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1. Uéel a rozsah dokumentu

Tento dokument predstavuje suhrn vysledkov riadneho postupu Spoloéného sietového
sekretariatu (JNS) tykajuceho sa nehody nakladného vlaku v Gotthardskom upatnom tuneli,
ku ktorej doslo 10. augusta 2023 v dosledku zlomenia Zelezni¢ného kolesa. Cielom postupu
JNS bolo identifikovat a riesit systémové bezpecnostné riziko zlomenia kolies s iniciaciou
trhliny v okraji kolesa, stanovit harmonizované eurdpske rizikové kontrolné opatrenia
a zabezpecit primerand Uroven bezpecnosti pri zachovani interoperability Zelezni¢ného
systému Eurdpskej Unie.

Postup INS bol koordinovany Zelezniénou agenttrou Eurépskej tnie (ERA) v spolupréci
s narodnymi bezpecnostnymi organmi (NSA), zastupnymi organmi Zelezni¢ného sektora,
subjektmi zodpovednymi za udrzbu (ECM) a dalsimi dotknutymi aktérmi.

2. Pravny a regulacny ramec
Cinnost JNS a prijaté zavery vychadzaju najma z:

o smernice (EU) 2016/798 o bezpeénosti Zeleznic, najma ¢&lanku 4 (zodpovednost
aktérov) a kapitoly V (vySetrovanie nehdd),

o nariadenia Komisie (EU) €. 402/2013 o spolo¢nej bezpeénostnej metéde posudzovania
a hodnotenia rizik (CSM REA),

o delegovaného nariadenia Komisie (EU) 2018/762 o spoloénych bezpeénostnych
metddach pre systémy riadenia bezpeénosti,

o vykonavacieho nariadenia Komisie (EU) 2019/779 o certifikdcii subjektov
zodpovednych za udrzbu,

e prislusnych harmonizovanych eurépskych noriem, najma EN 13979-1 a EN 15313.
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3. Opis nehody a jej nasledkov

Dna 10. augusta 2023 doslo v Gotthardskom upatnom tuneli k vykolajeniu nakladného viaku.
Bezprostrednou pri¢inou nehody bolo zlomenie kolesa typu BA 390. Nehoda mala
mimoriadne zavazné nasledky:

e rozsiahle poSkodenie Zelezni¢nej infrastruktury a kolajovych vozidiel,
e ekonomické skody vo vyske priblizne 150 milionov CHF,
e dlhodobé vyradenie jednej tunelovej riry z prevadzky (viac nez jeden rok),

e vyrazné obmedzenie tranzitnej severo-juznej nakladnej dopravy cez Alpy.

4. Vztah k vysetrovaniu narodného vysetrovacieho organu

Svajciarsky narodny vySetrovaci organ (SUST/STSB) zacal nezavislé bezpecnostné
vysetrovanie nehody v sulade so smernicou (EU) 2016/798. Vo svojich priebeZnych
a konecénych zaveroch konstatoval, Ze:

e trhlina v kolese bola pravdepodobne iniciovana tepelnym pretaZenim, ku ktorému
doslo vyrazne pred samotnou nehodou,

e klti¢ovym faktorom bola kombindcia konstrukénych vlastnosti kolesa, prevadzkovych
podmienok a brzdnych ucinkov.

SUST vydal viacero bezpecnostnych odporucani, z ktorych viaceré smerovali na eurépsku
uroven. Na zaklade tychto odporucani podal Svajciarsky narodny bezpecnostny organ (NSA
CH) podnet na zacatie nového riadneho postupu JNS.

5. Kontext predchadzajucich cinnosti JNS

JNS nadvazuje na dlhodobé rieSenie problematiky zlomenych kolies:
e JNS Urgent Procedure ,,Broken Wheels” (2017),
¢ JNS Normal Procedure ,,Broken Wheels“ (2017 — 2019).

Tieto postupy sa pévodne zameriavali najma na kolesa typu BA 004 a na pripady trhlin
iniciovanych v okraji alebo v kotuci kolesa. Po roku 2019 pokracovala analyza novych
pripadov a monitorovanie Uc¢innosti prijatych opatreni.
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6. Identifikované bezpecnostné riziko

Pracovnd skupina JNS potvrdila, Ze rieSené riziko zodpoveda stromovej analyze poruch
zlomenych kolies s iniciaciou trhliny v okraji kolesa. Analyza nehody v Gotthardskom tuneli
a dalSich hldsenych pripadov preukazala, Ze:

e riziko nie je obmedzené vylucne na typ kolesa BA 004,

e aj iné typy kolies mozZu vykazovat porovnatelné geometrické a prevadzkové
charakteristiky,

e existujuce dlhodobé opatrenia z rokov 2017 — 2019 nepostacuju na dostatocné
zvladnutie rizika.

7. Identifikacia kolies porovnatelnych s typom BA 004
JNS vypracovala hodnotiacu schému zaloZenu na kombindcii:
e geometrickych kritérii (prechod okraj — kotu¢, poloha kotuca, zvySkovy prierez okraja),

e prevadzkovych parametrov (menovity priemer 920 mm, ndapravové zataZenie,
naslapné brzdenie),

e prevadzkovych skusenosti a hldsenych pripadov poskodeni.

Na zdklade tejto schémy boli ako porovnatelné s typom BA 004 identifikované tieto typy
kolies:

e BA390,

o Db-004sa,
e RI025,

e R32,

e BA304,

e« BAO005.

Tieto kolesd sa povazuju za teplotne nestabilné bez ohfadu na pévodné oznacenie alebo
certifikaciu.

8. Hlavné zistenia JNS
Pracovna skupina JNS konstatovala najma:

e neuplné odstranenie bielych pruhovych oznaceni viedlo k nespravnej identifikacii
kolies v prevadzke,

e samotné vizudlne prehliadky askuska kladivkom neposkytuju dostatocnu
spolahlivost na véasnu detekciu vsetkych poskodeni,

e tepelnd iniciacia trhlin moézZe vzniknut aj v dosledku fixovanych alebo nechcenych
brzdnych stavov, nielen pri dlhodobom brzdeni.
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9. Rizikové kontrolné opatrenia JNS 2026

Zaverelna sprava stanovuje harmonizovany balik rizikovych kontrolnych opatreni JNS 2026,
ktoré:

¢ plne nahradzaju vietky predchadzajuce opatrenia JNS tykajuce sa kolies typu BA 004
s trhlinou v okraji,

e sU urCené pre Zelezni¢né podniky, manazérov infrastruktiry, ECM, certifikacné
organy ECM a NSA.

Opatrenia zahffaju najma:
e systematické rozSirené vizualne kontroly vSetkych naslapne brzdenych kolies,
e povinné odstranenie bielych pruhovych oznaceni,
e zvySené minimalne prevadzkové priemery kolies,

e sprisnené poziadavky na udrzbu mimo vozidla vratane NDT a merania zvySkovych
napati,

e jasné postupy pri zisteni tepelnych prejavov,

e povinnosti deklaracie implementacie opatreni v systéme riadenia bezpecnosti (SMS)
a systéme riadenia udrzby (MMS),

e dohlad a monitorovanie ucinnosti zo strany ECM certifikacnych organov a narodnych
bezpecnostnych organov.

Alternativne opatrenia su pripustné vyluéne na zaklade posudenia rizika podla CSM, ktoré
preukdze rovnocennu alebo vyssiu Uroven bezpecnosti.

10. Vztah k vnutrostatnym opatreniam

Sprava zohladfiuje vnitrostatne bezpeénostné opatrenia prijaté Svajciarskom v roku 2025,
ktoré boli prijaté do¢asne a st predmetom pravneho preskiimania. Svaj¢iarsky NSA deklaroval
pripravenost tieto opatrenia stiahnut po zavedeni ué¢inného eurépskeho riesenia, ktorym su
opatrenia JNS 2026.

11. Zodpovednost a dalsi postup

Zavereéna sprava zdoraznuje potrebu:
e jasného uplatfiovania zodpovednosti podla élanku 4 smernice (EU) 2016/798,
e systematického zdielania informacii medzi aktérmi,
e pokracovania v monitorovani ucinnosti prijatych opatreni,

¢ nahlasovania vsetkych novych pripadov poskodenych kolies prostrednictvom
mechanizmov ERA.
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Detailny technicky rozbor so zameranim na strany 26 az 61 zaverecnej spravy:
STRANA 26
Vymedzenie rieseného rizika — analyza poruchového stromu

Riziko, ktoré je predmetom tejto Casti dokumentu, je zlomenie Zelezni¢ného kolesa
s iniciaciou trhliny v obruci kolesa, ktoré méze viest k vykolajeniu Zelezniéného vozidla
a nasledne ku kolizii s:

¢ tunelovou konstrukciou,

e stani¢nymi objektmi,

e protiidicou Zelezni¢nou dopravou,
e inymi Castami infrastruktuary.

Pouzitym analytickym ndstrojom je analyza poruchového stromu, vychdadzajica z vysledkov
JNS normdlneho postupu ,Zlomené kolesa“ z rokov 2017 — 2019 pre pripady trhlin
iniciovanych v obruci kolesa.

Poruchovy strom zahfia tieto hlavné oblasti:
e vyroba (geometria kolesa, material, vyrobny proces),
o limity a podmienky pouzivania kolesa,
e Udrzba (intervaly udrzby, nedestruktivne skisky, minimalny pripustny priemer kolesa),

e prevadzka vozidla (sprdvne pouZivanie kolesa, spravne pouZivanie brzdy, vizudlne
kontroly),

o detekéné systémy (detekcia horucich kolies, iné detekéné systémy zaloZené
na akustickych alebo vibraénych meraniach),

e Udrzba infrastruktury (stav trate),

o detekcia vykolajenia.

STRANA 27
Potvrdenie rozsahu riesSeného rizika

Skupina JNS po analyze nehody v Gotthardskom uUpatnom tuneli a ndsledne hlasenych
pripadov prasknutych a zlomenych kolies konstatuje, Ze:

o rieSené riziko zostdva totozné s rizikom definovanym v analyze poruchového stromu
pre trhliny iniciované v obruci kolesa,

¢ nehoda v Gotthardskom Upatnom tuneli potvrdila, Ze tento mechanizmus porusenia
sa nevyskytuje vylucne pri kolese typu BA 004, ale aj pri inych typoch kolies.

Z toho vyplynula potreba preskimat:
¢ Ciopatrenia prijaté v roku 2019 pre koleso BA 004 su ucinné aj pre iné typy kolies,

e (ije potrebné tieto opatrenia rozsirit alebo zlepsit.
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STRANY 28 - 32
Suhrn a orientdcia — zakladné zavery
Skupina JNS:
e analyzovala vSetky dostupné informdcie suvisiace s nehodou,
e preskimala priebeznu a koneénu spravu sSvajciarskeho vysetrovacieho organu,
e vyhodnotila nové pripady prasknutych a zlomenych kolies,
e posudila vnutrostatne pravidld vydané Svajéiarskym bezpecnostnym organom.
Na zaklade toho:

e bola vypracovana hodnotiaca schéma na identifikaciu typov kolies porovnatelnych
s typom BA 004,

e bolo identifikovanych $est typov kolies porovnatelnych s BA 004,
o tieto kolesa sa nesmu povazZovat za tepelne stabilné,
e musisa z nich odstranit biele pasové oznacenie,
e musia sa na ne uplatriovat Specifické opatrenia na riadenie rizika.
Zaroven sa konstatuje, Ze:
e vizudlne a zvukové kontroly pocas prevadzky neposkytuju dostatoénu spolahlivost,

e preto boli zavedené dodatocné opatrenia, ktoré sa vztahuju na vsetky tzv. behtnovo
brzdené kolesa.

STRANY 33 -41
Identifikacia kolies porovnatelnych s typom BA 004
Skupina JNS uvadza, Ze:

e vsucasnosti neexistuje vedecké vysvetlenie, preco sa inicidcia a Sirenie trhlin v obrudi
vyskytuje CastejSie pri urcitych typoch kolies,

e hodnotenie je preto zalozené na fenomenologickom pristupe, vychddzajucom
z empirickych Udajov.

VSeobecné kritéria:
Koleso musi:
e Dbyt stopercentne behurnovo brzdené liatinovymi alebo kompozitnymi brzdovymi
klatikmi,
e mat menovity priemer 920 mm,
e byt pouzivané pri ndpravovom zataZeni najmenej 22,5 t.
Referencné znaky typu kolesa BA 004:
e vnutorny priemer obruce,

¢ minimalna hrubka kotuca v oblasti prechodu k obrudi,
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¢ minimalny zvyskovy prierez obruce,
e materidl R7 podla UIC 812-3 alebo ER7 podla EN 13262,
e splnenie poZiadaviek normy EN 13979-1 na zvySkové napatia.

Koleso je povaZzované za porovnatelné len pri splneni vsetkych kritérii.

STRANY 42 - 56
Opatrenia na riadenie rizika na rok 2026
Povinnosti subjektov:

e Zelezni¢né podniky a manazéri infrastruktiry musia deklarovat uplatriovanie opatreni
v systéme riadenia bezpecnosti,

e subjekty zodpovedné za Udribu musia deklarovat uplatfiovanie opatreni v systéme
riadenia udrzby.

Technické opatrenia:
e rozSirené vizualne kontroly kolies,
e odstranenie bieleho pasového oznacenia,
e zvySenie minimalneho pripustného priemeru kolesa na 880 mm,

e aksa uplatni nizsi priemer, ide o vyznamnu zmenu vyZadujucu postup podla nariadenia
(EV) ¢. 402/2013.

Indikatory tepelného pretaZenia:
e spaleny alebo odlupujuci sa nater,
e absencia nateru alebo kordzia presahujica 25 mm medzi obruéou a kotuéom,
e tavenie brzdovych klatikov,
e nanosy kovu na behuni,
e nerovnhomerné modrasté sfarbenie obruce.
Trhliny:
e jednotlivé priecne trhliny behudna,
e trhliny obruée alebo kotuéa,
o odkazy na dokumentované pripady poruch.
Kladivkova skuska:
o vykonava ju kvalifikovany personal,
e poutziva sa kovové kladivo,
e brzdy musia byt Uplne uvolnené,
¢ skuska sa vykondava na vonkajsej strane obruce v presne uréenych polohach,
¢ tlmeny zvuk znamena trhlinu prechadzajicu do kotuca,

e zvonivy zvuk znamena nepritomnost takejto trhliny,
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e metdda nedokaze odhalit trhliny obmedzené len na behun.

STRANY 57 - 60
Pokracovanie €innosti a suvisiace analyzy
e pokracovanie monitorovania novych pripadov,
o sledovanie projektov tykajucich sa brzdenia a interakcie kolesa s brzdovymi klatikmi,

e sledovanie harmonizacie tratovych detekénych systémov.

STRANA 61

Posudenie vplyvov

Boli posudzované tri moznosti:
1. uplatnenie opatreni z roku 2024,
2. uplatnenie Svajciarskych vnutrostatnych opatreni na drovni Eurdpy,
3. aktualizované opatrenia JNS 2026.

Na zaklade kvalitativneho a kvantitativneho hodnotenia bola ako preferovand moznost
urcenad tretia moznost, teda zavedenie opatreni JNS 2026.

POROVNANIE POVINNOSTi A ZODPOVEDNOSTI JEDNOTLIVYCH AKTEROV

z hladiska zodpovednosti za Skodu pri nehode sposobenej zlomenym kolesom

1. ZELEZNICNY PODNIK (RU — Railway Undertaking)

1.1 Postavenie v bezpe¢nostnom ramci

Zelezniény podnik je podla &lanku 4 smernice (EU) 2016/798 primarne zodpovedny
za bezpecnu prevadzku vlakov, ktoré prevadzkuje, a to bez ohladu na to, Ze udrzbu vozidiel
zabezpecuje iny subjekt.

V dokumente JNS sa vyslovne uvadza, Ze:

e v pripade nehody v Gotthardskom Up&dtnom tuneli pravdepodobna zodpovednost
za Skodu lezi na Zeleznicnom podniku, ktory vykonaval nehodovu jazdu.

1.2 Povinnosti Zelezni¢ného podniku
Z pohladu dokumentu JNS ma Zelezni¢ny podnik povinnost:

e zaviest a udriiavat systém riadenia bezpeénosti (SRB) v sulade s nariadenim (EU)
2018/762,
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« v SRB explicitne deklarovat uplatiiovanie opatreni JNS na riadenie rizika,
e zabezpedit, Ze vozidla nasadzované do prevadzky:
o splfiaju technické a prevadzkové obmedzenia,

o nie sU povaziované za tepelne stabilné, ak patria medzi tie, na ktorych su
inStalované dotknuté typy kolies,

e vykondvat prevadzkové vizualne kontroly kolies,
e reagovat na indikatory tepelného pretazenia,
e zohladrovat Udaje z tratovych detekénych zariadeni,

e bezodkladne prijimat opatrenia po zisteni rizika.

1.3 Zodpovednost za Skodu
Dokument JNS konstatuje zasadny rozpor:
e Zelezni¢ny podnik nesie koneénu zodpovednost za nasledky nehody,

e avSak nema plna kontrolu nad vSetkymi opatreniami, ktoré su nevyhnutné
na predchadzanie vzniku rizika (najma nad udrzbou kolies).

Z pohladu dokumentu:

e zodpovednost Zelezni¢ného podniku vznikd aj vtedy, ak pri¢ina Skody spociva
v dlhodobo pdsobiacom mechanizme (napr. tepelnom pretaZeni), ktory vznikol
mimo jeho priameho vplyvu.

2. SUBJEKT ZODPOVEDNY ZA UDRZBU (ECM — Entity in Charge of Maintenance)
2.1 Postavenie v systéme
ECM je podla nariadenia (EU) 2019/779 kliéovym technickym aktérom, ktory:
o definuje a vykondva udrzbu,
¢ urcuje limity pouzitelnosti kolies,
¢ rozhoduje o vyradeni alebo dalSom pouzivani komponentov vozidla.
Dokument JNS opakovane zdoéraznuje, Ze:

e vacSina opatreni na riadenie rizika zlomenych kolies je adresovana prave ECM.

2.2 Povinnosti ECM

Podla dokumentu ma ECM povinnost:
e zaviest opatrenia JNS do systému riadenia udrzby,
e vykondvat rozsirené vizualne kontroly kolies,

e zabezpedit odstranenie bieleho pasového oznacenia,
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e uplatriovat zvyseny minimalny pripustny priemer kolies,

e vykondvat hodnotenie porovnatelnosti typov kolies s typom BA 004,

« vykondvat hodnotenie rizika pri odchylkach podla nariadenia (EU) &. 402/2013,
e zdielat relevantné informacie s ostatnymi aktérmi,

e hlasit nové pripady prasknutych a zlomenych kolies.

2.3 Zodpovednost za skodu
Dokument JNS poukazuje na zasadnu disproporciu:

e ECM ma rozhodujuci vplyv na vznik technickej pri€¢iny nehody (stav kolesa, zvyskovy
prierez, Unavové poskodenie),

e avsak nenesie automaticku a priamu zodpovednost za skodu spésobenti nehodou.
Preto JNS odporuca:
e otvorit diskusiu o zodpovednosti a zodpovednostnych vztahoch ECM,

e zvaiit potrebu Upravy pravneho ramca.

3. MANAZER INFRASTRUKTURY (IM — Infrastructure Manager)
3.1 Postavenie
Manazér infrastruktury je zodpovedny za:

e bezpecny stav Zelezni¢nej infrastruktury,

e prevadzku a udrzbu tratovych detekénych systémov.

3.2 Povinnosti podla dokumentu

IM ma povinnost:
e zabezpedit prevadzku systémov detekcie horucich kolies a inych detekénych zariadeni,
e poskytovat Udaje Zeleznicnym podnikom a ECM,

e zohladnovat vysledky JNS vo vlastnom SRB.

3.3 Zodpovednost za skodu
Dokument JNS:

e neprisudzuje manazérovi infrastruktiry primarnu zodpovednost za vznik zlomeného
kolesa,

e jeho zodpovednost by prichddzala do Uvahy len pri zlyhani detekénych alebo
prevadzkovych systémov infrastruktury, nie pri samotnom technickom stave kolesa.
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4. VYROBCA KOLIES
4.1 Postavenie
Vyrobca je zodpovedny za:
e navrh, vyrobu a certifikaciu kolesa,

e definovanie limitov a podmienok poufzitia.

4.2 Povinnosti
Podla dokumentu JNS musi vyrobca:
e zabezpedit, aby obmedzenia pouZivania boli jasne uvedené v certifikatoch zhody,

e informovat o nezrovnalostiach medzi certifikiciou a skutoénymi podmienkami
pouZivania,

o zdielat informécie prostrednictvom systémov EU.

4.3 Zodpovednost za skodu
Dokument:
e neprisudzuje vyrobcovi priamu prevadzkovu zodpovednost za nehodu,

e jeho zodpovednost by prichadzala do Uvahy v pripade chybného navrhu, certifikacie
alebo neuplinych obmedzeni poutitia.

5. NARODNY BEZPECNOSTNY ORGAN (NSA — National safety authority)
5.1 Postavenie
NSA:

e vykonava dohlad,

e prijima vnutrostatne opatrenia,

e zdiela informacie na trovni EU.

5.2 Zodpovednost za skodu
Dokument JNS:
e nepripisuje NSA zodpovednost za Skodu,

e NSA nesie regulaénui a dohliadaciu, nie prevadzkovu zodpovednost.
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6. KLUCOVY ZAVER DOKUMENTU JNS
Dokument explicitne identifikuje systémovy problém:

Zodpovednost za 3Skodu po nehode je sustredend na Zelezniény podnik,
zatial o rozhodujuce preventivne opatrenia su rozdelené medzi viacerych aktérov,
najma subjekt zodpovedny za udrzbu.

Preto JNS:
e odporuca iniciovat diskusiu na Urovni Eurdpskej Unie,
e navrhuje prehodnotit rozdelenie zodpovednosti a suvisiacu pravnu Upravu,

¢ poukazuje na potrebu zosuladenia zodpovednosti, kontroly a vplyvu na riziko.
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