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Forklaringar

Forkortningar

ATC Automatic Train Control (signal- och hastighetsovervakningssy-
stem pa tag)

BL Bandriftledare (har tillika eldriftledare, placerad pa en DLC)

BVF Banverkets foreskrift (internt styrande dokument)

BV-FS Banverkets forfattningssamling (allmant gallande foreskrifter
utgivna av davarande Jarnvagsinspektionen)

BVH Banverkets handbok (internt dokument hos Banverket)

DLC Driftledningscentral (hos Banverket)

Fjtkl Fjarrtagklarerare (trafikledare pa en DLC)

FO Forstarkt oversyn (underhallsatgard for godsvagnar)

IGF Inlandsgods foreskrift (internt styrande dokument)

JVS Jarnvagsstyrelsen

JvSFS Jarnvagsstyrelsens forfattningssamling (allméant géllande
foreskrifter)

OPA Olycksplatsansvarig (Banverkets representant pa en olycksplats)

RIV Rigolamento Internationale Veicoli (avtal om 6msesidig inter-

nationell anvindning av godsvagnar som bl.a. innebar att vissa
UIC-standarder géller)

SJF SJ foreskrift (internt styrande dokument hos davarande affars-
verket Statens jarnvigar, numera hos SJ AB)

Tl Tagledare (leder 6vergripande trafiken, placerad pa en DLC)

UIC Union internationale des chemins de fer (Internationella
jarnvagsunionen)

A-arbete

Metod for att skydda en arbetsplats eller t.ex. en olycksplats som innebér att
sparavsnitt avsparras (stangs av).

Raddningsfrankoppling

Metod for att sikerstélla att kontaktledningen inkl. hjilpkraftledning ar
spanningslos vid t.ex. en olycksplats. Utfors genom att ordna tre avbrotts-
stillen pa 6mse sidor om olycksplatsen.

Tagstopp
Tagstopp begirs av raiddningsledaren hos Banverkets driftledningscentral
och innebar att fjarrtdgklareraren avsparrar berord stracka fran trafik.

Hognivalarm och lagnivalarm

De varmgéngsdetektorer som finns lings banan kalibreras for att kinna av
varmestralningen fran hjulens lagerboxar och jamféra denna med omgiv-
ningens temperatur. Det finns tva larmgranser, baserade pa hur stor tempe-
raturskillnaden ar. Vid lagnivalarm foreligger en mattlig temperaturhoj-
ning. Vid lagnivalarm stoppar tagklareraren taget pa lamplig plats sa att
foraren kan inspektera fordonen. Vid hognivéalarm foreligger en akut risk
for fordonshaveri och taget stoppas snarast mojligt.

Nedspar och uppspar

I grunden rader vénstertrafik pa dubbelsparsstriackor. Den riktning i vilken
tdg med udda nummer gar benamns "nedat”. Nedsparet ar det vianstra spa-
ret av tva i riktning nedat. Uppsparet ar det andra sparet i riktning uppat.
Tag 49302 gick i det aktuella fallet pa sodra stambanas uppspar och tag
8789 pa dess nedspar.
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Rapport RJ 2008:1

J-05/06
Rapporten fardigstélld 2008-07-10

Typ av tag, tagnr
Jarnvagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr

Jarnvagsforetag!

Infrastrukturforvaltare
Trafikledning

Godstag 49302 och resandetag 8789
Godstaget: Ellok Re3 nr 1036 och 20
Ooppna timmervagnar.

Resandetéaget: Elmotorvagnstag X14 nr
3236.

Nya Inlandsgods AB (godstaget) och SJ
AB (resandetaget).

Banverket, Ostra banregionen.
Banverket, Norrkopings driftlednings-
central.

Tidpunkt for handelsen

Plats, stracka

Vader

Antal drabbade: tagpersonal
passagerare

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon

Skador pa jarnvagsinfra-
struktur
Andra skador

2006-03-29 Kl. 21:35.

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Sodra stambanan mellan Vikingstad
och Linkoping C, E 14n. Ursparningen
borjade vid km 233+075 och samman-
stotningen skedde vid km 232+160 i
jarnvagens langdmatning.

Uppehall och klart. Morker radde.

3
Ca 80

2 latt skadade samt 3 chockade

Betydande skador pa timmervagnen
Lps 44 74 4128146-9 och pa motor-
vagnssattet X14 3236.

Begriansade skador pé ett tiotal tim-
mervagnar.

Ca 1300 m spar skadades sa att alla be-
tongsliprar fick bytas.

Inga andra skador, utéver en miangd
timmer.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 29 mars 2006 om att
en olycka med tadgen 49302 och 8789 hade intriffat pa strackan Linkoping-
Vikingstad vid Glyttinge camping, E l4n, samma dag kl. 21:35.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ordfo-
rande, Peter Sjoquist, utredningschef/operativ utredare och Lena Bergon,
utredare raddningstjanst. SHK har bitritts av Torbjorn Holmqvist och Per
Gullers som tekniska experter och Jimmy Ahl som operativ expert.

Koordinator hos Jarnvégsstyrelsen har varit Gunilla Bjorklund, sederme-
ra Anders Lidell och darefter Per Thorén.

1T rapporten anviands den dldre termen “trafikutévare” i utdrag eller citat fran sddana doku-
ment och bestimmelser som vid olyckstillfillet inte var uppdaterade med ny terminologi

enligt jirnvigslagen.
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Sammanfattning

Onsdagen den 29 mars 2006 intraffade en ursparning i godstag 49302 mel-
lan stationerna Vikingstad och Linkoping C. Taget var pa vag fran Nissjo till
Hallstavik och bestod av ett ellok och 20 6ppna vagnar lastade med timmer.
Godstaget stannade pa linjen for att foraren skulle undersoka en misstankt
tjuvbromsning. Strax efter det att godstaget stannat motte det ett resande-
tag, tdg 8789. Morker radde och platsen dar téget stannade var inte upplyst.

Pa mycket kort avstdnd upptickte resandetagets forare att nedsparet var
blockerat av timmer fran en vagn i godstaget som hade valt. Han nodbrom-
sade och motorvagnstaget stannade efter ca 370 m omedelbart bortom en
bro. Séavil flertalet av godstégets vagnar som tva av resandetigets boggier
hade spérat ur. En timmerstock triangde in i forarhytten och en annan stock
trangde upp genom motorvagnens golv och skadade en resande. Ett par
andra resande fick ocksa lindriga skador.

Det spar, uppsparet, som godstaget firdades p4, fick omfattande skador
pé en stricka av 916 m. Nedspéret, som resandetaget fardades p4, fick om-
fattande skador pé en stricka av 370 m. Sammanlagt skadades nédstan 1300
m spar.

Lagerhaveriet orsakades av allt att doma av en hjulskada, som fororsakat
hoga accelerationspakéanningar, och som funnits lange. De flesta typer av
lager tal inte sddana pakanningar under en langre tid. Sjalva haveriforlop-
pet var snabbt. Taget passerade en s.k. varmgéngsdetektor soder om Mjolby
ca 21 minuter fore ursparningen. D4 registrerades en viss temperaturfor-
h6jning, men denna var inte sa hog att det foranledde nagot larm. Vid sa-
kerhetssyning fore tagets avgang fran Nassjo upptacktes inte nagon hjul-
skada. Det fanns inte heller nagra rapporter om skador fran tidigare saker-
hetssyningar.

Vid en kontrollvagning av fem vagnar visade det sig att flera av dem var
overlastade. De uppgifter som hade getts till foraren om vagnarnas vikt var
inte riktiga.

Den ursparade timmervagnen var inte underhallen enligt gallande bes-
tammelser och tidsintervall (ettarsintervall, overskridet med fyra ménader).
Aven andra vagnar i tagsattet hade passerat gransvarden for detta, en vagn
med sé lang tid som néstan tre ar.

Nya Inlandsgods AB, som var ansvarigt jarnvagsforetag for godstaget,
saknade faststéllda, heltdckande underhallsbestaimmelser och en effektiv
underhallsstyrning. Det fanns brister i sakerhetsstyrningssystemet och
foretagets sikerhetsordning. Detta trots att foretaget under 2005 genomgatt
tillstdndsprovning for licens och sakerhetsintyg.

Rekommendationer

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att pa lampligt satt sdkerstélla att verk-
samhetsutovare med tillstdnd utfardade fore 1 juli 2007 har en sikerhets-
styrning och dokumentation som uppfyller grundlaggande krav betraffande
personalens behorighet, fordonsunderhall och anviandning av entreprenorer
(inkluderande fall dar en annan juridisk person bedriver egen verksamhet
inom en tillstandshavares ansvar). (RJ 2008:1 R1)

Mot bakgrund av de under 2007 gjorda forandringarna i jarnvagslagen
(2004:519) och med stod av denna utfardade foreskrifter om sakerhetsstyr-
ning for jarnvagsforetag (JvSFS 2007:1) lamnar SHK inga rekommendatio-
ner betriffande tillstdndspréovning m.m.
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HANDELSEN

Handelseforloppet

Onsdagen den 29 mars 2006 intriaffade en ursparning i godstag 49302 mel-
lan stationerna Vikingstad och Linkoping C. Tag 49302 var pa vag fran
Nissjo till Hallstavik och bestod av ett ellok och 20 6ppna vagnar lastade
med timmer. Foraren av tdget uppmirksammade i backspeglarna gnist-
bildning fran tagsittet nir det kom in i en hégerkurva ca 300 m sdéder om
bron over Glyttingeviagen. Det radde morker. Han missténkte att gnistbild-
ningen kunde bero pé en s.k. tjuvbroms och stannade taget for att under-
soka saken.

Nar taget hade stannat ringde foraren till fjarrtagklareraren pa driftled-
ningscentralen (DLC) i Norrkoping for att meddela att taget stod stilla och
att han skulle ga ut och syna vagnarna. Strackan ar dubbelspérig och medan
samtalet pagick kom ett sodergaende resandetag, tdg 8789, pa det andra
sparet (nedsparet).

LINKOPING

< Mijoloy

Fig 1. Karta over jarnvagsnétet och godstagets utgéngs- och slutstation.

Resandetag 8789 avgick fran Linkoping C kl. 21:25 och var pa vag fran
Norrkoping C till Mjolby. Det bestod av ett tvadelat elmotorvagnssatt typ
X14. Foraren blandade av frontlyset nar taget narmade sig det stillastdende
godstaget.

P& mycket kort avstdnd upptéckte resandetagets forare att nedsparet var
blockerat av timmer fran en vagn i godstaget som hade valt. Han fullbrom-
sade och motorvagnstaget stannade ca 370 m langre bort omedelbart "so-
der” om bron over Glyttingevagen. Hastigheten nar bromsningen inleddes
var ca 120 km/h.

Motorvagnen kom att skjuta en mangd stockar framfor och under sig. En
stock trangde in genom fronten pa forarhyttens hogra sida. En annan stock
trangde upp i golvet och triffade en soffa sa att en resande kastades ur satet.

Resandetagets forare larmade omedelbart fjarrtagklareraren. Enligt sam-
talsinspelningarna fran DLC Norrkoping inkom samtalet endast 10 s efter
det att samtalet mellan fjarrtagklareraren och godstagets forare hade avslu-
tats. Klockan var da 21:35. SOS Alarm underrattades av fjarrtagklareraren
strax darefter.

Nar godstagets forare hade avslutat samtalet med fjarrtagklareraren om
den misstdnka tjuvbromsen, gick han ut for att syna taget. Han upptéackte
da att tagets sjunde vagn hade spérat ur och vilt mot det bredvidliggande
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nedsparet. En miangd timmer blockerade detta. Foraren atervinde till loket
och hiamtade s.k. kontaktdon for att kortsluta sparledningen pa nedsparet,
med avsikten att darigenom stilla signalerna till det aktuella sparavsnittet
till ’stopp”. Darefter ringde han ater till fjarrtagklareraren for att larma om
ursparningen och fick da veta att det resandetag som nyss passerat hade
kort pa timret. Fjarrtagklareraren kinde da varken till att resandetaget hade
sparat ur eller att uppsparet dar godstaget stod hade omfattande skador pa
en drygt 900 m lang stracka. Det kom att sta klart forst en timme senare
efter att olycksplatsansvarig hade kommit till platsen.

Fig 2. Platsen dar resandetaget korde pa timret och den vélta timmer-
vagnen. Gaveln pa timmervagnen har deformerats av motorvagnen.

1.2  Olycksplatsen

Olyckan intraffade i de sodra utkanterna av Linkoping vid Lycketorps id-
rottsplats dar jarnvagen korsar Glyttingevéagen pa en bro.

U

[ — 0 i
) Hér vélte —
~/ | timmervagnen | "

11 [~
Ursparningsmarken borjar Ly;'_‘tf,?psa‘\ e
(godstéget) idrotisplat

Har stannade
resandetaget

o
& T

hagen § & .{\e&pﬁ«\: . . - - - Rydskagen

s

Fig 3. Deiallj ur karta dver Linkoping.

Vid km 233+075 i jirnviagens langdmatning borjade en vansterkurva (sett
i godstagets fardriktning, dvs. “soder” om olycksplatsen). Fran inledningen
av kurvan och fram till den plats dir godstagets sjunde vagn vilte fanns
marken efter en ursparad hjulaxel. Samtliga sliprar pa den 915 m langa
strickan var sonderslagna. Alldeles intill den plats dar ursparningen
borjade aterfanns axeltappen och merparten av lagerboxen fran den havere-
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rade hjulaxeln. Godstaget stannade sa att loket och de forsta vagnarna hade
passerat den motriktade mellanblocksignalen Lp U3. Tégets bakande hade
inte passerat den medriktade mellanblocksignalen Vsd U12.

Sammanstotningen mellan tdg 8789 och timmerlasset skedde vid km
232+160, strax soder om mellanblocksignalerna Lp N3/U3. Resandetdget
stannade med framéanden vid km 232+530.

915 m
skadat spar

Mblsi Mblsi
VsdU12  Lp U3

Iyttingevagen

&
)
1

Uppspéret Tag 49302

Mérken utanfor H rél av Ursparningsmérken bérjar
nedhangande féremal (helt sonderkérda sliprar)
LX)

Tag 8789

. ., ¥
Medsparet a o T
Del av lagerbox liﬂbis-i Mbisi

VsdN12  LpN3

370 m
skadat spar

Axeltapp

233+075
232+530
232+160

Fig 4. Detalj ur skiss 6ver olycksplatsen, se bilaga 1. Visar avstind och tagens
placering samt var delarna fran den havererade hjulaxeln aterfanns. Nasta
signalpunkt “norr” om olycksplatsen var stationsgransen till Linképing C med
infartssignalerna Lp 122 och 152 vid km 230+921 (riktning hoger i skissen).

I godstéget sparade ett antal vagnar bakom vagn 7 ur pa grund av att den
trasiga hjulaxeln hade slagit sonder sliprarna och tryckt ut sparvidden.
Kopplen mellan den valta vagnen och vagnarna framfor och bakom var
intakta. Aven huvudledningen for tryckluftsbromsen var obruten.

Pa resandetaget sparade hela den framsta boggin och ena axeln i den
andra boggin ur.

: s
e, A T i

Fig 5. Nedsparet med ursparningsskador samt ursparade timmervagnar
pa uppsparet. Bilden ar tagen i riktning mot Linkoping med det
ursparade resandetaget bakom fotografens rygg.
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Fig 6. Resandetaget med skadad front och timmer frin den vilta vagnen.

Raddningsinsatsen

Handelseférloppet hos SOS

Klockan 21:35 inkom larm till SOS Alarm i Norrképing. Det var en privat-
person som larmade och angav att ursparning skett med ett persontag i
Glyttinge, i h6jd med campingen, samt att en person var skadad.

SOS larmade riaddningstjanst, polis och ambulans enligt en forbestimd
hindelseplan. Klockan 21:40 var heltidsstationen i Linkoping, deltidssta-
tionen i Malmslatt, tre ambulanser och polis larmade.

Information skickades dven till sjukvardens tjansteman i beredskap.

Handelseforloppet hos Raddningstjansten

Raddningstjanstens insatsledare tog under framkorningen till skadeplatsen
kontakt med Banverkets driftledningscentral via SOS2. Bandriftledaren var
da upptagen med ett annat samtal. Insatsledaren begirde raddningsfran-
koppling samt tagstopp. Forst nagra minuter efter framkomsten till skade-
platsen fick insatsledaren bekriftat fran bandriftledaren att detta var utfort.
Innan beskedet att det var riskfritt stoppade han ambulanspersonalen som
tagit sig upp pa banvallen. Det visade sig dessutom att riddningsfrankopp-
lingen forst inte omfattade hjalpkraftledningen.

Brandingenjor i beredskap anldnde och tog klockan 21:55 6ver riddnings-
ledarskapet fran insatsledaren, som darefter blev skadeplatschef. Radd-
ningsledaren faststillde att det "beslut i stort” som géllde for insatsen var
livraddning. Detta innebar att bista sjukvardspersonalen samt att sikra
olycksplatsen. Riddningsledaren beslutade att stinga av trafiken pa Glyt-
tingevagen for att sikra framkomligheten f6r de fordon som behovdes for
insatsen samt for passagerarna fran taget. Uppgiften utfordes av polisen.

Representanter fran sjukvarden och polisen anslét till raiddningstjanstens
ledningsplats.

Styrkan fran Linkopings brandstation genomforde insatsen medan styr-
kan fran Malmslétts brandstation holl beredskap for nésta larm alternativt
for att avlosa personalen fran Linkoping.

2 Jfr avsnitt 2.7.4 och sammanfattningen av samtalsinspelningarna frédn DLC Norrkoping i
bilaga 2.
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Sju personer kordes med ambulans till sjukhus. Ovriga tigresenérer kor-
des med buss till universitetssjukhuset for psykosocialt omhandertagande.
Det upprittades inte ndgon uppsamlingsplats. Man bedomde att det inte
fanns nagot behov av en sddan. De som skulle transporteras med buss fick
sitta kvar pa taget till dess att bussarna kom till platsen.

Klockan 23:17 avslutades raddningstjanstens insats och skadeplatsen
overlamnades till Banverkets olycksplatsansvarig och polisen.

Personskador och materiella skador

Personskador

Enligt polisen fanns det ca 80 personer pa taget. Tva resande blev lindrigt
skadade. Ytterligare tre personer chockskadades.

Skador pa last, resgods och annan egendom

Utover skador pa delar av timmerlasten uppkom inga skador.

Skador pé jarnvagsfordon

I godstaget fick den urspérade Lps-vagnen skador pé lopverk, en vagnsgavel
och ett antal vagnstolpar. Ovriga vagnar bakom den vilta vagnen fick
mindre skador nar de sparade ur vid inbromsningen pa det sonderkorda
sparet. Ett antal hjulaxlar fick bytas.

Motorvagnen X14 3236 sparade ur med tre axlar och fick omfattande ska-
dor. Bl.a. skadades drivmotorer, transformatorer, stromriktare, kontaktorer
och annan utrustning i apparatlador under vagnarna av timret. Vidare
uppkom skador i fronten och golvet. Vissa skador uppstod dven utviandigt
pa tagsattets hogra sida.

Fig 7. Pa bilden ovan t.v. syns var en timmerstock slog upp genom golvet i resan-
deutrymmet. P4 bilden ovan t.h. visas den stock som trangde in i forarhytten.
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Fig 8. P bilden ovan t.v. syns hur den stock som triangde upp genom golvet har
gétt genom en apparatlida i vagnens underrede. Bilden nedan t.h. visar hur det sag
ut under motorvagnen.

1.4.4 Skador pa jarnvagsinfrastrukturen

Uppsparet, som godstaget fairdades pa, fick omfattande skador pa en strac-
ka av 916 m. Nedsparet, som resandetéaget fardades pa, fick omfattande ska-
dor pa en stracka av 370 m. Skadorna medforde bl.a. att alla betongsliprar
fick bytas pa 1286 m spar.

N e a

Fig 9. P4 bilden t.v. syns skador pa uppspéret vid den punkt dar den senare valta
timmervagnen sparade ur. Kilometerstolpe 233 skymtar i bakgrunden. Ett ralsbrott
uppstod pa den hogra rilen, i bildens bortkant. P& bilden t.h. syns ursparningsska-
dor pa nedsparet fran X14-motorvagnen. Mellanblocksignal Vsd N12 syns pa kon-
taktledningsstolpen.

1.4.5 Skador pa omgivning och miljo

Ursparningen och pakorningen i sig orsakade inga omgivningsskador.
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Handelsemiljon

Personal i Inlandsgods verksamhet

Godstagets forare, en man, vid tillfallet 47 &r, var anstélld av bemannings-
foretaget Liselotte Loof AB. Han examinerades som lokforare 1982 hos SJ.

Vaxlaren i Nassjo, en man, vid tillfdllet 25 &r, var timanstalld av foretaget
Projsoft, nuvarande Svensk Tagkraft AB, som bl.a. hyr ut lok och personal i
Nissjo. Han utforde uppgifter som forare vid vaxling, sikerhetssynare och
bromsprovare. Nar timmertransporterna borjade arbetade han tva-tre
ganger i veckan med vaxlingen i Nissjo. Det blev senare lite mera sillan.

Han examinerades som vaxlingsledare och forare vid vaxling och vagnut-
tagning hos Skanetédg ar 2002 och fick fordonsutbildning pa diesellok typ
767 ar 2003. Darefter tjanstgjorde han i varierande uppdrag, bl.a. som till-
syningsman pa olika transporter at Banverket, och med vaxling i Nassjo at
Bulkdragarna, Vagverket och TX Logistik.

Personalen pa tag 8789

Foraren, en man, var anstilld hos SJ AB med placering i Linkoping, och var
vid tillfallet 53 ar. Han har arbetat inom jarnviagen sedan 1975 och som
lokforare sedan 1980.

Tagvarden, en kvinna, var anstilld hos SJ AB med placering i Linkoping,
och var vid tillfallet 22 ar. Hon har varit tdgviard sedan ar 2004.

Trafikledningspersonal

Fjarrtagklarerare, tagledare och bandriftledare (tillika eldriftledare) pa
Norrkopings driftledningscentral. SHK har inte sarskilt undersokt deras
behorighet och historik.

Godstaget

Godstag 49302 bestod av ett ellok littera Re3 nr 1036 och 20 timmerlastade
Oppna godsvagnar av littera Lps, Os och Roos. Lps-vagnarna ar tvaaxliga
timmervagnar. Vagnarna ar inhyrda av Inlandsgods fran Scandicon i Ystad.
Os-vagnarna dgs av Nya Inlandsgods AB och dr ocksa tviaxliga 6ppna vag-
nar. Roos-vagnarna ar fyraxliga boggivagnar. De ar inhyrda fran franska
statsjarnvagarna, SNCF. Jarnviagsforetag for transporterna var Nya In-
landsgods AB.

Godstéget avgick 21 min forsenat fran Nassjo kl. 20:15 efter lastning och
ihopvixling med pafoljande sdkerhetssyning och bromsprov.
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Data om den ursparade vagnen

Littera Lps

Vagnens nummer 44 74 4128146-9

Vagnigare och hemstation m.m. | Scandicon AB, Ystad. Uthyrd till Nya
Inlandsgods AB.

Vagnvikt, stax och lastgrins Vikt 12,5 ton, stax C (40 ton) vilket ger
lastgrins 27,5 ton.

Hjulpar: Typ och lagerbox 38HX-33AT (tdtad lagerbox)

Det havererade hjulparets ID nr | HBA 765

Hjulmaterial B82

Hjulets tillverkning / charge nr Surahammar, januari 1999 / 3-5130

Lagertyp Sfariskt rullager med stélhéllare

Lagerbeteckning 229750 J/C3 R505

Resandetaget

Resandetdg 8789 utgjordes av ett motorvagnstag littera X14 nr 3236, be-
stende av tva kortkopplade vagnar. SJ AB var jarnvigsforetag for trafiken
som utfordes pa uppdrag av AB Ostgotatrafiken.

Jarnvagsinfrastrukturen

Sodra stambanan ir en dubbelsparing elektrifierad jarnviag som gar mellan
Katrineholm och Malmo och ar utrustad med fjarrblockering och ATC. Tra-
fik- och bandriftledningen s6der om Mjolby handhas av driftledningscen-
tralen i Malmo. Mellan Mjolby och Katrineholm tillh6r banan driftlednings-
centralen i Norrkoping.

Spéret bestod av helsvetsade riler med vikten 60 kg/m pa betongsliprar
med pandrolbefiastning i makadamballast.

Varmgéngsdetektorer fanns vid Vimnarp (bada sparen) och Lindekullen
(endast uppspar). Detektor for nedspéret finns vid Mantorp.
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Mot Norrkoping

Linkdping C

Lindekullen

Boxholm

Gripenberg

Frinnaryd
Ralinsgsas

Flisby

Vimnarp

Fig 11. Strackan Nassjo C - Linkoping C med mellanliggande stationer.

Kommunikationsmedel

Berorda telefonsamtal mellan forare och trafikledning har gjorts via mo-
biltelefon.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Inga pagaende arbeten.

Vader- och siktférhallanden

Det rddde morker och uppehallsviader vid olyckstillfallet. Sikten pa strackan
ar begransad pa grund av kurvor och bergsskiarningar.

Utredningen

SHK fick vetskap om hidndelsen genom mediarapportering och senare via
Jarnvagsstyrelsens telefonberedskap. Handelsen bedomdes efter en forstu-
die vara sa allvarlig att SHK skulle utreda densamma. For att utféra den
tekniska faktainsamlingen och en analys till grund for orsaksbestimningen
anlitades Interfleet Technology AB.

Bodycote Materials Testing AB i Linkoping har undersokt och dokumen-
terat skadorna pa den ursparade vagnen och da sarskilt den havererade
lagerboxen och axeln. Bodycote har ocksa utfort en metallografisk under-
sokning av skadorna pa det hjul som satt narmast den havererade lager-
boxen samt héllfasthetsprovat materialet i hjulet. Bodycotes rapporter har
legat till grund for Interfleets tekniska utvardering av haveriet och SHK:s
analys.
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Vaxlaren lamnade kort efter olyckan en skriftlig rapport om atgarderna
nar tag 49302 sattes samman, som SHK erhallit fran Inlandsgods. SHK har
i ett senare skede dven intervjuat vaxlaren via telefon.

I juli 2007 forsattes Nya Inlandsgods AB i konkurs, vilket har fordrojt
inhamtandet av kompletterande upplysningar i samband med analysen av
héandelsen.

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
Vittnesupplysningar

Intervju med foraren av tag 49302

Godstéagets forare borjade den aktuella dagen med att byta av sodergaende
timmertag vid Gula huset (Hagalund) och kora detta till Nissjo. Taget var
négot forsenat. I Nassjo vaxlades vagnarna in pa sparen vid timmertermina-
len och darefter korde han bort loket till lokstallet. Han hade sedan rast till
kl. 18:55.

Timmerterminalen ligger nordvast om gangbron 6ver Nassjo bangard.
Lastningen utférdes med vagnarna uppstillda pa tva bredvidliggande spar.
Efter lastningen vixlades tagsattet, inklusive tva vagnar som varit pa repa-
ration, ihop med hjalp av ett diesellok. Nar vaxlingen var klar kopplades
tagloket till, ett Rc3-lok inhyrt fran SJ AB.

Darefter laddades bromssystemet med tryckluft och ett utgangsprov
gjordes. Taget var strax under 400 m langt. Samme vaxlare som korde die-
selloket var bromsprovare och siakerhetssynade vagnarna. Det var ocksa han
som “tog upp” 3 taget.

Efter avgangen fran Nassjo gjorde godstégets forare en provbromsning.
Han bedomde att bromsarna tog som de brukade.

I Vikingstad, dar taget hade ett uppehall inlagt i tidtabellen, var det stallt
“kor” rakt igenom sé taget behovde inte stanna. I kurvan efter Vikingstad
sag godstagsforaren i backspegeln att det gnistrade fran nagon vagn i taget.
Han brukar hélla koll pa taget bakét i kurvorna och tinkte att det kunde
vara tjuvbroms. Han tryckte upp, 6verladdade, trycket i huvudledningen
men det hjalpte inte. Han "holl igen” och bromsade med en trycksankning
pa ca “ett halvt kilo” (50 kPa, en mild bromsning, SHK:s anm.). Fram till
dess att han sag gnistorna hade han inte markt ndgot onormalt.

Foraren berattade att ett sadant har tagsatt utgor ett stort vindfang. Han
upplevde att taget rullade extra trogt mot slutet och att det stannade av sig
sjalvt med tagbromsventilen i ganglage. Huvudledningen var fortfarande
trycksatt.

Foraren ringde fjarrtagklareraren om att han misstankte tjuvbroms och
skulle kontrollera vagnarna. Medan de pratade kom pendeltaget, han hilsa-
de pa dess forare.

Han plockade fram skyddsjackan och en ficklampa och klattrade ur loket.
Det var mycket morkt ute. Han gick bakat och sag timmervagnen som lag pa
sidan och att det fanns timmer som hade rasat ut 6ver nedsparet. Forarens
forsta tanke var att pendeltaget nog hade klarat sig, det verkade som om
timret hade rasat ner efter passagen.

Foraren sprang tillbaka upp pé loket och himtade kontaktdonen och lade
ut dem pa nedsparet. Sedan forsokte han ringa till *fjarren” men kom inte

3 Dvs. antecknade vagnsnummer och last m.m. och utfardade "uppgift till forare”.



2.1.2

2.1.3

SHK Rapport RJ 2008:1 18

fram. Han kom inte ihag nodnumret dit. Han ringde da till arbetsledningen
i Niassjo och meddelade att hans tag sparat ur och sedan till Inlandsgods
sakerhetschef. Han fick sedan kontakt med fjarrtagklareraren och fick veta
att pendeltaget hade kort in i timret.

Godstagsforaren gick darefter ut och satte upp en hindertavla pa ned-
sparet mot Linkoping. Han tdnde lokets roda lykta at samma hall, tryckte ur
huvudbrytaren och drog ur kablarna till ATC:s registreringsutrustning.

Foraren berattade att vagnarna lastades enligt normerna for lastsakring.
Man lastade inte Gver stolparna. Vissa truckar hade vag. Lasten vigde mer
nar den var blot. Berdakning av lastens vikt baserades pa schablonvarden.
Det hade hant nagra ganger att timmertagen fatt stanna och gora varm-
géngskontroll pga. ldgnivalarm. Han hade inte blivit uppf6ljd under kérning
for Inlandsgods.

Vaxlaren i Nassj6

Vagnarna lastades pa tva parallella spar pa timmerterminalen i Nassjo. Han
sidkerhetssynade vagnarna innan de vaxlades ihop. De var da fardiglastade.

Nar vagnarna vaxlades ihop korde han dieselloket, som sedan kérdes un-
dan. Darefter kopplades tagloket till och bromsprov gjordes.

Det var inte vanligt med skador pa vagnarna, dven om de var slitna och
inte "sdg si vackra ut”. Han kunde bara minnas nagot enstaka fjaiderbrott
da en vagn fick véxlas ur. Det var inte vanligt med hjulplattor.

Vid sidkerhetssyningen gick han runt alla vagnar och synade dem pa bada
sidor. Det var inte stressigt eller ont om tid. Det kan vara svart att se alla
detaljer, en del skyms bakom lagergafflar och liknande.

Han var oftast inte kvar till dess att taget vil avgick mot Hallstavik, sa
han hade inte mgjlighet att d& lyssna efter hjulplattor e.d. Nar vagnarna
vaxlades ihop var det inte latt for honom att hora slagljud eftersom han da
var pa dieselloket.

Vixlaren kinde inte till att Inlandsgods syningsbestammelser skulle vara
annorlunda dn ”de vanliga”, t.ex. att man skulle lyssna efter skadeljud istél-
let for att syna lopverket. Han utforde syningen som han hade blivit 1ard vid
grundutbildningen.

De som lastade vagnarna hade vag pa kranen. Uppgifterna om lastens
vikt gavs inte varje gang utan det 6verfordes muntligt mellan lastarna och
de tre som brukade skéta viaxlingen. Vagnarna lastades med tva eller tre
buntar, beroende pa vagntyp. Det fanns ingen i forvag uppgjord skriven lista
eller lathund 6ver vikter m.m. Vid behov fick man ringa till lastningsfirman
och fraga.

Han hade arbetat for olika foretag och da fatt information om skillnader i
regelverk och lokala bestimmelser vid genomgang med respektive foretags
sakerhetschef e.d. Han mindes dock inte hur det var med Inlandsgods.

Efter olyckan hade han samtal med chefen pa Tagkraft, men daremot inte
med nagon fran Inlandsgods.

Han ldmnade en skriftlig rapport till Inlandsgods om atgiarderna nir tag
49302 sattes samman. Det finns inte nigot i rapporten som tyder pa att det
skulle ha varit problem med vagnarna.

Tagpersonal pa tag 8789

Foraren

Resandetagets forare borjade kl. 171 Linkoping och korde forst ett tig till
Norrkoping, sedan till Tranés och ater till Norrkoping. Dar vande taget igen
och han stannade i Linkoping strax fore kl. 21:30, som var avgangstid dari-
fran.
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Nar man startar i Linkoping soderut ar hastigheten forst 8o, sedan 110
och 120 km/h. Nar han kom mot kurvan dar timmertaget stod, reagerade
han pi att det stod ett tdg dar, pa en onormal plats. Han blandande av som
man gor vid mote och sag inte timret forran alldeles innan det small. I 6gon-
vran sag han en gron vagn. Det borjade hoppa och skaka i motorvagnen.
Normalt springer man nog bakat om man ser ett hinder, men han hann inte.
Han minns att han tog tag i bromshandtaget men ar osidker pa om han
bromsade sjilv. Man har i bakhuvudet att inte bromsa om man kor over ett
ralsbrott, det kan forvirra det hela. Han sg en upplyst brant slant och
tankte att taget nog skulle stjalpa dar.

Hans forsta tanke var att slinga sig ned pa hogersidan i hytten. Det var
forst sedan taget stannat som han sag att det hade trangt in en stock dar.
Nir tdget stod stilla tinde han hyttbelysningen och ringde till fjirren. Han
ringde inte larmnumret, man tar det nummer man har i huvudet. Fjarrtag-
klareraren berattade att han nyss talat med godstaget och att dess forare
misstankte tjuvbroms.

Dorren mellan forarhytten och resandeutrymmet var 6ppen och han hor-
de ndgon ropa att en skadad person behovde ambulans. Han ringde och
larmade. Négon i tdget hade redan ringt 112.

Efter nagot ytterligare samtal gick han bakat i tdget for att se hur laget var
och for att kontakta tdgvarden. En skadad person, som hade traffats av en
stock som kommit upp genom golvet, 1ag ned. Manga personer pa taget
arbetade pa lasarettet och var pa vig hem. Nigra av dem hade tagit hand
om den skadade mannen.

Han stingde av ATC och frontlyset for att spara pa batterierna. Han tank-
te att det var battre att ha belysning i vagnarna. Han satte inte ut nigra
kontaktdon eller hindertavlor, han hade inte en tanke pa att gora det. Gods-
taget stod ju pa sparet bredvid.

Han tycker att timmertédg och skrottag kan vara lite otdcka. Stockarna kan
ligga lite "hur som helst” och det hander att man ser stockar i sparet som
har ramlat av. Samtidigt var det nog bra att resandetédget inte korde in i en
timmerhog som var ihopbunden med starka band.

Tagvarden

Hon borjade tjanstgoringen med att &ka till Norrkoping kl. 20:30. Dar
vande hon till det nu aktuella taget. Tva-tre minuter efter Link6ping dun-
kade det till i taget och det borjade hoppa och fara, det skakade ordentligt.
Hon satt pa tagvardsplatsen i mitten av tdget. Hon sidkrade stolen med
ryggen mot fardriktningen innan det small till och tog stopp snabbt, med ett
ryck.

Det stod nagra resenirer framfor henne som skulle betala, de satte sig
ned nar det borjade skaka. I narheten av tagvardsplatsen satt 10-15 perso-
ner.

Nar taget stannat ropade nagon att det behovdes ambulans. Det var en man
som lag pa golvet och blodde, han var troligen medvetslos. Som tur var
fanns det tre sjukskoterskor i narheten. De tog hand om honom. Téagviarden
gick fram for att kontrollera hur det var med foraren. Foraren gjorde ett
utrop om vad som hint och om att han skulle halla dorrarna stangda pga.
elfaran med kontaktledningen.

Ambulans och raddningstjanst var snabbt pa plats. Det var ganska lugn
stimning ombord, det uppstod ingen panik. Det var fler resande an vanligt
ombord, ca 80-90 personer.
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Mo6te med ledningen fér Nya Inlandsgods AB

Vid intervjumoétet i oktober 2006 deltog Inlandsgods VD och teknik/séker-
hetschef. Nya Inlandsgods AB bildades nir Harjelast kopte rorelsen fran det
“gamla” Inlandsgods, som gick i konkurs 2003. Nya Inlandsgods AB
forsattes i konkurs i juli 2007.

Ledning och styrning

VD, produktionschef, personalchef och teknik/sikerhetschef utgor fore-
tagets ledningsgrupp. De sammantrader 2 ggr/manad samt vid behov. Pa
agendan finns bade teknik- och sikerhetsfragor.

Foretaget har utvecklats sedan Nya Inlandsgods AB bildades, med fokus
pa inférande av kvalitets- och miljoledningssystem, en béttre ekonomisk
foretagsstyrning, tydlighet i ansvar och roller m.m. Foretaget har arbetat for
att skapa en okad struktur kring savil planering som operativ hantering.
Sakerhetsarbetet hade "levt ett eget liv’ men skulle inordnas tillsammans
med kvalitets- och miljoledningssystemet i en samordnad verksamhetsstyr-
ning.

Tekniskt underhall och uppféljning av detta

Tidigare hanterade teknik/sdakerhetschefen all inbeordring av fordon till
verkstad utifran tidsintervaller och skaderapporter fran personalen. Det
fanns inget stodsystem utover olika listor i Excel. Foretaget hade tidigare
inte ndgon behorighet att anvinda datasystemet FORD4.

I juni 2005 kom Inlandsgods med i FORD. Det tog dock tid innan alla 197
vagnar var inlagda i systemet. Det var vissa problem med att fa rap-
porteringen att fungera fran alla verkstader och att fa in korrekta uppgifter.
Inlandsgods hade dock vid intervjutillfallet i oktober 2006 uppfattningen
att detta hade borjat fungera bra.

Inlandsgods ingick med verkan fran 1 augusti 2006 ett s.k. Fleet Ma-
nagement-avtal med underhallsforetaget Swemaint. Det innebar att Swe-
maint skulle hélla reda pa underhallsstatusen pa fordonen och styra vag-
narna till narmaste verkstad nar underhall eller reparation behovde goras. I
Swemaints uppdrag ingick att se till sa att uppgifterna i FORD-systemet
holls uppdaterade och korrekta. I samband med detta gjordes en inven-
tering av alla hjulaxlar pa de vagnar som Inlandsgods hade ansvar for.

Genom tillgangen till FORD blev det lattare att folja upp vagnarnas sta-
tus. Inlandsgods hade infort krav pa de foretag de hyrde vagnar fran att de
skulle vara med i systemet och rapportera atgarder dar. Inlandsgods redo-
visade att de hade markt en vasentlig forbattring av underhéllsstyrningen.
Inlandsgods hade dock inget system som stoppade en vagn som var “rod-
markerad” i FORD, till skillnad fran Green Cargo som har en sadan kopp-
ling till sitt vagnstyrningssystem KAL.

Inlandsgods tillampade tidsgranser for inbeordring till underhall baserat
pé de transportupplégg varje enskild vagn anvandes i. Det fanns uppléagg
dar vagnarna presterade endast fa kilometer dar intervallet for FO var tre
ar. Annars anviandes ettars-intervall. Vagnsomlopp och rullstrackor berak-
nades arsvis.

Tidigare anvandes i branschen generellt ett system med revisioner vart
sjatte ar, vilket styrdes av SJF 405.4. Numera ar ettrsoversyner det vanliga
med ett i 6vrigt behovsprovat underhall. Inlandsgods hade vagnar som fort-
farande underholls enligt den gamla principen, men dér de sjalva hade in-
fort en “frivillig” ettarskontroll. Fortatningen av FO-intervall inférdes i SJF

4 FORD ér ett stordatorsystem uppbyggt av davarande affarsverket Statens Jarnvagar dar
fordons- och underhallsdata samlas i olika delsystem.
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405.10 ar 20015. Denna SJF fanns inte med i listan 6ver underhéallsdoku-
ment i IGF 8, men géllde for styrning av intervallen i FORD-systemet.

Inhyrda lok hanterades pa tva sitt. Nar man hyrde lok av SJ AB sa holl
uthyaren reda pa kilometerprestationen och bytte lokindivid nir det var
dags att ta in ett lok for underhall. For andra leverantorer holl Inlandsgods
reda pa kilometerproduktionen och rapporterade in uppgifter till uthyraren.
Underhallet av loken var i regel kilometerbaserat.

Kontroll och uppféljning av inhyrd personal m.m.

Inlandsgods hade i slutet av 2006 omkring 40 personer engagerade i verk-
samheten, varav 25 var anstillda lokforare och vixlare. Avsikten var att ha
ca 80% anstillda och 20% inhyrda eftersom man ansag att stindiga
forandringar i trafikuppdrag och kundonskemal kravde en flexibel
organisation.

Inlandsgods hade skapat ett system for produktionsplanering. Syftet var
att skapa ordning sa att man inte behovde stilla in transporter pga. per-
sonal- eller fordonsbrist. Man hade tecknat ramavtal med uthyrare av per-
sonal, bade foretag och enskilda "kénda” personer.

Till skillnad fran tidigare begirde man nu rutinméssigt in personalpapper
i forvag vid inhyrning. Tidigare hanterades inhyrning mer pa kort varsel och
ofta kom pappren efterat. Man litade mer pa entreprendrerna forut.

Inlandsgods hade anstillt en personalchef med ansvar for att hamta in
uppgifter om ny och inhyrd personal — att de hade behorighet m.m. Det
gjordes inga kontroller av regelbundenheten i tjinstgoringen. Det fanns
dock ett krav i de interna foreskrifterna om att man maéste tjanstgora
regelbundet for att behalla behorigheten.

Teknik/sdkerhetschefen ség till att personalen fick del av foreskrifter
m.m. mot kvitto. Den anstillda personalen foljdes upp, men det dokumen-
terades inte systematiskt. Egen och inhyrd personal registerfordes av
Inlandsgods.

Det fanns inte nagra dokumenterade rutiner for styrning av entreprenc-
rer i de interna foreskrifterna. Vissa krav fanns i kontrakt med respektive
entreprenor. Med t.ex. Projsoft hade man enbart muntliga avtal.

Lastningen i Nassjo utfordes av en entreprenor till Holmen Skog AB, som
var Inlandsgods kund. Inlandsgods hade inget avtalsforhallande med last-
ningsforetaget.

Nya Inlandsgods AB:s sdkerhetsstyrningssystem

Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

Nya Inlandsgods AB dgdes av koncernen Hairjelast, senare Reaxcer®. Verk-
samheten bestod i huvudsak av tégtransporter av timmer, massaved och
biobransle. Huvudkontoret fanns i Ostersund.

Foretagets ledning bestod av VD och tre funktionschefer — teknik/saker-
hetschef, produktionschef och personalchef. Den operativa personalen var
understalld personalchefen. Den dagliga, operativa ledningen av trafiken
hanterades av en trafiksamordnare. Ansvarsomraden med befogenheter
faststilldes i dokumentet IGF 1 "Sdkerhetsstyrning vid Inlandsgods”.

5 Jfr avsnitt 2.3.7.
6 Hirjelast fusionerades ar 2006 med Jimtfrakt under namnet Reaxcer AB.



2.2.2

SHK Rapport RJ 2008:1 22

Kompetenskrav pa personal

Inlandsgods dokument IGF 6 och IGF 7

Bestammelser kring utbildning och behorighet for personal i trafiksidker-
hetstjanst fanns i dokumentet IGF 7 “Utbildning och behorighet i trafik-
sdkerhetstjanst”. Dar beskrevs bl.a. principerna kring grund-, repetitions-
och kompletteringsutbildningar, nir dessa skulle goras samt vilka krav som
stilldes pa utbildningen och pa anlitade larare/instruktorer.

Rutiner for hilsoundersokningar samt en alkohol- och drogpolicy fanns i
IGF 6 "Drogpolicy och hilsokrav for personal med arbetsuppgifter av bety-
delse for trafiksakerheten”.

Betraffande uppfoljning av att hialsokraven var uppfyllda for tjanstgoran-
de personal skulle detta enligt IGF 6 goras i samband med inrapportering av
resultat fran hilsoundersékning och vid bestéllning av hialsoundersok-
ningar, liksom vid olycka eller allvarligt tillbud dar de inblandades halso-
tillstdnd kunde missténkas vara en paverkande faktor till hindelsen. Upp-
foljning av halsokraven skulle ocksa goras i samband med uppf6ljning/re-
vision av trafiksakerhetspersonal som omfattas av denna rutin”.

Inhyrning av forare fran Liselotte Lo6f AB

Avtalet ar odaterat, men rubricerat att gilla for "inhyrning av lokforare for
timmertransport fran Nassjo”. Av avtalet framgéar bl.a. foljande bestimmel-
ser om ansvarsfordelningen betraffande trafiksidkerhets- och utbildnings-
fragor m.m. for de lokforare som Inlandsgods ("bestéllaren”) hyrde frén
Liselotte Loof ("leverantoren”).

— Inlandsgods ska ”garantera att for varje bestéllning definiera ansva-
ret for trafikutévningen och trafiksikerheten enligt Jairnvagsstyrel-
sens foreskrift”.

— Inlandsgods ska ”se till att leverantorens personal har erforderlig
utbildning sdsom linjekdnnedom, fordonsspecifik utbildning m.m.”.

— Inlandsgods ansvarar for att leverantorens personal far “utbildning i
samband med dndrade regler/foreskrifter i bestillarens verksam-
het”.

— Leverantoren ansvarar for att personalen uppfyller BV-FS 2000:3
(grundlaggande utbildning) och BV-FS 2000:4 (hilsa). "Dokumen-
tation pa utbildning samt halsotillstdnd ska pa begaran uppvisas”.

— Leverantoren forbinder sig att f6lja bestillarens drogpolicy och ska
se till att personalen har kinnedom om denna.

— Leverantoren har “arbetsmiljoansvar enligt arbetsmiljolagen”.

— Bestillaren ansvarar for att “giltigt trafikutovartillstand och dartill
horande ansvarsforsiakring finns for den trafik som leverantoéren ska
bemanna”.

Inhyrning av personal fran Projsoft/Svensk Tagkraft

Enligt vad SHK har kunnat finna har Inlandsgods inte stillt ndgra skriftliga
krav pa behorighet eller dokumentation.

Undersokning av personalens behorighetshandlingar
Inlandsgods hade inte begirt att fa del av behorighetshandlingar for de
berorda personerna fore olyckan.
Fran Liselotte Loof AB har relevanta handlingar utvisande forarens ut-
bildningar och behorighet inhdmtats av Inlandsgods pa SHK:s begaran.
For vaxlaren i Nassjo har Inlandsgods inte kunnat presentera nagra veri-
fikat pa dennes grundutbildning. Fordonsutbildning pa diesellok Z67 samt
periodisk fortbildning &r 2005 har dock redovisats samt ett lakarutlatande
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(se nedan). Av korrespondens som SHK har tagit del av fanns atminstone
vissa intyg att tillga via tidigare VD vid Skanetag AB.

Fran Svensk Tagkraft har SHK efter direktkontakt erhallit intyg pa foljan-
de utbildningar betraffande vaxlaren i Nassjo:

Datum Behorighet Utbildningsanordnare

2002-08-12 | Vaxlingsledare tagspér, tillsyningsman | Svensk Tagkonsult
vagnuttagning, forare pa lokomotor

743 och V10
2003-10-12 | Fordonsutbildning pé lok Z67 Bulkdragarna
__14
2003-10-15 | Typutbildning p& lok Tmx och Tmy Skanetag

2005-03-24 | Periodisk fortbildning for vaxlingsle- TX Logistik
dare tagspar och férare vagnuttagning

Inlandsgods inhamtade ett ldkarutlatande for vaxlingsforaren som var ut-
fardat av Previa i Malmo den 18 juni 2002. Enligt utlatandet avsag detta en
periodisk undersokning for arbetsuppgifter som tégtrafikledare. Under-
sokningen var enligt blanketten bestélld av Banverkets Trafikledningsom-
rade. Inlandsgods har sedermera, efter fragor fran SHK, presenterat ett av
Previa utifran journaler rekonstruerat intyg. Pa detta anges VD vid dava-
rande Skdnetdg AB som bestillare och intyget avser arbetsuppgifter som
vaxlingsledare/lokforare. Aven har anges att det var en periodisk undersok-
ning.

Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning

Enligt IGF 1 "Sakerhetsstyrning vid Inlandsgods” ansvarade teknik/siker-
hetschefen for att organisera och félja upp foretagets internkontroll. Denna
skulle bestd av revisionsverksamhet och uppfoljning av operativ personal
enligt foljande:

Uppféljning av ledning och styrning omfattar att foretagets ledning foljer
de dtaganden som framgar av IGF 1.

Uppfoéljning av foretagets informationssystem och dokumentstyrning
omfattar att dokumentationen ar aktuell och i 6verensstimmelse med IGF
3, "Dokumentstyrning”

Uppféljning av fordon omfattar kontroll av att dessa ar godkinda, besik-
tigade och underhéllna enligt de fordonsforeskrifter som anges i IGF 8,
“Fordonsforeskrifter”.

Uppféljning av personalen omfattar

- kunskaper om och attityd till trafiksdkerhetsarbetet
behorighet enligt utbildningsreglerna
hilsokrav enligt BV-FS 2000:4
krav pa fortbildning samt periodicitet i tjanstgoringen enligt IGF 77
personalens tillgéng till utrustning, tid och mojligheter att utfora
sina arbetsuppgifter pa ett trafiksikerhetsmassigt ratt satt.

Uppfoljningar ska dokumenteras och sammanstillas pa sirskild blankett.

Resultat av gjorda revisioner och uppfoljningar samt iakttagelser fran
héandelse- respektive utredningsrapporter ska foredras for foretagsledning-
en minst 4 ggr/ar.

Personalchefen hade huvudansvaret for personalens behorighet. Beslut i
fragor om utbildningsinsatser, urval och ev. undantag skulle fattas i samrad
med teknik/sdkerhetschefen. Personalchefen hade ansvaret for att persona-
len genomgick foreskrivna halsoundersokningar.
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Undersokning av internkontroll och uppféljning

Vad SHK har kunnat finna har Inlandsgods inte aktivt arbetat med doku-
menterade revisioner av sakerhetsstyrningssystemet, vare sig internt eller
gentemot leverantorer. Det fanns ingen dokumentation 6ver uppfoljning av
t.ex. fordonens status. Sakerhetsfrdgor behandlades dock pa lednings-
gruppsmoten.

Inlandsgods har redovisat att uppfoljning av arbetet pa bangarden i
Nissjo utfordes den 7 november 2005, varvid arbetet befanns vara "till full
belatenhet”. Nagon i protokoll e.d. dokumenterad uppfoljning av forare
eller vaxlingspersonal har inte presenterats.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

I dokumentet IGF 5 "Hantering av olyckor och tillbud” beskrevs ansvarsfor-
delningen for olyckshantering och utredning av intraffade handelser. De
interna larmvagarna och larmning till Jirnvagsstyrelsen m.fl. beskrevs
oversiktligt i ett underliggande dokument, IGF 9.5.006 “Larmrutiner vid
olycka och tillbud”.

Av bestimmelserna framgick att personalen var alagda att rapportera
avvikelser pa en rapportblankett som skulle tillstillas foretagets tek-
nik/siakerhetschef for handldggning. Intraffade hindelser som innebar
avvikelser fran de uppsatta méalen och normerna skulle foljas upp inom
ramen for Inlandsgods sdkerhetsstyrning.

Bestammelser och foreskrifter

Forfattningar pa nationell niva

I jarnvagslagen (2004:519) med tillhorande jarnvagsforordning (2004:526)
regleras vem som har tilltrade till jarnvagsinfrastruktur i Sverige och med
detta forenade tillstands- och sdkerhetsfragor.

Enligt jarnvagsforordningen ar Jarnvagsstyrelsen (JVS) sakerhets- och
tillsynsmyndighet. JVS Overtog den 1 juli 2004 f.d. Jarnvagsinspektionens
uppgifter och de foreskrifter som inspektionen utgivit i Banverkets forfatt-
ningssamling, BV-FS. Flertalet av dessa BV-FS giller annu. De mest visent-
liga foreskrifterna sammanfattas nedan, delvis som direkta utdrag.

Nar Inlandsgods tillstand fornyades ar 2005 var ett tillstandskrav att den
sokande verksamhetsutdvaren hade utarbetat en sakerhetsordning” med
bestammelser om hur verksamheten skulle bedrivas ur sikerhetsperspektiv
for att forebygga olyckor och skador. Vad som skulle ingd i en siaker-
hetsordning reglerades i BV-FS 2000:2. Verksamhetsutovarens sikerhets-
ordning provades av Jarnvagsstyrelsen i tillstdndsgivningen och vid vasent-
liga forandringar.

En del av sdkerhetsordningen ar trafiksakerhetsinstruktionen, som ar de
operativa trafikregler som behovs for verksamheten.

I sakerhetsordningen for ett jirnvagsforetag ska det vidare finnas bes-
tammelser om funktionskontroll av fordon (BV-FS 2000:1). Funktionskon-
troll av fordon ska sikerstilla trafiksakerhetsmassigt viktiga funktioner och
ska utforas i anslutning till fordonets dagliga anviandande.

I en sdkerhetsordning ska det ocksé ingé regler for grundutbildning och
repetitionsutbildning av siakerhetspersonal (BV-FS 2000:3). Foretaget ska
ha rutiner for att sdkerstilla regelbundet utévande. Vidare stills krav pa

7 Jarnvagslagen och Jarnvagsstyrelsens foreskrifter har Andrats under 2007, bl.a. inneba-
rande att ett jirnvagsforetag ska ha ett sikerhetsstyrningssystem som uppfyller mer ldngtga-
ende krav pa sdkerhetsstyrning dn i BV-FS 1996:1. Begreppet sdkerhetsordning utgar i takt
med att foretagens tillstand fornyas.
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repetitionsutbildning med erfarenhetsaterforing fran intraffade handelser
m.m. I BV-FS 2000:3 stills inga uttryckliga krav pa personlig uppfoljning i
anslutning till det dagliga utovandet av sikerhetsuppgifter.

Jarnvéagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1996:1) om internkontroll
genom sakerhetsstyrning®

2 § Kraven pa sakerhetsstyrning omfattar, utéver verksamhetsutovarens
egen verksamhet, 4ven den verksamhet som utférs av entreprenorer for
verksamhetsutévarens rakning samt de produkter av betydelse for saker-
heten som verksamhetsutévaren anvander.

3 § Verksamhetsutovarens verkstallande ledning skall utova sikerhets-
styrning av verksamheten.

4 § For verksamhet, vars storlek eller komplexitet gor att det beh6vs mer
an en verksamhetsniva for drift av sparanlaggning, spartrafik eller sarskild
trafikledningsverksamhet, skall system for sikerhetsstyrning etableras.

5 § Sdakerhetsstyrning, enligt 3 och 4 §8§, skall dokumenteras, 6vergripan-
de men dven, i den omfattning som behdvs, nedbruten och anpassad for un-
derliggande verksamhetsnivaer. Dokumentationen ska redovisa policy, mal,
normer, medel och metoder rorande sakerhetsstyrningen. Dokumentatio-
nen skall héllas aktuell och vara tillgédnglig for berérd personal.

6 § Verksamhetsutovaren ska ha rutiner som sikrar att olyckor, tillbud
och andra avvikelser i drift och produktion snabbt fangas upp. Rutinerna
ska vara vil dokumenterade och beskriva hur olyckor, tillbud och andra
avvikelser ska identifieras, dokumenteras, utviarderas och atgdardas samt hur
information till berorda ska lamnas.

7 § Verksamhetsutévaren ska definiera och dokumentera arbetsuppgifter,
befogenheter och samarbets- och samradsforhallanden for de som leder,
utfor eller kontrollerar arbete som paverkar siakerheten.

8 § Verksamhetsutdvaren svarar for att det finns de resurser som behovs
for att uppna de operativa sdkerhetskraven.

Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:1) om besiktning, funk-
tionskontroll och underhall av fordon

3 § Underhall skall utforas i saval forebyggande som felavhjalpande syfte pa
alla fordon och sakerhetstillbehor. Om trafiksikerhetsfarliga brister kons-
tateras, skall de atgiardas innan fordonet pa nytt tas i trafik.

Det forebyggande underhéllet skall siakerstéllas genom att atgarderna
utfors periodiskt, eller genom att sakerhetsbesiktningar utfors periodiskt. I
de fall den tekniska utformningen omojliggor sakerhetsbesiktningar skall de
forebyggande atgarderna utforas periodiskt.

Utformning och periodicitet skall bestimmas med ledning av konstruk-
tion och utnyttjande. De faststillda intervallerna far inte 6verskridas.

6 § Funktionskontroller skall utforas i anslutning till det dagliga anvan-
dandet av fordon och sidkerhetstillbehor, med avsikt att sikerstilla vasent-
liga sdkerhetsfunktioner.

7 § Verksamhetsutovaren skall ha skriftliga bestimmelser for sikerhets-
besiktning, funktionskontroll och underhall.

I Jarnvagsstyrelsens handbok sdgs som kommentar till 3 §: Besiktnings-
och underhallstjanster kan kopas fran en extern organisation. Det ar dock
alltid jarnvagsforetaget som ar ansvarigt for att de fordon som anvinds ar
av sadan beskaffenhet att skador till f6ljd av verksamheten forebyggs. Verk-
samhetsutévaren maste alltsa pa ett lampligt satt forvissa sig om att besikt-
ning och underhall har skett enligt de normer som har faststillts, eller som
géller inom ramen for internationella 6verenskommelser.

8 Upphivd och ersatt av JvSFS 2007:1 med giltighet fr.o.m. 2007-09-05.
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Inlandsgods sékerhetsordning

Dokumentet IGF 2 inneholl en forteckning 6ver de dokument som utgjorde
Inlandsgods’ sikerhetsordning uppstalld enligt BV-FS 2000:2. Férutom i
ett fall angavs inte gillande utgava och andringstryck i klartext. Hanvisning
gjordes till "senaste utgava och andringstryck”. Vad SHK har kunnat finna
fanns det ingen dokumentforteckning e.d. dar uppgift om aktuella versioner
for samtliga dokument i sikerhetsordningen kunde aterfinnas. Inlandsgods
hade dock en intern webbsida dar alla géllande IGF kunde lisas och skrivas
ut.

Inlandsgods trafiksékerhetsinstruktion

Inlandsgods anviande Banverkets dokument BVF 900.3, "sda0” som
grunddokument i trafiksdkerhetsinstruktionen. Darut6ver ingick bl.a.
foljande dokument:

— SJF 010.3, vaxlingsinstruktion

— SJF 312, bromsforeskrifter

— IGF 4, tillagg till BVF 900.3

— IGF o, trafikforeskrifter och instruktioner (samlingsbeteckning for

en dokumentserie).

Bestammelser i s&éo om iordningstallande av ett tagsatt
Grundliggande krav pa tdgs bromsutrustning och bromsférmaga finns i séo
§ 42. Trafikutévaren kan ge ut sirskilda bestimmelser.

I séo § 45 finns grundlidggande bestimmelser om iordningstillande och
kontroll av tagsatt. Syning av vagnar och bromsprov ska utforas enligt tra-
fikutovarens bestammelser.

Varje tagsitt ska kontrolleras och en blankett "uppgift till forare” ska
uppréttas pa tagets utgangsstation och station dar tdgets sammansittning
dndras. Kontroll ska goras bl.a. av att taget ar riktigt sammansatt, att
bromsprov har gjorts och att sikerhetssyning har gjorts. For godstag ska
kontrollerna goras och "uppgift till forare” lamnas av den som trafikutova-
ren har utsett. Om ingen sarskild person/funktion finns utsedd, ska vax-
lingsledaren gora detta och annars foraren sjalv.

Innan ett tdg avgar ska foraren bl.a. kontrollera att bromsprov har gjorts
och i ATC-utrustningen mata in tagdata enligt "uppgift till férare”. Han
faststiller darvid tagets retardationsformaga. Utifran denna och ev. andra
begransningar faststills ocksa tagsattets storsta tillaitna hastighet.

Inlandsgods bestdmmelser om séakerhetssyning

Inlandsgods gav ar 2005 ut ett dokument, IGF 9.3.007, om syning av vag-
nar i godstag. Dokumentets innehall byggde delvis pa tidigare SJ Gods
syningsforeskrifter SJF 313.1 utgava 3.

IGF 9.3.007 inneholl en jamfort med SJF 313.1 starkt forenklad upp-
rakning av principer for och kontrollpunkter vid siakerhetssyning. Dar-
utover ingick skadekatalogen fran SJF 313.1.

Enligt Inlandsgods bestimmelser utfordes sékerhetssyning efter lastning
och sakerhetssyning fore tags eller vagnuttagnings avgang. Det angavs
inte nagot uttalat krav pa siakerhetssyning innan en olastad eller tomd vagn
sattes in i ett avgaende tag.

Sakerhetssyning efter lastning utgjorde den huvudsakliga funktionskon-
trollen, medan syningen fore avgang innebar en kompletterande kontroll.
Denna skulle goras om vagnen hade rangerats pa ett sitt som kunde orsaka
skador sedan kontrollen efter lastning utfordes.
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I bestimmelserna om syning efter lastning angavs att de avsag kontroll
och atgiardande av skador pa vagnsdetaljer samt kontroll av lastningen.
Syningen skulle utforas pa ett sidant sitt, att de punkter som listades, tyd-
ligt kunde kontrolleras.

I texten pdpekas att vissa detaljer kan vara svéra att se beroende pa ljus-
forhallanden. For hjul och hjulaxlar anges foljande:

”1. Kontrollera hjul och hjulaxel, genom att undersoka:

— Tjuvbroms [1.2.2] 9

— Lopbanan, hjulplatta, materialanhopning eller krossar [1.3.2-
1.3.5].
Kontrolleras genom att lyssna efter missljud (typ slag i hjul), da
vagnen dras fran lastningsplatsen.”

Jamférande bestdmmelser om sékerhetssyning

Forutvarande SJ Gods bestammelser

SJF 313.1 togs fram av davarande SJ Gods och ar anpassat till de principer
och kvalitetsbegrepp som gillde for SJ:s godstrafik innan bolagiseringen vid
arsskiftet 2000/2001. Flera jarnvagsforetag tillampar SJF 313.1 utgava 3
frdn 1999 medan andra har tagit fram moderniserade och féretagsanpassa-
de syningsforeskrifter.

Huvudpunkten i den syningsverksamhet som beskrivs i SJF 313.1 dr den
s.k. kvalitetskontrollen, som ska utforas nér en lastad vagn har ankommit
till den station dar den ska lossas. Betriffande 16pverket ska da hjul och
hjulaxlar kontrolleras med avseende pa tjuvbroms, materialanhopning,
hjulplattor m.m. Kontrollen ska goras okulart.

Efter lastning ska kompletterande kontroller goras. Betraffande hjul och
hjulaxlar ska man lyssna sa att inga missljud hors nar tagsattet sitts i
rorelse.

Green Cargos bestammelser om funktionskontroll

I de bestaimmelser om funktionskontroll ("Riktlinjer for funktionskontroll
av vagnar i godstag”, A 84-10) som tagits fram av Green Cargo anges fol-
jande grundprincip: "Vid varje kontroll ska man ga langs hela taget och nog-
grant undersoka varje vagn. Kontrollen utfors som okular besiktning utifran
vagnssidan. Detaljer om vad som bor kontrolleras framgar av avsnitten /.../.
I dokumentet ’skadekatalog for godsvagnar’ finns uppgifter om hur man ska
forfara vid upptackt av vissa skador och brister.”

Kontroll efter lastning omfattar dels lastningen, dels att vagnen inte pa-
verkats av lastningen.

Funktionskontroll pa utgangsstation ska utforas som fullstandig funk-
tionskontroll av vagn och last. For att hora ev. hjulplattor (kan)° persona-
len lyssna efter slag m.m. nir vagnarna ar i rorelse, t.ex. i samband med
vaxling. Utgangskontroll omfattar kontroll av synliga detaljer frn vagnens
utsida som kan paverka sikerheten.

I bestimmelserna om kontroll pa utgangsstation anges (jfr 2.3.4 ovan):
“Hjulaxel och hjul, kontrollera:

¢ I6opbanan, hjulflans, hjulaxel, hjulstomme [1.2.2 och 1.3.1-1.6.2]

9 Siffrorna inom hakparenteser avser hanvisning till den tillh6rande s.k. skadekatalogen,
som &r en checklista med bedomningskriterier for olika fel och brister.

10 Det ordet saknas i den tryckta texten i den utgéva som SHK tagit del av som jamforelse-
material till ’gamla” SJF 313.2 och till IGF 9.3.007.

1 Siffrorna inom hakparenteser avser hanvisning till den tillhérande s.k. skadekatalogen,
som ir en checklista med bedomningskriterier for olika fel och brister.
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o ..

e lopbanan, hjulplatta, materialanhopning eller krossar [1.3.2-1.3.5],
(kan upptiackas genom att lyssna efter missljud (typ slag i hjul), da
vagnen ar i rorelse)”

Andra bestammelser om funktionskontroll

Exempelvis Hector Rail har tagit fram egna bestaimmelser om sikerhetssy-
ning/funktionskontroll som nira ansluter till vad som i det s.k. RIV-avtalet
har 6verenskommits for internationell trafik.

Inlandsgods bestdmmelser om lastning

Inlandsgods tillimpade dokumentet SJF 638.1 utgava 7, andringstryck 4.
Av bestammelserna i dokumentet framgar att lastenheter som kan rulla
(t.ex. timmerstockar) och som enbart sdkras av vagnsstolpar maste vara
siakrade av stolparna till minst halva sin diameter — dock minst 10 cm — i
hojdled. Lastenheterna méste vidare sdkras i vagnens tvarriktning med
minst tva vagnsstolpar sa att stockarna skjuter forbi stolparna med ett visst
matt. I annat fall méste lasten sikras genom nedbindning.

min df2 i
dock minst 10cm ', ‘,

stolpe resp. ‘%;
vagnsvagg :
Fig 13. Illustration ur SJF 638.1.

Inlandsgods teknik/sdkerhetschef har redovisat att man kontrollerar att
lastvikten inte 6verskrids genom att vid siakerhetssyningen kontrollera att
fjaderspelet inte understiger 15 mm. Vidare har nagra vagnar kontrollvagts i
Nissjo och det har kontrollerats att lastaren inte lastar vagnarna for hogt.
Kontroll av fjiderspelet ingar i syningsreglerna i IGF 9.3.007.

Inlandsgods bestammelser om fordonsunderhall m.m.

Enligt uppriakningen i Inlandsgods sikerhetsordning, IGF 2, redovisas un-
derhéllsinstruktioner och handhavandeinstruktioner i dokumentet IGF 8,
Fordonsforeskrifter. Baida dessa dokument gillde fr.o.m. 2005-04-01.

IGF 8 utgjordes av en forteckning 6ver olika, mestadels externa, doku-
ment for handhavande, underhall, besiktning och sdkerhetssyning av for-
don. Som underhallsinstruktion fér godsvagnar angavs SJF 405.4.

I IGF 8 angavs inte nagra handhavande- eller underhallsinstruktioner for
Rc-lok.

SJF 405.4 — Godsvagnar, underhall, R1- och R4-revision

Detta dokument togs fram av maskindivisionen inom dévarande affarsver-
ket Statens jarnvagar fore bolagiseringen av den operativa verksamheten.
Inlandsgods anviande utgava 3 som gillde fr.o.m. 1997-07-15. Av innehéllet
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framgar bl.a. intervall for revisioner, angivet som att revisionsfoljden ar R4
— R1 — R4 med intervallet 6 &r + 3 méan.

Utdver i sdkerhetsordningen faststallda bestammelser

P& begidran av SHK har Inlandsgods redovisat bestimmelser for underhall
av godsvagnar. Darvid angavs — utover IGF 8 och SJF 405.4 — dven SJF
405.10 som gillande for FO-intervall.

Jarnvagsstyrelsen till skrev Inlandsgods m.fl. jirnvigsforetag i oktober
2005 angaende en forestdende inspektion av hur verksamhetsutévare hade
arrangerat underhall av hjul och hjullager med begiran om en beskrivning
av hur detta var ordnat. Styrande dokument, rutinbeskrivningar eller mot-
svarande efterfragades. I en detaljerad redogorelse daterad 2005-11-25
uppgav Inlandsgods ett antal SJF-dokument som géllande for styrning av
underhallsatgirder. Inget av de i redovisningen uppgivna dokumenten var
dock uppriknade i IGF 8 och inte heller i den redovisning om vilka doku-
ment som styrde Inlandsgods fordonsunderhall som tillstallts SHK.

Jarnvagsstyrelsens skrivelse och Inlandsgods svar finns i bilaga 4. Se
dven avsnitt 2.13.2.

SJF 405.10 — Underhallsinstruktion Godsvagnar

Inlandsgods har redovisat att man anviande utgava 3 som géllde fr.o.m.
2001-10-01. Bestimmelserna i dokumentet styr vad som ingdr i under-
héllsatgarderna revision (R1, R4), forstarkt 6versyn (FO), 6versyn och
reparation. Hur 1dnga underhéllsintervallen ar eller hur dessa beridknas
framgdér inte av SJF 405.10.

Bl.a. anges att atgarden FO styrs av de tidsintervall i datasystemen MUDF
eller SPLIT (undersystem i FORD). Underhallsintervallen for R1 och R4 ar
desamma som anges i SJF 405.4.

Dokumentet dr anpassat for vagnar som disponeras i Green Cargos verk-
samhet och som hanteras i de datasystem som anvands for att styra vagnar
inom Green Cargo (bl.a. KAL).

Vagnar med komponenter eller siakerhetsatgiard vars underhalls- eller
kontrollintervall 6verskridits kan inte lastningsrapporteras i KAL.

Tillstand och funktion hos jarnvagsinfrastrukturen

Signal- och trafikledningsanlaggningar

Det finns inga uppgifter som tyder pa annat 4n att signal- och ATC-system
har fungerat som avsett.

Spartekniska anlaggningar m.m.

Uppgifter ur sparldgesdiagram och besiktningsrapporter etc. har inte visat
pa nagot sparliagesfel som bedoms ha bidragit till ursparningen. Besiktning-
ar har utforts enligt gillande foreskrifter. Betraffande varmgangsdetektorer
se avsnitt 2.6.

Kommunikationsutrustning

Horbarheten har varit god vid de samtal som har gjorts.
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Tillstdnd och funktion hos jarnvagsfordonen

Rc3 1036, dragfordon i tag 49302

Dragfordonets underhallsstatus har inte undersokts sarskilt. De lok som
Inlandsgods hyrde frdn SJ AB underholls genom SJ AB:s forsorg och nir
det var dags for underhall bytte man lokindivid.

Det aktuella loket hade ATC-registreringsutrustning av ATSS modell. Av
registreringarna kan utldsas att taget holl strax under 100 km/h nar foraren
sankte trycket i huvudledningen ca 700 m fore den plats loket stannade.
Han sankte trycket med drygt 100 kPa. Ca 300 m fore stillastdende hojde
han trycket igen (dvs. lossade bromsen) och avslutade med en losstot till
550 kPa tryck. En hastighetsprofil m.m. baserad pa registreringarna finns i
bilaga 1.

I ATC inmatade tagdata:
Takhastighet 100 km/h
Taglangd: 400 m
Retardation: 067 (0, 67 m/s2)
Tillsattningstid: 08 (8 s)

Vagnarna i tag 49302

Den Lps-vagn som sparade ur och vilte har undersokts sarskilt vad giller
hjul och hjulaxlar. Detta redovisas i avsnitt 2.10. Utéver skadorna pa den
havererade hjulaxeln och de skador vagnen fick vid ursparningen har inga
mekaniska fel eller brister identifierats. SHK:s konsult Interfleet Technolo-
gy AB har sammanfattat den tekniska undersokningen i en rapport som
finns att tillga i SHK:s arkiv, arende J-06/05, aktbilaga 30a. Rapporten byg-
ger bl.a. pa de delrapporter som redovisas i avsnitt 2.10.1 och 2.10.2.

Samtliga vagnar bakom den vagn som vilte sparade ur i samband med att
taget stannade i och med att sparet var sa sonderkort att den hogra rilen
hade tryckts ut och till viss del vikt sig.

Lastférmaga och vagning av vagnar

Storsta axeltryck for vagnarna ar 20 ton (dvs. maximal vagnvikt 40 resp. 80
ton giller for tva- resp fyraxliga vagnar). En timmerbunt vager enligt upp-
gift fran Inlandsgods utredare ca 14 ton och detta virde anviandes som
schablon for lastberdkning. Tvaaxliga vagnar lastades med tva buntar och
fyraxliga vagnar lastades med tre buntar.

P& uppdrag av SHK utférdes vigning pa vagnvagen i Norrkoping av de
fem vagnar som gick framst i tag 49302. Vardena i tabellen r i ton.

Vagnsnr Littera | Tillaten Uppmatt Vagnens Max Lastens
vagnvikt totalvikt egenvikt last vikt
3706 528-5 Os 40 43,7 13,4 26,5 30,3
4128 143-6 Lps 40 41,6 11,0 29,0 30,6
3706 544-2 Os 40 44,7 13,4 26,5 31,3
3528 269-0 Roos 8o 81,8 27,1 52,5 54,7
2538 490-2 Roos 80 75,6 26,23 53,4 49,37

Vagnarnas lastning
Vagnarna i tag 49302 var i huvudsak ordentligt lastade och lasten var sik-
rad enligt Inlandsgods foreskrifter. Inga av timmerbuntarna var nedbund-

na.
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Underhallsstatus

En genomgéng av uppgifter i datasystemet FORD i juni 2006 visade att tvd
av vagnarna i tag 49302 hade 6verskridna FO-intervall. Det var dels den
ursparade Lps-vagnen, dels en Os-vagn. Bdda vagnarna var rodmarkerade
pga. overskridet intervall. .

Lps 4128 1246-9 fick senaste FO 2004-09-24 och borde enligt FORD ha
fatt nasta FO senast 2005-09-24 (ettarsintervall). 2005-11-25 hade vagnen
reparerats i “falt” (atgiard RT — reparation i trafik).

Os 3706 530-1 hade vid olyckstillféllet inte varit inne pé verkstad sedan
2002-05-13. Nista FO skulle ha skett 2003-05-13.

De franska Roos-vagnarna iordningstilldes av SweMaint innan de god-
kandes for trafik i Sverige. Det fanns darutover inget underhéllsavtal teck-
nat for dessa vagnar. Flera av Roos-vagnarna hade passerat FO-gransen,
men dnnu inte uppnatt korférbudsgransen.

En genomgang av uppgifter i datasystemet FORD visar att det saknades
uppgifter om hjulparen pa de franska vagnarna. Vidare saknades material-
och verkstadsdata for hjulparen pa en av Os-vagnarna. En sammanstillning
over vagnarnas underhéllsstatus finns i tabellform i bilaga 3.

En sarskild rapport om underhallsstatusen och FORD-systemet finns att
tillga i SHK:s arkiv, drende J-05/06, aktbilaga 30d.

Syning/besiktning efter olyckan

De framsta fem vagnarna och loket drogs in till Linkoping C med hjalp av
Banverkets motortralla. Ovriga vagnar, forutom den vilta Lps-vagnen,
lastades av pa plats och lyftes dérefter upp pa nedsparet. De drogs in till
Linkoping for syning och reparation. Swemaint utforde en 16pduglighets-
och trafiksiakerhetsbesiktning av dessa vagnar i Linkoping. Sju vagnar be-
hovde atgardas pa plats, medan resten fick gé olastade till verkstaden i
Norrkoping for s.k. oplanerat underhall, Ro.

Rullande materiel i tdg 8789

Motorvagnssittet X14 3236 har endast undersokts oversiktligt av SHK.
Fordonets underhallsstatus har inte undersokts. Det fanns fungerande ATC-
registreringsutrustning. Inmatade tagdata var korrekta. En hastighetsprofil
m.m. baserad pa registreringarna finns i bilaga 1. Tagets hastighet vid
kollisionen med timret var 119 km/h. Bromsstrackan till stillastdende var ca
370 m.

Detektorregistreringar

Tag 49302 passerade varmgangsdetektorer i Vimnarp, strax norr om
Nissjo, och Lindekullen, strax soder om Mjolby. Fran Lindekullen till ur-
sparningsplatsen ar det ca 32 km. Det fanns inte nagra hjulskadedetektorer
pa den aktuella strackan.

Varmgangsdetektorerna i Vimnarp och Lindekullen ar av en aldre typ,
som ar den helt dominerade typen pa Banverkets jarnvagsnat. Detektorn
mater temperaturen pa lagerboxarna i forhéllande till fordonsunderredet
och anger skillnaden i s.k. detektorpulser. For en korrekt kalibrerad de-
tektor motsvarar 128 pulser 80°C 6vertemperatur. Detektorerna kalibreras
normalt en gang per manad.

Av detektorregistreringarna kan man konstatera att lagerboxarna inte
hade kommit upp i driftstemperatur nar Vimnarp passerades. Temperatu-
ren ligger i spannet 7-28 pulser, vilket motsvarar ca 2-18 °C. Ingen avvikan-
de temperatur kan noteras pa den lagerbox (axel 22) som sedermera kom
att haverera.
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Nar detektorn i Lindekullen passeras har taget akt 80 km fran Nassjo.
Lagerboxarna har kommit upp i full driftstemperatur och ligger i spannet
19-71 pulser, dvs. 11-54°C. Medelvirdet var 37 pulser eller ca 26°C. En tem-
peraturforhjning kan skonjas pa hoger lagerbox pa axel 22. Okningen ar
dock inte storre dn att den ligger inom den normala variationen for den
aktuella typen av lagerbox. Temperaturen pa lagerboxen registrerades till 78
pulser. Larmgransen ligger vid 110 pulser.

Detektorerna sitter relativt glest inom det aktuella omradet. Ett riktvarde
som anges av Banverket dr 50 km mellan detektorer pa dubbelspar och 70
km pa enkelspar.

Undersokning av operativa atgarder

Trafikledningsatgarder

Tag 49302 var forsenat och fjarrtagklareraren stillde tagvag rakt i genom
Vikingstad, varvid det s.k. tidtabellstekniska uppehallet (som var avsett for
att andra tag skulle kunna passera godstéget) slopades.

Sakerhetssamtal

En sammanfattning av de viktigaste samtalen till/fran driftledningscentra-
len i Norrkoping (DLC Nr) i samband med olyckan finns i bilaga 2. Nedan
redovisas hur fjarrtagklareraren fick vetskap om hiandelsen.

Tid:2 Samtal

21:34:29- | Foraren pa tag 49302 ringer till fjarrtdgklareraren (fjtkl) och medde-

21:35:13 | lar att han ska syna taget pga. att det “glodgar” bak i taget, troligen en
tjuvbroms. Precis innan samtalet avslutas hors ett brus i bakgrunden

som om ett tig passerar. (Samtalet har da pagétt i 40 av totalt 44 s.)

21:35:23 | Foraren pa tag 8789 ringer till fjtkl och meddelar att det har hint en
olycka. Ett timmertig stod utanfor Linkoping. En vagn hade stjalpt
och 8789 korde in i en stor vedtrave. En timmerstock hade trangt in i
hytten.

21:39:32 | Foraren pé tag 49302 ringer fjtkl och meddelar att en vagn har tippat.
Fjtkl beréttar att motande tag har kort in i en timmerstock. Féraren
siger att det ligger mera timmer dar nu, han har kortslutit nedsparet
s att det inte ska komma fler tag. Fjtkl upprepar att det métande ta-
get hade fatt in en timmerstock i hytten. Foraren svarar forvinat ”oj
da”.

Larmning och larmplaner hos DLC Norrk&ping

Ansvarsfordelning for larmning m.m. enligt BVH 006 13

Larmet kan forst komma till SOS Alarm, en tagklarerare eller bandriftleda-
ren. Tagklareraren ar primir larmmottagare vid olyckor pa spér som trafik-
leds av Banverket. Trafikutovarnas personal anmaler olyckor och tillbud till
tagklareraren som snabbt kan vidtaga atgirder for att stoppa trafik (genom
att stilla signaler till "stopp” och nédfrankoppla kontaktledningen). Tagkla-
reraren ansvarar sedan for larmning till SOS Alarm, antingen for att begéra
en raddningsinsats eller for information om att insatsen ar obehovlig. Tag-
klareraren larmar dven tigledaren och bandriftledningen, som bl.a. radd-
ningsfrankopplar kontaktledningen och kallar ut olycksplatsansvarig och
olycksutredare, m.fl. Trafikledningen larmar berorda verksamhetsutovare.
De trafikutovare som ar inblandade i en hindelse kontaktas alltid via tele-

12 Tider enligt inspelningsutrustningens klocka.
13 Enligt vid olyckan géllande utgéva.
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fonsamtal till deras angivna larmnummer vid olyckor och tillbud. Detta ska
goras sa snart som mojligt efter det att en handelse intraffat.

Bandriftledaren vid driftledningscentralen utévar normalt Banverkets
overgripande operativa ledning vid olyckor pa statens sparanldaggningar.
Detta innebar att bandriftledaren agerar som jourhavande sparinnehavare
och tar nodvandiga beslut eller gar vid behov vidare i organisationen. Ban-
driftledaren intar en nyckelroll i olyckshanteringen savil for larm och in-
formation som for rojningsarbetet. Bandriftledaren larmar raddningstjans-
ten via SOS Alarm samt banregionens uppdragstagare och Banverkets egen
personal (inklusive huvudkontorets olycksberedskap) enligt en i BVH 006
bilagd larmplan.

Bandriftledaren kallar ut en olycksplatsansvarig (OPA), en olycksutreda-
re, en tillsyningsman och en elarbetsansvarig samt en fordonsrdjningschef
och en eller flera felavhjalpare.

Lokala larmplaner

Varje DLC har interna checklistor for olyckshantering och krishantering
som ska anvindas av fjarrtagklarerare, tagledare, bandriftledare och chefer.
Dessa baseras pa de verksovergripande bestimmelserna i BVH 006. I
checklistorna ska vederborande anteckna tidpunkt for vidtagen atgiard och
signatur.

Checklistor

Enligt de checklistor SHK har tagit del av har sammanfattningsvis féljande
atgarder vidtagits (SHK:s sortering, tidsangivelserna enligt anteckningar pa
resp. checklista):

Tid Vem Atgird
21:34 | Fjtkl Fjtkl tog emot larmet (frén foraren 8789)
21:35 | Fjtkl Avspérrning utford (av strickan Vikingstad-Linkoping C)
21:36 | Fjtkl BL underréttad
21:38 | BL Olycksplatsansvarig kallas ut
21:40 | Fjtkl Ringer 112 och larmar om héndelsen
21:48 | BL Riddningsfrinkoppling 4
22:00 | Tl Larmning till Inlandsgods larmnummer
22:05 | Tl Sant olycksmejl (information om intréffad olycka inom BV)
22:05 | Tl Chefen for DLC underrittades
22:05 | Tl Tl har noterat “inget behov av stillverkslogg och samtalsband”
22:20 | BL Banverkets utredarberedskap “Ostra” larmad
22:58 | BL Hjalpvagnsjour larmad
23:45 | BL Tl har begirt att samtalsband och logg sidkras
Samtal

Larmhanteringen pad DLC Norrkoping kan foljas genom samtalsinspelning-
arna, se bilaga 2.

Skydd for olycksplatsen

Foraren vidtog i det forsta laget inte nagra skyddsatgirder for det bredvid-
liggande nedsparet eftersom huvudledningen var intakt. Anmalan fran 6-
raren pa godstag 49302 om att taget troligen hade tjuvbroms foranledde
diarmed inte heller fjarrtdgklareraren att vidta nigra skyddsatgarder.

Nar foraren upptickte att en vagn hade vilt och att en mangd timmer lag
pa nedspéret hamtade han kontaktdon i loket och kortsl6t sparledningen pa

14 Den angivna tidpunkten avser nir riddningsledaren begirde frankopplingen. P& check-
listan ar rubriken “raddningsfrankoppling genomférd”.
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nedsparet samt tiande rott ljus framat pa loket. Han kom forst inte fram till
fjarrtagklareraren pa telefon och mindes inte nodnumret till DLC.

Foraren pa tag 8789 anmalde genast olyckan till fjarrtagklareraren. Han
vidtog dock inga skyddsétgarder for det bredvidliggande eller det egna
sparet.

Fjarrtagklareraren avsparrade badde uppspéaret och nedsparet pa stations-
strackan Link6ping—Vikingstad, enligt checklistan kl. 21:35. Olycksplatsan-
svarig begarde kl. 22:38 A-arbete pa bada sparen och fick starttillstind for
detta.

Raddningsfrankoppling utférdes av bandriftledaren pa begaran av radd-
ningsledaren. I ett trepartssamtal dar dven fjarrtdgklareraren deltog bekraf-
tades tagstopp och raddningsfrankoppling till riddningsledaren. Se sam-
manfattning av samtal inlett kl. 21:45:20 i bilaga 2. Av samtalet framgar att
raddningsfrankopplingen forst inte omfattade hjalpkraftledningen. Det hors
ocksa hur raddningsledaren instruerar raddningspersonalen pa plats om att
det ar tagstopp och att strommen ar bruten. Bandriftledaren bryter da in i
samtalet och sdger att hjalpkraften inte ar bruten och fragar om radd-
ningsledaren vill att 4&ven denna bryts. Rdddningsledaren begir da att d&ven
hjalpkraften ska frankopplas.

Uppgift till forare pa tag 49302

Inlandsgods anvinde en egen blankett for kombinerad vagnupptagning
(vagnlista) och "uppgift till forare”. Foraren av tdg 49302 fick denna av
vaxlaren i Nissjo och anvdnde uppgifterna pa denna for att faststilla tigets
bromsférméga och tillatna hastighet.

Enligt vagnslistan bestod téget av lok och 20 vagnar med f6ljande langd-
och viktuppgifter. Tillsammans gav uppgifterna bromstalet 85. Langsam-
maste vagn fick gé i 100 km/h.

Pos. Langd | Vikt1s Bromsvikt®
Lok 16 86 87
1 14 33 33
2 14 33 30
3 14 33 33
4 20 64 48
5 20 64 48
6 14 33 33
7 14 33 30
8 14 33 30
9 20 64 48
10 20 64 48
11 14 33 30
12 14 33 33
13 20 64 48
14 14 33 33
15 20 64 48
16 14 33 33
17 14 33 30
18 20 64 48
19 20 64 48
20 14 33 30
SUMMA 386 994 849

15 Jfr lastgranser och uppmatt vikt enligt avsnitt 2.5.2.
16 Enligt uppgift fran Inlandsgods teknik/sikerhetschef ska bromsvikten vara 36 ton for en
lastad vagn litt Os. Giller vagnar nr 1, 3, 6, 12, 14, 16 i tabellen ovan.
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Samspel manniska-teknik-organisation

Arbetstider for berdrd personal
Foraren av tag 49302

Datum Arbetstider Anm

20-26/3 | Ledig

27 03:20-09:00 19:00-00:00 + Overtid 00:40
28 00:00-03:30

29 03:20-09:00  19:00-00:00

Vaxlaren i Nassjo
Vixlaren var vid tillfallet timanstalld hos Projsoft. Han tjanstgjorde den
26/3 och 29/3, bada dagarna med arbetstid kl. 18-21.

Medicinska och personliga forhallanden

Det har inte framkommit ndgot som tyder pa att berérd personals héilso-
tillstdnd har varit bidragande till hindelseforloppet.

Polisen genomforde ett utandningsprov pa godstagsforaren, vilket inte
visade pa nagot anmarkningsvart.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Sakerhetssyning ingar i det som i Jirnvégsinspektionens foreskrifter be-
namns funktionskontroll och som ska goras i samband med det dagliga
anvandandet av fordon. Syftet ar framst att sdkerstilla trafiksikerhetsmas-
sigt viktiga funktioner. I t.ex. Green Cargo:s nuvarande och SJ:s gamla
bestammelser ingar dessutom vissa atgiarder av kvalitetskaraktar.

Sakerhetssyning och andra funktionskontroller (t.ex. bromsprov) utfors
genom att en eller flera personer kontrollerar ett antal tekniska detaljer pa
vagnarna okulart eller genom att kinna pad dem. Normalt gors detta utifran
vad som gér att se och ta pa fran vagnarnas utsidor eller gavlar och inte
genom att krypa in under vagnarna. Sidana kontroller som maéste goras
genom niarmare inspektioner utfors i verkstadsmiljo 6ver arbetsgrav.

Nar det galler hjul och hjulens l6pytor begransas mojligheten att vid det
enskilda tillfallet kontrollera hjulbanan nertill i naromradet av anliggnings-
ytan mot rialen och upptill genom att hjulet skyms av lagergafflar och vagns-
detaljer. Vintertid kan det vara svart att iaktta andra detaljer pga. is- och
snoanhopning m.m.

Genom att sakerhetssyningen sker regelbundet finns normalt en god
mojlighet att uppticka skador innan de leder till nagot farligt. Det ar dock
ett kdnt faktum att just hjulskador kan vara svara att upptacka. Sikerhets-
syningen ska vara ett komplement i den dagliga driftsituationen for att upp-
tacka skador som uppstar eller forviarras mellan verkstadsbesoken.

Sarskilt vintertid och vid 16vhalka kan hjulplattor 1att uppsta. Personalen
uppmanas darvid i bromsforeskrifterna att lyssna och rapportera onormala
ljud. Motsvarande finns i bestimmelserna kring sakerhetssyning — som en
ytterligare kontrollmojlighet (i grunden utéver det som man kan se och
kidnna) utgors av att man efter lastning kan lyssna nar vagnsattet satts i
rorelse om man kan hora slag fran hjulplattor eller andra skador.
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2.9 FOrutsattningar for raddningsinsatsen

Verksamheten vid Raddningstjansten i Linkopings kommun styrs av ett
handlingsprogram, en verksamhetsplan samt "uppdragsplanen for Radd-
ningstjansten i Linkopings kommun”. Inom Link6pings kommun finns en
brandstation som adr bemannad pa heltid och sex deltidsstationer. Enligt
handlingsprogrammet utgor trafikolyckor den storsta risken for liv och
halsa, tatt foljt av brander.

Banverkets anvisningar for raddningsfrankoppling och trafikstopp
Banverket, Riddningsverket och Polishogskolan har tagit fram en broschyr
med anvisningar for bl.a. riddningstjansten kring atgarder vid olyckor pa
jarnvagar. Darav framgar bl.a. kontaktvagar och grundliaggande atgarder,
sdsom att begira trafikstopp och faran med kontaktledningar m.m. Bland
annat namns att "Raddningsfrankoppling innebar att kontakt- och hjalp-
kraftledningarna 6ver alla spar vid en olycksplats kopplas ifran.” Vid olyc-
kan géllande utgéva av BVH 006 inneholl foljande definitioner:

- Raddningsfrankoppling: Innebér att avbrottsstillen eller sektione-
ringar anordnas i kontaktledningen pa sddant sitt att 6verbryggning
av spanning till olycksplats forhindras och att hjalpkraftledningen
gors spanningslos.

- Trafikstopp begirs, oftast av raddningstjansten, for att skydda
olycksplatsen. Normalt stoppas forst all trafik, sa att man med god
marginal ar sdker pa att ingen trafik kommer att kora in i olycksplat-
sen, varefter arbetsplatsen avgransas.

2.10 Sarskilda undersdkningar

2.10.1 Undersokning av lagerbox och axeltapp

Efter ursparningen kunde merparten av lagerboxen och axeltappen tas till-
vara. Lagerboxhusets fraimre del med tillh6rande plugg aterfanns dock inte.
Lagerboxen hade antagit en rodbrun farg, vilket sker nar denna utsatts for
kraftig varme. Hjulet invid den brustna axeltappen hade en skada pa lopba-
nan. Skadan har undersokts sarskilt, se avsnitt 2.10.2.

& ..

Fig 14: Tillvaratagna delar fran Lps-vagnen. Lagerbox (1), avvriden axeltapp med
andbricka (2), bricka (3) mellan lagerbox och fjaderpaket samt delar fran lager-
boxen (4), spanor (5) och lagerdetaljer (6). Foto: Bodycote.
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De sfariska rullagren i lagerboxen hade havererat. Alla rullkroppar fran det
framre lagret saknades vid undersokningen, liksom den ena rullkroppsra-
den i det bakre lagret. De rullkroppshallare som fanns kvar var kraftigt
deformerade.

Lagrens innerringar har i slutskedet av haveriforloppet varit blockerade
(de "fastnade”). Detta medforde att de da utsattes for kraftig uppvarmning
nar axeltappen tvingades rotera inuti dessa. Detta resulterade i att ringarna
deformerades och att lagermaterialet delvis smalte och smetades ut mot
lagerboxens inre ovansida.

Rullh3llarstolpe
Ytterring /
Innerring H&lkal dar / \‘ Halkal dar
utrmatthing |—1  utmattning
: brukar starta brukar starta
— RullhSllare
T ]__/ ) . o
== Figur 2. Utmattning av rullhallare.
JI“ E&H'“‘ Rullar

_a—'—'_'_'-'_‘_'_‘-

Vid kraftiga vibrationer i hjulparet kommer rullarna
/ att vibrera och sla mot rullhallarstolparna. Hoga

/ spanningar uppstar da i stolparnas halkalar mot sido-
styckena. Utmattningssprickor genereras som med

Figur 1. Sfariskt rullager med tiden far rullhdllaren att brista. Nar rullhallaren

rullhdllare av stalplét. brister tappar rullarna sin styrning. Detta leder i

regel till lagerhaveri. Blockeras lagret, dvs.
innerringen slutar att rotera, sker axeltappbrott pa
kort tid.

Fig 15: Beskrivning av aktuell lagertyp och erfarenhet av skador. (Fran Interfleet.)

Vid besiktning av skadorna kunde konstateras att ett axelbrott intraffat i
mycket varmt tillstand. Axelns diameter hade darvid kraftigt reducerats
(frdn 130 mm till ca 80 mm) och ett vridbrott hade uppstatt.

Andbrickan pa axeltappen med skruvskallar och brickor hade kraftiga
skador, vilket indikerar att axeltappens dnde varit kontakt med lagerboxhu-
sets framre vigg medan axeln roterade. Axeltappen, som blivit forlangd av
den virme som alstrades av lagerskadan, har sannolikt sprackt och sedan
“tryckt ut” lagerboxhusets framre vagg.

En rapport fran Bodycotes detaljundersokning av lagerbox och axeltapp
finns att tillgd hos SHK, arende J 05/06, aktbilaga 36b.
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Fig 15: Den havererade lagerboxen. Foto Bodycote.

2.10.2 Materialundersdkning av skadat hjul

En metallografisk undersékning av skadorna pa det hjul som satt narmast
den havererade lagerboxen samt hallfasthetsprovning av materialet i hjulet
visade sammanfattningsvis féljande:

Skadorna pa hjulets l6pbana bedoms ha orsakats genom rullkontaktut-
mattning. Ett stort antal utmattningssprickor fanns bade i tangentiell och i
radiell riktning. Sprickutvecklingen medforde att material flisades ur och
deformerades.

Nedbrytningen medférde att I16pbanan planades ut och deformerades
inom ett ca 24 cm langt omrade. Inom det skadade omréadet hade material
flisat ur, manglats och plasticerat sa att Iépbanan planats av. Knappt 5 mm
av materialet inom skadat omrade hade sjunkit in.

I nyskick ar hjulringens bredd 135 mm. Pa grund av utvalsning har hjul-
ringen fatt en “utkraging” 1angs hela perifierin av 2 mm. Vidare hade mate-
rial inom det skadade omrédet valsats ut ytterligare ca 3 mm.

Materialet i hjulet uppvisade en normal, s.k. ferritisk-perlitisk, struktur.
Slagg forekom i begransad omfattning. Det fanns inga tecken pa att mate-
rialet hade varit utsatt for 6verhettning.

Hérdheten pa materialet i hjulringen stimde 6verens med de virden som
anges i de tekniska bestimmelserna i SJF 436.135.1, medan hardhetsvarde-
na i hjulskivan/livet 1dg nagot under de angivna virdena.

Den kemiska sammansattningen i hjulet har analyserats. Sammansattning-
en overensstammer med de tekniska bestaimmelserna med undantag av
halten av kol som ligger 0,01 % Gver maxvirdet. Den nagot hogre kolhalten
har dock ingen praktisk paverkan pa materialets egenskaper. Materialets
kemiska sammansattning uppfyller fordran for material B82 (R7).
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Bild 5. Hjulringsbredden har
Skt till 137 mm genom att
lipbanan utvalsats.
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Figur 3. Uppmiitt orundhet fér det skadade hjulet. Hjulringsbredden vid insjunkningen &r
140 mm.

Fig 16. Skisser ur Interfleets rapport, utvisade utvalsning och orundhet pa det
skadade hjulet.

Hallfasthetsprovning har gjorts av tva dragprovstavar ur hjulringen. For
en av provstavarna var materialets brottgrans under de viarden som anges i
standarden, UIC Norm 812-3. I standarden anges krav pa brottgransen for
material i ringen till 820-940 N/mm?2. Vid provningen erhéallna virden var
797 respektive 826 N/mmz2. Detta innebar att materialet i hjulet inte upp-
fyllde kraven enligt standarden.

For de tre slagprovstavar som togs ut och provades lag viardena 6ver det
viarde som anges i standarden, namligen > 15 J.

Hela rapporten fran Bodycotes materialundersékning finns att tillga hos
SHK, arende J 05/06, aktbilaga 36a.

Tidigare/andra handelser av liknande art

Urspéarningar till f6ljd av varmgang och axelbrott har intraffat ett flertal
ganger tidigare hos olika jarnvagsforetag. Pa 1990-talet var en vanlig orsak
vattenintrangning i lagerboxen som medférde att lagren korroderade och
att fettet degenererade vilket medforde att lagren sd sméningom haverera-
de. Det finns dven exempel pa hjulskador som orsakat skador pa lagerrullar
etc. och lett till lagerhaverier.

Nya Inlandsgods AB drabbades i november 2004 av en ursparning pa den
enkelspariga strickan Animskog—Kopmannebro i Dalsland. Av foretagets
utredning, som delvis genomforts gemensamt med Banverket, framgar att
ursparningen orsakades av ett lagerhaveri. Det fanns fragetecken kring det
havererade lagrets kondition och om detta var ratt monterat efter atgiarder
hos extern verkstad en tid innan ursparningen.

Inlandsgods redovisar i sin rapport om ovannamnda olycka att man bes-
lutat att se 6ver rutinerna for kvalitetssidkring av det fordonsunderhéll som
kops fran externa verkstader. Rutiner for bestéllning av atgéarder och klar-
rapportering av fordon efter utfort underhall skulle forbattras. De hade dven
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inlett arbete med att utarbeta forbattrade rutiner for forvaltning av styrande
dokument.

Banverket har till SHK redovisat att under &r 2006 intraffade atta varm-
gangar inom davarande Ostra Banregionens omrade. Tre av dem avsag In-
landsgods’ tag. Utover det i foreliggande rapport aktuella arendet, intraffade
en varmgang i tdg 49302 den 13 februari 2006 och i tdg 49304 den 28 maj
2006.

Enligt skriftvaxling mellan Banverket och Inlandsgods om ovannidmnda
varmgangar uppger Inlandsgods att de inte kdnde till hindelsen den 13
februari.

Andra undersokningar av handelsen

Inlandsgods, Banverket och SJ AB har sammanstallt utredningsrapporter
rorande handelsen och den egna hanteringen. Dessa rapporter ger en
kompletterande eller jamforande bild av hur de berorda verksamhetsut-
ovarna ser pa hindelsen, dess uppkomst och féljder.

Inlandsgods utredning baseras dels pé en egen platsundersokning och i
tekniska delar pa en rapport som Interfleet Technology har uppréttat for
SHK:s rakning. Inlandsgods har undersokt den egna personalens atgiarder
och konstaterar att det finns svarigheter med att upptiacka hjulskador vid en
normal sakerhetssyning, inte minst vintertid eller nar det ar morkt ute. Man
konstaterar vidare att den aktuella olycksvagnen och dven andra vagnar inte
hade fatt forstarkt oversyn inom stipulerade intervall. Inlandsgods foreslar
bl.a. att man sektorsgemensamt ska soka finna battre rutiner for sikerhets-
syning.

Banverket, Ostra Banregionen, har sammanfattat hindelsen i en egen
rapport, som inkluderar Interfleets rapport. Av missiv till rapporten fram-
gar banregionchefens syn pa hindelsen med konklusionen att bristande
underhall kopplat till brister i sikerhetsstyrningen var orsaken. I missivet
avvisas det av Inlandsgods redovisade problemet med att utfora sikerhets-
syning pa ett effektivt satt.

Banverket Trafik har i en sarskild rapport utvarderat larmrutinerna i
samband med hiandelsen och konstaterat brister i larmningen till SJ AB. I
missivet till rapporten finns en uppgift att eldriftledaren inte bekraftade
utford raddningsfrankoppling till riddningsledaren.

SJ AB:s utredning behandlar endast det som hinde med resandetaget.

Jarnvéagsstyrelsens tillsyn och tillstdndsgivning

Tillsyn betraffande underhall av hjul och hjullager

Jarnvagsstyrelsen utforde under senare delen av 2005 en tillsynsaktivitet
dir ett antal jarnvagsforetag tillskrevs och uppmanades redogora for hur de
hanterade underhall av hjulaxlar och hjullager. Se bilaga 4.

Tillsyn betréaffande jarnvagsforetagens anvandning av entreprendrer

Jarnvagsstyrelsen utforde under 2006 en temainspektion avseende jarn-
viagsforetags rutiner for inhyrning av forare och fordon. Syftet var att se hur
jarnvagsforetagen sakerstillde att de inhyrda férarna resp. fordonen upp-
fyllde foretagens krav, kraven i jarnvagslagen och kraven i Jarnvagsstyrel-
sens foreskrifter.

Ett antal fragor inom foljande omréden stélldes per brev till samtliga
jarnvagsforetag som da bedrev trafik pa tagspar.
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— Hur sakerstills att inhyrd forarpersonal kianner till och foljer jarn-
vagsforetagets rutiner, har genomgéatt hialsoundersokning med god-
kint resultat samt har ratt grundutbildning och kompetens?

— Hur sdkerstills att inhyrda fordon ar besiktigade och godkénda i
enlighet med jarnvagsforetagets regler?

— Framgar det av interna rutiner hur jairnvagsforetaget skall ga tillviga i
samband med inhyrning av personal eller fordon?

Jarnvagsstyrelsens rapport visar pa brister i jarnvagsforetagens saker-
hetsstyrningssystem. Jarnvagsstyrelsen uttrycker detta som att foretagen
inte fullt ut reflekterat Gver sitt eget ansvar for att sakerstélla att inhyrd per-
sonal eller fordon uppfyller stidllda krav. Vidare anges att en hog grad av
personlig kinnedom spelade in vid inhyrning av férarpersonal. Det kunde
vara sa att man kinde bemanningsforetaget, personen eller att bemannings-
foretaget hittills skickat kompetent personal.

Vid genomford verifiering av utbildningar hos ett urval av de foretag som
tillskrevs dterfanns genomgaende brister i dokumentationen av att den in-
hyrda personalen genomgéatt grundutbildning. Jarnvagsforetagen kunde
inte, utifrdn sin dokumentation, visa att deras inhyrda personal hade utbild-
ning till exempelvis forare eller hade riatt grundutbildning for uppdraget de
utforde.

Jarnviagsstyrelsen uttrycker att personlig kinnedom kan vara positivt
men ska dokumenteras inom foretaget. Det ar ett fatal personer inom jarn-
vagsforetagen som har denna personkdnnedom och styrelsen anser vidare
att sakerhetsrisker kan uppsta om dessa personer inte finns tillgangliga vid
en bedomning.

Darutover redovisas att rutiner for inhyrning av fordon saknades hos sex
av 13 foretag. Ett strukturellt problem kom fram i svaren, namligen att fore-
tagen litar pa “etablerade” foretag eller "vet att de har ordning pa sina gre-
jor”. Det faktum att ett inhyrt fordon raknas som tillh6rande jarnvagsfore-
taget hade inte beaktats.

Jarnvagsstyrelsen har betraffande Inlandsgods framfort att Inlandsgods
efter inspektionen atgirdade de upptéckta bristerna och reviderade sina
styrande dokument for att uppné en battre kontroll.

Mo6te med Inlandsgods 2006-03-27

SHK har tagit del av noteringar ur Jarnvagsstyrelsens administrativa da-
tasystem om ett tillsynsméte med Inlandsgods inom det tema som beskrivs
ovani2.13.2. Motet holls tva dagar innan den hir aktuella olyckan intraf-
fade. Nedan sammanfattas noteringarna fran motet, vilka visar Jarnvags-
styrelsens uppfattning om de uppgifter som Inlandsgods lamnat.

Inhyrning av personal sker fran flera samarbetspartners, bl.a. Liselotte
Loof och Projsoft. Avrop sker enligt avtal, som innehaller krav pa hilsa och
kompetens. Samma krav som for egen personal giller. Foreskrifter skickas
till avtalspart med laskvittens. Entreprendrerna har tillgang till Inlandsgods
foreskrifter pa foretagets interna webbsidor. Kravuppfyllnad kontrolleras
genom att uthyrande foretag bestyrker att kraven uppfylls.

Foretagets teknik/sdkerhetschef har intervjuat all inhyrd personal fran en
av de entreprenorer som anvinds. Betyg har inte kontrollerats. Det finns
inget styrande dokument med rutiner for atgarder nar personal hyrs in fran
foretag dar Inlandsgods inte har personlig kinnedom om inhyrd personal.

Bl.a. Projsoft bedriver trafik pa Inlandsgods tillstand. Inget av de foretag
som gor detta har reviderats. En plan for internkontroll dr under utarbe-
tande.

Jarnvagsstyrelsen konstaterar att Inlandsgods har rutiner, men att de
inte kan relateras till giallande dokument.
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Inbeordring av egna och inhyrda vagnar for 6versyn sker for svenskregi-
strerade vagnar i MUDF. For utlandsregistrerade vagnar sker detta genom
vagnagaren i form av 6-arsrevisioner. Mellanliggande 6versyn sker enligt
Inlandsgods bestammelser. IGF 8 innehaller fordonsforeskrifter.

2.13.4 Tillstandsprovningen av Inlandsgods 2005

Det for Nya Inlandsgods AB vid olyckan gillande tillstandet i form av licens
och sdkerhetsintyg gillde fr.o.m. 2005-07-27. Tillstandet var giltigt for den
trafikverksamhet som foretaget bedrev, inkluderande det i denna utredning
aktuella transportuppdraget.

I samband med tillstdndsprocessen holls i borjan av juli 2005 ett mate
mellan Jarnvagsstyrelsen och Inlandsgods. Bl.a. diskuterades hur Inlands-
gods avsag siakerstilla att all personal fick del av foretagets siakerhetsord-
ning och om rutiner for lastsakring. Av Inlandsgods minnesanteckningar
framgar bl.a. foljande behov av atgarder:

“vi maste sidkerstilla att all sikerhetspersonal far ta del av siakerhets-
foreskrifter”

“det ar vasentligt att sdakerstilla lastsdkringen /.../. Idag fors ingen
dokumentation pa dialogen med kunden om hur vagnar far lastas.
Det bor framga i avtal med kunder och innehalla erforderliga fortyd-
liganden.”

Sakerhetsordningen ska skickas till Lise-Lott Lo6f AB, 3T och Train
Drivers. Det maste klart framga vilken sikerhetsordning som tillam-
pas och sikerstillas att dokumenten ar tillgdngliga for respektive
part.

Beslutet om att utfirda sikerhetsintyg grundas enligt intyget pa "de
uppgifter Inlandsgods ldimnat om verksamhetens siakerhet”. De insanda
dokument som speciellt granskats och som utgjorde villkor for beslutet att
utfirda sdkerhetsintyget var IGF 2, sikerhetsordning samt dokumenten IGF

1-10.

Granskning och bedémning av den aktuella tillstindsansékan gjordes en-
ligt en intern rutin med en checklista som fylls i och signeras. Av checklistan
for det aktuella drendet framgar att dokumenten IGF 1-10 samt BVF 900.3
och SJF 638.1 har granskats. Nagra andra styrande dokument omnamns

inte.

Jarnvagsstyrelsen framfort att man anser att Nya Inlandsgods AB svarade
upp till de krav som stilldes vid tillstdndsprévning enligt ddvarande rutiner,
men att tillstdndsprovningen under senare ar har féordjupats och kraven
fortydligats, liksom vagledningar och verifieringar.

2.13.5 Jarnvagsinspektionens tillsyn av laster och lastsakring m.m.

Jarnvagsinspektionen utforde under 2002 en temainspektion dar ett antal
jarnvagsforetag granskades betraffande hur lastsikring hanterades inom
foretagens internkontrollsystem. Bland annat konstaterades att

Overlastade vagnar forekom och trafikutévarna hade inte alltid mdj-
lighet att kontrollvaga vagnarna

Inga av de granskade trafikutovarna lamnade skriftliga anvisningar
till kunderna om lastsakringsmetoder.

De sma trafikforetagen hade problem med tillgéng till uppdaterade
foreskrifter dd prenumeration och distribution inte fungerade till-
fredsstallande.

Olika trafikutovare tillampade olika syningsforeskrifter for funk-
tionskontroll av tag.

Inlandsgods var ett av de inspekterade foretagen. Under 2003 gjordes en
inspektion angdende rundvirkestransporter, bl.a. baserad pa fragor om hur
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foretagen siakerstillde att vagnarna inte 6verlastades. Inlandsgods var ett av
de foretag som nar inspektionsrapporten skrevs inte hade besvarat fragan
om oOverlast. Generellt hade fa eller inga atgarder vidtagits efter foregaende
inspektionsrapport fran 2002 hos de inspekterade foretagen.

ANALYS

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Tagets iordningstallande i Nassjo

De vagnar som anvandes i timmertagen Nassjo—Hallstavik gick i princip i
fasta omlopp utover nar ndgon vagn brots ur sitt vagnsitt for reparation
eller underhall. Vagnarna gick lastade till Hallstavik och tomma ater till
Nassjo.

Timmerterminalen vid Nassjo C var sa utformad att vagnsattet fick delas i
tva delar som stélldes pa varsitt spar for lastning. Den aktuella dagen hade
ocksa tva vagnar som varit pa reparation kopplats till. Nar lastningen var
fardig vaxlades vagnsattet ihop med ett diesellok. Vagnarna sakerhetssy-
nades och noterades pa en vagnlista som underlag till "uppgift till forare”.
Det fanns ingen vagnvag eller annan vagningsutrustning tillganglig. Vagn-
vikten berdknades enligt schablonviarden som vad SHK har erfarit endast
overfordes muntligt mellan lastare och berorda véaxlare. Det fanns ingen
faststilld lathund e.d. for uppgifterna pa vagnslistan.

Det ellok som skulle dra taget stod under dagen uppstallt vid lokstallet
och kordes fram till vagnsittet en stund fore avgang. Sedan elloket hade
kopplats till vagnarna gjordes ett bromsprov.

Foraren fick vagnslistan med "uppgift till forare” av vaxlaren. Darefter
kunde foraren mata in tdgdata i ATC och faststilla tagets storsta tillatna
hastighet. Enligt uppgifterna hade tdget bromstal for att kunna framforas i
100 km/h. De av foraren i ATC inmatade vardena var korrekta utifran de
uppgifter foraren fatt av vixlaren.

Vid den vigning av de fem frimsta vagnarna i tdget, som SHK lit utfora
efter olyckan, var fyra 6verlastade. Viktuppgifterna pa vagnlistan for tag
49302 stamde varken 6verens med det av Inlandsgods uppgivna schablon-
vardet for vikten pa en timmerbunt eller de pa vagnvag senare uppviagda
viardena. Inte heller om man skulle ha anvént vagnarnas lastgranser som
schablonvirden hade uppgifterna stimt 6verens med vagnlistan.

Vagnsnr Litte- | Vagnvikt | Upp- Tillditen | Broms- Broms-
ra enl. vagn- | vigd vagnvikt | vikt enl. vikt enl.
listan vagnvikt vagnlistan | Inlands-
gods
37065285 | Os 33 43,7 40 33 36
41281436 Lps 33 41,6 40 30 30
37065442 | Os 33 44,7 40 33 36
35282690 | Roos 64 81,8 8o 48 48
25384902 | Roos 64 75,6 80 48 48

Ovanstdende innebir att de vagnviktsuppgifter som legat till grund for be-
rakning av tagsittets bromstal var grovt felaktiga. SHK har inte kunnat
bringa klarhet i vad de anvinda uppgifterna har baserats pa.

Bortsett fran 6verlasten skulle rimligen vagnvikten ha satts till 40 ton for
tvaaxliga och 80 ton for fyraxliga vagnar. Det hade medfort en tagvikt pa
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1206 ton, en bromsvikt pa 867 ton och darmed ett bromstal pa 71. Enligt
bromtalstabell C medger detta inte hogre hastighet 4n 80 km/h.

Beraknat enligt... Tagvikt | Bromsvik | Bromsta Sth
t [

Vagnslistan 994 849 85 100

Max vagnvikt 40/80 t 1206 867 71 80

Farden mot Linkdping

Tag 49302 avgick fran Nassjo kl. 20:15, 21 min forsenat. Strax norr om
Nissjo passerades varmgangsdetektorn vid Vimnarp. Inget sarskilt har no-
terats i logglistorna fran denna. Sa snart efter start har lagren heller inte
uppnatt full arbetstemperatur.

Strax soder om Mjo6lby, ca 21 min innan olyckan intraffade, passerades
nasta varmgangsdetektor. Dar registrerades forhjd temperatur pa axel 22
pa hoger sida i tagsittet. Forhgjningen var dock inte sd hog att gransen for
att ge larm (ldgnivalarm) till DLC Norrképing uppnaddes.

Tag 49302 hade inga uppehall enligt tidtabellen forran i Vikingstad, den
sista stationen innan Linkoping C. Dar skulle ett halvtimmeslangt s.k. tid-
tabellstekniskt uppehall goras for att tdg 49302 skulle kunna bli forbiganget
av andra tag. Fjarrtagklareraren beslutade dock att slopa uppehallet med
hénsyn till tagets forsening. Nar taget hade passerat Vikingstad var det dar-
med nagra minuter tidigt. Fram till dess hade foraren inte markt nagot
ovanligt med tagsittets acceleration, rullférméga e.d.

P& viag in mot Link6ping borjar ett ndgot mer kurvigt parti av den norr
om Mjolby mycket raka banan. Strax soder om kilometertavla 233 borjar en
vansterkurva (i tagets fardriktning) som efter ca 250 m 6vergar i en lang
hogerkurva. Nira nog exakt pa den punkt dar ralsférhojningsrampen for
vansterkurvan borjar, fanns de forsta markena efter nedhangande vagns-
detaljer och bara négra sliprar ldngre fram borjar skadorna fran ett ursparat
hjul att f6lja hogerrilen pa dess insida. Hjulet har slagit sonder varje sliper
fram till den punkt diar vagnen vélte nar taget stannade. Skadorna medforde
att sparvidden Okade, vilket nar taget stannade fick till f6ljd att ett flertal
vagnar sparade ur.

Foraren sag i lokets backspegel att det gnistrade fran en vagn i taget. Det
var i 6vrigt helt morkt ute. Hans tanke var att det rorde sig om en s.k. tjuv-
broms. Foraren drog av padraget och gjorde en relativt varsam inbroms-
ning. Han upplevde di att taget rullade trogt och han lossade bromsen och
gjorde aven en losstot till 550 kPa innan taget stannade i den aktuella ho-
gerkurvan. I och med att det fanns tryck i huvudledningen var den intakt.
Foraren hade darmed inte anledning att misstdnka en urspéarning eller att
det bredvidliggande sparet skulle vara ofarbart.

Foraren bestamde sig for att ga ut och syna tagsattet. Innan dess ringde
han till fjarrtagklareraren i Norrkoping for att meddela att taget skulle bli
stdende en stund. Samtalet var nastan avslutat nar ett motande resandetag,
tdg 8789 kom akande pa nedsparet.

Sa fort samtalet var avslutat forberedde sig foraren pa godstaget att ga ut
genom att ta pa sin varseljacka och ta fram en ficklampa. Han markte aldrig
vad som hinde vid godstéagets sjunde vagn. Vagnen hade troligen vilt i sam-
ma stund som timmertaget stannade. Vagnen kom att hinga i strackta
koppel mellan de tva narmsta vagnarna med slangkopplingarna till huvud-
ledningen oskadade.
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Sammanstétningen

Tag 8789 hade accelererat upp till ca 120 km/h nar det ndrmade sig det
stillastdende godstédget. Foraren blandade ner frontljuset som man gor vid
moten i morker. I hojd med godstagets femte vagn stod mellanblocksigna-
len Lp N3, som visade signalbilden ”kor, vanta kor” (en fast gron och en vit
blink). Strax bortom signalen fanns den ursparade timmervagnen, vars ena
gavel och delar av lasten inkridktade pa fria rummet f6r nedsparet.

Resandetaget korde in i hindret innan féraren hann reagera. Timmervag-
nens gavel slog emot motorvagnens backspegel och hogersida. Resandetédget
drog med sig en mangd stockar savil framfor som under vagnarna. Den
fraimsta boggin spéarade ur, liksom en axel i den andra boggin i fardrikt-
ningen.

Strax innan den punkt dér taget stannade passerar jarnviagen Glyt-
tingevagen pa en bro i form av tva betongtrag med en mittbarriar. Av mir-
kena pa mittbarridrens norrdnde kan faststillas att de tva stockar som
trangde in i taget tornade mot barridren dar varvid de trycktes in genom
vagnskorgen. Strax darefter stannade taget.

Larmningen till DLC Norrkoping

Resandetagets forare ringde genast till fjarrtagklareraren i Norrkoping och
anmalde att det hade hént en olycka och att tiget kort in i en stor vedtrave
fran en valt timmervagn. I det ldget hade foraren dnnu inte varit ute ur ta-

get. Han begirde att ambulans skulle skickas till platsen.

Nar godstagets forare var ute i morkret och synade godstaget upptackte
att den sjunde vagnen valt och att det 1dg en stor mangd timmer 6ver ned-
sparet, var han ovetande om att resandetdget hade drabbats. Enligt egen
utsaga sprang han ater upp pa loket for att hamta kontaktdon och med des-
sa kortslot han nedsparet for att stoppa andra tag. Han forsokte ringa till
fjarrtagklareraren, men det var upptaget pa det ordinarie numret. Han kom
inte ihdg nodnumret till DLC Norrkoping. Han tog inte reda pa numret
genom att titta i linjeboken.

Nar godstagets forare, fyra minuter efter det att resandetaget passerade,
kom fram till fjarrtdgklareraren, berattade denne att resandetéget fatt in en
stock i forarhytten. Under tiden hade foraren ocksa ringt sin arbetsledning
och till Inlandsgods.

I detta lage hade det 4nnu inte kommit ndgon uppgift till DLC i Norrko-
ping om att resandetaget ocksa hade sparat ur. Det var inte heller kant att
sparskadorna var mycket omfattande.

Skyddandet av olycksplatsen

Principerna och bestimmelserna om hur en olycksplats ska skyddas av per-
sonalen pé ett tig baseras pa att det egna sparet skyddas av att tiget finns
dar och kortsluter sparledningen pé detta och pa att bredvidliggande spar
kortsluts med kontaktdon. Anmilan om det intraffade till berérd(a) tagkla-
rerare ar en ytterligare atgiard. Darutover ska hindertavlor sattas ut pa det
bredvidliggande sparet pa 400 m hall fran det stille som ar ofarbart.

En motsvarande bestimmelse finns om man upptécker att ett spar ar o-
farbart; kortslut sparledningen och anmal det intriffade till tagklareraren.

I bestimmelserna omnamns daremot inte sddana situationer dar det
egna sparet kan behova skyddas. Ett helt ursparat fordon kortsluter t.ex.
inte sparledningarna. Bakanden pa ett tagsiatt med en ursparad vagn kan ha
passerat en medriktad blocksignal och darigenom frislappt bakomvarande
blockstricka. Ofta ar sparskadorna sddana att de medfor sparledningsfel,
men t.ex. ett ralsbrott ir inte en sidker garanti for att signalanliggningen ska
detektera ett sparavsnitt som belagt. I mycket ogynnsamma fall kan alltsa
korsignal komma att visas trots att sparet ar ofarbart. Detta ar ett skal till
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att det ar hogst vasentligt att snarast underratta tagklareraren om det
intraffade.

Det far var en ren tillfallighet att det ursparade godstaget inte stannade
nagot langre fram i riktning mot Linkdping. Dess bakande hade i s fall
passerat sdval med- som motriktad blocksignal.

Genom att varken resandetagets eller godstagets forare i inledningsskedet
kontrollerade det bredvidliggande resp. det egna sparet bakom godstaget
och att ingen av dem gick for att satta ut hindertavlor kom det inte till
fjarrtagklarerarens kinnedom om hur omfattande skadorna var forran
olycksplatsansvarig kom till platsen.

Raddningsfrankopplingen

I samband med att riddningsledaren begirde tdgstopp och "spanningslost”
(dvs. raddningsfrankoppling) uppkom viss begreppsforvirring, dock inte
varre an att det framgick vad som var avsikten. Efter viss diskussion fick
raddningsledaren av bandriftledaren beskedet att “det 4r spanningslost”.
Det visade sig senare, sex och en halv minut efter beskedet, att riddnings-
frankopplingen inte omfattade hjilpkraftledningen. Raddningsfrankoppling
ska enligt bestimmelserna omfatta dven hjalpkraften.

Olycksplatsansvarig hamnar “fel”

Olycksplatsansvarigs (OPA) ankomst till olycksplatsen fordrojdes av att han
fick felaktiga uppgifter fran bandriftledaren om var platsen var belagen.
Bandriftledaren gav upprepat uppgiften att olycksplatsen var beldgen vid
“infarten” till Linkoping, dvs. vid sodra stationsgransen till Linkopings
station. Forsta samtalet fran OPA pa vag till platsen kom 21:54 och han fick
da besked att olyckan intraffat “exakt pa infarten”. En kvart senare har OPA
varit dar utan att hitta olycksplatsen och ringer tillbaks. Han undrar om det
kan vara vid forsignalen. Bandriftledaren framhardar i att OPA ska &ka till
infartssignalen. En stund senare har OPA ater varit vid infarten och ringer
ater till bandriftledaren. Bandriftledaren samtalar da med fjarrtagklararen
och far klart for sig att det ar en blockstracka soder om infarten och
meddelar OPA detta. Forst kl. 22:38, efter att OPA synat olycksplatsen, stod
det klart att det var omfattande skador pa badda sparen och att bada tagen
har sparat ur.

Ovrig larmning fran DLC Norrkoping

Det larmnummer till Inlandsgods som fanns hos DLC Norrkdping visade sig
vara felaktigt. Det fordrdjde larmningen visentligt. I den stokiga situation
som uppstod pa DLC Norrkoping — trafiken pa stambanan ar intensiv med
godstag och pendeltdg dven en sen kvill — kom inte heller SJ AB:s
beredskap att bli larmad enligt plan.

Orsaksanalys

Axelbrottet

Liksom vid ménga tidigare ursparningar som har orsakats av varmgang pa
grund av rullhallarbrott har férloppet fran det att lagertemperaturen bérjar
stiga till en fullt utvecklad varmgang med péféljande lagerhaveri och axel-
brott varit mycket snabbt.

Lagerhaveriet har av allt att doma orsakats av en hjulskada, som fororsa-
kat hoga accelerationspakanningar. De flesta typer av lager tal inte sddana
pékanningar under en lingre tid. En insjunkning av lopcirkeln pa 4,5 mm
innebar vid en hastighet av 100 km/h uppskattningsvis en belastning inom
omradet 20-100 G
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De aterfunna fragmenten av den framre rullhallaren tyder pa att denna
har vibrerat sonder. Det aktuella lagret hade rullhallare av stalplat. I nyare
lager anvands ofta rullhallare av nitrerhirdat stél. Dessa tal vibrationer
battre.

Det fett som fanns pa hjulskivan vid undersokning av densamma tyder pa
att sjdlva lagerboxen inte varit felaktig fore haveriet eller att fett saknats e.d.
Motstdende box pa den havererade axeln var felfri.

Nar lagret val havererade ledde detta snabbt till ett axelbrott vid hog
temperatur, vilket visas av den avvridna axeltappen och lagerboxens utse-
ende. Axeltappen vreds slutligt av nar vagnen kom in i ralsférhgjningsram-
pen till vansterkurvan fore olycksplatsen, dar ocksa axeltapp och lagerbox
aterfanns. Nar axeltappen var borta sparade vagnen ur och gick med det
skadade hjulet som en sorts plog pa insidan av hogerrélen och slog sonder
sliprar och befastningar samt orsakade ett ralsbrott pa hogerralen.

Hjulskadan

Skadorna pa hjulets lopbana bedoms ha orsakats genom rullkontaktutmatt-
ning. Sannolikt har en hjulplatta fran en tidigare fastbromsning funnits och
under denna har martensit bildats, nir materialet under plattan upphettats
av friktionen mot rilen och sedan snabbt kyls av igen. Ett stort antal
utmattningssprickor har initierats och propagerat bade i tangentiell och i
radiell riktning. Sprickutvecklingen har medfort att material har flisats ur
och deformerats. De uppkomna skadorna pa 16pbanan (typ "lokalt krossar”)
har, varefter vagnen géatt i trafik, 6kat risken for och patagligt medverkat till
fortsatt initiering och propagering av nya utmattningssprickor.

Nedbrytningen medforde att 16pbanan planades ut och deformerades
inom ett ca 24 mm langt omréde. Inom det skadade omradet hade material
flisat ur, manglats och plasticerat sa att lopbanan planats av. Ca 5 mm av
materialet inom skadat omrade hade sjunkit in. Vidare har material inom
omradet valsats ut i riktning fran flinsen sa att hjulringen blivit ca 3 mm
bredare.

I 6vrigt kan sdgas att

e Materialet uppvisade en normal ferritisk-perlitisk struktur och
forekomsten av slagger i materialet var begriansat.

¢ Inga tecken tyder pa att materialet i hjulet varit utsatt for 6verhett-
ning.

e Hardheten for materialet i hjulringen 6verensstimmer med de tek-
niska bestimmelserna. Hardheten i hjulets liv ligger dock nagot lag-
re an angivet varde.

e Materialets kemiska sammanséttning uppfyller fordringarna for
aktuell typ av material, B82 (R7).

e Materialets brottgrins var, for en av tva provstavar, ldgre dn kraven
for aktuell typ av material enligt UIC Norm 812-3.

e Materialets slagseghet ligger over angiven grans enligt UIC Norm
812-3.

Det ar mycket svart att bedoma hur lange hjulet gitt med den aktuella
skadan, mer an att det ror sig om en langre tid. Enligt skadekatalogen i
Inlandsgods bestimmelser om sidkerhetssyning skulle krossar som var 40
mm eller storre foranleda att vagnen forsags med roda skadeanslag och att
vagnen inte fick ga i trafik.
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Sakerhetssyningen

Vixlingen inklusive sidkerhetssyning och bromsprovning m.m. i Nissjo
utfordes av en entreprendr till Inlandsgods enligt ett muntligt avtal. Tre
personer hos entreprenoren Projsoft turades om att utféra uppgifterna.

Inlandsgods bestimmelser for nar och hur sikerhetssyning skulle utféras
var baserade pa dldre, for manga i branschen vil kinda SJ-bestimmelser.
Inlandsgods dokument inneholl dock en starkt forenklad beskrivning av
syningsverksamheten. Denna forenkling medforde att de barande princi-
perna om syning vid tdgets ankomst hade utgatt.

Bestammelsen om hur syningen efter lastning pa ett tags utgangsstation
skulle ga till var darutéver utformad sa att den kunde ldasas som att syning
av hjulens 16pytor endast behévde utforas genom att lyssna efter slagljud
o.d. Den okulira syningen av hjul och axlar m.m. 1ag ndmligen i ursprungs-
dokumentet pa ankomstsyningen. S& som IGF 9.3.007 var utformad kunde
man dessutom lata en olastad vagn g utan sikerhetssyning i princip hur
lange som helst.

Vixlaren i Néssjo den aktuella dagen uppmiarksammade inga allvarliga
skador pa vagnarna vid siakerhetssyningen. Han uppger att han utférde
syningen sa som den ursprungligen var tankt att utforas, genom att ins-
pektera och kidnna pa vagnsdetaljer m.m. Det var ocksa sa han hade blivit
lard. Han kdnde inte till varianten att enbart lyssna efter skador.

Enligt Inlandsgods teknik/sdkerhetschef har det inte varit avsikten att
andra sattet for kontroll av Iopbanan och vad han vet har ingen heller upp-
fattat det sa. Det ar sdledes troligt att sdkerhetssyningen i Ndssjo — oavsett
utforare — har skett enligt “gammal vana och invanda bestimmelser”.

Underhallsverksamheten inom Inlandsgods

Inlandsgods tillampade underhéllsforeskrifter som var anpassade framst for
Green Cargos behov och vagnstyrningssystem. Fram till juni 2005 hade
Inlandsgods inte tillgang till behorighet i datasystemet, FORD med till-
horande delsystem.

De SJF i 405-serien som Inlandsgods i olika sammanhang har uppgivit
som styrande for godsvagnsunderhéllet bygger pa att FORD anvinds for
underhallsstyrningen. En fordel med FORD ér att de verkstdder som an-
vands redan har upprattade rutiner for att registrera atgiarder och att t.ex.
efter utforda reparationer “friskskriva” vagnar som rapporterats skadade.
Verkstaderna hade £.0. redan innan juni 2005 rapporterat utforda atgarder i
FORD utan att Inlandsgods kunde komma at dessa uppgifter.

Det ar givetvis majligt att anvanda ett eget system for vagnregistrering
och underhallsstyrning. Tidigare anvande Inlandsgods ett Excel-ark for att
halla reda pa de knappt 200 vagnar foretaget forfogade 6ver. Inlandsgods
har sjalva framhallit att den styrningen inte var tillracklig och svarigheterna
att senare fora 6ver korrekta uppgifter till FORD styrker detta.

Utredningen av ursparningen vid Animskog satte fokus p ovannimnda
problem bl.a. genom att det visade sig finnas tveksamheter kring huruvida
den da varmgéangna vagnen var friskskriven eller inte och om vilka atgarder
som hade utforts.

Nar olyckan med tag 49302 intraffade hade Inlandsgods haft tillgang till
FORD i ca nio manader. Trots detta fanns det vagnar som tillits ga i trafik
med langt overskridna underhallsintervall. Det tyder pa att resurserna for
styrning av underhallsverksamheten varit for sméa. Inlandsgods tecknade
foljdriktigt senare under 2006 ett avtal med Swemaint om s.k. Fleet Mana-
gement med ett helhetsansvar for Swemaint att halla reda pa inbeordring av
vagnar och kontroll av att uppgifterna i FORD var uppdaterade.
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Styrningen i form av de dokument som Inlandsgods redovisat i sin sdker-
hetsordning var ofullstindig. De tvd dokument som i sdkerhetsordningen
IGF 2 angetts som styrande for godsvagnsunderhall, namligen IGF 8 och
SJF 405.4, kan enligt SHK:s mening inte sdgas uppfylla kraven pa doku-
menterade rutiner som sikerstiller vagnarna trafiksiakra status.

Inlandsgods har forvisso i olika sammanhang redovisat ytterligare ett
antal SJF-dokument som styrande for underhallet. Dessa har dock inte
tagits med i sikerhetsordningen eller t.ex. fortecknats nagot annat styrande
dokument.

SHK konstaterar att Inlandsgods fore sommaren 2006 inte hade en
tillracklig styrning av underhallet. Vidare har Inlandsgods inte haft tillrack-
lig forstaelse, kompetens eller resurser for att utforma tackande och verk-
samhetsanpassade bestimmelser om underhall och sékerhetssyning.

Inlandsgods sdkerhetsstyrning

Det ar verksamhetsutovarens verkstillande ledning som ska utova siker-
hetsstyrning av verksamheten inklusive sikerhetspaverkande atgiarder som
gors av entreprendrer. For upphandling av varor och tjanster av betydelse
for sdakerheten, innebar detta att verksamhetsutovaren antingen stéller krav
pé och foljer upp entreprendrens/leverantorens sidkerhetsstyrning, eller
sjalv narmare kontrollerar den upphandlade verksamheten eller produkten.

Forutsattningarna for en val fungerande sikerhetsstyrning ar att det finns
normer, medel, avvikelsehantering och att det finns en uppfdljning i en om-
fattning som ar anpassad till verksamhetens art och de risker denna kan
medfora. Med uppfoljning avses inte bara planenliga systemrevisioner utan
aven sddan uppfoljning som gors inom ramen for avvikelsehanteringen,
t.ex. att man foljer upp iakttagelser som gjorts i samband med olyckor och
tillbud.

SHK har inte kunnat finna beldgg for att det har gjorts nagra revisioner
internt eller mot entreprendrer. Uppfoljning av dkande personal har delvis
utforts, men inte dokumenterats eller analyserats. Handlingar som visar
behorighet hos inhyrd personal har saknats och i fallet vixlaren i Néssjo
inte kunnat inforskaffas ens i efterhand. Viss kontroll av behorigheten hos
inhyrd personal har dock gjorts, men inte dokumenterats.

Inlandsgods sidkerhetsordning omarbetades och inordnades i en viss
struktur i samband med den tillstindsanstkan som inldmnades i slutet av
2004 och resulterade i ett fornyat tillstdnd (licens och sidkerhetsintyg) som
beslutades den 27 juli 2005. Ansokningshandlingarna och de styrande
dokumenten framtogs till stor del av konsulter.

Inlandsgods arbetade vid tiden for olyckan och darefter aktivt med att
skapa battre struktur pa och styrning av verksamheten, bl.a. genom att
skapa ett ledningssystem och att kvalitetssakra affarerna och produktions-
resurserna samt genom Fleet management-avtalet med Swemaint. Foreta-
get hade ocksa starkt bemanningen och skaffat delvis ny kompetens.

Det ar enligt SHK:s mening uppenbart att Inlandsgods inte miaktade med
att utova den siakerhetsstyrning som verksamhetens geografiska spridning
och komplexitet ratteligen borde krava. Verksamheten hade vuxit och det
fanns redan vid tiden for tillstindsansokan 2004—2005 en historik, som
rimligen i sig maste ha medfort en stor arbetsbelastning for att komma till
ratta med uppvisade brister.

Inlandsgods verksamhet ar 2005—2006 var inte nagon liten, geografiskt
begransad, verksamhet utan en mangfacetterad produktionsapparat. Fore-
taget bemannades dels med egen personal placerad pa flera orter, dels med
inhyrd personal, man anvande egna och inhyrda fordon med till storsta
delen utlejt underhall. Dessutom bedrev andra foretag verksamhet inom
ramen for Inlandsgods tillstand. Stora delar av detta skedde utan skriftliga
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avtal och utan att styrning och ansvarsférhallanden reglerats pa ett tillrack-
ligt satt.

Bristerna var sammantaget s omfattande att det enligt SHK:s mening
maste ifragasiattas om den ar 2005 genomgangna tillstindsprovningen hade
skett pa ett andamalsenligt sitt eller enligt andamalsenliga kriterier.
(Betraffande detta, se vidare avsnitt 3.3.4).

Barridranalys

Atgarder vid fara for bredvidliggande spér

Ursparningar pa dubbelspars-/flersparsstrackor eller stationer dir det finns
flera spar och fordon tillhor de allvarligaste handelserna ur siaker-
hetssynpunkt. Motsvarande giller forstas om lasten tappas ut 6ver ett bred-
vidliggande spér. Allvarliga olyckor dar ett tag i hog hastighet har kort pa
fordon eller last fran ett tag pa ett bredvidliggande spar har dock varit
ovanliga i Sverige.

Vid en ursparning eller tappad last pa en dubbelsparig stracka ar skyddet
for det bredvidliggande sparet helt beroende av att olyckan uppticks och att
stoppsignalering e.d. kan vidtas innan ett métande eller passerande tag har
hunnit passera narmaste huvudsignaler. Man kan inte rdkna med att
foraren pa ett annalkande tag hinner se faran och stoppa taget i tid annat dn
i mycket gynnsamma fall. No6dfrankoppling av kontaktledningen kan vara
en verksam metod. Dock framfors relativt mycket trafik med diesellok dven
pa elektrifierade linjer, och detta kraver att kontakt snabbt kan nés med
tagklarerare eller eldriftledare. Det finns 4ven majlighet att varna ett
motande tag genom att visa blinkande frontljus. P4 manga fordon kan detta
bara dstadkommas genom att manuellt tinda och slacka lyktorna.

For att snabbt skydda ett bredvidliggande spar finns bestimmelser om att
foraren vid oparaknat tryckfall i huvudledningen ska kortsluta sparled-
ningen pa det andra sparet sa snart taget har stannat och innan han tar reda
pa anledningen till trycksankningen. I det aktuella fallet var dock huvud-
ledningen intakt och det gick i morkret inte att se fran loket att tagets sjun-
de vagn hade kapsejsat.

Foraren av tag 49302 hade inte anledning att misstdnka annat an tjuv-
broms. Med tanke pa hur snart det motande resandetdget kom, kunde dess-
utom ett annat tidsforlopp ha medfort risk for att foraren hade blivit pakord
antingen om han varit ute for att lagga pa kontaktdon eller befunnit sig vid
den vilta vagnen.

Mojligheten att larma och stoppa annan trafik har 6kat hogst visentligt i
och med inforandet av den nya tdgradion, Mobisir/GSM-R, bl.a. genom
mojlighet till gruppanrop och nédsamtal. Successivt infors krav pa att alla
fordon pa Banverkets jirnvigsnit ska ha sddan utrustning.

P& dubbelspariga strackor dr den normala placeringen av varmgéngsde-
tektorer baserad pa ett intervall av 50 km péa dubbelspar och 70 km pé en-
kelspar. I det aktuella fallet var dock avstadndet frdn Vimnarp till Lindekul-
len ca 75 km. Vid Lindekullen fanns bara detektor pa uppsparet. P& nedspa-
ret fanns nasta detektor forst vid Mantorp, norr om Mjolby. Det fanns ingen
hjulskadedetektor pa strackan.

Erfarenheten visar att varmgangar som leder till fullt utvecklade axelbrott
kan vara mycket snabba forlopp nir lagret vil har kommit till en sddan 1ag
status att det havererar. I det aktuella fallet passerades varmgéangsdetektorn
vid Lindekullen ca 21 min innan ursparningen skedde.
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Barriarer i samband med tagsattets fardigstallande

De funktionskontroller som utfors innan ett tag avgar utgor, tillsammans
med bromstalsberdkning och forarens atgiarder for att bestimma tagets
tillatna hastighet, viktiga forutsiattningar for att tdget ska kunna framforas
sikert.

Sakerhetssyningen utfors genom en okular syning fran vagnarnas utsidor
om inte sikerhetssynaren av nagot skil finner anledning att krypa under
vagnen och kontrollera eller mata nigot sirskilt. Metodiken ar etablerad
sedan lange och avsikten dr att man ska kunna uppticka sddana skador som
det i det aktuella fallet rorde sig om. Sakerhetssynarens kontroller avser
dock bara sadant som man kan se eller kinna/maita med enkla medel. Det
ar vid det enskilda tillfallet beroende pa om den aktuella delen av 16pbanan
ar synlig ndr syningen gors eller inte och givetvis pa hur noggrant syningen
utfors och hur sdkerhetssynaren har blivit upplard att gora.

Som beskrivs ovan har den hjulskada som till slut orsakade varmgéngen
och axelbrottet funnits och utvecklats under en lingre tid. Skadan var sa
omfattande att den redan for lange sedan skulle ha foranlett att vagnen rod-
kortades och vixlades undan for axelbyte. Det har inte gatt att faststilla om
skadan har varit kind men bedémts vara "korbar” eller om den inte alls har
uppmairksammats. Det finns inga dokumenterade avvikelserapporter eller
noteringar hos Inlandsgods om skadan.

SHK konstaterar att systemet med sdkerhetssyning inte har fungerat i det
aktuella fallet. De avvikande uppgifterna om vagnarnas vikt m.m. i vagns-
listan och avsaknaden av lathund eller andra bestimda berakningsuppgifter
visar att Inlandsgods inte haft tillracklig styrning 6ver verksamheten i
Nissjo. Vid en odokumenterad uppfoljning i Nassjo en tid fore olyckan
befanns verksamheten enligt Inlandsgods “vara till beldtenhet”. Inlands-
gods har £.0. inte heller uppmarksammat de aktuella bristerna i vagnslistan
i sin egen utredning av handelsen.

Barriarer inom underhallsstyrning

Olika fordonsslag underhalls enligt delvis olika principer. For godsvagnar ar
det en kombination av underhalls- och besiktningsétgarder pa verkstad
(bl.a. forstarkt 6versyn, FO, och revisioner) och funktionskontroller (saker-
hetssyning m.m.) i trafikmiljo som sakerstaller att vagnarna ar i ett trafik-
sakert skick. Darutover sker reparationer m.m. vid behov antingen genom
bilburna insatser eller genom att en vagn styrs till verkstad.

Det ar otvetydigt det jairnviagsforetag som anvander ett visst fordon som
har det formella ansvaret for dess anvandning och for att savil lasten som
vagnen i sig ar i trafiksiakert skick. Detta oavsett vem som ager eller under-
héller fordonet.

For att sakerstilla fordonens trafiksakra skick maste saledes ett jarnvags-
foretag ha forfaranden som bl.a. innebar att

e det ar klarlagt vem i foretaget som har ansvar for tekniska fragor,

e det finns en funktion som lopande foljer upp fordonens status,

e det finns underhallsbestammelser med kriterier och gransviarden
som fungerar i det aktuella jarnvagsforetagets verksamhet,

e det finns en egen underhallsorganisation eller avtal med en leveran-
tor som underhaller fordonen dar trafiksakerhetsansvaret regleras,

e det finns ett system for styrning av fordonen sa att det gar att folja
kilometerprestationer m.m. och som gor att det gar att se nar ett
fordon ska styras till verkstad for underhall,

e det finns rutiner for funktionskontroller som stimmer med den
verksamhet som bedrivs,
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e detiavtal med transportkdpare/kund anges lastningsvillkor och att
kunden forbinds att folja och vidarefora till ev. lastningsentreprenor
de sdakerhetskrav som giller for olika sorters last,

e jarnvagsforetaget ser till att den som sidkerhetssynar och upprattar
‘uppgift till forare’ far relevanta uppgifter om lastens vikt eller att det
finns mojlighet att kontrollvaga vagnarna.

For att uppratthélla en acceptabel sikerhet kravs sdledes att inte bara den
dagliga funktionskontrollen utan framforallt de langre bak i sakerhetsked-
jan liggande atgarderna — underhall och besiktning m.m. — har utforts och
att det finns en fordonsledning som bevakar fordonens prestation och som
tar fordon ur trafik nar underhallsintervall etc. riskerar att 6verskridas.
Inlandsgods hade tagit tag i detta omrade, men trots det inte identifierat
och atgardat allvarliga brister i underhallsstyrningen.

Barriaren lagstiftning, tillstandsprévning och tillsyn

En langt ifrdn den dagliga verksamheten placerad samling av barridrer ar
kontrollen av att ett jairnvagsforetags verksamhet ar utformad pa ett sadant
satt att de grundlaggande sikerhetskraven uppfylls. Det ror sig om
e attjarnvagsforetaget beskriver omfattningen av verksamheten kor-
rekt i tillstdndsansokan eller anmilan om dndring,
e attjarnvagsforetaget har tagit hand om lagens krav och forstar vad
som kravs for att uppfylla denna,
e att tillstdndsgivande myndighet stiller ratt krav utifran den verk-
samhet som jarnvagsforetaget avser bedriva,
e att det finns en verklig struktur, bemanning, kunnande och andra
resurser bakom det som beskrivs i foretagets styrande dokument,
o att foretaget foljer och aktivt anvinder den beskrivna sidkerhetsstyr-
ningen, och
e att tillsynsmyndigheten bedriver en tillrackligt effektiv tillsyn for att
kunna identifiera farliga verksamheter och att darigenom stilla rele-
vanta krav vid tillstdndsprévning m.m.

Savil i de foreskrifter om sdkerhetsstyrning som gillde 2005 som i nuva-
rande foreskrifter anges tydligt att ansvaret for verksamheten ligger hos
jarnvagsforetaget och att detta inkluderar sddant som utfors av entrepreno-
rer m. fl. Verksamheten ska omfattas av ett sidkerhetsstyrningssystem som
uppfyller kravet och detta méste givetvis byggas upp pa ett sddant sitt att
det blir verksamt.

Inlandsgods erholl ett fornyat tillstand i form av sdkerhetsintyg under
2005, trots att foretaget inte hade ett tillrackligt sakerhetsstyrningssystem
med en for verksamheten heltdckande sikerhetsordning. Verksamheten var
inte ny och det fanns en historik av brister uppdagade vid tillsyner av olika
slag.

Den upprattade och granskade siakerhetsordningen var enligt SHK:s me-
ning inte tillracklig for den vittférgrenade verksamhet som bedrevs och
tackte framforallt inte upp underhéllsverksamheten. Det saknades dven
styrning av entreprenorer/bemanningsforetag och av andra foretag som
verkade inom Inlandsgods tillstdnd och i viss utstrackning t.o.m. bedrev
egen trafik pa Inlandsgods ansvar. Jarnvagsstyrelsens tillstindsprévning
identifierade inte att teorin och verkligheten inte stimde overens och att
styrningen inte ens i teorin var tillracklig.

Jarnvagsstyrelsen har a sin sida framfort att man bedémde att det re-
dovisade materialet var tillrackligt omfattande for den bedrivna verksam-
heten enligt didvarande granskningsrutiner.

Verifieringen av de uppgifter som den sokande ger in och initierade be-
domningar av vad verksamheten omfattar och hur den fungerar gentemot
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beskrivna rutiner ar hogst vasentlig, sarskilt for verksamheter som bedrivs i
en omgivning diar konsekvenserna av t.ex. en ursparning mot bredvidlig-
gande spar, kan bli allvarliga.

SHK bedomer att de nu géllande kraven pa ett jarnvagsforetags saker-
hetsstyrningssystem och 6vriga sdkerhetsbestimmelser (JVSFS 2007:1) och
de nuvarande kraven pa vad som ska redovisas av ett jirnvagsforetag i till-
stdndsprocessen kan antas medfora en betydande skiarpning och minskad
risk for att ett foretag kan ta sig igenom detta skyddsnit. Den Europeiska
Jarnvagsbyran, ERA, arbetar dessutom med att ta fram bedomningskriteri-
er, vilka redan i dagsldget i en preliminér version anvands vid tillstandprov-
ningen for att bedoma sokandens sakerhetsstyrningssystem.

Dartill kommer skyldigheten att till Jairnvagsstyrelsen anmala vasentliga
forandringar och att genom bl.a. riskanalyser identifiera och infora nya eller
utokade sdkerhetsatgarder vid forandringar i jairnvagsforetagets verksam-
het.

De hos Inlandsgods radande forhallandena och Jarnvagsstyrelsens upp-
fattning om den bedémning som gjordes vid tillstindsprovningen ar 2005,
foranleder SHK att rekommendera Jarnvagsstyrelsen att granska de verk-
samhetsutovare som erhallit tillstind under tiden innan nuvarande rutiner
vid tillstdndsprovning infordes. Detta for att sikerstilla att de givna tillstan-
den och de uppgifter dessa grundas pa stimmer med verksamheternas
omfattning.

Konsekvensanalys

Ursparningen och det paféljande handelseforloppet intraffade pa sitt och
vis pa sdmsta tdnkbara stélle, i en skarp kurva med hog ralsforhojning (do-
sering). Den stricka resandetaget firdades innan det stannade omgardades
av det urspéarade godstéget pa ena sidan och péa den andra sidan f6rst en
skiarning, som 6vergick till en hog bank och sedan ut pa en bro. Trots detta
kom skadeverkningarna pa personer och fordon att bli hogst begransade.
Detta kan tillskrivas bl.a. foljande faktorer

e Godstaget stannades relativt mjukt och forblev strackt, vilket bl.a.
medforde att den havererade sjunde vagnen visserligen vilte men i
huvudsak holl sig kvar pa uppsparet.

e Ovriga vagnar bakom den vilta vagnen stannade uppritt utan last-
forskjutning eller nagon storre sidolutning.

e Den initiala chocklasten pa resandetagets motorvagn mildrades
genom att pakorningen skedde mot en mindre brote timmer, som
inte var ihopbuntad.

¢ Timmerbroten kunde forflyttas successivt efter pakorningen vilket i
sig gav mindre krafter pa fordonet. Detta i kombination med den
hoga doseringen (ralsforhojningen) medforde att den forsta boggin
sparade ur at vanster och inte klattrade 6ver den hogst belagna hog-
ra ralen och vidare i tangentens riktning ut mot godsvagnarna.

e Fordonets plog och dess boggikonstruktion var gynnsam for {6lj-
samheten langs ralerna.

Analys av raddningsinsatsen

Riddningsinsatsen i sig var vl avpassad for hiandelsen och skadeutfallet.
Det faktum att det inte inrattades nagon uppsamlingsplats paverkar inte
bedomningen enligt SHK:s mening.
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Ovrigt
Utbildningar m.m.

Det har inte gatt att utifran utbildningsintyg och intervjuer fastligga om-
fattningen av vaxlarens i Nassjo grundutbildning i sikerhetssyning. Av intyg
om utbildning till "Vaxlingsledare tdgspar, tillsyningsman vagnuttagning,
forare pa lokomotor Z43 och V10” framgar inte vad som har ingatt i
utbildningen, enligt vilken utbildningsplan den har bedrivits och inte vilka
bestammelser som har larts ut, tid for praktik e.d. Det har inte gétt att fast-
stilla om lararen var behorig for uppgiften.

Viaxlaren har genomgétt repetitionsutbildning hos olika foretag. Vid den
senaste fortbildningen, ett ar fore olyckan, behandlades endast BVF 900.3
(sdo) och SJF 010.3 (vaxlingsinstruktionen). Det har inte gatt att faststilla
om viaxlaren har genomgéatt nagon repetitionsutbildning e.d. i sakerhetssy-
ning sedan han grundutbildades.

Detektorer

Det kan finnas skal att fortata detektorplatserna och att anskaffa fler hjul-
skadedetektorer. Genom att de senare dven kan anvindas for att véga for-
donen minskar drastiskt risken for att skadade och 6verbelastade fordon
framfors ldngre strackor pa jairnvagsnitet. SHK noterar att Banverket ar-
betar med modernisering av detektorfloran och med erbjudanden om
extratjanster sdsom tillstindsbedomning av fordon till jirnvagsforetagen.

SHK noterar vidare att den numera av jarnviagnatsbeskrivningen framgar
att det finns ett sakerhetsmaéssigt syfte med detektorer for att skydda bana
och fordon fran olyckor och att en tidigare skrivning om att detektorer var
en service pga. att jarnvagsforetagen inte hade tillracklig underhallsstyrning
har utmonstrats.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Den av Inlandsgods inhyrda personalen hade grundutbildning och be-
horighet for uppgifterna, men Inlandsgods hade inte samlat in nagra
behorighetsuppgifter.

b) Personalen pa tag 8789 hade behorighet for sina uppgifter.

c) Sparanldggningen var besiktad och uppfyllde gallande foreskrifter.

d) Vid passage av varmgangsdetektorn vid Lindekullen registrerades en
viss temperaturférhojning pa den senare ursparade vagnen. Tempera-
turférhojningen uppnadde inte nedre larmgréansen for larm om varm-
géang.

e) 21 min efter passage av varmgangsdetektorn havererade ett axellager
pga. varmgang vilket ledde till axelbrott.

f) Pa den skadade hjulaxeln hade hjulet intill axelbrottet ett storre krossar
vilket hade orsakat en intryckning av hjulets lopbana.

g) Vid sidkerhetssyning i Nissjo fore tagets avgang uppticktes inte nagon
hjulskada.

h) Foraren pa tag 49302 anviande inte larmnumret till DLC Norrkoping
for att larma om ursparningen.

i) Bandriftledaren hade lange fel uppfattning om var olyckan hade in-
traffat och ledde darmed OPA till fel plats.
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j) Raddningsfrankopplingen omfattade forst inte hjalpkraftledningen.

k) Flera vagnar i tag 49302 var 6verlastade.

I) Uppgifterna om vagnvikt i vagnslista och uppgift till forare for tag
49302 var inte korrekta.

m) Den ursparade timmervagnen var inte underhallen enligt de under-
héllsintervall som Inlandsgods uppgett. Detsamma géllde en annan
vagn i tagsattet.

n) Inlandsgods siakerhetsordning inneholl inte fullstindiga underhallsbe-
stimmelser for anvinda fordon.

0) Inlandsgods bestimmelser om sidkerhetssyning var bristfalliga.

p) Inlandsgods interna styrning och kontroll var inte tillrackligt effektiv for att

uppdaga och atgarda vasentliga brister i sdkerhetsstyrningen.

q) Jarnviagsstyrelsen fornyade Inlandsgods tillstand i form av licens och
sakerhetsintyg ar 2005 trots att foretagets sikerhetsordning inte var
komplett och trots att foretaget inte hade de resurser som kravs for en
siaker verksamhet.

Orsaker till olyckan

Den omedelbara orsaken till ursparningen var att ett axelbrott uppstod som
foljd av en varmgang i ett rullager. Rullagret havererade som en foljd av att
den berorda hjulaxeln hade ett skadat hjul, som fatt ga i trafik en langre tid
trots att vagnen borde ha stillts av for reparation.

Anledningen till detta var att Inlandsgods inte haft tillrackliga rutiner for
att beordra in vagnar till forebyggande underhall i tid, liksom att de dagliga
funktionskontrollerna inte varit tillrackligt effektiva.

Den grundlaggande orsaken till olyckan var en otillracklig sakerhetsstyr-
ning hos Nya Inlandsgods AB.

Ovriga iakttagelser

P4 sista vagnen i tag 49302 fanns bara en slutsignalskarm i stéllet for de
foreskrivna tva.

Inlandsgods hade inte faststillt ndgra handhavande- eller underhéllsinst-
ruktioner for Re-lok. Forvisso atog sig uthyraren att ansvara for underhall
och byte av lok nér det var dags att ta in ett visst lok for tillsyn e.d. Trots
detta ar det jairnvagsforetaget som ansvarar for lokets sikra anviandning och
underhall. Vid annat 4n mycket tillfdlliga inhyrningar méste saledes ett
jarnvagsforetag dndra sin sdkerhetsordning att omfatta dokumentation
aven for inhyrda fordonstyper. Sa hade inte skett.

VIDTAGNA ATGARDER

SHK tillskrev i juli 2006 Jarnvagsstyrelsen och meddelade vad SHK och
Interfleets undersokningar kommit fram till, t.ex. betraffande underhélls-
status och hjulskadan pa den havererade vagnen.

Inlandsgods bedrev efter olyckan ett aktivt arbete for att skapa battre
styrning och uppf6ljning av verksamheten, inte minst inom det tekniska
omradet. Bland annat slutfordes tillskapandet av ett s.k. fleet management-
avtal med underhéllsforetaget Swemaint for att sikerstilla vagnarnas tek-
niska och underhallsmaissiga status. Foretaget arbetade ocksa med att ut-
veckla ett verksamhetsledningssystem som dven inkluderade trafiksikerhet.
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Genom inférandet av JvSFS 2007:1 har kraven pa vad ett jarnvagsfore-
tags siakerhetsstyrningssystem ska innehélla och syfta till forstarkts. Flera
av de omraden dar det fanns brister hos Inlandsgods bor darmed vara
foremal for en storre uppmarksamhet i bl.a. tillstdndsprovningen och vid
tillsyner.

REKOMMENDATIONER

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att pa lampligt satt sdkerstélla att verk-
samhetsutovare med tillstdnd utfirdade fore 1 juli 2007 har en sidkerhets-
styrning och dokumentation som uppfyller grundlaggande krav betraffande
personalens behorighet, fordonsunderhall och anvindning av entreprenorer
(inkluderande fall dar en annan juridisk person bedriver egen verksamhet
inom en tillstdndshavares ansvar). (RJ 2008:1 R1)

Mot bakgrund av de under 2007 gjorda fordndringarna i jairnvagslagen
(2004:519) och med stod av denna utfardade foreskrifter om sékerhetsstyr-
ning for jairnvagsforetag (JVSFS 2007:1) lamnar SHK inga rekommendatio-
ner betriffande tillstdndspréovning m.m.
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Bilaga 2. Sammanfattning av telefonsamtal till/fran DLC Nr

Nedan redovisas i kronologisk ordning de samtal som berér anmalan och
larmning om olyckan samt skydd av olycksplatsen och utkallande av OPA,
utredare m.fl. Av sammanstallningen framgar ocksa nir i forloppet det stod
klart att olyckan var mer omfattande adn det forst verkade.

Tid

Lingd

Samtal

21:34:29

0:44

Foraren pa tag 49302 ringer till fjarrtagklareraren (fjtkl)
och meddelar att han ska syna taget pga. att han har sett att
det ar tjuvbroms i taget — det “glodgar” bak i tget. Taget
kommer att bli stdende en stund. Fjtkl sager att han “tar
tillbaks infarten” i Linkoping. Foraren beréttar att man bytt
bromsblock i N#ssj6 och att man gjort bromsprov och “kol-
lat allt”. Precis innan samtalet avslutas hors ett brus i bak-
grunden som om ett tig passerar.

21:35:23

1:35

Foraren pa tag 8789 ringer till fjtkl och meddelar att det har
hint en olycka. Ett timmertag stod utanfor Linkoping. En
vagn hade stjdlpt och 8789 korde in i en stor vedtrave.
Foraren begér en ambulans till platsen. Diskuterar var det
kan vara lampligt att komma intill banan. Taget star vid en
campingplats. Fjtkl berattar att godstagsforaren hade ringt
och skulle ga ut och titta efter en tjuvbroms. Foraren pa tag
8789 berittar att en timmerstock har trangt in i hytten.

21:37:25

2:06

Fjtkl larmar SOS Alarm om olyckan och begar att ambulans
ska séndas till platsen. SOS-operatéren kanner redan till att
det varit en urspéarning.

21:39:32

Foraren pa tdg 49302 ringer fjtkl och séger att en vagn har
tippat. Fjtkl berattar att motande tag har ringt och att det
har kort in i en timmerstock. Foraren sager att det ligger
mera timmer nu, han har kortslutit sparet. Det syntes inte i
backspegeln. Tankte att det inte fick komma nat mer tg.
Fjtkl upprepar att det motande téget hade fatt in en
timmerstock i hytten. Féraren svarar forvénat “oj da”.

21:40:44

1:30

Bandriftledaren (BL) ringer till BV felanmélan och begar att
en OPA (olycksplatsansvarig) snarast ska kallas ut till Lin-
koping-Vikingstad, infarten till Linkoping, dar det har hant
en olycka. Ett timmertag har tappat timmer och ett person-
tdg har kort in i timret.

21:43:15

1:39

Foraren pa tdg 8789 ringer fjtkl. Det ser illa ut, sparet dar
det andra tget kom ar skadat men kontaktledningen
intakt. Det har trangt in stockar i hytten och upp i golvet i
taget. Bara en skadad person. Foraren siger innan samtalet
avslutas att "nu kom ambulansen”.

21:45:13

1:17

OPA ringer BL och fér veta att timmertaget tappat lasten
och att persontiget korde pa timret och att det trangt in i
hytten. En person var skadad. Det var vid “infarten till
Linkoping frén Vikingstad”. Bada sparen blockerade.

21:45:20

8:52

Ca
1:00

Raddningsledaren (RL) ringer till larmnumret pd DLC Nr
och fragar efter eldriftledaren. Fjtkl svarar och lamnar efter
en stund 6ver samtalet till bandriftledaren (BL) s& snart BL
har avslutat samtalet ovan med OPA.

Riddningsledaren begir riddningsfrankoppling och tag
stopp pa bada sparen. I bakgrunden hors hus RL instruerar
personal pa platsen att inte g& upp i sparomradet. RL och
BL utvaxlar namn. BL bekriftar att det ar trafikstopp.

RL hénger kvar i luren medan han gar upp pa banvallen
och forsoker fa klart huruvida kontaktledningen ar hel. RL

17 Tider enligt samtalsloggen.
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samtalar med BL om det ar farligt eller inte. Inga skadade
luftledningar. De diskuterar igen och ca 5:05 in i samtalet
sdager BL att "det ar spanningslost”. RL séger till personal pa
plats att de kan paborja arbetet. RL sager till dem att strom-
men ir bruten och att det ar tagstopp.

06:30 in i samtalet bryter BL in igen och séger att "hjalp-
kraften ar kvar”. Det finns fortfarande spanning pa hjalp-
kraften, det tre oversta ledningarna pa stolparna. BL fragar
om de vill ha spanningslost — ja det vill RL. BL ber honom
hianga kvar en stund sa ska vi bryta hjalpkraften ocksa. RL
berittar det for sin personal. 08:41 in i samtalet bekraftar
BL att d4ven hjilpkraften dr spanningslos.

21:54:15 OPA ringer BL och meddelar att han ar pa vig och vill veta
om det beh6ovs mer folk for r6jning. BL vet inget mer. OPA
frigar om BL vet var det dr. BL: "Det dr exakt pé infarten”.

22:00:31 | 2:46 OPA ringer ingen och ber att fa repeterat var nagonstans
olyckan hade hint. BL: ja du vet infartssignalen... till Lp? ...
har glomt var den ar... kollar signalschemat... Signal 152-
122 dar star dom. OPA: Ar inte det Vikingstad? BL: Na.
OPA: jag var ju dar, det fanns ju inget dar. Jag far dka dit en
géng till... Diskussion om det kan ha varit forsignalen...?
OPA: Ni.... Kor till infartssignalen.

22:13:25 | 3:35 BV HK:s olycksberedskap ringer till BL. JVS har ringt dit
och frgat om en ursparning. BL bekriftar att vid infarten
till Linkoping fran Vikingstad har ett timmertég som har
tappat lasten och ett persontg pa nedspéret korde pa
timret. De har "hort att ndgon ar skadad”.

22:17:29 | 1:20 Samtalet ovan fortsitter. Har ni ringt ut en utredare? Nej vi
har ringt ut OPA forst.
22:18:50 | 1:54 OPA ringer igen till BL. Det méste vara fel, finns inget dar.

Fraga fjtkl var han har sparbelidggning nigonstans. BL: Han
har sparbeldggning dar pa infarten. OPA: dr det blocket och
infarten? BL: Vanta... Det ar ju pd N3, N5 ... infarten... (pra-
tar med fjtkl) han hittar inte ... OPA: Jag var vid infarten
och jag hittade inget soderut. BL far av fjtkl veta att det ar
langre ner mot Vikingstad — Glyttinge camping. OPA: ar det
pa forsta blocket innan infarten? BL: Andra blocket ar det.
OPA: da vet jag ungefir... det ar ju helt fel stélle jag blivit
lotsad till. BL: ja inte helt...

22:18:33 Kontaktperson (kamratstodjare) for SJ dr pa olycksplatsen
och ringer till fjtkl. RL vill veta vem som ar OPA och nar
han kan vintas dit. Fjtkl sdger att OPA ir vid infarten till Lp
och letar efter platsen. RL i bakgrunden: Jag vill ha hit en
ansvarig nu.

22:24:28 | 2:26 BV/BRO olycksberedskap (utredare i beredskap) ringer och
undrar om det hant nagot... Har last tl:s olyckstelegram. En
vagn ursparad i timmertéget, persontaget kort pa timret.
Fomodligen ndgon personskada. BL vet inte sd mycket an.

22:34:02 | 1:09 BL ringer OPA och undrar om han &r pa plats. OPA har pra-
tat med RL och utredaren. OPA vill att banforvaltaren i
Norrkoping, som ocksa ar utredare, ska komma som
utredare for det ar sa pass allvarligt.

22:36:29 | 0:31 SJ:s utredare ringer fjtkl fir veta var olycksplatsen ér.

22:38:07 | 3:15 OPA begir A-arbete pé upp- och nedspér pa strackan Vi-
kingstad—Link6ping hos fjtkl och fér starttillstdnd. Diskus-
sion om var timmertaget finns och vilket spér tagen gatt.
Det dr ménga sliprar som ar trasiga. OPA ser inte timmer-
tdget fran den plats han star. Fjtkl: han beldgger ju bada
blocken.
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22:45:27 | 2:55 OPA ringer till BL och redogor for laget. Pendeltaget pa
nedspéret har kort pd en timmerhog. Stockar har farit in i
taget och téget har sparat ur. Timmertéget norrut har slagit
sonder sliprarna pad 300—400 m minst. En vagn har vilt.
Kanske gar det att besikta och fa igdng nedspéret. Det be-
hovs bargarhjalp. Lang diskussion om trasiga baliser m.m.

22:48:17 | 3:23+ BV HK:s olycksberedskap ringer till BL. Vill h6ra om BL vet
0:37+ | ndgot mer. Far berattat det som OPA sagt ovan. Ling dis-
1:20+ | kussion dar olycksberedskapen vill ha hjilp med telefonnr
1:45 till cheferna for HK/Bansystem och BV Trafik. Diskussion
om huruvida utredare var pé vag. BL skriver i checklistan
om kontakt med HK (kl. 22:55:30).

22:56:20 | 2:39 OPA ringer BL om det gar att koppla in spanningen i Lin-
koping. OPA har synat spéret langs timmertéget. Det gar
inte att ge prognos for att sldppa pa trafik. OPA tror att det
har skett en lastforskjutning. RL hade ndmnt att det var sju
skadade.

22:56:25 | 1:14 Polisens ledningscentral i Link6ping ringer fjtkl och
berittar att en hundforare hittat den passagerare pa taget
som varit forsvunnen. Har observerat att alla sliprar pé
norrgdende spir ir sonderslagna.

23:04:12 | 5:18 BL ringer till bargningsberedskapen hos Swemaint i Norr-
koping ("hjalpvagnsbefalhavaren”) och berittar att det ar
tva tdg som har sparat ur mellan Vikingstad och Linkoping,
andra blocket. En vagn i godstaget med timmer har vilt och
persontaget spirade ocksé ur, en X14.

23:20:13 | 2:39 OPA ringer BL och resonerar om vidare atgérder.

23:25:15 | 1:10 BL ringer utredaren, som nyss kommit pa plats. Far besked
om att det kommer bli ett langt trafikstopp. X14-motorvag-
nen ar rejilt skadad undertill.
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Bilaga 3. Underhallsstatus for vagnarna i tag 49302
Uppgifterna avldasta ur MUDF 2006-06-16.

) De tva senaste underhallsatgarderna sedan )

Vagrj Senaste FO/R1/FR |FO/R1/FR Nasta FO

pos i Litter Datum

taget | vagnsnummer a Agare / Operatér Vst |Datum Atg Vst Datum Atg Vst |Datum
1 |23-74-3706 528-5 |Os Nya Inlandsgods AB 2006-04-24 VOS 2007-04-24
14 |23-74-3706 530-1 |Os Nya Inlandsgods AB 2002-05-13 ROS |[2006-05-18 RO GNR  2006-05-12 RT GNR |2003-05-13
12 |23-74-3706 533-5 |Os Nya Inlandsgods AB 2005-10-12 GN 2006-05-26 RO GNR 2006-05-12 RT GNR |2006-10-12
3 |23-74-3706 544-2 |Os Nya Inlandsgods AB 2005-09-15 GN 2005-11-25 RT KGAV 2006-09-15
6 |23-74-3706 545-9 |Os Nya Inlandsgods AB 2005-10-11 GN 2006-05-18 RO GNR 2005-11-25 RT KGAV |2006-10-11
16 |[23-74-3706 546-7 |Os Nya Inlandsgods AB 2005-10-11 GN 2006-05-12 RT GNR  2005-11-25 RT KGAV [2006-10-11
18 |[33-74-3528 206-2 |Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-21 GM 2006-05-30 OV GNR 2005-12-16 RT GN 2006-04-15
9 |33-74-3528 226-0 |Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-13 KG 2006-05-17 OV GNR  2006-02-08 RT KGAV [2006-04-15
4 |33-74-3528 269-0 |Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-08 KG 2005-12-16 RT GN 2005-10-27 RT GN 2006-04-15
15 |33-74-3528 281-5 |Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-12 GHB |2006-05-30 RT GNR  2006-05-19 RO GNR |[2006-04-15
10 |[33-74-3528 310-2 [Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-13 KG 2006-05-30 OV GNR 2006-05-16 RO GNR |[2006-04-15
19 |33-74-3528 421-7 |Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-15 KG 2006-05-22 RO GNR  2006-02-08 RT KGAV |2006-04-15
13 |[33-74-3528 439-9 [Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-11 KG 2006-05-30 OV GNR 2006-05-29 RO GNR [2006-04-15
5 [33-74-3528 490-2 |Roos |SNCF / Nya Inlandsgods AB 2005-04-12 GHB |[2006-04-23 RT KGAV 2005-12-16 RT GN 2006-04-15
17 |44-74-4128 134-5 |Lps Scandicon AB / Nya Inlandsgods AB [2005-10-11 GN 2006-05-23 RO GNR 2006-05-12 RT GNR |2006-10-11
20 |44-74-4128 135-2 |Lps Scandicon AB / Nya Inlandsgods AB |2005-09-16 GN 2006-05-12 RO GNR  2006-02-01 RT KGAV |2006-09-16
8 |44-74-4128 142-8 |Lps Scandicon AB / Nya Inlandsgods AB |2005-08-31 KGAV |2006-05-17 RO GNR 2006-03-07 RT GN 2006-08-31
2 |44-74-4128 143-6 |Lps Scandicon AB / Nya Inlandsgods AB |2005-09-16 GN 2006-05-08 RT GN 2006-02-08 RT KGAV | 2006-09-16
11 |44-74-4128 144-4 |Lps Scandicon AB / Nya Inlandsgods AB [2005-10-11 GN 2006-06-08 RT KGAV 2006-05-15 RO GNR |2006-10-11
7 |44-74-4128 146-9* | Lps Scandicon AB / Nya Inlandsgods AB | 2004-09-24 KGAV |2005-11-25 RT KGAV 2005-09-24

* 44-74-4128 146-9 &r den ursparade vagnen.
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En av forutsittningarna for att kunna uppritthilla en siker jirnvigstrafik ar
att de jirnvigsforetagare som utdvar denna trafik sikerstiller att fordonen
kontrolleras i forebyggande syfte och efter intriffade avvikelser frin den
normala driften. Vidare skall de ha ett adekvat underhall. Detta kan vara
regelbundet eller behovsprévat efter olika driftférutsittningar.

Fel i funktionen hos olika fordonskomponenter kan ha storre eller mindre
inverkan pi fordonets trafiksikerhet d olika foljdskador snabbt kan uppsti
efter det att komponenten skadats. Exempelvis kan ett defekt hjullager snabbt
bli éverhettat och leda till hjulaxelbrott med ursparning som féljd.

For att motverka att hjulpar skadas kan jirnvigsforetagare ha olika rutiner hur
dessa skall kontrolleras och underhillas for att sikerstilla en god funktion.

P infrastrukturanliggningar kan det finnas olika typer detektorer utplacerade.
Dessa har bland annat all uppgift att, under fordonens drift, detektera hjul-
skador, varmging i lager och tjuvbroms.

For att uppritthilla en trafiksiker funktion hos rullande materiel inom rubri-
cerat omride och hur hjulpar i samband med konstaterad varmging, tjuv-
broms eller hjulskada hanteras, bor det finas dokumenterade rutiner hos de
jirnvigsforetagare som utévar trafik pa jirnvig.

Jirnvigsstyrelsen imnar genomfora en inspektion av hur verksamhets-
utdvare har organiserat detta arbete och ber Er ddrfor att tillsiinda oss
en beskrivning av hur de ovan angivna omridena hanteras inom Ex
verksamhet. Styrande dokument, rutinbeskrivningar eller motsvarande
ir det vi efterfragar.

Jarnvigsstyrelsen vill ha materialet senast 2005-11-25.

\ WXL

Folke Bark

Stillforetradande chef Jarnvigsforetagsenheten

Postadress Bestksadress Telefon Telefax Epost Webb
Jarnvagsstyrelsen Borgandsvigen 26 0243-24 68 00 0243-24 69 99 jvs@jvs.se www.]vs.se
Box 14

781 21 BORLANGE
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Vart datum: Nya Inlandsgods AB, Ostersund, 2005-11-25
Ert datum: Jirnvigsstyrelsen dnr 2005-1936/41, 2005-10-27

Till:
Jarnvigsstyrelsen
Box 14

781 21 Borlénge

Underhall av hjul och hjulaxellager

Nya Inlandsgods AB beskriver hérmed, enligt brev daterat den 2005—10-27 hur
underhall av hjul och hjulaxellager gar till hos oss. o

1. Styrandé dokument dragfordon.

Dragfordon vid Nya Inlandsgods AB underhalls enligt fordonsforeskrifterna IGF
8, utgava 1, daterad den 2005-04-01. I denna hénvisas till olika dokument for
respektive typ av fordon. Dragfordon med littera Ma, T43, T44, Tb, TMx, Tmy,
TMz, Z65, Rel-4, Re6 och Lokomo C 600 R anvénds regelbundet i vara
godstag. For Re-lok som hyrs-fran SI AB inklusive fordonsledning och
underhall, sa foljs hjul och hjulaxellager upp med tids-.och/eller
prestationsbaserat (16pkilometer) underhal] via stordatasystemen FORD / SIFO
och med flera. Inlafidsgods kommer inte lingre &t underhéllsdokumenten for Re-
lok och T44-lok numera, eftersom det nufortiden #r copyright pd dessa
dokument hos SJ AB och Green Cargo AB. Allt underhall pé dessa inhyrda
fordon fran SJ AB skéts av-Euromaint AB och enligt samma underhéllsintervall
och regler som giller fr Re-lok i av 8T AB framfrda persontdg, Dessa
underhallssystem som SJ-AB tilldmpar bygger emellertid i stort pa de SJF
dokument som SJ AB har drvt frin gamla Afférsverket SJ, dvs fran tiden innan
SJ AB blev bolagiserat. Andra dragfordon av typerna med littera Ma, T43, T44,
Tb, TMx, Tmy och TMz, underhélls enligt de foreskrifter som det hinvisas till i
IGF 8, utgéva 1, daterad den 2005-04-01. Detta innebér att hjulen underhalls och
svarvas i enlighet med de gamla SJF dokumenten, som var offentliga fram till
dess att SJ bolagiserades. Dokument for underhéll av lok imed svenskt ursprung,
hanvisar till SJTF*456.360.13, underhallsinstruktion f6r hjulpar lok och
motorvagnar, svarviing, hjuldata. Lagerboxrevisioner, sprickundersokningar av
axlar med magnetpulver‘dch ultraljud, genomfors i samband med hjulbyten och
boggierevisioner. Detta system bygger pé beprévad erfarenhet frin mangéarig
tagtrafik verksamhet hos TGOJ Trafik AB, DSB och SJ, dvs-varifran vi har fatt
dragfordonen fran. Fér dragfordon med svenskt ursprung, men som har anvints i
Danmark under.ett antal drtionden, sa tillimpas samma undefhallsinstruktioner
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S -@Q(Qo% har anvénts 1 Sverige dnda sedan dess att de tillverkades.
Anledningen till detta, &r att Nya Inlandsgods AB sdsom varandes en mindre
tdgoperatdr, inte har funnit ndgon anledning att ifrigasitta de beprévade
erfarenheter som har byggts upp hos dévarande SJ med hjilp av mer.4n 50 &rs
drifterfarenheter fr&n underhall av hjul och rullager p4 liknande typer av lok i
Sverige. o ;

Nér lagerboxrevisioner genomfors p véra dragfordon, si anlitar de verkstéider
som genomfdr dessa jobb at oss, vid behov kompetens frin SKF i Géteborg.
SKF har tillverkat de lager som vi anviinder oss av, och SKF #r sedan gammalt
huvudleverant6r av rullager till Kungliga Jarnvéigsstyrelsen, alltsd nuvarande SJ
AB och Affirsverket SJ. Vara verkstiders interna instruktioner, som
sammanfaller med véara krav som kund, och #ven med SKF:s ambitioner, &r att
lager med minsta antydan till tveksambhet, bytas ut i samband med
lagerboxrevision. Trots att man har dessa instruktioner, dvs att man hellre byter
ut gamla rullager #n.att man later dem sitta kvar, s finns det ind4 #ldre rullager
som klarar lagerboxrevisionerna utan anmérkning, och som har 6verlevt daglig
trafik under nérmare 50 ars.tid, vilket &r ritt s fantastiskt. Sadana bra rullager r
svéra att hitta pd mera moderna och nytillverkade fordon, dir allt & minimerat
konstruktionsmaéssigt, och dér livsldngden ibland #r betydhgt kortare &n vad man
hade férvéntat sig. : :

.

2. Styrande dokument for vixellok

Foér 765 vixellok som anvinds for véixling‘;pé bangardar, och som ej anvinds i
linjetjénst, sd underhéalls dessa enligt IBF 40:14, dessutom genomgar Z65 loken
en érlig kontrollbesiktning enligt BVF 528.2622 och BVH 528.2622. For
Lokomo C 600 R s& giller det att loket istillet for undethall enligt kilometervall,
genomgér en arlig kontrollbesiktning enligt BVF 528.2622 och BVH 528.2622.
T21 och T23 loken underhalls enligt SJF 335.5 och SJH 335.5, dessa loken
genomgar dven:-en arlig kontrollbesiktning enligt BVF 528.2622 och BVH

© 528.2622. 1 BVH 528.2622 framgér det pa sidan 16, att lagerboxrevision

)

o
Trycki pé Scardia 2000
Liconsrr. 304050

genomfdrs enligt tillverkarens rekommendationer, eller alternativt med ett
maximalt tidsintervall p& 12 &r. I Inlandsgods fall dér vixelloken rullar korta
strickor pa bangardarna, sé tillimpas samma principer som fér vara dragfordon,
det vill séiga att lagerboxrevisioner genomfors i samband med byte av hjul.

3. Styrande dokument godsvagnar

Godsvagnar vid Nya Inlandsgods AB underhélls enligt fordonsforeskrifterna
IGF 8, utgdva 1, daterad den 2005-04-01. I denna h#nvisas till dokumentet SJF
405.4 for underhall pa godsvagnar. I bilaga nummer 2,"bifogas ett utdrag pa tva
sidor frén SJF 405. 4 som handlar om hjulpar med lagerboxar, I samband med

Lol .
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ﬁﬁg@é&d{ta oversynen kontrolleras hjulen i enlighet med de SJF
dokument som .SJF 405.4 hdnvisar till. Dessa dr bland annat SJF 456.360.2,
hjulpar, vagnar - Allménna anvisningar for trafikverkstéder (bilaga 3)-och SJF
456.360.2 Underhéllsinstruktion for Hjulpar — Vagnar. Sammanstéllning, data
och tabeller (bilaga 4). Rullagerboxar underhalls enligt SJF 456.354.1, se bilaga
nummer 5.

For underhill pa godsvagnar, och besiktning av hjulpar med lagerboxar anlitas
Swemaint, Gavle Godsvagnsservice, Midwaggon, Euromaint och Inlandsbanan i
Ostersund. Dessa verkstider #dr godkénda av Swemaint for utbyte av
hjulpoolshjul. Inlandsgods egna godsvagnar, c:a 100 st, plus 40 st av de inhyrda
vagnarna frén Scandicon och Three T dr anslutna till Swemaints hjulpool. Véra
andra godsvagnar, det vill sdga 150 st hos vart dotterbolag Nordic Train, har en
egen hjulpool, och Nordic Train underhéller hjulparen enligt samma regler och
foreskrifter som giller for Inlandsgods i Gvrigt. Swemaint i Goteborg skoter
underhallet p& Nordic Trains hjulpar. Det kan emellertid férekomma att:
hjulpools hjul underhalls dven hos Duroc Rail i Luled, det beror pa vilken
verkstad det dr som byter ut hjul at oss pa vara godsvagnar. Godsvagnar som &r
inhyrda med underhéll fran AAE far sitt underhéll pa hjulen av AAE. AAE som
har en egen hjulpool, anlitar i sin tur antingen Swemaint, Gévle
Godsvagnsservice, Midwaggon eller Euromaint for byte av hjul, beroende pé
vart behovet av hjulbyte uppstir. AAE anlitar i sin tur Swemaint i Géteborg for t
ex hjulsvarvning-och vid behov dven lagerboxrevision. Fér godsvagnar som &r
inhyrda fran Transwaggon, s& har Transwaggon en egen hjulpool. Transwaggon
anlitar i sin tur antingen Swemaint, Givle Godsvagnsservice, Midwaggon,
Inlandsbanan i Ostersund eller Euromaint for byte av hjul, beroende pé vart
behovet av hjulbyte uppstar. Transwaggon anlitar i sin tur Swemaint i G&teborg
for t ex hjulsvarvning och vid behov dven lagerboxrevision.

For sprickundersokning av axlar, hénvisas till bilaga nummer 6, som heter SJF
456,360.7, Hjulpar — Vagnar. Sprickundersékning av axlar — Ultraljud och
magnetpulver. For att kunna fa genomfort fler sprickundersékningar pa vara
godsvagnshjul i framtiden, &n vad som egentligen normalt krévs, si gor
Inlandsgods s att vi successivt ut 47H/33AT hjulparen mot 47HX/33AT och
38H/33A hjulparen bytas ut mot 38HX/33AT. Detta for att kunna oka
arbetsomfattningen och att kunna hoja sakerheten nagot i samband med
revisioner av hJulpar

For att dka sakerh‘eten ytterligare, och for att minska risken for lagerboxhaverier
p& hjulpar med 33A lagerboxar, s& genomfors en ombyggnad av dessa
lagerboxhus, genom att montera labyrinttétningar. Detta ombyggnadsprogram
genomfors i enlighet med SJF 415 order, 2622, och SJF 415 order 2624. 33A
lagerboxar skall generellt byggas till 33AT lagerboxar, vilket sker generellt.

Tryckl pd Scandla 2000
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4. Rutinbeskrivningar

Rutinbeskrivningar for sakerhetssyning av vagnar efter lastning visas i bilaga
nummer 7. Detta dokument heter IGF 9.3.007, daterat den 2005-04-1. I detta
dokument bifogas dven ett kortare utdrag ur skadekatalogen som enbart handlar
om hjul, med tillhérande skadekodér pa olika typer av hjulskador.
Vixlingspersonalen som uppticker dessa skador i samband med
sidkerhetssyning, skall beroende pé storleken pé den aktuella skadan som
upptécks, vixla ur och stilla av vagnen i avvaktan pa reparation.
Vixlingspersonalen anmiéler sedan de upptickta skadorna till ett journummer p
Inlandsgods som &r 6ppet dygnet runt. Dérefter bestéller Inlandsgods
féltreparation av de vagnar 'som har skador som har medfért kérférbud. Efter att
respektive verkstad har genomf6rt en-RT, reparation av lastade vagnar, och
vagnarna har blivit SVAT:ade (= Skadad vagn ater i trafik) i datasystemet
FORD MUDF, sé kan Inlandsgods ater ta vagnarna i trafik igen.

Hor gérna av er om ni har ytterligare fragor.

Magnus Sandgren
Nya Inlandsgods AB

Tel: + 46 (0) 63-128733
Telefax: +46 (0) 63-131425
Mobiltelefon: + 46 (0) 706-185805

Post- och bestksadress:
Nya Inlandsgods AB
Bangardsgatan 2

SE 831 34 Ostersund
Sverige

Fakturaadress:

Nya Inlandsgods AB
c/o Deloitte

Box 415

SE 831 26 Ostersund
Sverige

org. nr. SE,556439-1687





