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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersékningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de
insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 23 juli 2014 om att ett
tillbud till kollision intraffat pa driftplatsen Bjuv, Skane lan, foregdende dag
klockan 19.15.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordfo-
rande, Rickard Ekstrom operativ utredare och till och med den 18 november
2014 utredningsledare, Eva-Lotta Hogberg, operativ utredare och fran och med
den 19 november 2014 utredningsledare samt Claes Hedbom, teknisk utredare.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Per Almqvist och
Diana Guarda Canet.

Utredningsmaterialet

Uppgifterna i utredningen dr inhamtade fran TX Logistik AB, TX Logistik AG,
Arriva Sverige AB, NetRail AB, Interlink Logistik AB, Ahus-Alstatter
Eisenbahn AG, Trafikverket, Transportstyrelsen samt norska haverikommiss-
ionen (Statens havarikommisjon for transport).

Haverikommissionen har genomfort intervjuer med foraren av godstag 44660,
foraren av métande resandetdg, bromsprovaren, reparatéren och representanter
for i stycket ovan ndmnda aktorer. Haverikommissionen har dven gjort platsbe-
sok i Bjuv och Helsingborg, undersokt den aktuella slangen samt granskat
dokument.
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Ett haverisammantrade holls i Paarp den 11 mars 2015. Vid haverisammantra-
det presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som férelag vid den
tidpunkten.
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Rapporten féardigstalld 2015-06-30

Tag 44660
Typ av tag, tagnr/verksamhet:

Jarnvégsfordon:
Jarnvagsforetag:
Foretag som bistod med vaxling:

Foretag som utforde fordonsunderhall:

Fordonséagare:
Fordonsinnehavare:
Underhallsansvarig enhet:
Uthyrare av vagn:

Tag 1859

Typ av tag, tagnr/verksamhet:
Jarnvagsfordon:
Jarnvagsforetag:

Resande ombord:

Infrastrukturforvaltare:

Tidpunkt for handelsen:
Plats:

Hastighet vid héndelsen:
Storsta tillatna hastighet:

Personskador:

Skador pa jarnvéagsfordon:
Skador pa jarnvagsinfrastruktur:
Andra skador:

Godstag 44660 bestaende av 18 lastade
vagnar.

Trailervagn Sdggmrs 37804993805-3.
TX Logistik AB.

Interlink Logistik AB.

NetRail AB.

Ahus-Alstétter Eisenbahn AG.
Ahus-Alstétter Eisenbahn AG.
Ahus-Alstétter Eisenbahn AG.

TX Logistik AG.

Resandetag 1859 (lokaltrafik).
Littera X61.

Arriva Sverige AB.

Ja.

Trafikverket.
Den 22 juli 2014, kI. 19.15.
Driftplatsen Bjuv, Skane lan.

Svag retardationskurva fran 100 km/tim.
130 km/tim.

Inga.
Inga.
Inga.
Inga.
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SAMMANFATTNING

Den 22 juli 2014 intraffade ett tillbud till kollision mellan tag 44660 och tag
1859 i Bjuv, Skane lan. Nar foraren av tag 44660 skulle bromsa, infor ett tag-
mote med tag 1859, ansattes bromsarna i vagnarna bakom vagn 3 sa langsamt
att taget inte kunde stoppas inom den forvantade stoppstrackan. Taget stannade
med loket cirka 40 meter bortom stopplyktan. Strax efter att taget stannat kom
tag 1859 in till Bjuv och stannade vid plattformen for resandeutbyte. Den totala
bromsstrackan for tdg 44660 blev cirka 2 000 meter och om godstaget fortsatt
ytterligare cirka 80 meter innan det stannade, hade det inte statt hinderfritt for
1859 och under ogynnsamma férhallanden hade en kollision mellan de tva
inblandade tagen kunnat intréffa.

Den omedelbara orsaken till tillbudet, var att taghromsens anséttningstid blev
onormalt lang, pa grund av en strypning av huvudledningen i vagn 3.

Strypningen uppstod pa grund av att en fast slangforbindning i huvudledningen
atermonterats pa ett satt som medforde att den vreds. Vid montaget blev
slangen vriden sa att genomstromningsarean paverkades. Strypningen fangades
inte upp av de tekniska efterkontrollerna och inte heller av efterfdljande
bromsprov.

Bakomliggande orsak var att underhallsentreprendren inte hade identifierat
risken med att slangen vid atermontering kunde erhalla viss vridning eftersom
det saknades en tydlig styrning fran jarnvagsforetaget och den underhéllsansva-
riga enheten av hur den aktuella slangtypen skulle monteras och funktionskon-
trolleras efter felavhjalpande underhall pa fordon. Varken underhallsansvarig
enhet eller jarnvéagsforetagets sakerhetsstyrningssystem hade fangat upp detta
forhallande.

Sakerhetsrekommendationer

Ahus-Alstatter Eisenbahn AG rekommenderas att:

o folja upp och sakerstalla att allt underhall som utfors pa fordon, som de ar
underhallsansvarig enhet for, utfors i enlighet med deras instruktioner, samt

att vid behov tydliggdra sarskilda risker som kan uppkomma vid underhall
av fordonen eller deras delsystem (se avsnitt 3.2). (RJ2015:02 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Tag 44660 och 1859 var inblandade i ett kollisionstillbud den 22 juli i
Bjuv. Nar tag 44660 nalkades Bjuv erhdlls restriktivt signalbesked i
infartssignalen (Bjuv 22), pa grund av ett mote med resandetag 1859
(Pagatag). Vid ansattning av bromsen for att anpassa farten och stoppa
taget vid stopplykta 82 upplevde foraren att bromsverkan i princip
uteblev eller var mycket svag. Han tomde da huvudledningen med
snabbroms och med en nédbromsventil.

Taget stannade med loket cirka 40 meter bortom stopplykta 82, men
utan att passera mellansignal Bjuv 32. Strax efter att taget stannat kom
resandetag 1859 in till Bjuv och stannade vid plattformen for resande-
utbyte. Foraren av resandetaget upplevde inget onormalt vid inpassage
till Bjuv men tyckte dock att godstaget stod ovanligt langt fram nar
han passerade infartssignalen. Den totala bromsstrackan for tadg 44660
blev cirka 2 000 meter och om godstaget fortsatt ytterligare cirka 80
meter innan det stannade, hade det inte statt hinderfritt for 1895 och
under ogynnsamma forhallanden hade en kollision mellan de tva
inblandade tagen kunnat intréffa.

| Punkt for hinderfrihet |

Tag 1859 — < T3g44660

22

«— Astorp Mérarp —»>

Figur 1. Skissen ar schematisk och visar den ungefarliga positionen for tag 44660 nar det kommit till
stopp efter stopplykta 82. Strax darefter anlande tag 1859 till plattformen i Bjuv.

Efter att olycksplatsansvarig kommit till platsen gjordes ett broms-
prov, som visade att broms endast ansattes pa vagn 1 och 2, samt de 4
axlarna i vagn 3 som var nédrmast loket. Det fanns dock luft genom
hela taget vilket faststilldes genom att huvudledningen i sista vagnen
Oppnades.

Efter felsokning kunde konstateras att huvudledningsslangen i leden i
vagn 3 var vriden och inte slappte fram luft i tillrdcklig mangd for att
bromssystemet skulle fungera pa avsett satt bortom slangen, fran loket
sett. Efter att vagnansvarig vid TX Logistik AB kommit till platsen,
avhjalptes problemet och taget kunde darefter fortsatta med fullt fun-
gerande bromsar.

Tidigare samma dag hade en reparator vid NetRail fatt i uppdrag att
utfora underhall pa en trailervagn, littera Sdggmrs, som befann sig pa
Interlink Logistiks terminal i Helsingborg. Reparatoren akte till plat-
sen och fick via det sa kallade ”blaa kortet”, som bland andra forare
fyller i nar de hittar nagot fel, besked om lackage i bromssystemet.
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Reparatoren kopplade luft till vagnen for att utféra felsdkning och
lokaliserade lackaget till en koppling i ledningen till mittre boggiens
bromscylinder (pil 1 i figur 2). For att komma at att reparera detta var
det nddvéndigt att avlagsna den slang (pil 2 i figur 2) som 6verfor luf-
ten mellan den ledade vagnens bada delar. Som framgar av figur 2 ar
det svart att komma at infastningen pa annat satt.

IR

S h{m—- 3
Figur 2. Mitthoggin pa vagnen. (Ej aktuell vagn frdn handelsen). For att komma &t infastningen vid
bromscylindern (1) var reparatdren tvungen att montera bort huvudledningen till bromssystemet (2).

Vid atermonteringen av slangen efter reparationen noterade reparato-
ren att den var svar att montera utan att den vred sig men att den slut-
ligen gick att fa fast igen. Reparatéren genomforde sedan en efterkon-
troll innefattande tathetsprov och kontroll av bromsblockens rorelse
och bromsregulatorerna.

Vagnen gick sedan som nummer 3 av 18 lastade vagnar i godstag
44660, som skulle ga fran Helsingborg till Bro, med avgang kl. 19.06.
Foraren fran TX Logistik AB utforde tillsammans med bromsprovare
fran Interlink Logistik ett bromsprov, utgangsprov, fore avgangen.
Darefter avgick taget nagot fore utsatt tid och foraren avsag att utfora
retardationskontroll ndgonstans mellan Mdrarp och Astorp, dar banan
ar tillrackligt plan och rak. Innan retardationskontrollen hann genom-
foras erholls det restriktiva signalbeskedet i infartssignalen (Bjuv) 22,
pa grund av motet med resandetaget, och foraren ansatte bromsen.

1.2 Ddodsfall, personskador och materiella skador
Inga.
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1.3 Raddningstjanstens insats
Inte aktuellt.

1.4 Bakgrundsfakta

1.4.1  Berord personal, entreprendrer samt andra parter och vittnen

Foraren av godstag 44660 har varit timanstalld hos TX Logistik AB,
som han dven gjorde sin praktik hos under sin utbildning till lokforare,
sedan den 1 maj 2014. Hans lokforarbevis fran Transportstyrelsen
utfardades den 11 juni 2014. Han hade under sommaren kort den
aktuella strackan ett flertal ganger.

Bromsprovaren har varit anstalld hos Interlink Logistik AB sedan sep-
tember 2012. | oktober 2012 gick han utbildning som signalgivare pa
huvudspar inklusive vagnsyning och bromsprovare. Han har av TX
Logistik AB utbildats i TXF 9.1.500 Bromsforeskrifter samt repeterat
kunskaperna i sin arliga fortbildning.

Reparatoren har varit anstalld hos underhallsforetaget NetRail i
Helsingborg sedan borjan av ar 2014. Han har cirka 10 ars erfarenhet
som reparator, gick generell godsvagnsutbildning under 2013 och
bromsutbildning 2005.

1.4.2  Tag och deras sammansattning

Godstag 44660 bestod av lok och 18 godsvagnar av trailertyp. Den ak-
tuella vagnen gick som vagn nummer tre. Jarnvagsforetag var TX Lo-
gistik AB som hyrde vagnarna av TX Logistik AG som i sin tur hyrde
dem av Ahus-Alstatter Eisenbahn AG (AAE) som bade var fordons-
agare och underhallsansvarig enhet (ECM*Y).

Jarnvagsforetag for motande resandetdg 1859 var Arriva Sverige AB.

1.4.3  Infrastruktur och signalsystem

Trafikverket ar infrastrukturforvaltare for strackan. Banan trafikeras
enligt system H?. Stdrsta tillatna hastighet &r 130 km/tim.

1.4.4  Kommunikationsmedel
Foraren och bromsprovaren kommunicerade via radio.

1.4.5  Arbeten vid eller i narheten av platsen

Det har under utredningens genomférande inte framkommit att nagra
pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen har paverkat handelse-
forloppet.

! ECM — Entity in Charge of Maintenance. Se vidare avsnitt 2.3.1.
2 Trafikledningssystem baserat pa fijarrstyrning av banavsnitt som har linjeblockering och driftplatser med
fullsténdiga signalsékerhetsanldggningar.
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1.5 Yttre forhallanden

Enligt SMHI var vadret pa den aktuella platsen den 22 juli kl. 19.15
klart till halvklart, ingen nederbérd med en temperatur pa 25 grader.
Vinden omkring ost 2-4 m/s, sikten mer &n 10 km. Solens hojd var 17
grader i riktning 282 grader.

Av forarens utsaga samt ritningar framgar att topografin dr sadan att
banan fran Helsingborg fram till Bjuv mestadels lutar uppat.

2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1 Intervjuer

Haverikommissionen har genomfort intervjuer med féraren av godstag
44660, foraren av motande resandetag, bromsprovaren samt reparato-
ren.

Haverikommissionen har aven stallt fragor till representanter for TX
Logistik AB, NetRail och Interlink Logistik i ledningsfunktion samt
till Ahus-Alstétter Eisenbahn AG, TX Logistik AG, Trafikverket,
Transportstyrelsen och norska haverikommissionen.

Intervjudata fran dessa intervjuer redovisas i 1.1 Handelseforloppet
samt i relevanta avsnitt senare i rapporten.

2.2 Tekniska anlaggningar och rullande materiel

2.2.1  Signal- och trafikledningssystem

Signalsakerhetsanlaggningen i Bjuv har fungerat pa avsett sétt. Bjuv
ar en driftplats dér signalsakerhetsanlaggningen ar anordnad for sam-
tidig infart, av modellen ESIK (Enkelspar Samtidig Infart Kort stat-
ion). En infartstagvag (nar samtidig infart ska dga rum) har da sin
slutpunkt i en stopplykta och mellansignalen sitter ca 100 meter langre
ut och pa kort avstand fran den hinderfria punkten i véxeln (HIP).
Avstandet fran infartstagvagens slutpunkt till HIP ar alltsd endast
drygt 100 meter, vilket kraver att det ar sa kallad 10-Gvervakning i
ATC. Tag 44660 fardades norrut pa spar 2, normalhuvudsparet. Av-
standet fran stopplykta 82 till mellansignal 32 &r 108 meter och fran
mellansignal till HIP ar det 22 meter. Fran infartssignal 21 till HIP,
dar 1859 framgick, ar avstandet 280 meter. Storsta tillatna hastighet
vid infartssignal 21 ar 130 km/tim, men i det aktuella fallet signalera-
des mot det avvikande huvudsparet till 1859; tagets hastighet var sale-
des begrénsad genom signalbilden.

2.2.2  Spartekniska anlaggningar
Inte undersokt.
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2.2.3  Kommunikationsutrustning
Inte undersokt.

2.2.4  Rullande materiel

Allmant

Den aktuella vagnen var av typen Sdggmrs, nr 37804993805-3, en
sexaxlig trailer- och containervagn som bestar av tva sammankopp-
lade vagnsenheter med en gemensam boggi mitt pa vagnen. Den slang
som i den aktuella handelsen hade en fortrangning pa grund av vrid-
ningen ar till for att leda 6ver huvudluften i bromssystemet mellan de
tva vagnsdelarna da vagnen ar ledad i denna punkt, se figur 3 och 4.

Figur 3. Sdmrs-vane. Bilden tagen frdn vagnens mittboggi.
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Figur 4. Den roda cirkeln i bilden visar den aktuella slangen éver mittboggin.

Tagbromsen

Tagbromsen styrs fran loket genom forarbromsventilen. Nar foraren
bromsar sjunker trycket i huvudledningen och det paverkar broms-
cylindrarna som trycksétts och bromsblocken pressas mot hjulens 16p-
banor. Nér foraren lossar bromsen hojs trycket i ledningen och brom-
sen lossar gradvis med tryckhdjningen. Trycket i huvudledningen &r
vid lossad broms 500 kPa.

Slangen

Huvudledningsslangen &r utford med en fast koppling i ena &nden, dar
slangen ar fast med en slangklamma och en klamkoppling med
kragmutter i den andra. Den fasta kopplingen, det vill sdga i praktiken
hela slangen, skruvas forst fast i motsvarande uttag i den ena vagns-
halvans huvudledningsrér. Sedan fors klamkopplingen ihop och klams
med kragmuttern tills den blir tdt mot den andra vagnshalvans huvud-
ledningsror. Under detta moment &r det av vikt att slangen inte vrids
da det kan orsaka en fortrangning i slangen.

Slangen ar utford i gummi och & omlindad av en tét spiral av hart
fjaderstal. Slangen ar inte monterad helt centrerat i vagnens led, utan
nagot vid sidan om ledpunkten. Den kommer darfor att utsattas for
langsgaende rorelse, nar dess kopplingar ror sig mot eller ifrdn
varandra, i samband med att vagnens led vinklas. Slangen ska darfor
ha en langd som medger rorelse utan strackning och den ska monteras
med en hangande bukt for att ta upp dessa rorelser.

Undersokning av slangen

Efter handelsen demonterades slangen fran vagn 3 och skickades till
SHK.

14 (37)



bl Statens haverikommission
RJ 2015:02 i ﬂl( Swedish Accident Investigation Authority

I slangmaterialet finns ett veck i ytan, ungefar mitt pa slangen, som
antyder att den vid nagot tillfalle varit vikt dar. Se figur 5. Egna prov
visar att om slangen vrids tillrackligt uppstar en "kink" vid vecket och
I samband med det minskas genomstromningsarean drastiskt, dvs. en
strypning uppstar. Veckets utseende och riktning i forhallande till
slangen &r helt i enlighet med en vridning som man skulle forvénta sig
uppsta vid en for stor vridning vid montage, vilket skulle kunna besk-
rivas som att man efterdrar den fasta kopplingen mot vagnen efter att
klamkopplingen i andra slanganden dragits at, eller att slangen "foljer
med" nar klamkopplingen dras at pa grund av for stor friktion mellan
kragmuttern och klamkopplingens flans.

Fi@]r 5. | slangmaterialet som undersokts finns ett veck i ytan.

Vid montering av slangen &r det viktigt hur muttrarna dras for att und-
vika att slangen vrids. Mutter ”B” (se figur 6) anvands for att tata led-
ning i form av en kldmkoppling. Nar mutter ”B” vl borjar dra ihop
klamkopplingen finns risk att slangen féljer med i vridningen. Om
nagon av muttrarna efterdras finns ocksa en risk att slangen vrids. Re-
dan nér slangen vridits ett halvt varv har arean minskat markant i
slangen. Total strypning sker nagot senare vid fortsatt vridning. Om
friktionen i klamkopplingen ar for hdg finns risk att slangen foljer
med kragmuttern innan kopplingen tétar och déarmed blir monterad
med en vridning. Enda sattet att motverka att slangen vrids om klam-
kopplingen greppar for tidigt, &r att halla emot slangen med nagot gri-
pande verktyg. Det saknas dock en sjalvklar greppunkt for verktyg vid
en sadan mandver. Slangen ar omlindad med en fjaderstalsspiral vilket
fungerar som skydd. Spiralen doljer ocksa delvis slangen och dess
eventuella vridning. Undersokning av slangen visar ocksa att en boj-
ning av slangen, den rorelse som sker nar vagnen gar i en kurva, har
en forsumbar paverkan pa slangens area. Tester utforda med bade rak
och vriden slang visar att en bojning inte kndcker slangen utan den
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klart 6vervagande faktorn for minskning av arean ar nér slangen vrids.
Bojningen fordelar sig dver hela slangens langd medan en vridning
relativt fort koncentreras till ett omrade dar den senare knacks ihop.
Pa grund av slangens form efter montaget ar detta omrade mitt pa
slangen, eftersom den ar inspand i andarna och har en bukt pa mitten.
En deformation av slangen enligt figur 7 kan inte intraffa spontant av
att nagon mutter sitter 16st eller slapper, den kréaver att infastningarna
dras at med verktyg.

Figur 6. Undersokt slang. A, B och C markerar muttrarna.

Vridningen

Det har i utredningen inte gatt att sakerstalla hur mycket slangen var
vriden vid handelsen. Slangen aterstalldes av TX Logistik AB:s per-
sonal innan SHK fick mojlighet att undersoka den. De uppgifter som
finns ar uppgifter fran reparatéren och fotografier som togs av TX Lo-
gistik AB som visar slangen innan den aterstalldes och vridningen
slapptes helt.

Figur 7. Bild pé slangen direkt efter handelsen innan den aterstalldes av TX Logistik AB.
Foto: TX Logistik AB.

Som namnts i 1.1 upplevde reparatdren visst besvar vid atermontering
av slangen. Nagot han inte hade varit med om tidigare. Slangen var
ovanligt trég och ganska hard. Den var dock enligt honom inte sé vri-
den som han senare sett pa bilder efter tilloudet. Det finns inte
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instruktioner for varje felavhjélpning och man léser uppgifterna, enligt
reparatéren, utifran sin grundlaggande bromsutbildning.

Reparatdren noterade inte nagot avvikande under den efterkontroll
som han genomfdérde pa vagnen. For efterkontrollen finns en check-
lista innehallande exempelvis tathetsprov, regulatorprov och kontroll
av slaglangd. Dar anges att lampliga delar ska utforas. Inget av de
moment som genomférdes under efterkontrollen kan med sakerhet
pavisa en fortrangning i slangen. I checklistan finns kontrollpunkter
benimnda “Besiktning, aktuella komponenter genomgangna” (4.2)
samt “’Slangkopplingar, syning och kontroll utford” (4.4.1) som i det
aktuella fallet &r markerade med “ok” ®. Punkterna &r inte narmre
beskrivna i checklistan men avsnittshanvisning finns till NetRails 84-
sidiga underhallsinstruktion for godsvagnsbromsar, NR-455-400-1,
dar ocksa checklistan aterfinns. | dessa avsnitt i NR-455-400-1 finns
generella skrivelser om att tryckluftslangar inte far vara bojda med
veck. Dock ndmns inget specifikt om den i handelsen aktuella slangen
med skyddsfjader som doljer slangen.

| checklistan finns andra moment dar man ska kontrollera genomblas-
ning av huvudledningen (punkt 4.4.4 (2.4.5, se fotnot 3) i checklistan),
nagot som inte genomfordes i det aktuella fallet. Vid en fortrangning
ar det genomstromningsformagan som paverkas da luften inte kan
passera obehindrat. En vésentlig strypning hade kunnat uppmarksam-
mas av genomblasningsprovet. | det aktuella fallet ar det okant exakt
hur stor strypningen var. NetRail har uppgett att de anvander en mobil
utrustning i falt som inte ger tillracklig luftméngd for att kunna kon-
trollera genomblasning.

Haverikommissionens bedémning efter undersokningen ar att den
aktuella fortrangningen pa slangen inte kan uppstd spontant eller
paverkas vasentligt av vagnens gangrérelser.

Varningstext om slangen

Vagntypen anvands dven av andra jarnvagsforetag. Hos (minst) ett av
dessa (Green Cargo) finns en detaljerad beskrivning av hur montering
ska ske av huvudledningsslangen i leden, dar sarskild uppmarksamhet
fasts vid att ingen vridning av sjélva slangen ska fa d4ga rum. Vagnarna
ar dessutom forsedda med en skylt med varningstext om detta, place-
rad vid vagnens led. Dessa forhallanden bottnar i en handelse i Norge
2008, se avsnitt 2.6, dar samma fenomen som i denna handelse upp-
stod.

3| checklistan hanvisas till 4.2 och 4.4 i NR-455-400-1 men av rubrikerna att doma drar haverikommiss-
ionen slutsatsen att det ar 2.2 och 2.4 i som ésyftas.
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2.3 Foreskrifter och tillsyn

2.3.1  Tillampliga bestammelser och foreskrifter pd unionsniva och nat-
ionell niva

Svensk jarnvéagsverksamhet regleras i huvudsak genom jarnvagslagen
(2004:519). Av 2 § jarnvégsforordningen (2004:526) framgar att
Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen och att
narmare foreskrifter for jarnvagslagens tillampning meddelas av
Transportstyrelsen. Utover det svenska regelverket, som i stor
utstrackning bygger pa EU-direktiv, finns dven EU-forordningar som
ar direkt tillampliga i Sverige.

Enligt jarnvagslagen menas med jarnvéagsforetag den som med stod av
licens eller sarskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och utfor jarn-
vagstrafik. Med infrastrukturforvaltare menas den som forvaltar jarn-
vagsinfrastruktur och driver anlaggningar som hor till infrastrukturen.

Sakerhetsstyrningssystem

Enligt 2 kap. 5 § jarnvagslagen ska infrastrukturforvaltares och jarn-
vagsforetags verksamhet omfattas av ett sékerhetsstyrningssystem.
Séakerhetsstyrningssystemet utgdrs av den organisation som inforts
och de forfaranden som faststallts for att trygga en saker verksamhet.
Av 6 och 7 § Jarnvagsstyrelsens® foreskrifter (JVSFS 2007:1) om sé-
kerhetsstyrningssystem och 6Ovriga sékerhetsbestdimmelser for jarn-
vagsforetag framgar att de risker som verksamheten ger upphov till,
inklusive risker hos anlitade entreprendrer, ska kunna hanteras pa ett
betryggande satt genom sékerhetsstyrningssystemet samt att ett séker-
hetsstyrningssystem ska besta av forfaranden som bl.a. sékerstaller att
de som utfor sékerhetsrelaterade arbetsuppgifter ar lampliga och har
ratt kompetens for sina uppgifter.

Underhallsansvarig enhet

| EU-forordningen 445/2011° beskrivs ett certifieringssystem for en-
heter som ansvarar for underhall av godsvagnar. Enligt férordningen
ska alla godsvagnar tilldelas en underhdllsansvarig enhet (ECM) for
att fa tas i bruk. Sarskilt utsedda certifieringsorgan certifierar dessa
enheter.

Syftet med certifieringssystemet &r att visa att en enhet som ansvarar
for underhall har inrattat ett underhallsstyrningssystem och kan upp-
fylla kraven i forordningen for att sékerstalla att alla godsvagnar som
enheten har underhallsansvar for ar i sakert skick.

FOr att via sitt sdkerhetsstyrningssystem ha kontroll 6ver alla risker
som hor samman med den egna verksamheten, dven da entreprendrer
anlitas, bor ett jarnvagsforetag ha avtal som omfattar enheter som an-
svarar for underhall for alla vagnar som det anvander.

4 Sedan 2009 forvaltar Transportstyrelsen Jarnvéagsstyrelsens foreskrifter.
% Kommissionens forordning (EU) nr 445/2011 av den 10 maj 2011 om ett certifieringssystem for enheter
som ansvarar for underhall av godsvagnar (ECM) och om &ndring av férordning (EG) nr 653/2007.
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Jarnvagsforetaget ansvarar fortfarande for en saker verksamhet enligt
kraven i jarnvagslagen oberoende vem som &r underhallsansvarig en-
het for de godsvagnar som jarnvégsforetaget anvander. Transportsty-
relsens foreskrifter (TSFS 2012:33) om besiktning, funktionskontroll
och underhall av fordon innehaller bestaimmelser om underhall och
besiktning av fordon utOver de regler som finns i EU-férordningen
445/2011.

Enligt uppgifter fran Transportstyrelsen behéver inte ett jarnvagsfore-
tag genom sin sékerhetsstyrning kontrollera underhallet for en gods-
vagn de anvander om vagnen har en certifierad underhallsansvarig en-
het. Det ar organet som har certifierat den underhallsansvariga enheten
som arligen ska kontrollera att den certifierade enheten uppfyller kra-
ven i EU-férordningen. Jarnvéagsforetaget ska daremot genom avtal
med den underhallsansvariga enheten hantera exakt hur och var
underhallet ska skotas.

| artikel 4 i samma EU-forordning anges att ett underhallssystem ska
ha en ledningsfunktion, en underhallsutvecklingsfunktion, en funktion
for styrning av flottans underhall samt en funktion for utférande av
underhall.

Den underhallsansvariga enheten ska se till att dessa funktioner upp-
fyller kraven och beddémningskriterierna i forordningens bilaga 111 dar
det stélls krav om ledarskap, riskbeddmning, 6vervakning, kontinuer-
lig forbattring, struktur och ansvar, kompetensférvaltning, informat-
ion, dokumentation samt slutande av avtal.

Den underhéallsansvariga enheten ska sjalv skota ledningsfunktionerna
men far lagga ut évriga funktioner pa entreprenad. Oavsett arrange-
mang sa ansvarar den underhallsansvariga enheten for resultatet av de
underhallsaktiviteter som den forvaltar och den ska inratta ett system
for att Overvaka prestanda avseende dessa aktiviteter.

Av bilaga 111 framgar dven att organisationen maste ha forfaranden for
att se till att viktig operativ information ar bl.a. heltdckande och lat-
tillganglig for personalen. Detta galler sarskilt for bl.a. teknisk
information till jarnvégsforetag/infrastrukturforvaltare och fordons-
innehavare som behdvs som underhallsanvisningar.

Vidare framgar att organisationen maste ha forfaranden for att se till
att relevant information fran jarnvagsforetag eller andra relevanta kél-
lor behandlas och beaktas for kontinuerlig forbattring.

Overvakning

| EU-férordningen 1078/2012° beskrivs en gemensam sakerhetsmetod
(common safety method — CSM) for 6vervakning som gor det mojligt
att effektivt hantera sékerheten i jarnvagssystemet under drift och vid

® Kommissionens forordning (EU) nr 1078/2012 av den 16 november 2012 om en gemensam sakerhets-
metod for 6vervakning som ska tillampas av jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare efter erhallande
av sakerhetsintyg eller sakerhetstillstand, samt av enheter som ansvarar for underhall.
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underhallsverksamhet och att, dar sa ar lampligt, forbattra styrningssy-
stemet. EU-forordningen géller for jarnvéagsforetag, infrastrukturfor-
valtare och enheter ansvariga for underhall.

Overvakningsprocessens mal &r att kontrollera att alla processer och
forfaranden i styrningssystemet, inbegripet de tekniska, driftmassiga
och organisatoriska atgarderna for riskhantering, tillampas pa ratt satt
och att de &r effektiva.

Regler for bromsprov och retardationskontroll

Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7), JTF, innehaller
regler for bedrivande av trafik och trafiksakerhetspaverkande arbeten
pa jarnvag. | bilaga 11 finns regler for broms.

Dar framgar att vid tagfard ska tagsattet ha ett huvudbromssystem
(genomgaende bromssystem i ett fordonssatt) dar framsta och sista
fordonet ar bromsat av huvudbromssystemet. Broms tillsatts da auto-
matiskt om det uppstar ett brott pa huvudledningen.

For att kontrollera att bromssystemet fungerar pa ett tagsatt ska ett
bromsprov utforas nar tagsattet star still innan avgang. Detta utfors av
en bromsprovare och foraren tillsammans. Nar tagsattet sedan &r i
rorelse ska foraren gora en retardationskontroll for att bilda sig en
uppfattning om fordonsséttets verkliga bromsférmaga motsvarar den
berdknade bromsprocenten. Bromsprocenten ska raknas fram for varje
tagsatt utifran tagvikt och bromsvikt.

Bromsprovet innan avgang ska sakerstalla att huvudledningen &r op-
pen och kan styra huvudbromssystemet genom fordonssattet, att
huvudbromssystemet fungerar pa varje fordon med inkopplad broms
samt att huvudledningen ar tillrackligt tat i ett fordonssétt med normal
tryckluftbroms.

Bromsprovet delas in i foljande typer: grundprov, genomslagsprov,
forkortat genomslagsprov, separatprov och kontrolloromsprov. Vid
grundprov ska bromsprovaren kontrollera att bromsen fungerar pa alla
fordon med inkopplad broms genom att bromsprova hela fordonssat-
tet.

Bromsprovet pa ett tagsdtt med normal tryckluftoroms ska omfatta
laddning, tathetskontroll, kontroll av att bromsen &r loss fore tillsatt-
ning, tillsattning av broms, kontroll av att bromsen ér tillsatt, lossning
av broms, kontroll av att bromsen &r loss samt besked om att broms-
provet &r klart. | samband med anséttningen av bromsen ska foraren
beddma, om tiden for tryckséankningen i huvudledningen &r rimlig i
forhallande till tagets langd. Ytterligare kontrollpunkter kan finnas i
jarnvagsforetagets egen regelsamling.

Retardationskontroll ska utféras pa lamplig plats pa horisontell bana

sedan taget har avgatt fran en plats dar nagot av féljande har skett;
bromsprov har gjorts, sammansattningen har andrats, bromskategori
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eller lastvaxelinstallning har andrats, bromsen har stangts av pa nagot
fordon eller byte av forare pa loktag har skett.

Retardationskontroll sker genom antingen teknisk berdkning eller
genom fdrarens beddmning.

| JTF bilaga 11 avsnitt 6.1 stalls krav pa jarnvagsforetag att i sina
sékerhetsbestdmmelser ange hur retardationskontroll genom teknisk
framrakning ska utforas, atgarder nar kontrollen inte kan utféras pa
lamplig plats vid de angivna tillfallena samt vilka atgarder som ska
vidtas nar den faktiska bromsférmagan ar mindre &n den som motsva-
rar den berdknade bromsprocenten.

Transportstyrelsen har inte gett ut nagra vagledande tillampningsbe-
stammelser. Tidigare fanns krav om att en provbromsning skulle utfo-
ras omedelbart efter avgang men det kravet togs bort nar krav pa re-
tardationskontroll infordes i JTF. Att krava bada varianterna 6vervag-
des aldrig av Transportstyrelsen och nagon riskanalys vid férandring-
en gjordes inte.

2.3.2  TX Logistik AB:s sakerhetsstyrningssystem

Allmant

TX Logistik AB har tillstand fran Transportstyrelsen som jarnvags-
foretag och darmed krav pa sig att ha ett sakerhetsstyrningssystem.

For den aktuella vagnen ar Ahus-Alstatter Eisenbahn AG (AAE) certi-
fierad underhallsansvarig enhet. Den aktuella vagnen ags och forvaltas
av AAE. AAE har hyrt ut vagnen till TX Logistik AG (med séte i
Tyskland), som i sin tur har hyrt ut vagnen till TX Logistik AB. Avtal
for hyrning av vagnar ar tecknade mellan AAE och TX Logistik AG
och mellan TX Logistik AG och TX Logistik AB.

TX Logistik AB har avtal med NetRail AB for vagnsunderhall samt
med Interlink Logistik AB for vaxling, mellan bangarden och termina-
len i Helsingborg, och bromsprovning.
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AAE
(Vagnéagare och forvaltare, certifierad
underhallsansvarig enhet)

Avtal fér uthyrning av vagnar

TX Logistik AG
(Sate i Tyskland)

Avtal for uthyrning av vagnar

TX Logistik AB

Avtal for vagnsunderhall Avtal for vaxling och bromsprovning

NetRail AB Interlink Logistik AB

Figur 8. Avtalspartner berdrda av handelsen.

TX Logistik AB:s sakerhetsstyrning

TX Logistik AB:s sakerhetsstyrning beskrivs i dokument TXF 2
Sékerhetsstyrning, utgava 24 som var giltig vid tidpunkten for handel-
sen. | TXF 2 finns beskrivet hur TX Logistik AB arbetar med uppfolj-
ning och revision av den egna organisationen. Revisionen ska ske i
form av planerad revisionsverksamhet och planerad uppféljning av
operativ personal. Uppféljning av underentreprendrer omfattar upp-
foljning av TX Logistik AB:s krav i avtal samt leveranskontroller.

TX Logistik AB har inte kunnat visa pa nagon dokumentation fran
uppféljning eller revision, hos de anlitade entreprendrerna NetRail
eller Interlink Logistik foére handelsen. Nuvarande fordons-
chef/vagnansvarig, som &r ansvarig for kravstallande, uppfdljning och
kontroll av utfort fordonsunderhall som genomfors av underhallsleve-
rantorer, tilltradde den 18 juni 2014 och har inte kunnat svara pa fra-
gor hur foretaget tidigare arbetat med dessa aspekter av verksamheten.

Av TXF 5 (utgava 4) framgar hur TX Logistik AB ska arbeta med ris-
ker. | dokumentet framgar att TX Logistik AB ska genomfora, verifi-
era och dokumentera riskanalyser, eller i enklare fall riskbedémning,
nar de avser att infora ny teknik, nya principer, vasentliga forandringar
i existerande organisation eller oprévade l6sningar som har en trafik-
sakerhetsmassig betydelse. Resultatet fran riskanalyser, riskbedém-
ningar ska ge TX Logistik AB mdjlighet att forebygga att odnskade
handelser intr&ffar och att skador uppkommer.

TX Logistik AB hade fore handelsen inte, vid kontrakteringen eller
under kontraktstiden, genomfort ndgon riskbedomning for att identifi-
era risker hos NetRail och Interlink. Enligt TX Logistik AB har de an-
vant underhallsentreprendérerna under lang tid och darfor inte
bedomt att nagon riskbeddmning varit nodvandig.
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TXF 7.3 Fordonsunderhall godsvagnar (utgava 7), beskriver hur TX
Logistik AB hanterar underhall av inhyrda vagnar som &gs av AAE. |
TXF 7.3 anges foljande.

For underhall av AAE &gda vagnar ska AAE underhallsforeskrif-
ter anvandas. AAE underhallsforeskrifter uppdateras fortlGpande
och aktuella instruktioner finns tillgangliga online via Internet:
http://www.aae.ch/workshop.

Nagon narmare beskrivning av hur TX Logistik AB sakerstaller att
uppdateringar pa AAE:s webbplats inforlivas i TX Logistik AB:s
sékerhetstyrningssystem och férmedlas till entreprendrer finns inte i
TXF 7.3.

TXF 7.4 Mottagandekontroll av fordon (utgava 4) reglerar TX Lo-
gistik AB:s rutiner vid Gvertagande av inhyrda fordon fran uthyrare
eller mottagande av fordon efter underhall som utforts av underhalls-
leverantorer. Innan underhall ska utféras av underhallsentreprendr ska
avtal vara tecknat mellan parterna. Av avtalet ska bland annat f6ljande
framga; handhavande och underhallsbestammelser, kompetens och
hélsokrav, system for revisioner och leveransbesked. AV TXF 7.4
framgar dven att vagnar ska sakerhetssynas enligt GCU’ innan fordo-
net far ga i trafik.

Haverikommissionen har fragat TX Logistik AB om och hur de
implementerat kraven, enligt EU-forordning 1078/2012, om en Over-
vakningsprocess i syfte att kontrollera att sakerhetsstyrningssystemet
tillampas pa ratt satt och uppnar det forvantade resultatet. TX Logistik
AB har svarat att detta ar inforlivat i TXF 2.2 (utgdva 1) och TXF 5.
Haverikommissionen har i dessa dokument inte funnit nagon fullstan-
dig beskrivning av hur TX Logistik AB har inforlivat 6vervaknings-
processen enligt forordning 1078/2012 for att dvervaka sitt sakerhets-
styrningssystem.

Avtal for hyrning av vagnar

Avtalen for hyrning av vagnar mellan AAE, TX Logistik AG och TX
Logistik AB hade inte uppdaterats efter att EU-forordningen 445/2011
om ett certifieringssystem for enheter som ansvarar for underhall av
godsvagnar tradde i kraft. Enligt avtalen ska den som hyr vagnen
ansvara for underhall och felavhjélpande underhall pa vagnen mellan
revisionstillfallen. Vidare ndmns att endast auktoriserade verkstader
ska anvandas for underhall. P4 AAE:s webbplats finns en lista pa auk-
toriserade underhallsleverantorer och dar finns NetRail inte med. AAE
har dock for haverikommissionen uppgett att TX Logistik AB tillats
anlita en underhallsentreprendr utan att informera AAE sa lange un-
derhallsentreprencren ar med i GCU. NetRail ar med i GCU.

7 General Contract for Use of Wagons (Allmént nyttjandeavtal for godsvagnar).
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Avtal for underhall av vagnar

TX Logistik AB har kontrakterat NetRail for att genomféra planerat,
akut och forebyggande underhall for de godsvagnar TX Logistik AB
disponerar. | avtalet &r det inte ndrmare preciserat vilken typ av
underhallsatgarder som omfattas, annat an en hanvisning till en pris-
lista dar olika underhallsatgarder anges. TX Logistik AB har uppgett
att det ar underforstatt att NetRail far genomfora alla typer av under-
hall pa den aktuella vagnstypen trots att det inte star specificerat i av-
talet. Det kan hdr ndmnas att NetRail i andra sammanhang ar certifie-
rad som underhdllsansvarig enhet. For den aktuella vagnen var det
dock Ahus-Alstétter Eisenbahn AG som var certifierad underhallsan-
svarig enhet. Se avsnitt 2.3.3.

Av ramavtalet (gallande godsvagnsunderhall under 2014) framgar att
bestéllaren (i detta fall TX Logistik AB) ansvarar for att NetRail har
fatt ratt underhallsforeskrifter for aktuell vagnstyp.

Enligt NetRail har de for den aktuella vagnstypen (Sdggmrs) inte fatt
nagra instruktioner eller dokument av TX Logistik AB pa hur under-
hall ska genomforas pa vagnarna. Istallet anvande NetRail sitt egna
dokument NR-455-400-1 (version 1) for underhallet av godsvagnen,
vilket innehaller instruktion och checklista for arbete med bromssy-
stem pa godsvagnar. Dokumentet beskriver pa en dvergripande gene-
rell niva underhall for olika typer av bromssystem for godsvagnar och
ar inte kopplat mot specifika vagnstyper. Av dokumentet framgar att
vid reparation av bromsens tryckluftsdelar utfors lampliga delar ur
checklistan.

For den aktuella reparationen var det samma person som ensam
genomforde reparationen och de efterkontroller som denne sjalv anséag
som lampliga fran checklistan.

NetRail har dven ett dokument for Bromsarbeten pa fordon (doku-
ment 14.2 utgdva 1). | dokumentet finns punkter for bromsarbeten
varvid nagra namns nedan.

e Utfor arbetet enligt bestéallning.

e Folj checklista for respektive moment.

e Efter utfort arbete och kontroll enligt checklista, dokumentera och
rapportera.

NetRail har uppgett att de forst efter handelsen fatt information om
den webbplats som AAE lagger upp géllande underhallsinstruktioner
pa. TX Logistik AG har dock uppgett att NetRail hade delgetts in-
formation om webbplatsen och unik inloggningsuppgift fére héndel-
sen (ndgon gang under 2010-2011) da TX Logistik AG hjalpte TX
Logistik AB innan TX Logistik AB hade en egen fordonschef. TX
Logistik AG har inte kunnat visa pa nagon dokumentation Gver detta.
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TX Logistik AB har uppgett att de inte gor nagon sarskild kontroll av
hur NetRail utfor underhall och uppfyller sékerhetskrav i avtalet utan
de utgar fran att avtalet foljs.

Haverikommissionen har inte funnit ndgon information avseende in-
grepp i tryckluftdelen av bromssystemet i avtalet. SHK har inte heller
funnit nagon information i avtalet relaterad till krav pa uppféljning,
kontroller samt hantering av risker. Avtalet innehaller inte heller nagra
av kraven enligt TXF 7.4 som ndmnts ovan. TXF 7.3 som hanterar in-
struktioner for underhall finns inte upptagen i avtalet med NetRail.

TX Logistik AB har uppgett att de anser att underhallet som genom-
fors av NetRail inte innefattas av kraven som géller for underhallsan-
svariga enheter enligt forordning 445/2011.

Rutiner for retardationskontroll och bromsprov

TX Logistik AB har tagit fram rutiner for retardationskontroll och
bromsprov i samarbete med Branschforeningen tagoperatorerna. Ruti-
nerna beskrivs i TXF 9.1.500 Bromsforeskrifter, utgdva 5, och
anvands tillsammans med JTF, bilaga 11.

Av TXF 9.1.500 avsnitt 10 Kontroll av broms till och broms loss for
fordon med normal tryckluftoroms framgar féljande instruktioner.

Broms till:

Kontrollen gérs genom att man trycker med foten eller anvéander
lampligt redskap och kontrollerar att bromsblocken med kraft
ligger an mot hjulen.

Pa tvaaxlig vagn ar det normalt tillrackligt med att bara en axel
kontrolleras. Har vagnen tva bromscylindrar ska dock bada ax-
larna kontrolleras.

Pa boggivagnar ska minst en axel i varje boggi kontrolleras.

Broms loss:

Kontrollen gérs genom att man trycker med foten eller anvander
lampligt redskap och kontrollerar att bromsblocken pa alla axlar
ar rorliga.

| det aktuella fallet var fordonssattet uppdelat pa tva spar, 12 vagnar
pa spar 4 och 6 vagnar pa spar 54. Foraren kom dit och kopplade ihop
loket med vagnarna och fyllde pa med luft. Bromsprovaren gick ut ef-
ter cirka en kvart och pabdrjade bromsprovet. Han bad foraren lagga
pa broms och gick sjalv nerat langs med vagnarna pa spar 4. Han upp-
tackte da att kiken var stangd mellan tva vagnar, varpa han rapporte-
rade detta till foraren, 6ppnade kiken, avstangningskranen till huvud-
ledningen, och bad foraren ladda systemet och sedan bromsa pa nytt
varvid bromsen gick till. Bromsprovaren fortsatte sedan med resten av
vagnarna. Sedan vaxlade han och foraren 6ver vagnarna fran spar 54
och utférde samma prov aven pa dessa. Inget onormalt noterades. Han
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uppgav att med den erfarenhet han har borde han ha markt om nagot
inte var som det skulle. | sddant fall skulle han ha anmalt det till féra-
ren. Bromsprovaren har uppgett att han inte kénde till exakt hur det
stod i bromsinstruktionerna om hur bromsprovet skulle genomfotras
utan baserade provets genomforande pa sin erfarenhet. Bromsprovaren
genomforde proven pa lite olika sétt, ibland tryckte han med foten pa
bromsblocket for att se att det l1ag emot med kraft och ibland tittade
han endast att blocken 1dg emot. Han har inte kunnat minnas i detalj
hur han genomférde provet den aktuella dagen.

| avtalet mellan TX Logistik AB och Interlink Logistik AB anges att
TX Logistik AB ska sta for utbildning och fortbildning av Interlinks
personal och sa har ocksa skett. Efter tilloudet har Interlink Logistik
fatt instruktioner av TX Logistik AB enligt foljande:

Ingen cykling ar tillaten vid bromsprovning
Sparka pa varannan vagn

Sparka pa alla bromsblock pa sista vagnen
Sldpp ut "mycket luft pa sista vagnen”

Detta medfor enligt Interlink Logistik att det tar en kvart till tjugo
minuter langre tid att géra bromsprovet men det l6ser de genom att
jarnvagsforetaget far komma med fordonsséttet tidigare.

Av TXF 9.1.500 avsnitt 11 Retardationskontroll framgar féljande.

| de fall som bestammelserna i JTF kraver att retardationskon-
troll ska utféras, men en lamplig plats for retardationskontrollen
inte kan uppnas tillrackligt snart, ska foraren utfora en prov-
bromsning med tagséattet nar detta lampligen kan ske.

Anm. Foraren bedomer sjdlv hur tillrdckligt snart” ska tolkas,
med hansyn till forekomst av huvudsignaler m.m. i tagets vag dar
taget kan behdva stoppas.

En provbromsning genomférs som en driftbromsning, som full-
foljs sa langt att retardationen ar tydligt markbar.

Om foraren uppfattar att bromsverkan ar samre an férvantat, ska
tagsattet stoppas och orsaken undersokas.

Né&r lamplig plats for en retardationskontroll uppnas, ska denna
genomféras dven om provbromsning har skett tidigare.

Under intervju med foraren har det framkommit att féraren inte kénde
till TXF 9.1.500 Bromsforeskrifter. 1 TX Logistik AB:s dokument
TXF 4.2.1 framgar att det ska inga 56 timmars teori om foretagsspeci-
fika regler och rutiner. Av férarens tidrapport framgar i kolumnen for
utbildning att tva teoritimmar samt 18 timmar linjekdannedom holls
med foraren i maj. Enligt TX Logistik AB gjorde sékerhetschefen och
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instruktoren anda bedomningen att foraren hade de kunskaper som
kravs enligt TXF 4.2.1.

Under intervju med foraren har det dven framkommit att provbroms-
ning inte upplevs lamplig att gora i uppforslut. Foraren brukar gora sin
retardationskontroll i Bjuv eftersom det planar ut efter infartssignalen
till Bjuv.

2.3.3  Underhallsansvarig enhet Ahus-Alstatter Eisenbahn AG

Ahus-Alstatter Eisenbahn AG (AAE) r underhallsansvarig enhet for,
och dger aven, den aktuella vagnen. AAE har sate i Schweiz och certi-
fierades som underhallsansvarig enhet av SCONRAIL AG den 31 au-
gusti 2012.

Pa AAE:s hemsida finns, som namnts ovan, underhallsdokumentation
for vagnen. Dokumenten &r uppbyggda i form av moduler for olika
delar eller omraden av vagnen. I Modul 22 finns en bilaga 4 som han-
terar atgarden “Separation av vagnen”, dar slangen ingar som en del,
men det finns ingen specifik instruktion om hur slangen ska monteras
i denna modul.

Den forsta december 2008 uppdaterade AAE kvalitetskraven i under-
hallsdokumentationen med anledning av liknande handelser som in-
traffat i Norge och Tyskland som kunde tyda pa ett generellt problem
med vagntypen (se avsnitt 2.6). | dokumentet (bilaga 1 till TSO® Mo-
dule 2) finns sedan december 2008 krav pa att slangen ska inspekteras
sa den har ratt form, inte ar vriden eller vikt. Denna information
skickades enligt AAE till TX Logistik AG 2008. Enligt uppgift fran
AAE ska den anvéndas vid ”’Servicing” vilket innebér forebyggande
underhallsatgarder for att 6ka vagnens tillganglighet.

I mars 2009 producerade AAE ytterligare en arbetsinstruktion som
distribuerades internt inom AAE och &ven sandes till alla auktorise-
rade verkstader som utforde underhall pa AAE:s vagnar och alla kun-
der till AAE som likt TX Logistik AG utforde underhall pa vagnarna
under eget ansvar. Dokumentet ”Special wagon investigation on the
articulated wagon of the AAE” distribuerades till TX Logistik AG pa
tyska och italienska under ar 2009. Informationen som gavs till TX
Logistik AG inkluderade information om problemet, dess konsekven-
ser och hantering av inspektion och atgard. | dokumentet framgar att
vid varje inspektion, forebyggande underhall, revision, felavhjélpande
underhall eller vid genomgang innan byte av hyrtagare ska foljande
visuella inspektion genomforas.

- Att slangen har korrekt béjd form och position.
- Att slangen inte ligger i kontakt med omkringliggande delar.
- Att slangen inte ar forvrangd, vriden eller kn&ckt.

® Technical Specification Operations. AAE:s regelbok for underhall.
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For att kunna genomfora inspektionen maste skyddsspiralen
tryckas bort till ett &ndlage for att kunna upptécka om slangen ar
forvrangd, vriden eller knéckt.

AAE har uppgett att dokumentet ’Special wagon investigation on the
articulated wagon of the AAE” togs fram for en engangskontroll, inte
for att anvandas efter varje reparation.

Nar det géller de uppdaterade kraven i underhallsdokumentationen har
TX Logistik AG uppgett att de vidareformedlat informationen till TX
Logistik AB:s davarande sakerhetschef. Denna information kan have-
rikommissionen inte aterfinna i TX Logistik AB:s nuvarande séker-
hetsstyrningssystem. TX Logistik AB i sin tur har uppgett att detta
regleras genom avtalet med NetRail. Haverikommissionen har dock
inte funnit nagon sadan information i ramavtalet géllande godsvagns-
underhall. Den webbplats hos AAE som det hanvisas till i TX Logistik
AB:s sakerhetstyrningsdokumentation for fordonsunderhall av gods-
vagnar hyrda fran AAE (TXF 7.3) namns inte i avtalet med NetRail.

2.3.4  Tillsyn

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen genomforde under hosten 2014 en tillsyn av TX
Logistik AB som resulterade i foreldggande om att bland annat ta fram
en revisionsplan och dokumentera rutiner for vad tecknade avtal ska
innehalla och hur de ska féljas upp samt rutiner for hur informations-
utbyte ska ske mellan foretaget och anlitade entreprencrer. Transport-
styrelsen anvénder tre olika typer av revisioner. Revisionstypen R1
utfors via brev och innefattar inte verifieringar ute hos tillstandshava-
ren utan denne uppmanas inkomma med handlingar till Transportsty-
relsen. Vid en R2-revision revideras delar av sékerhetsstyrningen och
dokument granskas. R2 inkluderar besok hos tillstandshavaren och
viss stickprovsverifiering. R3 &r en systemrevision, vid vilken saker-
hetsstyrningen i sin helhet revideras. R3 innefattar besok hos till-
standshavaren och viss stickprovsverifiering. Den aktuella tillsynen
var av revisionstyp 2 och omfattade darfor inte hela TX Logistik AB:s
sékerhetssystem.

Transportstyrelsen kontrollerade inte vid revisionen om och hur TX
Logistik AB uppfyller kraven enligt Kommissionens forordning (EU)
nr 1078/2012 av den 16 november 2012 om en gemensam sakerhets-
metod for Gvervakning som ska tillampas av jarnvédgsforetag och
infrastrukturforvaltare efter erhallande av sékerhetsintyg eller saker-
hetstillstand, samt av enheter som ansvarar for underhall. Daremot in-
formerade Transportstyrelsen TX Logistik AB vid ett mote om att vid
kommande femarsomprovning av TX Logistik AB:s tillstand under
hosten 2015 kommer Transportstyrelsen dven att kontrollera tillamp-
ningen av forordningen 1078/2011.
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AAE

AAE utforde under hosten 2013 en revision pa TX Logistik AG. |
revisionen stallde AAE fragor om bland annat hur dagligt underhall
dokumenteras och hur underleverantorer Overvakas. TX Logistik AB
var inte involverade i revisionen.

2.4 Operativa atgarder

Haverikommissionen har inte funnit det aktuellt att undersoka opera-
tiva atgarder som exempelvis trafikledningsatgarder, da de inte
bedéms ha paverkat handelseforloppet.

2.5 Arbetsmilj6 och hélsa

2.5.1  Arbetstider for berérd personal

For att fa en Gverblick 6ver arbetstidens forlaggning har haverikom-
missionen granskat arbetstiden for foraren, bromsprovaren och repara-
toren tva veckor fore, och fram till och med, handelsen. Inget har
framkommit som beddms ha paverkat handelsen.

2.5.2  Medicinska och personliga forhallanden

Foraren, bromsprovaren och reparatéren har genomgatt foreskrivna
halsoundersokningar utan anmérkning.

2.5.3  Andra arbetsmiljofaktorer
Inte undersokt.

2.6 Tidigare handelser av liknande art

Norska haverikommissionen (Statens havarikommisjon for Transport)
har tidigare utrett en handelse pd hovebanen Strgmmen den 7 mars
2008 som har vissa likheter med denna handelse. Slangen blev vriden
efter underhall av en likadan vagnstyp. Handelsen rérde vagn Sdgg-
mrs 33 68 4955 117-9 som &r samma vagnstyp som Sdggmrs 37 80
4993 805-3. Handelsen intraffade 13 dagar efter att vagnarna kom ut
fran revision hos SweMaint i Goteborg och SweMaint rapporterade
det till AAE och informerade sin personal.

Norska haverikommissionen riktade tva rekommendationer med an-
ledning av handelsen. Den forsta rorde om de gallande reglerna for
bromsprov ar tillrdckliga och tillampas som avsett. | den andra
rekommenderades Statens jernbanetillsyn kontrollera att jarnvéagsfore-
tagen som hyr in rullande materiel sékrar tillgang till nédvéndig
dokumentation for sakert bruk och underhall av vagnarna, och att erfa-
renheter tillbakafors till materieldgaren och tillsynsmyndighet.

Efter handelsen i Norge uppdaterade AAE slangen med tva vita mar-
keringsstreck 1angs med slangen som ska hjélpa till att identifiera om
slangen vrids vid montering. Den nya slangen ska enligt AAE erséttas
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vid planerade revisioner nar slangens livslangd &r nadd, vilket ar 12
ar.

AAE instruerade sina faltingenjorer och CargoNet att utféra okular
besiktning av andra vagnar av samma typ. Till f6ljd av att handelsen
skedde i samband med att CargoNet Norge och Green Cargo skulle
kopa ett antal vagnar av den aktuella typen fran AAE sa har Green
Cargo efter denna handelse monterat skyltar pa varje vagn och infort
instruktioner i sin underhallsdokumentation om att slangen inte far
vridas.

Enligt uppgift fran AAE har dven en liknande handelse intraffat i
Tyskland. Den 15 juli 2008 upptackte en forare pa ett tag pa vag fran
Nurnberg till Mannheim att bromsarna tog langsamt och bad om att fa
stanna taget pa ett sidospar.

Handelsen rorde vagn Sdggmrs 31 84 4955 677-4 som ocksa ar en
ledad trailervagn men av ny produktion. Vagnen kom direkt fran till-
verkaren och var pa vag ut till kund. Det visade sig att tillverkaren av
slangen hade modifierat designen med en tunnare gummivagg. Da
tillverkaren inte kunde svara pa nar dessa modifierade slangar forst
installerats sa inspekterades alla hittills 317 byggda vagnar och 37 av
slangarna byttes ut. Vagnen i det aktuella fallet hade inte den modifie-
rade slangen.

3. ANALYS OCH SLUTSATSER

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet

Nar taget skulle bromsas infor motet i Bjuv ansattes bromsarna i vag-
narna bakom vagn 3 sa langsamt att taget inte kunde stoppas inom
forvantad stoppstracka. Forklaringen till detta &r att genomstrom-
ningsarean i den slang som overfor huvudledningen till bromssystemet
i mittboggin pd vagn 3 hade minskats pa grund av en vridning av
slangen. Darmed kunde inte tillrackligt med luft passera for en normal
tillsattning av bromsarna.

Fragor som uppkommit under undersékningen &r framforallt varfor
slangen monterades loss, hur den atermonterades, vilka efterkontroller
som gjordes och vad dessa kan upptacka, vilka instruktioner som
fanns for hantering av slangen och hur information formedlats mellan
olika aktorer.

| det aktuella fallet var avtalen om uthyrning av vagnen och underhall
upprattade innan EU-férordningen 445/2011 tradde i kraft och hade
heller inte uppdaterats darefter. Haverikommissionen har darfor valt
att inte vidare undersoka appliceringen av ECM-kraven utan fokuserat
pa relevanta delar i jarnvagsforetagets sakerhetsstyrning i den aktuella
utredningen.
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Enligt de avtal som géller har TX Logistik AB tagit ansvar for 16pande
och felavhjalpande underhall och behéver inte kommunicera dessa ar-
beten med uthyraren. Den underhallsentreprenor som TX Logistik AB
anlitat ar inte auktoriserad av AAE vilket innebdr att information och
styrning av NetRail helt kontrolleras av TX Logistik AB genom deras
sékerhetsstyrning. Detta medfor att de har ansvaret for att sékerstélla
att information fran AAE nar entreprendren.

3.2 Reparationen

3.2.1  Forutsattningar

NetRails reparatorers kompetens var inte specifik for vagnstypen, utan
av generell karaktar utifran allman vagns- och bromsutbildning.
NetRail anvande dven egen underhallsdokumentation som inte var
hamtad fran den internetsida dar AAE lagger upp instruktioner da de
uppgett att de fore handelsen inte hade vetskap om denna sida.
NetRails underhallsdokumentation innehdll i viss man generella in-
struktioner om att tryckluftsslangar inte far vara bojda med veck men
inga specifika instruktioner for hantering av den aktuella slangen. De
generella instruktionerna framgick inte direkt fran checklistan utan
fanns i tillhérande 84-sidigt underhallsdokument.

| TX Logistik AB:s sakerhetsstyrningssystem angavs uttryckligen att
for underhall av AAE &agda vagnar ska AAE underhallsforeskrifter
anvandas samt en anvisning om var dessa underhallsforeskrifter fanns.
Detta ar emellertid inte ndgot som TX Logistik AB formedlat till
NetRail, varken i avtalet eller pa ndgot annat sétt, trots att det i avtalet
mellan TX Logistik AB och NetRail framgar att TX Logistik AB
ansvarar for att NetRail har fatt ratt underhallsforeskrifter. Enligt ha-
verikommissionens mening far detta anses vara en allvarlig brist i till-
lampningen av sékerhetsstyrningssystemet och medférde att forutsatt-
ningarna for NetRail och dess reparator att genomfora ett korrekt
underhallsarbete inte var optimala.

TX Logistik AG som hyr ut den aktuella vagnen till TX Logistik AB
har uppgett att de informerat NetRail om AAE:s webbplats flera ar
fore handelsen. Oavsett om sadan information hade formedlats till
NetRail eller inte sa kan konstateras att webbplatsen med underhalls-
foreskrifter inte anvandes av NetRail vid tiden for handelsen.

3.2.2  Utforandet

Slangen monterades loss for att komma at tryckroret till bromscylin-
dern i mittboggien for att kunna atgarda ett luftlackage i en rérkopp-
ling. Som framgar av figur 2 ar det svart att komma at infastningen pa
annat satt. Det ar darfor forstaeligt att slangen monterades loss. Det
fanns inte heller nagra specifika instruktioner i NetRails underhalls-
dokumentation om hur slangen skulle hanteras vid denna typ av repa-
rationer.
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Haverikommissionens bedémning efter undersokningen av slangen ar
att den aktuella fortrangningen pa slangen inte kan uppsta spontant
eller paverkas vasentligt av vagnens gangrorelser om slangen inte re-
dan fran borjan ar vriden. Slutsatsen ar darfor att slangen varit vriden
fran atermontaget och inte namnvart paverkats av fordonens rorelse.
Exakt hur mycket slangen var vriden och hur begransad luftgenom-
stromningen varit har inte gatt att faststalla med sakerhet.

Om inte sarskild uppmarksamhet utdvas kan slangen vridas vid mon-
taget till exempel da den efterdras. Att upptacka en vridning forsvaras
av att den d&r omholjd av en skyddsfjader som foljer med rorelsen och
doljer gummislangen. Det kan forklara varfor reparatéren inte upp-
tackte vridningen.

Svarigheten har dven noterats av AAE. Vid installation av nya slangar
anvands numera slangar med tva vita markeringsstreck for att under-
latta en visuell inspektion.

3.2.3  Efterkontroll

Efter en underhallsinsats av nagot slag, dar system eller komponent av
betydelse for trafiksakerheten har paverkats, ar det en barande tanke
att det ska goras en kontroll som syftar till att sékerstélla att inga
rubbningar i funktionen uppstatt pa grund av ingreppet i fraga, detta
oavsett om systemet eller komponenten har paverkats for att ge till-
trade till nadgon annan del av fordonet, eller om ingreppet varit riktat
mot just det systemet/den komponenten.

| det aktuella fallet fanns NetRail:s egna underhallsinstruktion (NR-
455-400-1) med en bilaga 4, "Protokoll for bromsundersokning”, i vil-
ken angavs kontrollpunkter efter arbete med bromssystemet. Protokol-
let gav dock inget tydligt stod till reparatéren att valja ratt kontroll-
punkter for ett visst ingrepp. Kontrollpunkten "Genomblasning av hu-
vudledningen™ har exempelvis inte utforts, trots att huvudledningen
paverkats i och med att slangen mellan vagnsdelarna demonterats.
Varken i underhdllsinstruktionen i sig eller i dess bilaga 4 (protokol-
let) fanns nagonting namnt om att en sadan kontroll vore lamplig efter
ingrepp i huvudledningen och det fanns heller ingen teknisk méjlighet
att utfora denna kontrollpunkt i falt, eftersom utrustning for denna at-
gard inte fanns tillganglig. | underhallsinstruktionen fanns generella
skrivelser om att tryckluftslangar inte far vara béjda med veck. Den
aktuella slangen mellan vagnshalvorna, som ar en speciell konstrukt-
ionsdetalj for denna vagnstyp, med en skyddsfjader som doljer
slangen fanns dock inte omnamnd i underhallsinstruktionen, trots att
dess korrekta montering i vagnen ar avgorande for rétt funktion hos
tagbromssystemet; om slangen monteras med vridning, finns risk att
genomstrémningsarean paverkas. Haverikommissionen anser att en
genomblasning av huvudledningen hade kunnat pavisa problemet som
ledde till bromsstorningen.

32 (37)



e ol ll Statens haverikommission
RJ 2015:02 o Swedish Accident Investigation Authority

AAE som éar underhallsansvarig enhet for vagnen har inte lamnat
nagra specifika montageanvisningar for slangen i fraga, men efter till-
bud av liknande art uppdaterade AAE kvalitetskraven i sin under-
hallsdokumentation med krav pa att slangen ska inspekteras sa den har
ratt form, inte ar vriden eller vikt vid forebyggande underhallsatgar-
der. Vidare gav AAE i mars 2009 ut en speciell instruktion for besikt-
ning av slangarna pa alla vagnar, att utféras i samband med nésta un-
derhallstillfalle. Instruktionerna for denna besiktning ar tydliga med
att slangen inte far vara vriden och namner vikten av att sara pa den
skyddande spiralfjadern for att kunna se att gummislangen &r rakt
monterad. Dessa instruktioner togs dock fram for att anvéandas vid en
engangskontroll, inte for att anvandas vid varje reparation. Instrukt-
ionerna fanns inte tillgangliga for reparattren i det aktuella fallet. Om
slangen monterats med stod av instruktionen som beskriver skyddsfja-
dern, hade mdjligen tillbudet kunnat férhindras.

Det kan, enligt haverikommissionens mening, finnas skal att pa lik-
nande satt som Green Cargo gjort betraffande samma vagnstyp, sétta
upp varningsskyltar eller motsvarande for att ytterligare begransa ris-
ken for felmontering.

3.3 Bromsprov, retardationskontroll och provbromsning

3.3.1 Bromsprov

En fraga ar varfor fortrangningen i slangen inte uppmarksammades
vid det efterféljande bromsprovet.

Syftet med bromsprovet ar endast att sakerstalla att det gar att mano-
vrera bromsen fran loket och att den ar inkopplad i hela tagsattet. Syf-
tet &r inte att sékerstalla bromsens effektivitet eller faststélla dess till-
sattningstid. Det finns i princip mojlighet att upptacka luftflodeshinder
i huvudledningen vid ett bromsprov, om det exempelvis uppfattas som
att det gar ovantat fort att genomfora trycksankningen i huvudledning-
en, eller om det tar ovantat 1ang tid for bromsen att tillsattas eller los-
sas. Om tagsattet ar langt, tar det emellertid en viss tid bara att ga ut-
med vagnarna och genomfora kontroll av bromsen. En strypning i hu-
vudledningen kommer att kunna medfora att bromsen tillsatts mycket
langsamt i tagdelen "bortom" strypningen, men redan vid mycket l1agt
bromstryck kommer bromsmekanismen att trycka bromsblocken mot
hjulen, dock inte med stor kraft; det gar alltsa inte att avgora att brom-
sen ar ordentligt tillsatt bara genom att utféra en okulér kontroll av
bromsblockens lage. Det maste alltsd dven kontrolleras att broms-
blocken ligger an mot hjulen med kraft. Detta ar ocksa nagot som
finns beskrivet i TX Logistik AB:s bromsforeskrifter (TXF 9.1.500)
som formedlats till Interlink Logistik dar det anges att kontrollen gors
genom att man trycker med foten eller anvander lampligt redskap och
kontrollerar att bromsblocken med kraft ligger an mot hjulen. Aven
lossning av bromsen kommer att ta langre tid &n normalt om en
vasentlig strypning finns i huvudledningen. Mdjligheterna att aktivt
notera de ovan namnda forhallandena och dra relevanta slutsatser, un-
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der genomforandet av ett grundprov, kan dock vara begrénsade ef-
tersom det delvis rér sig om personliga, erfarenhetsbaserade beddm-
ningar av avvikelser och vissa kontrollmoment &ar beroende av om det
ror sig om langa tagsatt.

Bromsprovaren har uppgett att han inte kdnde till exakt hur det stod i
instruktionerna om hur bromsprovet skulle genomféras utan baserade
provets genomforande pa sin erfarenhet. Han har inte kunnat minnas
hur han genomfdrde provet i detalj. Haverikommissionen kan dock
notera att jarnvagsforetaget efter handelsen utfardat nya instruktioner
om hur bromsprovet ska genomfdras. Utformningen av de nya in-
struktionerna ger intryck av att det identifierats brister i hur bromspro-
ven tidigare genomfordes i praktiken.

3.3.2 Retardationskontroll

Retardationskontrollen kan inte anses som en generell barriar for till-
bud pa grund av dalig bromsverkan eftersom den ska utféras vid
lamplig plats dér riktiga forutsattningar finns och det kan leda till att
bromsen maste anvéandas i skarpt lage, dvs. nar bromsen behévs som i
det aktuella fallet, innan kontrollen hunnit utféras. De barridrer som
ska fanga upp brister i bromsens funktion &r enligt Transportstyrelsen
de kontroller som genomfors innan vagnen aterlamnas till trafik och
de bromsprov som ar féreskrivna.

3.3.3  Provbromsning

| jarnvégsforetagets interna bestammelser hédnvisas till att en prov-
bromsning ska goras om retardationskontroll inte & mojlig. Det &r
dock upp till foraren att avgora nér retardationskontroll inte ar mojligt.
| detta fall kdnde inte foraren till de interna bestdmmelserna och me-
nar &ven att en provbromsning inte hade varit helt [amplig i uppfor-
slut.

3.4 Generellt om tillampning av sakerhetsstyrningssystemet

TX Logistik AB beskriver i sina sékerhetsstyrningsdokument hur de
systematiskt ska arbeta med riskanalyser, uppféljningar och revision-
er. |1 denna utredning har det dock visat sig att det inte har foljts fullt
ut.

TX Logistik AB har inte genomfort nagra riskanalyser for att identifi-
era och hantera risker hos de anlitade entreprendrerna NetRail och In-
terlink med motiveringen att de anvént dessa entreprendrer sedan lang
tid tillbaka. TX Logistik AB har inte heller genomfort nagra revisioner
eller uppféljningar av hur NetRail eller Interlink arbetade innan hén-
delsen. Avtalen innehaller inte heller de sérskilda punkter som ska
finnas med enligt TX Logistik AB:s sakerhetssystem sasom krav pa
bland annat revisioner, krav pa system for internrevisioner och TX
Logistik AB:s rtt att genomfora revisioner pa entreprenoren (TXF 7.3
och 7.4). Avtalet med NetRail innehaller inga av ovanstaende punkter
och inte heller ndgon beskrivning av hur dokumentstyrningen for un-
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derhallsdokumentationen ska skétas och kontrolleras. Avtalet innehal-
ler inga referenser till TX Logistik AB:s styrningsdokument TXF 7.3
eller 7.4. Avtalet innehaller inte heller nagon beskrivning av exakt
vilka delar eller vilket underhall som NetRail far utféra pa vagnen
utan det ar enligt TX Logistik AB underforstatt att NetRail far gora
allt underhall pa den aktuella vagnstypen.

Avsaknaden av riskanalyser, revisioner och uppféljning samt en tydlig
reglering av detta mellan avtalsparterna har inneburit att mojligheten
for jarnvagsforetaget att identifiera avvikelser och risker i arbetet hos
anlitade entreprendrer har varit mycket begransad och har saledes in-
neburit en svarighet for TX Logistik AB att styra och kontrollera un-
derhallet som entreprendren genomfor.

3.5 Tillsyn

Transportstyrelsen genomforde under hosten 2014 en tillsyn av TX
Logistik AB angaende bland annat revisioner och uppfdljning av ent-
reprendrer. Enligt haverikommissionens mening pekar det som fram-
kommit i denna utredning pa vardet av tillsyn och vikten av att utéver
kontroll av att en dokumenterad sakerhetsstyrning finns dven kontrol-
lera hur den tillampas och foljs upp.

Det forefaller ocksa finnas ett behov av att se dver om befintliga avtal
mellan de berdrda aktérerna behover uppdateras efter att EU-
forordningen 445/2011 trétt i kraft. Enligt forordningen ska det certi-
fieringsorgan som certifierat den underhallsansvariga enheten arligen
overvaka att den underhallsansvariga enheten uppfyller kriterierna i
forordningens bilaga 3. | detta fall &r det SCONRAIL AG som certifi-
erat AAE som underhallsansvarig enhet.

3.6 Undersokningsresultat

a) For att komma at att atgarda ett luftlickage monterades en huvud-
ledningsslang loss. Efter losstagning atermonterades slangen pa ett
sadant satt att det fick till foljd att den blev vriden vilket minskade
luftflodet i slangen.

b) Efterkontrollerna som gjordes efter atgardandet av luftlackaget
upptackte inte nagot minskat luftflode i slangen.

¢) Underhallsansvarig enhet hade uppdaterat sina instruktioner efter
liknande bromsbortfall i Norge och Tyskland.

d) Underhallsentreprendren arbetade inte efter de vagnspecifika in-
struktioner som utgivits av underhallsansvarig enhet.

e) Det saknades en tydlig styrning fran jarnvagsforetaget och den un-
derhallsansvariga enheten av hur den aktuella slangtypen skulle
monteras och funktionskontrolleras efter underhall som medfort
att den behdvt monteras loss.

f) Vridningen minskade luftflodet vilket medférde kraftigt forlangd
ansattningstid for tagbromsen.

g) Under bromsprovet, som gjordes fore avgang, upptacktes inte na-
got minskat luftflode i slangen.
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h) Den retardationskontroll som ska goras under tagfard hade annu
inte hunnit genomforas da tillbudet intraffade.

4. OVRIGA IAKTTAGELSER
Inga.
5. ORSAKER

Den omedelbara orsaken till tillbudet, var att taghromsens ansattnings-
tid blev onormalt Iang, pa grund av en strypning av huvudledningen i
vagn 3.

Strypningen uppstod pa grund av att en fast slangforbindning i huvud-
ledningen atermonterats pa ett satt som medférde att den vreds. Vid
montaget blev slangen vriden sa att genomstromningsarean paverka-
des. Strypningen fangades inte upp av de tekniska efterkontrollerna
och inte heller av efterféljande bromsprov.

Bakomliggande orsak var att underhallsentreprencren inte hade identi-
fierat risken med att slangen vid atermontering kunde erhalla viss
vridning eftersom det saknades en tydlig styrning fran jarnvagsforeta-
get och den underhallsansvariga enheten av hur den aktuella slangty-
pen skulle monteras och funktionskontrolleras efter felavhjalpande
underhall pa fordon. Varken underhallsansvarig enhet eller jarnvags-
foretagets sakerhetsstyrningssystem hade fangat upp detta forhallande.

6. VIDTAGNA ATGARDER

TX Logistik AB har genomfort fortbildning av Interlink Logistik AB:s
personal dar de betonat att det ar viktigt att folja TXF 9.1.500 Broms
punkt 10 dar det framgar hur kontroll av bromsen ska goras.

NetRail AB har gatt igenom sina rutiner for hur kontroll av utférda
reparationer ska utforas.

For att sakerstélla att inga allvarliga misstag gors vid reparationer av
vagnar och bromsprovning kommer TX Logistik AB ytterligare utdka
sitt program for internkontroller.

AAE har aterupptagit diskussioner med tillverkaren av slangarna for
att se om det gar att finna en battre designlésning (som att exempelvis
ha stalfjaderstodet pa insidan istdllet for pa utsidan). AAE arbetar
aven pa en modifiering i underhallsdokumentationen, TSO module 22,
i syfte att gora de nddvandiga arbetsmomenten mer tydliga vid sepa-
ration och hopkoppling av de tva vagnhalvorna.
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7. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Ahus-Alstitter Eisenbahn AG rekommenderas att:

e f6lja upp och sdkerstilla att allt underhdll som utfors pa fordon,
som de dr underhéllsansvarig enhet for, utfors i enlighet med de-
ras instruktioner, samt att vid behov tydliggéra sirskilda risker
som kan uppkomma vid underhéll av fordonen eller deras delsy-
stem (se avsnitt 3.2). (RJ 2015:02 R1)

Statens haverikommission emotser besked senast den 30 oktober 2015 om
vilka dtgirder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som

har ldmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar

I : F
nFbarl K oo~ J

Eva-Lotta Hogberg
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