ca
23 ars erfarenhet som forare

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 19 januari 2006 om att ett
tillbud till kollison hade intraffat pa Vasterhaninge station, AB lan, samma

dag.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande,
Johan Gustafsson, utredningschef. Bengt Hultin har medverkat som operativ
expert vid slutférandet av utredningen.

Tekniska undersdkningar har gjorts av Interfleet och Dellner Couplers.

Undersokningen har foljts av Transporstyrelsen (Jarnvagsstyrelsen).



Sammanfattning

Torsdagen den 19 januari 2006 kl. 06:52 avgick pendeltdg nr 2510 bestaende
av fyra enheter fran Vasterhaninge mot Stockholm. Nar féraren skulle prova
bromsen, slogs huvudbrytarna fran och tadget nédbromsades. Efter felsékning
korde foraren tillbaka taget till Vasterhaninge. Den sista vagnen blev da kvar
pa platsen, utan forarens vetskap. Efter att bromsarna pa vagnen sjalvlossat
rullade den efter in till Vasterhaninge och stannade strax bakom de 6vriga
vagnarna i taget.

Dagen fore hade det gjorts ett misslyckat forsok att koppla loss mellan de tva
enheter dar kopplet lossade. Losskopplingscylindern hade da trycksatts men
kopplen hade inte férmatts att ga isar.

Nar provbromsningen gjordes pa morgonen den 19 januari hade taget en enhet
av typ x10 sist i taget, som pa grund av att den dven ar utrustad med en
elektrisk motstandsbroms, bromsade lite tidigare an 6vriga fordon, orsakade
ett ryck i taget som darmed kopplade isar vilket i sin tur orsakade huvudbry-
tarfranslag och nédbromsning. Det var kallt vid tillfallet och kylan kan ha
medverkat till att kopplets mekanik var trog.

Innan tagsattet fordes tillbaka in till Vasterhaninge lade foraren tagslut mellan
de mittersta enheterna vilket innebar att de tva sista enheterna inte langre
kontrollerades av mandverstromskretsen. Foraren kunde da inte heller
kontrollera att han kunde mandévrera samtliga bromsar i tdget och darmed inte
heller konstatera att en vagn var losskopplad.

Efter nagot mer an fem minuter sjalvliossade bromsen pa den kvarvarande
vagnen. Att detta gick sa snabbt berodde pa defekta backventiler som orsakade
att bromscylindrarna avluftades. Att bromscylindrarna var i defekt skick
berodde pa bristande underhall och kontroll av bromscylinderkretsens téthet.

Den direkta orsaken till sjalvliossningen ar bristande underhall som medférde
att ldckande backventiler fanns i fordonet som avluftade bromscylindrarna.

Bakomliggande orsaker var att backventilerna inte hade reviderats och nadgon
analys av konsekvenserna for andringar av underhallsrutiner inte hade gjorts.
Vagnens status och den bland personalen allméanna uppfattningen att
vagnarnas bromssystem lacker snabbt, visar att tillrackliga atgarder for att
kompensera for de borttagna revisionerna inte har gjorts. Alltsa maste detta
forhallande vara en grundlaggande orsak till handelsen. Lackaget har inte
heller upptackts eller atgardats vid 6versynerna. Det innebar att kvalitetsbris-
ter vid dversynerna eller for langa intervaller mellan tathetskontrollerna har
medverkat till att tillbudet har skett.

En bidragande orsak till sjalvavkopplingen ar att ett bromsfunktionstest enligt
CityM02-1017 inte har kunnat genomforas eftersom mandverstromskretsen
varit bruten i tagsattet.
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Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att

e verka for att en riskanalys genomfors som analyserar konsekvenserna
av de andrade underhallsrutinerna for pendeltagen (litt. X1) i Stock-
holm och verka for att atgarder vidtas for att reducera de eventuella
restrisker som en sadan analys visar pa (RJ 2009:06 R1),

e infdra rutiner som medfor att Transportstyrelsen i sitt arbete upptéacker
foréandringar i regler och rutiner hos verksamhetsutovarna som borde
medfora riskanalyser och kompletterande atgarder (RJ 2009:06 R2).



11

FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Torsdagen den 19 januari 2006 kl. 06:52 avgick Citypendelns resandetag 2510
fran Véasterhaninge. Tagséattet bestod av fyra tvavagnsenheter. Efter cirka 1,5
km gjorde foraren en provbromsning, varvid huvudbrytaren slog ifran och
nodbromsventilen 6ppnades och tomde huvudledningen for bromsen. Taget
stannade och efter att ha radgjort med den operativa arbetsledningen inom
Citypendeln, trafiksamordningen, prévade foraren att fa till huvudbrytarna pa
de fyra enheterna genom att kéra hjalpkompressorn i respektive enhet.

Huvudbrytarna slogs till och foraren fick indikering “klart for kérning”. Sa fort
han gav padrag, intraffade samma fel igen. Féraren och trafiksamordnaren
beslutade da att kora tillbaka taget till Vasterhaninge med bara de tva "soédra”
enheterna aktiverade och de tva andra inaktiva.

Nar tagsattet hade kommit in pa spar 2 i Vasterhaninge ringde fjarrtagklarera-
ren till foraren och undrade om han verkligen hade alla fordon med sig. Detta
eftersom fjarrtagklareraren pa sin skarm kunde se en indikering om att sparet
var belagt bakom taget. Medan detta skedde, utrymde tagvarden taget och sag
da en enhet - nr 3067 - sakta komma rullande och stanna ca 1,5 meter fran de
dvriga vagnarna. Tagvarden gick in i vagnen och det visade sig att vagnen
saknade luft for att manévrera dorrarna i den ena halvan av enheten.
Tagvarden fick darfér nodoppna dérrarna och pa sa satt slappa ut passagerar-
na.

Nar foraren insag hur allvarlig handelsen var kontaktade han Citypendelns
trafiksékerhetsjour. Klockan var da ca 07:50.

Fig. 1. Bilden visar var den avkopplade enheten stannade i férhallande till det 6vriga
tagsattet efter att de hade kommit in till plattformen i Vasterhaninge.
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1.1.1 Forhistoria

Dagen fore handelsen gick de tre motorvagnsenheterna X1 3062 (langst
norrut), X1 3067 och X1 3090 sammankopplade i ett omlopp som normalt
skulle besta av fyra enheter. Nar detta tagsatt kom till Stockholms central i tag
2551 med tidtabellsenlig avgang klockan 17:37 mot Vasterhaninge, forsokte
man koppla till x10 3157 sist i taget bakom X1 3062 for att fa ett tdg med fyra
enheter. Hopkopplingen misslyckades, varvid tag 2551 fortsatte till Vaster-
haninge med enbart tre enheter.

I Vasterhaninge delades tagsattet fran 2551. De tva norra enheterna skulle
normalt fortsatta som tag 2558 klockan 18:53 tillbaka till Kungsangen och de
tva andra enheterna at samma hall i tdg 2560 30 minuter senare. Eftersom det
bara var tre enheter i tgsattet denna dag, skulle ett av tdgen komma att besta
av bara en enhet i stallet for de planenliga tva. Trafiksamordnaren beslot att
dela taget sa att det tdg som skulle avga forst, tag 2558 skulle fa tva enheter.

Foraren som skulle ha tdg 2560 hade som sin uppgift att koppla isar vagnarna
och forsokte dela taget mellan X1 3067 och X1 3090. Trots bistand av foraren
av tag 2558 misslyckades isarkopplingen. | stéllet beslot man da att tadg 2558
skulle ga ivag med endast en enhet, X1 3062, och 2560 fick de tva aterstadende
X13067 och X1 3090.

Néar den ensamma vagnen, X1 3062, passerade Stockholms central, kopplades
X10 3157 till i s6der, sist i taget. Taget med de bada enheterna kom éater till
Vasterhaninge som tag 2563 klockan 21:07 och stalldes sedan upp dar for
kvéllen.

De bada 6vriga vagnarna, X1 3067 och X1 3090 gick ihop i tag 2560 — 2565 till
Kungséngen och tillbaka till Vasterhaninge. De stélldes sedan upp utanfér
vagnarna som kommit 3o minuter tidigare i 2563 och kopplades ihop med
dem. Darmed stod ett tagsatt bestaende av fyra enheter for nasta dags tag 2510
med X1 3067 ytterst och langst i norr och innanfér den X1 3090, X1 3062 och
X10 3157.
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Olycksplatsen

Strackan Vasterhaninge — Jordbro ar belagen pa jarnvagslinjen Nynashamn —
Alvsjo. Den ar forsedd med dubbelspar, fjarr- och linjeblockering och
overvakas fran driftledningscentralen i Stockholm.

Vasterhaninge station ligger 32 km norr om Nyndshamn. Plattformarna i
Vasterhaninge ligger mellan 32+220 och 32+460 enligt jarnvagens langd-
matningssystem som utgar med nollpunkt i Nynashamn. Vasterhaninges
stationsgrans i norr ligger vid km 33+215 och darefter vidtar linjen till Jordbro
vars sodra stationsgrans ligger vid km 34+176. Linjestrackan mellan stations-
granserna ar saledes 916 meter.

UASTERHAN INGE

JORDERD

Fig. 4. Sparplansbild som visar stationerna i Vasterhaninge (till vanster) och Jordbro (till
hoger) samt mellanliggande linje.

Stationsomradet i Vasterhaninge har tre spar vid plattform, spar 1 — 3 och mot
soder finns tva uppstallningsspar for éverstaende pendeltagsatt, sparen 5 och
6.

Raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Dodsfall, personskador och materiella skador
Inte aktuellt.

Handelsemiljon

Personal

Foraren pa tag 2510
Foraren som korde tag 2510 utbildades i Citypendelns regi och blev fardig
forare ar 2001. Kallas hadanefter Féraren 2510.

Tagvarden pa tag 2510
Tagvarden pa tdg 2510 har varit tagvard i pendeltagstrafiken sedan 2000.
Kallas hadanefter Tagvarden 2510.

Trafiksamordnaren

Trafiksamordnaren var anstalld av Citypendeln och hade till uppgift att styra
fordons och personalomlopp med syfte att mildra konsekvenserna i samband
med avvikelser fran plan. Kallas hadanefter Trafiksamordnaren.

Fjarrtagklareraren

Fjarrtagklareraren var anstalld av Banverket och 6vervakade och ansvarade for
tagrorelser och andra verksamheter. Fjarrtagklareraren tjanstgjorde pa
driftledningscentralen i Stockholm och 6vervakade strackan darifran. Kallas
hadanefter Fjarrtagklareraren.
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Forare pa tag 2560 dagen fore

Foraren utforde losskopplingen mellan enheterna som skulle utgora tadg 2558
respektive 2560 dagen fore handelsen. Han utbildades till forare pa en KY-
utbildning som var klar i december 2003 och fick kompletterande utbildning
hos Citypendeln samt blev klar forare hos Citypendeln under varen 2004.
Kallas hadanefter Foraren 2560.

Forare pa tag 2558 dagen fore

Foraren hjalpte foraren pa 2560 med losskopplingen mellan enheterna dagen
fore handelsen. Hon hade varit lokférare sedan 1988. Kallas hadanefter
Foraren 2558.

Taget och dess sammansattning

Taget var ett resandetag for lokaltrafik och bestod vid avgang fran Vasterhan-
inge av 4 motorvagnsenheter med X1 3067 framst i riktning mot Stockholm
och darefter X1 3090, X1 3062 samt X10 3157. Vagnarna agdes av Storstock-
holms lokaltrafik och ansvarigt jarnvagsforetag var Citypendeln AB.

Jarnvagsinfrastrukturen

Jarnvagsstrackningen Vasterhaninge — Jordbro ar elektrifierad. Linjen ar
dubbelsparig och férsedd med linje- och fjarrblockering. Vasterhaninge station
ar forsett med ett stallverk av typ 85. Saval Vasterhaninge station som linjen
mot Jordbro 6vervakas och leds fran driftledningscentralen i Stockholm.

Kommunikationsmedel

Motorvagnar av typ X1 var utrustade med tagorderradio for kontakt med
fjarrtagklareraren och jarnvagsforetagets trafiksamordnare. Forare och
tagvardar hade mobiltelefoner (GSM). Tagorderradion anvandes for samtal
mellan driftledningscentralen och taget.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Det har inte framkommit nagra uppgifter under utredningsarbetet som gett
anledning att anta att det har forekommit nagra arbeten vid eller i narheten av
handelsen som har paverkat handelseforloppet.

Vader- och siktforhallanden
Vadret var cirka -10°C och latt snofall.

Utredningen

Intervjuer har genomforts med personal som hade direkt paverkan pa
héndelsen och dess forlopp. Arbetsledning hos Citypendeln och representanter
for underhallsansvarig avdelning har ocksa intervjuats.

Sedan juni 2006 ar det Stockholmstag KB som kor SL’s pendeltagstrafik och
SHK har genomfort intervjuer med personer hos Stockholmstag for komplette-
rande faktainsamling.

Interfleet Technology AB har genomfort en teknisk undersdkning av bromssy-
stemet och en understkning av kopplen har genomforts av tillverkaren av
dessa, Dellner Couplers AB.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Upplysningar fran berord personal

Nedan foljer en sammanfattning av vad som har framkommit vid intervjuerna
av berord personal.

Direkt bertrd personal

Foraren 2510

Nar foraren kom till tgsattet stod det med spéanning pa, vilket ar normalt nar
det &r kallt som det var denna dag. Det fanns gott om tid for att gora en
noggrann klargoring. Foraren var tvungen att "motionera” bromsen nagra
gangen innan han fick indikering "broms till”, vilket troligen berodde pa kylan.
Darefter kunde han genomfdra bromsprovet. Bromsledningens tathet holl sig
inom toleransen for den aktuella temperaturen. Trycket sjonk, men inte mer
an vanligt.

Efter klargoringen vaxlade han ner tagsattet till spar 2 nagot tidigare an
normalt. Taget avgick sedan i ratt tid efter att tdgvarden hade sagt "klart” i det
interna hogtalarsystemet.

Foraren accelererade taget relativt lugnt upp till ungefar 90 — 95 km/tim. Nar
han hade natt den hastigheten efter ungefar en kilometer, utforde han en
provbromsning och da féll samtliga huvudbrytare och nédbroms utléstes. Nar
taget hade stannat hade det kommit sa langt att foraren kunde se infartssigna-
len till Jordbro.

Efter att taget hade stannat stangde féraren nodbromsventilen. Han satte till
parkeringsbromsen i sin enhet och uppmanade tagvarden att géra detsamma i
den enhet dar han befann sig. Detta eftersom han av erfarenhet visste att
vagnarnas bromssystem ofta var otéata och han forstod att det darfor fanns en
risk att bromsarna skulle kunna sjéalvlossa. Han gjorde ett forsok att fa i
huvudbrytarna men det lyckades inte.

Efter det misslyckade forsoket kontaktade foraren fjarrtagklareraren for att
anmala att han inte kom vidare och darefter trafiksamordnaren for att fa hjalp
med felsokning och atgarder. Efter samrad med trafiksamordnaren gick
foraren till varje enhet och slog till huvudbrytarna lokalt genom att anvédnda
hjalpkompressorn i respektive enhet. Tagvarden hjélpte foraren med
atgarderna. Foraren gjorde darefter ett nytt korforsok men huvudbrytarna foll
direkt. Han gjorde om mandvern ytterligare en gdng men aven da foll samtliga
huvudbrytare i taget.

Trafiksamordnaren gav da foraren radet att lagga tagslut i mitten av taget. De
beslutade ocksa att foraren skulle forsoka fora tillbaka tagsattet till Vasterhan-
inge.

Foraren avaktiverade den norra hytten, tog spanning i varje enhet lokalt och
gick darefter till den sddra andhytten for att aktivera den. Nar han korde
darifran holl huvudbrytarna och han korde tagséattet in till Vasterhaninge med
en hastighet av ungefar 20 km/tim.

Nar tagsattet hade kommit in till plattformen i Vasterhaninge kom foraren och
tagvarden 6verens om att tagvarden skulle 6ppna dorrarna i de bakre
enheterna och foraren i de framre. Nar foraren skulle kontrollera att alla hade
gatt av, ringde tagklareraren for att fraga om foraren fatt med sig alla
vagnarna. Foraren svarade att alla vagnar var med savitt han visste. Nar
foraren sedan gick bakat och kom till mitten av taget moétte han tagvarden som
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talade om att den sista enheten kom inrullande till plattformen och stannade
ungefar strax bakom de tre forsta. Foraren kontaktade da trafiksamordnaren
och bad honom att kalla pa trafiksakerhetsjouren.

Tagvarden 2510

Tagvarden satt i B-hytten i vagn 3090 (bakersta hytten i andra enheten néar
taget avgick fran Vasterhaninge). Efter 700 - 800 meter stannade taget.
Foraren meddelade i det interna hogtalarsystemet att han skulle férsdka starta
om. Tagvarden hjalpte foraren med felsokningen. Efter nagra misslyckade
forsok att komma igang korde de tillbaka tagsattet med lag fart.

Nar tagsattet hade kommit tillbaka till Vasterhaninge kom tagvarden och
foraren éverens om hur de skulle utrymma tagsattet. Nar tagvarden kom till
den sista enheten for att 6ppna doérrarna, upptéackte han att en enhet sakta
kom rullande och stannade nagon meter bakom de som redan stod vid
plattformen. Tagvarden forstod forst inte vad det var frdgan om eller att det
var en del av det egna taget som kom rullande. Han gick in i den narmsta
hytten for att 6ppna dérrarna, men da gick bara B-vagnens (den narmaste
enhetshalvans) dorrar upp. Da gick han till A-vagnen och nédéppnade
dorrarna dar.

Han motte sedan foraren och talade om féor honom vad som hade hant. Da
ringde foraren till trafiksamordnaren och bad honom larma trafiksékerhets-
jouren.

Foraren 2560

Dagen fore handelsen hade féraren en tur dar han forst korde ett tag fran
Stockholms central till Kungsangen och tillbaka. Darefter hade han en
halvtimmes rast innan det var dags att aka med tag 2553 till Vasterhaninge.
Dar skulle han enligt plan koppla av tva enheter av fyra. De tva norra gick som
2558 och han skulle vara kvar med de tva sodra enheterna och med dem kéra
tag 2560 till Stockholms central. Det hade snoat tidigare pa dagen och vid
tillfallet yrde snon efter tagen.

Denna dag var det bara tre enheter i tdg 2553 och darfor skulle en enhet
kopplas till sist i taget vid Stockholms central innan taget skulle fortsatta mot
Vasterhaninge. Tillkopplingen misslyckades och foraren pa tag 2553 fick
darfor besked om att fortsatta med bara tre enheter till Vasterhaninge. Foraren
fick besked om att han skulle koppla av den sédra enheten, och darmed skulle
tdg 2558 ha de tva norra enheterna och sjélv skulle han ha den sista i tag 2560.

Han satte sig da med tagvarden langst fram i den andra enheten. De kom fram
till Vasterhaninge och han skulle koppla av mellan den forsta och den andra
enheten. Han bromsade ner bada tagdelarna och aktiverade bada hytterna vid
avkopplingsstéllet och lade tagslut déar. Han tog fyrkantsnyckeln och vred om
losskopplingsventilen och det ska da horas ett "klonk”. Det kom inget "klonk”.
Det bara strommade ut en massa luft och forde mycket ovésen.

Han forsokte backa isar medan han vred om med fyrkantsnyckeln. Vagnen satt
dar den satt. Han holl pa ett tag, forsokte backa, trycka ihop, vrida tillbaka
losskopplingsventilen och till den igen. Han gick darefter till den sddra hytten i
den andra enheten och forsékte gdra samma sak dar. Den andra féraren som
skulle ha tdg 2558 kom och gick in i den sista enhetens A-hytt och forsokte fa
isar darifran med men det lyckades inte heller. De gick ocksa fram och tillbaka
mellan hytterna
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Han ringde darefter trafiksamordnaren som sade att de skulle koppla isér vid
den norra enheten istallet. Han tror att han aterstallde losskopplingsventilerna
men ar osaker pa om de hamnade ratt.

Det var inga problem med att koppla isar vid den norra enheten. Tag 2558 kom
att bestd av endast en enhet. Foraren blev kvar med de tva enheter som de
tidigare hade forsokt att dela och kérde med dem i tag 2560 Vasterhaninge —
Stockholms central. Taget gick bra och han gjorde inga anmarkningsvarda
iakttagelser. Han minns att tagets bromssystem var tatt, det sjonk bara 0,1 —
0,2 att jamféra med 0,7 som ér tillatet vid den kyla som radde vid tillfallet.

Foraren har inte helt klart fér sig hur losskopplingen fungerar tekniskt. Han
tankte inte heller pa att anvanda vajrarna for att manuellt koppla loss
vagnarna.

Foraren 2558

Foraren bytte av foraren pa tag 2553 efter rast. Taget kom med tre enheter till
Stockholms central dar en X10 skulle kopplas till men det misslyckades. Darfér
fick foraren kora ivdg med bara tre enheter och det var inga problem med
korningen. Féraren som sedan skulle ha tag 2560 akte med i en bakhytt.
Foraren som skulle ha tdg 2560 hade talat med trafiksamordnaren och fatt
besked om att tag 2560 skulle ha en enhet, och att 2558 skulle ha tva.

Nar tag 2553 kom till Vasterhaninge avaktiverade féraren hytten, tog med
nycklarna och gick till andra anden. P& vagen dit sdg hon hur foraren pa 2560
holl pa att forsoka koppla loss och att han var stressad. Foraren tag 2558 gick
da till den andra hytten och forsokte att hjalpa till, men det lyckades anda inte.
De holl inte pa sarskilt lange och de samarbetade inte vid forsoken. Foraren tag
2558 gjorde kanske ett par losskopplingsforsok. Tiden var knapp och darfor
kopplade de loss mellan de tva framsta enheterna sa hon fick bara en enhet till
2558 och foraren pa 2560 ringde till trafiksamordnaren och meddelade
andringen.

Fjarrtagklareraren

Den 19 januari 2008 bdrjade han arbeta klockan 06:00 och han dvervakade
Nynéasbanan, strackan fran Flemingsberg till S6dertalje och under den forsta
halvtimmen &ven Grddingebanan till Gnesta.

Morgonen var lugn och tag 2510 véxlade fram och avgick i ratt tid. Fjarrtagkla-
reraren observerade efter en stund att taget inte hade kommit till Jordbro och
han uppmarksammade darfor trafikinformatoren pa detta sa att denne kunde
gora ett hogtalarutrop i Jordbro.

Foraren horde inte av sig och fjarrtagklareraren lyckas inte heller fa nagon
kontakt med taget. Han informerade darfor trafiksamordnaren och bérjade
kora trafiken at bada hallen pa det andra, lediga sparet.

Efter en bra stund fick fjarrtagklareraren kontakt med foraren och fjarr-
tagklareraren ville da ta tillbaka tdgvagen genom Jordbro eftersom ett godstag
var klart att avga. Foraren ville da géra annu ett forsok, vilket han ocksa fick
gora, men eftersom det ocksa misslyckades, tog fjarrtagklareraren sedan
tillbaka tagvagen.

Fjarrtagklareraren hade darefter ingen kontakt med tag 2510 forran foraren
tog kontakt och meddelade att han stod vid signal 51 och vill ha kdrsignal
tillbaka in till Vasterhaninge. Fjarrtagklareraren forsokte da lagga en tagvag in
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till stationen men pa grund av ett vaxelfel blev han tvungen att vélja en annan
vag an den som han forst avsag.

Under tiden ville foraren pa ett tag (2588) fran Nynashamn som stod inne i
Vasterhaninge och skulle mot Stockholm ha kérsignal. Fjarrtagklareraren sag
da att tag 2510 hade lamnat en markering efter sig och beslutade darfor att
2588 fick vanta tills han hade fatt situationen under kontroll.

Nar fjarrtagklareraren sag att den efterlamnade markeringen rérde pa sig, tog
han kontakt med foraren pa 2510 for att fraga om han hade hela tdget med sig.
Han fick da till svar att hela taget var med. Fjarrtagklareraren fick darefter
kontakt med foraren pa tdg 2588 som sade att han sag en enhet som kom in
bakom 2510 och stannade dar.

Trafiksamordnaren

Pa eftermiddagen dagen fore handelsen skulle ett tagsatt delas men det
misslyckades. Tva forare forsokte att dela pa tagsattet men det lyckades inte sa
taget fick ga odelat.

Pa morgonen den 19 januari fick han samtal fran féraren pa tag 2510 som
meddelande att han hade fatt ett huvudbrytarfranslag. Efter felsékning
konstaterade de att det gick att kora tillbaka efter att de hade lagt tagslut i
mitten av taget.

Nar taget var pa vag tillbaka hérde han hur de pa driftledningscentralen talade
om att det fanns en belaggning kvar efter taget och att den rorde pa sig.

De var tva trafiksamordnare som arbetade tillsammans.

Att kora undan ett felaktigt tagsatt med tagslut inne i taget &r normal praxis
om foraren vet att det finns fungerande broms genom taget.

Citypendelns sékerhetsstyrningssystem

Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

Trafikhuvudman och darmed innehavare av trafikeringsratten for trafiken med
lokaltag i Stockholmsomradet ar AB Storstockholms lokaltrafik (SL). Trafiken
upphandlas av trafikhuvudmannen och entreprendr var vid tillfallet for aktuell
héndelse Citypendeln AB. Citypendeln var ansvarigt jarnvagsféretag enligt
jarnvagslagen (2004:519).

Banverket ar infrastrukturférvaltare enligt jarnvagslagen (2004:519) och
ansvarar darmed aven for trafikledningen.

Citypendeln var organisatoriskt indelat i tre avdelningar: trafik, underhall och
station. FOrare och tagvardar tillhorde trafikavdelningen medan vagns-
underhallet tillhérde underhallsavdelningen.

Kompetenskrav pa personal

Kompetenskraven reglerades for Citypendeln i CityF 8, Utbildning och
behorighet i arbetsuppgifter vid Citypendeln, utgava 2 daterad 2004-09-19,.
Enligt avsnitt 4.1 kravs for behorighet i trafiksékerhetstjanst att man uppfyller
halsofordringarna enligt Jarnvagsstyrelsens krav och ar godkénd i grundut-
bildning for aktuell trafiksdkerhetstjanst.
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Som trafiksakerhetstjanst raknas enligt avsnitt 2.1 sddan tjanstgoring (arbeten
och farder) som regleras i Citypendelns trafiksdkerhetsinstruktion.

Trafiksakerhetsinstruktionen, CityF 3.1, utgava 2 2005-01-01, anger att forare
av tag och tagpersonal (tagvard) arbetar efter Citypendelns trafiksakerhetsin-
struktion.

I CityF 8, punkt 8.1, anges att fortbildning ska ske arligen med en skriftlig
kunskapskontroll.

Samtlig berord personal fran Citypendeln, foraren och tdgvarden pa tag 2510
samt forarna pa tadg 2558 och 2560 dagen fore uppfyllde alla krav enligt
lamnade utdrag ur personalregistret.

Rutiner for internrevision och uppféljning av personal

Internrevision

Rutiner for interrevision inom Citypendeln beskrevs i CityF 4.3, Sakerhetsrevi-
sioner. | dokumentet fanns angivet krav pa att en sadan revision ska genomfo-
ras men det fanns inget om med vilken frekvens de skulle genomforas.

Uppfdljning av personal
Rutiner for uppféljning av medarbetare inom Citypendeln framgick av CityF
4.1, Uppfoljning av medarbetare, utgava 3 2005-10-15.

Enligt CityF 4.1 skulle periodisk medarbetaruppfoljning ske (punkt 3) utan att
periodiciteten ndmns. Det kunde aven forekomma temauppféljningar (punkt
4) som kunde avse ett sarskilt omrade som till exempel bromsprovning samt
I6pande verksamhetsuppfoljning (punkt 5.1) som bland annat avsag persona-
lens fardigheter.

Samspel med trafikledningen

Beslut som rdrde nyttjandet av personal och fordon skéttes av Citypendeln
genom trafiksamordnaren. Beslut och ledning av tagen, vilket tdg som ska ga
och nér, och iordningsstéllande av tagvagar etc, utfordes av infrastruktur-
forvaltaren Banverket genom tagledaren och fjarrtagklareraren. Fjarrtagklare-
raren utforde det operativa arbetet medan tagledarens arbetsuppgifter var av
mer 6vergripande karaktar.

Saval trafiksamordnaren som fjarrtagklareraren och tagledaren tjanstgjorde i
samma lokal pa Banverkets driftledningscentral i Stockholm och hade en viss
overblick 6ver varandras arbetssituation.

Personalen pa tagen hade majlighet till kontakt med saval fjarrtagklareraren
som trafiksamordnaren med tagorderradio och mobiltelefon.

Samspel med AB Storstockholms lokaltrafik

AB Storstockholms lokaltrafik (SL) var trafikhuvudman och bestéllare av
aktuell trafik. De motorvagnar som anvandes i pendeltagstrafiken dgdes av SL
som ocksa agde de verkstader och depaanlaggningar som var avsedda for
trafiken. Citypendeln AB var jarnvagsforetag och som sadant ansvarig for
fordonens status enligt jarnvagslagen (2004:519). Citypendeln skotte
underhallet av fordonen i egen regi.

Forhallandet mellan trafikhuvudmannen SL och dess trafikentreprenor
Citypendeln reglerades i ett trafikavtal mellan parterna Trafikavtal, pendel-
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tagsverksamheten gallande trafik fran januari 2000, daterat 1998-11-30.
Fragor om fordon och dess underhall aterfanns i bilaga 5, fordonsavtal, till
trafikavtalet. Av fordonsavtalets 8 5 framgick att entreprenéren hyrde fordon,
verkstadsutrustning, prov och méatutrustning av SL och att entreprendéren
under avtalstiden svarade for allt handhavande, tillsyn, bevakning, service och
underhall inklusive tvatt m.m. Avtalet § 10 angav att SL svarade fér och
bekostade av SL beslutade revisioner, &ndringsarbeten och ombyggnader. Av 8§
13 framgick att andringar som paverkade entreprenorens trafiksakerhets-,
underhalls- eller arbetsmiljoansvar bara fick goras efter samrad med
entreprendren och entreprendren var inte skyldig att trafiksatta ett fordon som
denne bedémde utgdra en sékerhetsrisk.

Underbilaga 5.6 till fordonsavtalet fértecknade foreskrifter och instruktioner.
Bland dessa fanns SJF 453.1, Motorvagn x1. Service — tillsyn — dversyn samt
ett flertal underhallsinstruktioner ur serierna SJF 453 och 456 som géllde olika
detaljer pa X1.

| ett tillaggsavtal till fordonsavtalet som undertecknades av representanter fran
SL och Citypendeln den 12 oktober 2000, fanns i § 6 angivet att kostnaderna
for underhall av komponenter samt revision av boggier till X1 bekostades av
Citypendeln medan SL bekostade revision av samtliga komponenter med
undantag av boggier till X1. Det framgick ocksa av avtalet att parterna i denna
fraga gemensamt skulle utveckla ett forandrat tillvagagangssatt.

Tillaggsavtalet 7 § angav att revisioner av tag typ X1 inte var aktuella att
genomforas da fordonen enligt davarande plan skulle slopas inom en relativt
nara framtid.

Vid ett méte mellan SHK och representanter fér SL:s fordons- och sékerhets-
avdelning framkom att SL hade gatt 6ver fran totalrevisioner enligt tidigare
modell till komponentrevisioner. For vissa komponenter hade revisionerna
slopats helt och dessa byttes vid behov i stéllet ut. En av dessa komponenter
som vid tillfallet for hdndelsen inte langre reviderades var kopplen. SL:s
representanter kunde vid motet inte erinra sig om forandringen av underhalls-
systemet hade foregatts av nagon riskanalys.

Bestammelser och foreskrifter

Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

Jarnvagslagen (2004:519) med tillhérande jarnvagsforordning (2004:526)
reglerar vem som har tilltrade till jarnvagsinfrastruktur och med detta
forenade tillstands- och sékerhetsfragor. Lagen anger bland annat att
jarnvagsinfrastruktur, jarnvagsfordon och annan materiel i jarnvagssystemet
ska vara av sadan beskaffenhet att skador till f6ljd av verksamhet forbyggs.
Infrastrukturforvaltares och jarnvagsforetags verksamhet ska utforas sa att
skador till foljd av verksamheten forebyggs. Lagen anger vidare att det ska
finnas saddana ovriga sidkerhetsbestammelser som behovs for att trygga en
saker verksamhet.
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I Jarnvéagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1996:1) om internkontroll genom
sakerhetsstyrning fanns foljande krav

9 8 Nar ny teknik, nya principer, vasentliga forandringar i existerande organisation
eller oprévade l6sningar som har en trafikséakerhetsmassig betydelse avses att info-
ras skall riskanalys, eller i enklare fall riskbedomning, utféras, verifieras och doku-
menteras.

BV-FS 1996:1 ersattes den 5 september 2007 av Jarnvagsstyrelsens foreskrifter
(JvSFS 2007:1) om sékerhetsstyrningssystem och gdvriga sdkerhetsbestammel-
ser for jarnvagsforetag vilken innehaller en bestammelse med ungefar samma
innebdrd om riskanalys.

Foretagets sakerhetsbestammelser

Sakerhetsordning
Enligt Citypendelns sadkerhetsordning (CityF 2).

Operativa regler

Citypendeln AB tillampade SJF 010, SJ sékerhetsordning, som trafikséker-
hetsinstruktion, CityF 3.1, tillagg och kommentarer till SJF 010, samt CityF
9.3, kompletteringar till trafiksékerhetsinstruktionen.

I SJF 010 § 41 aterfanns regler om broms pa fordon. Bl.a. angavs att det forsta
och sista fordonet skulle vara tryckluftbromsat sa att bromsen automatiskt
tillsattes om en sjalvavkoppling skulle intraffa.

Handhavanderegler

Regler om bromsprov fanns publicerade i CityM02-1017 (férlangt att galla
under 2006 enligt CityM 2006/001) i vilket dokument féljande regler om
bromstest efter forarhyttsbyte fanns:

2. Bromsfunktionstest vid forarhyttsbyte pa tidigare
bromsprovat tag dar sammansattningen ej andrats.

Innan Du lamnar forarhytten vid férarhyttsbyte sa skall Du kontrollera att
huvudledningstrycket &r det forvintade

Till ovanstaende
Atgarden syftar till att utesluta att eftermatande fordon finns..
Bromsfunktionstest = Kontroll, efter forarhyttsbyte, att tagsattets broms kan

mandvreras. Kontrollen kan ske invéndigt via harfor avsedd lamptabla eller
utvindigt enligt nedan

Tillagg; Bromsfunktionstestet &r inte ett bromsprov, utan en kontroll av att bromsen kan
manovreras. Tathetsprov behover inte utforas. Se SJF 312.17.3

2.1 Bromsfunktionstest (invandigt via lamptabld) Detta sker pa foljande siitt:

o Nér Du mandvrerar den nya tagbromsventilen, skall Du att kontrollera att lampa for
bromsindikering fungerar enligt handhavandeboken.

Tagsatt pa vandstation dar foraren byter ande. Ingen forandring av tdgets sam-
mansattning har skett. Bromsfunktionstest skall utféras. Detta innebar att man
kontrollerar att huvudledningen kan styras genom att utféra ett "bromsfunktions-
test”.

Regler for skotsel av fordon

Citypendeln hade en egen underhallsinstruktion fér motorvagn typ X1, CityF
11.1.
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For SJ gallde fore Citypendelns évertagande den 1 januari 2000 SJF 403.3
Motorvagnar — Underhallsklasser och intervall samt SJF 453.1 Tillsyn —
éversyn, motorvagn X1. Dessa foreskrifter géallde ocksa for Citypendeln i
samband med tillstdndsanstkan fore dvertagandet (se avsnitt 2.5.3), men de
byttes senare ut mot Cityf 11.1.

Citypendelns underhallsinstruktion hade fyra nivaer: Tillsyn efter 3 000 km,
O1 efter 25 000 km, O2 efter 75 000 km och O3 efter 225 000 km. Oversyn
genomfordes inom intervallet £15%.

Enligt SJF 453.1 daterad 1999-03-01 hade SJ samma intervaller mellan
oversynerna. Enligt SJF 403.3 skulle motorvagnar av typ X1 genomga revision
efter 1 500 000 km.

Tathetskontroll av bromssystemet

Enligt Citypendelns underhallsprogram skulle tathetskontroll av bromssyste-
met utforas vid dversyn 3. Provet omfattade bland annat kontroll av tétheten
vid forradsluftbehallaren. En trycksankning pa mer &n 0,2 bar under 2 minuter
skulle foranleda undersokning av luftlackor.

Tillstdnd och funktion hos tekniska system

Signal- och trafikledningsanlaggningar

Stéllverksloggen visade att tagsattet till tdg 2510 vaxlades fram fran upp-
stallningssparet till plattformen ungefar 10 minuter fére avgang. Ungefar en
minut efter avgang befann sig taget pa linjestrackan mellan stationerna
Vasterhaninge och Jordbro. Taget indikerade ingen rorelse vidare in till
Jordbro station.

Atta minuter efter att tdg 2510 avgick fran Vasterhaninge borjade tagklarera-
ren aterta utfartstagvagen i Jordbro och efter 12 minuter atertog han aven
infartstagvagen.

Nar det hade gatt 26 minuter efter avgangen fran Vasterhaninge borjade
tagklareraren lagga en vaxlingsvag for tag 2510 tillbaka till plattformen i
Vasterhaninge. Tagséattet passerade infartssignalen till Vasterhaninge en minut
senare och det blev en indikering kvar pa linjen efter tagsattet. Det tog inte
fullt tre minuter for de forsta enheterna att na plattformen och en minut
darefter visade loggen att den kvarvarande enheten ocksa passerade infarts-
signalen till Vasterhaninge. Denna rorelse borjade alltsa fyra minuter efter att
de forsta enheterna hade borjat rora sig tillbaka till Vasterhaninge. Det tog
ungefar tre minuter dven for de sista enheterna att aka strackan tillbaka in till
plattformen.

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

Tag 2510 bestod av fyra motorvagnsenheter, tre av typ X1 och sist gick en
motorvagn av typ X10.
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X1-motorvagnar av typen. X1 levererades under aren 1967 — 1975 och ar
elektriska motorvagnar som egentligen bestar av tva vagnar, en ar den
egentliga motorvagnen och ar semipermanent kopplad till en manévervagn. De
tva vagnarna tillsammans brukar benamnas som en motorvagnsenhet.
Motorvagnarna ar forsedda med en normal tryckluftsbroms som manévreras
av foraren med en bromsventil som kan sanka trycket i huvudledningen fran
det normala 5 bar. Trycksankningen paverkar en styrventil i respektive
vagnsdel som 6ppnar en luftforbindelse fran en forradsluftbehallare till
bromscylindrarna sa att dessa trycksatts och bromsarna gar till. En tryck-
sankning i huvudledningen fran 5 bar till 3,5 bar eller lagre ger full broms-
verkan. Bromsen ligger an sa lange huvudledningstrycket forblir sankt eller sa
lange som bromscylindrarna formar halla kvar bromstrycket.

Motorvagnarna av typ X10 ar en modernare variant av X1 som levererades
under aren 1982 — 1993. Dessa skiljer sig vad géller bromsutrustningen genom
att de ar utrustade med en elektrisk motstandsbroms som gar till nar

huvudledningstrycket sanks.

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

Sakerhetssamtal

SHK har lyssnat pa samtal fran det aktuella tillfallet. Nedan aterfinns ett
sammandrag av de samtal som finns inspelade och som har samband med
aktuell handelse.

Bdl — bandriftledaren

F —foraren

Fjtkl — fjarrtagklareraren
Gt — godstag

TS — trafiksamordnaren

Tidpunkt
07:06:52
07:12:01
07:12:40
07:14:46
07:16:34

07:29:01

07:33:19

07:34:09

07:34:34

07:39:13
07:39:43
07:39:58
07:40:33

Samtal fran — till
Tagledaren — fjtkl
Forare Gt — fjtkl
Fjtkl — F 2510

Fjtkl — F 2510

TS — F 2510

F 2510 — FijtkI

Fjtkl — Bdl
Tagledaren — fjtkl

Fijtkl — F 2510

F 86466 — Fjtkl
Bdl — Fijtkl

F 2688 — Fijtkl
F 2510 — Fijtk

Samtalets innehall

Tagledaren fragade om tag 2510. Svar att det star mellan
Vasterhaninge och Jordbro.

Anmaler Klart

Fjtkl anropar. Féraren meddalar att det ar problem men ska géra
ett nytt korforsok.

Fjtkl meddelar att han tar tillbaka tagvagen i Jordbro

Forare byter kdrriktning och ska kora tillbaka till Vasterhaninge
Ar pa viag mot Vasterhaninge. Ar nastan vid signalen. Fjtkl ska
lagga tagvag in

49 s senare: Vaxelfel ska forsoka lagga en annan vag

1 m 25 s senare: Fick signal. Fjtkl uppmanar foraren att ringa nar
han ar Kklar att vaxla undan

Meddelar om sparmarkering mellan Vasterhaninge och Jordbro
efter nodbromsat tag

2510 lamnade en sparmarkering efter sig pa linjen Vasterhanin-
ge och Jordbro.

Fjtkl frdgade om 2510 har alla vagnar med.

Foraren meddelar att han star vid U-tavlan och att det ar lugnt.

Frégan upprepas och foraren svarar: Ja, om jag nu inte har
sumpat nagot pa vagen

Tég 86466 i Jordbro ar klar att kéra
Forsvann indikeringen? Ja
Ar det négot problem? Sag ndgot som rullade in.

Klar att vaxla undan

Sedan forsoker Fjtkl att anropa féraren 2510 ett flertal gdnger
utan svar. Vid forsék pad mobilnummer svarar mobilsvar.
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07:58:51 Fjtkl — TS Fjtkl meddelar att han vill ha kontakt med foraren av 2510.

TS meddelar da att han har fatt besked om att det har varit en
sjalvavkoppling

Genomfdrda underhallsatgarder pa berdrda fordon

Vid ett besok i pendeltagsverkstaden i Alvsjo den 30 maj 2008 granskade SHK
dokumentationen av det underhall som hade genomforts pa de berérda
motorvagnsenheterna fore handelsen.

o X13067 genomgick dversyn 1 den 12 januari 2006 och punkterna fér
kontroll av automatkoppel samt smorjning av automatkoppel ar signe-
rade.

o X13090 genomgick éversyn 2 den 2 januari 2006 och punkterna for
kontroll av automatkoppel samt smdrjning respektive smorjning med
fett av automatkoppel &r signerade.

Vid besoket beskrev en representant for nuvarande underhallsforetaget,
Euromaint, att kontrollen av kopplet innehaller féljande moment:
— Enfixtur stélls pa sparet for att kontrollera koppelhojden
— Reparattren drar kopplet at sidan till sitt yttersta lage och slapper
tillbaka for att kontrollera aterstallningsmekanismen
— Kopplet okulérbesiktigas och den horisontella rérelsen kontrolleras
— Reparatoren rycker och drar i kablar och slangar for att kontrollera att
dessa sitter fast
— Packningarna vid ventildoppningarna i stétplanet okularbesiktigas
— Plan kontrolleras med vattenpass

Euromaints representant, som hade arbetat med underhallet av X1 sedan SJ
hade trafiken och underhallsansvaret, meddelade ocksa att det system for
underhall som efter en tid kom att galla for Citypendeln byggde pa material
som arbetades fram av SL. Systemet dokumenterades i CityF 11. SL:s under-
hallssystem uppfattades inom Citypendeln som ett krav men efter en tid
tillkom vissa underhéallspunkter efter initiativ av Citypendeln. Andringar av
underhallssystemet sandes till SL for godkannande.

Revision av vissa komponenter forsvann redan under SJ-tiden, bland annat
koppelrevisionerna. Avsikten var att kopplen skulle bytas i stéllet for revideras
nar behov uppstod. Koppel tillhérde vid denna tid sa kallade A-komponenter,
for vilka SL inte bekostade revisioner. Kostnaden for reparationer, nyanskaff-
ning eller upparbetning av A-komponenterna ingick i den avtalade ersattning-
en for trafiken.

Jarnvagsstyrelsens atgarder

Citypendelns tillstandsansokan
Davarande Jarnvagsinspektionen behandlade Citypendelns tillstandsansokan
infor trafikstarten vid nyar 1999/2000 under hosten 1999.

Den 27 oktober 1999 registrerade Jarnvagsinspektionen kompletteringar till
tillstandsansokan som innehdll en forteckning av styrande dokument for
fordonsunderhallet. Denna forteckning innehaller uteslutande SJ-dokument
bland andra SJF 403.3, Motorvagnar — underhallsklasser och intervall samt
SJF 453.1, tillsyn och 6versyn X1.
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Den 28 mars 2000 6versande Citypendeln till Jarnvéagsstyrelsen CityF1,
foretagsdokumentation, och CityF2, sakerhetsordning, bada daterade den 1
januari 2000. Bada dessa anger samma SJ-dokument som tidigare anmélts
som styrande for fordonsunderhallet.

Handlaggaren av tillstandsansokningar hos Jarnvagsstyrelsen uppger att
styrelsen i samband med en tillstandsansdkan kontrollerar att behévliga
omraden ingar i sakerhetsstyrningssystemet och att dokumentationen inom
omradet ar tillracklig. Vilka dokument som ska finnas kontrolleras mot en
checklista men innehallet i dokumentationen granskas inte pa detaljniva. Det
ar den sokande som ansvarar for innehallet i dokumenten och som sjélv
ansvarar for att dokumenten efter en tid anpassas efter verksamhetens
forandringar som 6kad trafik och liknande. En omprévning av tillstandet gors
efter fem ar da dokumentationen ater prévas i samma utstrackning som vid
ansOkan om nytt tillstdnd. Handlaggaren uppger att jarnvagsforetag ar
skyldiga att anmaéla vasentliga forandringar av tillstandets underlag.

Revision av Citypendeln

Jarnvagsstyrelsen genomforde under april 2004 en revision av Citypendelns
sékerhetsstyrningssystem, redovisad i en rapport med titeln Revision av
Citypendeln Sverige AB, tillsynsrapport 2005:1.

I rapporten finns féljande om underhallsdokumentation under rubriken 6.3
Normer:

For fordonsunderhéllet tog man éver en mangd dokument fran SJ. Det sakna-
des vissa underhallsinstruktioner. Fér underhallet har fordonstekniker sedan
gjort om tidigare SJF till Citypendelns interna underhallsanvisningar.

Analysen av normerna behandlar dven underhallsdokumentationen:

Enligt Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:1) om besiktning,
funktionskontroll och underhéll av fordon skall det finnas regler for underhall
som syftar till att uppratthalla de funktioner som har betydelse for trafiksa-
kerheten. Reglernas utformning och periodicitet skall bestdmmas med ledning
av konstruktion och nyttjande.

De normer som ligger till grund for fordonsunderhallet maste da bli foremal
for en mycket noggrann genomgang nar man skall omforma de gamla SJ-
foreskrifterna till Citypendelns egna dokument. | férhallande till SJ-tiden
maste hansyn tas till hur fordonen anvéands i dag, mojligheten att bedoma till-
stdndet hos komponenter som inte kan inspekteras utan omfattande demon-
tering av fordonet, vilka eventuella skaderisker som kan kréava sarskild upp-
marksamhet pa grund av fordonens hoga alder och langa totala korstrackor
m.m. Férsummas detta kan fordonsfel uppsta och trafikfarliga situationer in-
traffar

Under rubriken 6.4.1 verifiering av medel och resurser, finns bland annat

atergivet vad som behandlats pa ett méte med den samlade ledningen for

verkstaden:
En stor del av motet med verkstadsledningen dgnades det faktum att revision
av X1 slopats. Beslutet att slopa revision har tagits av fordonsdgaren SL. Revi-
sorerna stallde frdgor om hur detta har bedomts med avseende pa risken att
vissa detaljer i boggin inte langre blir kontrollerade och atgardade med regel-
bundenhet varvid ingen kunde paminna sig att de hade sett nagon riskanalys
eller annan bedémning av detta.
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Avsnitt 6.7.1 Verifiering riskanalys anger foljande:
Den underhallsdokumentation som Citypendelns fordonstekniker arbetat om
fran tidigare SJF till interna underhallsanvisningar har inte genomgéatt nagon
riskbedémning eller riskanalys som kunde redovisas under revisionen.

I avsnitt 6.7.2, analys riskanalys, konstaterar Jarnvéagsstyrelsen:
Citypendeln har darmed inte foljt Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS
1996:1) om internkontroll genom sékerhetsstyrning. Detta innebar att man
inte fullt ut nyttjat sina méjligheter att kunna begréansa trafiksakerhetsfarliga
risker i ett tidigt skede.

Som slutsats for riskanalyser séger revisorerna i avsnitt 7.1.7, riskanalys:
Riskanalyser har inte utforts trots att det finns flera omraden dar oprévade
I6sningar kan medféra trafiksékerhetsrisker.

Slutsatsen leder till foljande forslag till atgarder bland andra forslag:
Beddm om normer och anvisningar for fordonsunderhall behover komplette-
ras eller upprattas. Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:1) om be-
siktning, funktionskontroll och underhall av fordon

Skapa regler som beskriver nar riskanalys skall féretas och var i organisatio-
nen ansvaret for detta ligger. Jarnvéagsinspektionens foreskrifter
(BV-FS 1996:1) om internkontroll genom sédkerhetsstyrning

I ett brev fran Jarnvéagsstyrelsen till Citypendeln, daterat den 17 augusti 2005,
tar Jarnvagsstyrelsen upp de punkter i tillsynsrapporten som annu inte fatt en
tillfredstéallande forklaring och kallar Citypendeln till mote den 2 september
2005. Av brevet framgick att Citypendeln hade skapat en rutin som beskriver
nar riskanalys skulle foretas, och att Jarnvagsstyrelsen fortsatt efterlyser en
beddmning om normer och anvisningar for nar fordonsunderhallet behover
kompletteras eller uppréttas.

I Jarnvagsstyrelsens diarium finns inga anteckningar fran nagot méte den 2
september 2005. | ett brev daterat den 6 september 2006 meddelar Jarnvags-
styrelsen att &rende 2004-547 avslutas i och med att styrelsen har fatt
tillfredsstéllande svar pa hur Citypendeln har atgardat eller avser att atgéarda
bristerna. Bland annat hanvisar Jarnvagsstyrelsen till att reglerna for
besiktning, kontroll och underhall av fordon ar kompletterad med CityF 11.02.

SHK har inte tagit del av nagon anmalan fran Citypendeln till Jarnvagsstyrel-
sen (Jarnvagsinspektionen) om att SJ-foreskrifterna om fordonsunderhall har
ersatts av nya av Citypendeln framtagna och utgivna foreskrifter. SHK har inte
heller tagit del av nagon riskanalys av de forandrade underhallsrutinerna.

Samspel manniska-teknik-organisation

Arbetstider for berdrd personal

Foraren tag 2510

16 januari — fridag

17 januari — dagtid

18 januari — dagtid

19 januari — bdrjade cirka 05:30

Trafiksamordnaren

18 januari — eftermiddag cirka klockan 14 — 20:30
19 januari — féormiddag fran cirka klockan 6
Foraren tag 2558
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17 januari — fridag
18 januari — tjanstgoring 13:35 — 22:16

Foraren tag 2560
17 januari — fridag
18 januari — tjanstgoring 16:05 — 23:01

Medicinska och personliga forhallanden

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

Utformning av arbetsplats och utrustning

De aktuella losskopplingsventilerna pa motorvagn av typ X1 ar inte utformade
sa att laget 6ppen respektive stangd latt kan identifieras (se fig 5). Det finns
inte heller ndgon méarkning som visar vilket lage ventilen intar. Den som
mandvrerar ventilen maste hora om det forekommer nagon luftutstromning i
motstaende enhets hytt eller inte. Detta ljud ar dock sa pass intensivt att ingen
kan undga att marka det. Ar losskopplingsventilerna 6ppna i bada hytterna
som &r kopplade mot varandra, forekommer dock ingen luftutstrémning.

Teknisk undersokning

Undersokning av tryckluftssystemet

Interfleet har pa uppdrag av SHK den 21 februari 2006 genomfort en
undersokning av tryckluftsystemet pa X1 nr 3067. Rapporten 6ver undersok-
ningen innehaller ssmmanfattningsvis foljande.

Interfleet bedémde att tva backventiler pa fordon X1 nr 3067 inte fungerade
som de skulle vid tillbudet. Detta medforde att trycket i forradsluftbehallaren
for bromsen var otillrackligt for att kunna sdkerhetsstélla att fordonet hade
bromsformaga da lufttrycket i huvudbehallaren sjonk. Bromsarna borjade
slappa efter att en tid mellan 5 minuter och 30 sekunder och 5 minuter och 50
sekunder och att detta berodde pa en bristande funktion i ett par backventiler.
Genom dessa backventiler kunde darmed luft stromma ut fran bromscylind-
rarna.

Interfleet bedomde ocksa att den bristande funktionen hos backventilerna var
orsaken till att fordonet hade kunnat komma i okontrollerad rullning efter
sjalvavkopplingen. Det gar inte att utesluta att ett 6kat luftlackage kan ha
forekommit pa fordonet pa grund av isbildning.

Enligt Interfleet var luftlackaget pa fordonet (i matarledning, huvudledning
och i bromscylinderkretsar) stdrre an vad som boér vara rimligt som gréansvarde
pa en motorvagn av typ X1. Bland annat minskade huvudledningstrycket fran
utgangsvardet 5,2 bar till O pa sex minuter.

Slutsatsen av gjorda undersokningar var att det troligen ar bristande underhall
som fick till foljd att fordonet kunde komma i okontrollerad rullning efter
sjalvavkopplingen.

Interfleet bedomde att det inte fanns nagra “systemfel” pa fordonets broms-
och tryckluftssystem som skulle ha kunnat orsaka tillbudet.
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Enligt uppgift fran Interfleet ska bromsen pa motorvagnar av typ X1, forutsatt
att fordonet underhalls enligt anvisningarna i SJF 453.1, normalt kunna hélla
vagnen stilla nagra timmar innan den lossar.

Undersokning av koppel

Dellner Couplers AB har pa uppdrag av SHK genomfort en undersékning av
aktuella koppel fran vagnarna 3090 och 3067. Undersokningen redovisas i en
rapport med tillhérande kompletterande upplysningar.

Rapporten anger att det inte fanns ndgot som visar att kopplingshuvudena
varit orsak till den oavsiktliga tagseparationen. Rapporten angav vidare att
man vid undersokningen funnit ett mekaniskt fel pa losskopplingskranen till
3067 som kunde vridas 180¢° i stallet for enbart 90° vilket var det normala.
Enligt testledaren kan koppelmekanismen ha varit trogrorlig pa grund av
kylan.

Undersokning av kopplens funktion pa X1

SHK har med hjélp av personal fran Stockholmstag genomfort en undersok-
ning av kopplets funktion pa motorvagnar av typ X1. Undersokningen
genomfordes vid pendeltagsdepan i Alvsjo den 18 mars 2008 med tva X1-
enheter.

Vid undersokningen framkom det att kopplet pa X1 har i fem funktioner: 1)
Mekanisk koppling; 2) Kontaktstift for mandverstromskretsar; 3) Koppling for
huvudledning (broms); 4) Tryckluftdon for losskoppling samt 5) Ventiler for
tryckluftsférsdrjning mellan fordon.

Nar kopplet ar inopkopplat haller den mekaniska kopplingen ihop de
hopkopplade enheterna. Genom kontaktstiften kopplas elektriskt manéver-
strdms- och dvervakningskretsar. For évervakningskretsarna géller att dessa
vid brott pa kretsen vid oavsiktlig losskoppling I6ser ut fordonens huvud-
strombrytare och tillsatter nédbroms.

En 6ppen huvudledning genom taget kréavs for att kunna styra bromsen. Denna
haller vid lossad broms normalt ett tryck pa 5 bar. Om huvudledningen bryts
sa att den 6ppnas och lufttrycket sjunker, nodbromsas alla vagnar i taget som
har inkopplad broms.

Vid en fullstandig losskoppling, dar kopplets mekaniska delar aterstalls till ratt
lage, stangs utloppet fran huvudledningen.

Losskoppling sker normalt med ett tryckluftdon som tryckséatts med huvud-
behallartryck (8 bar). Ventilen for losskoppling finns i forarhytten. Ledningen
mellan losskopplingsventilen och kopplet &r avliuftad genom ventilen nédr den
ar i stangt lage. Det innebér att nar ventilen i en hytt 6ppnas trycksatts loss-
kopplingsdonet och luft strommar samtidigt ut genom avluftningen i den
andra forarhytten.
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Fig. 5. Losskopplingsventilen.

En normal losskoppling sker genom att losskopplingsventilen 6ppnas i en av
forarhytterna och losskopplingsdonet i kopplet paverkas da av huvudbehallar-
trycket sa att det vrider hjartskivorna i bada kopplen vilket medfor att kopplet
krokar ur och huvudledningen stangs.

Om losskopplingen misslyckas, t.ex. pa grund av att kopplens mekaniska delar
karvar eller att fordonen star i en kurva kan man aven 6ppna loss-
kopplingsventilen i den motsatta hytten. Pa sa satt far man ett hogre tryck pa
losskopplingsventilen genom att avluftningen genom den andra hyttens ventil
blir stangd.

Det finns ocksa en manuell losskopplingsanordning pa sjalva kopplet dar det
gar att fa loss kopplet genom att dra i en vajer. Efter en sddan manuell
losskoppling maste kopplet aterstéllas och huvudledningens 6ppning stangas
manuellt genom att dra i en annan vajer. Det kan aven vid normal losskopp-
ling, sarskilt vintertid forekomma att kopplet maste aterstallas manuellt.

Om ett koppel lossar under fard I6ser huvudbrytaren ut pa grund av att
manoverstromskretsen for nodfranslag bryts. Taget nddbromsas eftersom
huvudledningen bryts. Dessutom paverkar den brutna manéverstromskretsen
en krets som ger nédbroms via en sarskild nédbromsventil. Denna funktion ar
tillkommen senare pa X1 och ar en andring av det ursprungliga utférandet som
enligt medfoljande personal fran Stockholmstags inte &r dokumenterad.

Andra undersdkningar av handelsen
Citypendeln har undersokt handelsen.
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ANALYS

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Tag 2510 avgick Vasterhaninge den 19 januari 2006 och bestod av tre motor-
vagnsenheter av typ X1 samt en enhet av typ X10. Mellan Vasterhaninge och
Jordbro fick tdget nodbroms. Foraren formadde inte fa igang taget igen.
Tillsammans med trafiksamordnaren beslutade foraren att kora tillbaka taget
till Vasterhaninge och samtidigt lagga tagslut i mitten av taget, vilket innebar
att mandverstrommen bara passerade och kontrollerade de tva forsta
motorvagnsenheterna medan de tva sista foljde med taget som vagnar.

Foraren paborjade darefter korning mot Vasterhaninge och nar tagklareraren
efter vissa problem hade lagt en vaxlingsvag, kérde féraren forbi infartssigna-
len till Vasterhaninge in till plattformen. Taget hade, innan det fordes tillbaka,
delat sig och den sista enheten (3067) blev kvar pa den plats dar taget tidigare
hade stannats. Efter nagot mer &n fem minuter, nar de forsta tre enheterna
hade kommit in till plattformen i Vasterhaninge, bérjade den kvarvarande
enheten pa rulla egen hand in mot Vasterhaninge och fortsatte hela vagen in
till plattformen och stannade av egen kraft strax bakom de vagnar som nyss
hade kommit in.

Personalen, som da hade tomt de forst inkomna vagnarna, 6ppnade dérrarna
aven pa den sist inkomna vagnen och slappte ur resenarerna. Ingen méanniska
kom till skada och inga materiella skador uppstod.

Troligt handelsescenario
Vid understkningen (se 2.8) kom SHK fram till ett troligt handelsescenario:

Vid det aktuella tillfallet med sjalvavkopplingen hade man tidigare forsokt att
koppla loss vagnarna men det forsoket hade misslyckats. Det kan ha berott pa
att kopplet var spant eftersom det fanns is mellan koppelytorna och att
kopplen darigenom inte var i helt réatt lage. Det ar alltsa mojligt att man da fick
en situation dar kopplen var paverkade for losskoppling utan att de gick isar.
Vid férsoken att koppla isar fordonen anvande forarna enligt deras egen
berattelse losskopplingsventilerna i bada forarhytterna. Det ar da latt hant att
bada ventilerna efter avslutade losskopplingsforsok lamnades 6ppna. Om en
ventil lamnas i 6ppet lage indikeras det genom att det hors en kraftig
luftutstromning i den andra hytten. Ar bada 6ppna avluftas inte ledningen
genom nagon ventil och det forblir tyst. Om bada ar stangda blir det inte heller
nagon luftutstromning eftersom ledningen mellan hytterna da blir trycklos.
Vid prov som gjordes vid undersékningen kunde man tydligt héra luftut-
stromningen nar en ventil var dppen, aven nar man befann sig i den hytt dar
ingen luftutstromning skedde.

Efter losskopplingen gick de bada X1-enheterna tillsammans fran Vasterhan-
inge till Kungséangen och tillbaka. Tva vagnar av samma typ drar och bromsar
tamligen lika och pafrestningarna pa kopplet blir darfér normalt inte stora.
Enheterna kopplades efter avslutad tjanstgéring samman med tva andra
enheter, varav en var en X10.

P& morgonen den 19 januari kérdes tag 2510 med tre X1 forst och en X10 sist.
Nar féraren provbromsade grep elbromsen in i X10, vilket medférde att den
vagnen bromsade nagot snabbare och kraftigare och darmed stréacktes taget
nagot. D& kan kopplet ha lossnat och utlost brytarfranslag och nédbroms via
nodbromsventilen. Ingen luftutstromning skedde da genom kopplet eftersom
losskopplingsdonet var trycksatt genom losskopplingsventilerna och de
aterstallde darmed kopplet och stangde huvudledningen. Vid bromsningen ar
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det mycket troligt att den ledande vagnen bromsade tidigare eftersom
avluftningen av huvudledningen gick genom dess nédbromsventil. Taget kan
darmed ha tryckts ihop och mandverstrémmen ater blivit sluten eftersom
kontaktstiften da trycks ihop. Nagon mekanisk hopkoppling har da inte skett.
Nar foraren sedan har gjort nya korférsok har brytaren l6st ut och nédbromsen
genast gatt till eftersom kontaktstiften i kopplet har slappt och vagnen har da
bara gungat fram och tillbaka igen.

Forst sedan mandverstromkretsen isolerades med hjélp av en sarskild
stromstallare mellan de tva mellersta enheterna och féraren bytte forarhytt i
syfte att forsoka kora at det andra hallet tillbaka in till Vasterhaninge blev det
mojligt att kora. Mandverstrommen gick da enbart genom de tva enheterna
narmast Vasterhaninge och inte 6ver brottstéllet mellan de tva enheterna
narmast Jordbro. Darmed gick det att kora trots att kopplet var loss.

Detta scenario simulerades sa langt det var majligt med de tillgangliga
vagnarna och resultatet styrkte teorin. Nar tagsattet skulle stallas tillbaka
lossnade kopplet mellan enheterna oavsiktligt. Huvudstrémbrytaren loste da
ur och nédbroms gick till. Vagnarna stannade da med kopplen loss och nagon
centimeter fran varandra, se fig. 6.

Fig. 6. Kopplens lage efter sjalvavkoppling vid undersékningen i Alvsjo den 18 mars
2008.

Orsaksanalys

Avvikelseanalys

Det ar fragan om tva delhandelser som tillsammans orsakat den handelse som
utredningen avser: 1) En sjalvavkoppling mellan vagnarna 3067 och 3090
samt 2) bromsen pa 3067 sjélvlossar.

Sjalvavkopplingen

Kvallen fore hade forsok gjorts att koppla isar mellan de tva vagnar dar sedan
sjalvavkopplingen skedde utan att detta lyckades. Bilder tagna alldeles efter
handelsen (se figur 2 och 3) visar att det fanns mycket is pa det ena kopplet
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och det far anses som sékert att denna is fanns mellan kopplen aven néar de
gick hopkopplade dagen innan. Med det mellanrum som fanns mellan koppel-
ytorna var sjéalva kopplingsmekanismen inne i kopplen inte i idealt lage for
hopkoppling, utan de lag med kraft an mot varandra. Orsaken till att forsoket
att koppla isar vagnarna kvéllen innan misslyckades, finns med storsta
sannolikhet i att kopplingsgreppet var sa spant att de inte av egen kraft slappte
fran varandra. Kylan kan ha medverkat genom att mekanismen darmed blivit
mer trogrorlig. Om ihopkopplade enheter drar och bromsar nagorlunda lika
blir det inte heller sarskilt stora pafrestningar pa kopplen. Den tur fram och
ater Vasterhaninge — Kungsangen som vagnarna gick kvéllen fore handelsen
bestod endast av dessa tva enheter av samma typ.

Nér tag 2510 gick pa morgonen hade enheterna kopplats samman med
ytterligare tva enheter, varav en var av en modernare modell, X10 som till
skillnad fran X1 ar utrustad med elektrisk motstandsbroms. En trolig orsak till
huvudbrytarfranslaget nar foraren skulle provbromsa efter avgang ar att X10
bromsade nagot tidigare och darfor drog isar det kvallen innan utlosta kopplet.
Nér den elektriska forbindelsen mellan vagnarna slapper gar huvudbrytarna
ifran och nédbroms sétts till.

Det kan inte uteslutas att bristande kunskap om kopplens tekniska funktion
hos de férare som genomforde det misslyckade losskopplingsforsoket
medverkade till att vagnarna fick ga bristfalligt hopkopplade. En felaktig
funktion hos losskopplingsventilen som innebar att det var svart att avgora
dess lage kan ha medverkat till att ventilen har lamnats i fel lage sa att
losskopplingscylindern blivit trycksatt.

Pa grund av att den elektriska manoverstromskretsen var bruten mellan de tva
mittersta enheterna, kunde foraren kdra in till Vasterhaninge med tre enheter
utan att huvudbrytaren slog ifran. Darmed var atgarden att bryta mandver-
stromskretsen en atgard som bidrog till att sjalvavkopplingen kunde fullbor-
das. Detta ar ett forfarande som enligt utsago av trafiksamordnaren foljde
normal praxis. Citypendeln hade en instruktion, CityM02-1017, som angav att
en bromsfunktionstest genom att iaktta lamporna "broms loss” respektive
"broms till” i lamptablan vid forarplatsen skulle goras vid hyttbyte. Det gar inte
att gora denna funktionstest om inte mandverstromskretsen gar genom hela
tagsattet, vilket innebér att forfarandet stod i strid med Citypendelns egna
foreskrifter.

Sjalvlossningen

Nar en forare gar till ett tadgs andra dnda for att kora bromsar han normalt ner
taget, innan han laser manéverhandtagen. Fran den nya hytten lossar han
sedan bromsarna. | detta fall har det sannolikt medfort att foraren bromsade
ner den enhet som stod narmast Jordbro och nar han sedan aktiverade taget
fran enheten narmast Vasterhaninge lossade bromsarna bara pa de tre enheter
som fanns narmast Vasterhaninge. Den sista enheten férblev bromsad
eftersom huvudledningen inte lagre var kopplad till den.

Interfleets undersokning visade att daligt fungerande backventiler orsakade att
X1 3097 sjalvlossade efter fem till sex minuter fran det att huvudbehallaren
inte langre forsag bromssystemet med luft.

Registreringarna i stallverksloggen visade att den sista enheten rullade férbi
infartssignalen i Vasterhaninge ungefar fyra minuter efter att de tre forsta
kérde forbi. Av samtalsloggen framgick att de forsta enheterna stod vid
infartssignalen en minut och 25 sekunder. Det innebar att enheten bérjade
rulla efter lite mer &n 5 minuter och 25 sekunder efter att tre forsta kort.
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Lackaget fran bromscylindrarna torde ha pagatt under nagot langre tid
eftersom enheten bromsades ner nar foraren lamnade forarhytten for att ga till
den andra @andan av taget. | och med att féraren da laste bromsventilen
upphdrde matningen av luft till bromssystemet.

Paverkande forhallanden

Andrade underhallsrutiner

Nar Citypendeln startade sin verksamhet den 1 januari 2000 anmalde
foretaget att samma underhallsrutiner som tidigare gallde for SJ aven skulle
galla for Citypendeln. Nagon gang under tiden fran Citypendeln startade sin
verksamhet fram till att Jarnvéagsstyrelsen gjorde en revision av Citypendeln i
april 2004 (JVS tillsynsrapport 2005:1) har Citypendeln ersatt de tidigare SJ-
normerna med en egen underhallsforeskrift. Andringarna gjordes efter
initiativ fran fordonsagaren SL enligt fordonsavtalet mellan parterna SL och
Citypendeln. SHK har inte kunnat utréna om revisionerna slopades vid detta
tillfalle eller om det gjordes vid nagot annat tidigare tillfalle.

Citypendeln meddelade aldrig tillsynsmyndigheten att underhallsrutinerna
andrades och har savitt SHK har kunnat finna inte heller genomfért nagon
riskanalys av den genomforda forandringen. Det framgar inte av da gallande
foreskrifter att Citypendeln ar skyldig att anmala forandringar av underhalls-
rutinerna, men riskanalyser skulle enligt BV-FS 1996:1 genomforas vid
vasentliga forandringar som har en trafiksédkerhetsmassig betydelse. En sadan
forandring av underhallsprogrammet som slopning av revisioner medférde bor
utan tvekan anses som en vasentlig forandring av trafiksdkerhetsmassig
betydelse. Jarnvagsstyrelsen gjorde ocksa den bedémningen i samband med
revisionen av Citypendeln 2004.

Jarnvagsstyrelsen kravde inte att en riskanalys skulle genomforas, utan kravde
bara att Citypendeln skulle infora rutiner som framover skulle sékerstélla att
riskanalyser genomfordes vid vasentliga forandringar. Det innebér att de
forandrade underhallsrutinerna fortfarande inte har riskanalyserats och att de
i stort sett fortfarande géller.

Jarnvagsstyrelsens handlaggare av tillstandsfragor uppger att jarnvags-
foretagen ska anmala vasentliga forandringar av den dokumentation som har
lamnats i samband med tillstdndsansokan. SHK kan dock inte finna nagot stod
for detta i d& gallande foreskriftert. Det skulle kunna innebara att viktiga
forandringar kan forbli okédnda for tillsynsmyndigheten och darmed kan
forandringar som har gjorts utan foregaende riskanalyser forbli oupptackta.
Det innebdr att viktiga pusselbitar i det forebyggande arbetet inte granskas,
utan kan uppdagas forst efter att en olycka har skett.

Kontroll av tatheten i bromssystemet

Vid dversyn 3 ska en kontroll av tatheten goras. Den aktuella enheten, X1
3090, genomgick 6versyn 1 den 12 januari 2006, vilket innebar att ndgon
tathetskontroll inte har gjorts de narmaste manaderna innan. Enligt persona-
len pa taget var det viktigt att satta till parkeringsbromsen eftersom vagnarna
oftast sjalvlossar efter kort tid. Det indikerar att kontrollen av tatheten sker
alltfor sallan eller att kontrollen med féljande atgarder brister.

Interfleets undersdkning av X1 3067 efter handelsen, visade att huvudled-
ningstrycket sjonk fran utgangsvardet 5,2 bar till O pa sex minuter, en
trycksankning som ar langt storre &n den acceptabla.

1 Regleras numera i Jarnvégslagen (2004:519) 3 kap 9 §.
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Rollen som fordonsagare

Storstockholms lokaltrafik (SL) &ger de fordon som anvands i pendeltagstrafi-
ken. Som agare av fordonen har SL ett intresse av att dessa underhalls s att
deras varde bevaras. Som upphandlare av trafiken har SL ett intresse av att
underhallskostnaderna halls pa en sa lag nivad som majligt. Daremot har SL
inget ansvar for fordonens trafiksdkerhetsmassiga status enligt jarnvagslagen
som utpekar jarnvagsforetaget som ansvarigt. Avtalet mellan SL och Citypen-
deln ger Citypendeln ratt att vagra ta ett fordon som det anser trafikfarligt i
drift men eftersom det finns ett leverantér — kundférhallande kan det dock
vara svart for kunden att agera sa att man riskerar att bli ansedd som en
besvarlig kund, dvs. vagrar att ta del av de fordon som levereras. Det gor att det
finns en uppenbar fara for om leverantéren — SL — foreslar nya underhallsru-
tiner sa kan dessa accepteras av kunden — Citypendeln — utan att de far
genomga den noggranna prévning som lagstiftningen forutsatter. Ansvaret for
fordonen ligger i inte hos den som har den verkliga formagan att sorja for dess
status. Lagstiftningen tycks framst utga fran det klassiska forhallandet att
fordonets brukare ocksa ar dess agare vilket gor att den inte ar helt anpassad
till det i detta fall radande forhallandet.

Barriaranalys

Sjalvavkopplingen

Foljande tekniska skydd mot sjalvavkoppling finns:
1. Manoverstromskretsen bryts vid sjalvavkoppling vilket ger huvud-
brytarfranslag, bortfall av traktion och nédbroms.
2. Huvudledningen bryts vilken utléser nédbroms, vilket i sin tur innebar
bortfall av traktion savida inte bromstryckvakten ar férbikopplad.

Vid kérningen med tag 2510 fungerade forst barriar 1. Det var den som
stannade taget mellan Véasterhaninge och Jordbro. Barriar 2 var sannolikt satt
ur funktion genom att huvudledningen redan vid den provbromsningen
stangdes i bada kopplen i samband med att kopplet lossade eftersom de 6ppna
losskopplingsventilerna initierade en fullstandig losskoppling. Nar tagsattet
skulle foras tillbaka till Vasterhaninge hade barriar 1 satts ur spel genom att
mandverstromskretsen hade kopplats om till att bara ga genom de tva forsta
enheterna. Darmed uppstod inget brott pa mandverstromskretsen vid
sjalvavkopplingsstéllet. Barriar 2 var satt ur spel genom att huvudledningen
hade stangts vid losskopplingen.

Sjalvlossningen

Den enda barriar som hindrar att bromsarna pa en nedbromsad enhet lossar
ar att systemet ar sa tatt att det behaller bromscylindertrycket. Ett visst lackage
forekommer alltid, varfor barriaren ar ofullstandig. For att anses som barriar
maste bromsarna pa enheten kunna halla den kvar vasentligt langre an de fem
minuter som gallde i detta fall. Enligt ett uttalande fran Interfleet ska
bromsarna, om fordonet underhalls enligt angiven underhallsinstruktion,
kunna halla ett fordon i nagra timmar.

Déarmed kan man séga att barridren brast.

Bromsprov

Efter forarhyttsbyte ska foraren kontrollera att det &r mojligt att mandvrera
bromsen fran den nya forarplatsen enligt instruktion i CityM02-1017.
Kontrollen ska ske genom att iaktta lamptablan som visar om bromsen ar till
eller loss. | och med att mandverstromskretsen var bruten mellan tagsattets
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andra och tredje enhet gick inte denna kontroll att utféra och darmed har
barriaren brustit.

Konsekvensanalys

Om vagnen som rullade hade haft lite hogre hastighet, hade den rullatin i de
vagnar som strax fore hade korts in till plattformen. Vissa av passagerarna i
vagnen stod sannolikhet klara att stiga av och om det hade blivit en kollision
hade dessa kastats omkull i vagnen med stor risk for allvarliga skador och aven
risk for dodsfall i de fall en person faller mot ett foremal som orsakar allvarlig
skada.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Berord personal hade erforderlig behorighet.

b) Fordonet uppfyllde gallande foreskrifter.

c) Underhallsrutinerna var andrade men &ndringen hade inte genomgatt
riskanalys.

Orsaker till tillbudet

Den direkta orsaken till sjalvliossningen ar bristande underhall som medférde
att ldckande backventiler fanns i fordonet som avluftade bromscylindrarna.

Bakomliggande orsaker var att backventilerna inte hade reviderats och nadgon
analys av konsekvenserna for andringar av underhallsrutiner inte hade gjorts.
Vagnens status och den bland personalen allméanna uppfattningen att
vagnarnas bromssystem lacker snabbt, visar att tillrackliga atgarder for att
kompensera for de borttagna revisionerna inte har gjorts. Alltsa maste detta
forhallande vara en grundlaggande orsak till handelsen. Lackaget har inte
heller upptackts eller atgardats vid éversynerna. Det innebar att kvalitetsbris-
ter vid 6versynerna eller for langa intervaller mellan tathetskontrollerna har
medverkat till att tillbudet har skett.

En bidragande orsak till sjalvavkopplingen &r att ett bromsfunktionstest enligt
CityMO02-1017 inte har kunnat genomféras eftersom mandverstromskretsen
varit bruten i tagsattet.

Ovriga iakttagelser

Enligt BVF 900 § 84:1 skulle foraren ha tillstand fran fjarrtagklareraren att
backa2 mer d&n 200 meter pa linjen3. Vad SHK erfar begarde och fick foraren
inget tillstand fran fjarrtagklareraren att backa till infartssignalen till
Vasterhaninge.

2 Framfora taget i motsatt riktning mot den som tidtabellen anger, oavsett vilken hytt som
foraren befinner sig i.
3 Banan utanfor stationernas granser, i detta fall strackan mellan Vasterhaninge och Jordbro.
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VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

Citypendeln inférde den 23 januari 2006 en bestammelse (CityM 2006/043)
om att om losskoppling av fordon typ X1 och X10 misslyckas, far fordonen inte
koras fran platsen utan att reparatorspersonal eller annan utbildad personal
har tillkallats eller undersokt fordonen.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e verka for att en riskanalys genomfors som analyserar konsekvenserna
av de andrade underhallsrutinerna for pendeltagen (litt. X1) i Stock-
holm och verka for att atgarder vidtas for att reducera de eventuella
restrisker som en sadan analys visar pa (RJ 2009:06 R1),

e infdra rutiner som medfor att Transportstyrelsen i sitt arbete upptécker
foréandringar i regler och rutiner hos verksamhetsutévarna som borde
medfora riskanalyser och kompletterande atgarder (RJ 2009:06 R2).
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