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Denna rapport har utarbetats vid Jarnvagsinspektionens tillsynssektion
och givits ut av Jarnvagsstyrelsen som 6vertog Jarnvagsinspektionens
uppgifter den 1 juli 2004. De rutiner for rapportskrivandet som
tillampats inom Jarnvdgsinspektionen har aven tillampats vid skrivandet
av denna rapport. Rutinerna skall hjdlpa forfattarna att komma fram

ett till korrekt sakinnehall och bidra till att rapportutformning sker
enligt Jarnvagsinspektionens interna direktiv vilka dven tillampas av
Jarnvagsstyrelsen. Forfattarna har emellertid stor frihet att sjdlva utforma
texten och svarar darfor for innehdllet.

Denna rapport har dartill genomgatt ett internt opponentforfarande.
Berorda har beretts tillfdlle att granska fakta samt avge synpunkter.

Jarnvagsstyrelsen uppfattning och kommentarer redovisas i ett férord
till rapporten.




Forord och kommentarer av Jarnvagsstyrelsen

Allmant

Denna undersokning inleddes av Jarnvégsinspektionen vars uppgifter 6vertogs av
Jarnvégsstyrelsen den 1 juli 2004. Detta innebdr att Jarnvégsstyrelsen &r utgivare
av rapporten medan sjélva undersokningen skett enligt beslut av
Jarnvéagsinspektionen.

Denna rapport behandlar en olycka som i sig inte fick ndgra omfattande
konsekvenser. Jarnvagsinspektionen har dnda varit intresserad av att undersoka
hiandelsen. Jarnvagsinspektionen har i detta arbete varit sarskilt intresserad av att
undersoka i vilken méan forekomsten av omfattande véxlingsverksamhet med olika
trafikutdvare pé tva olika sparinnehavares sparanlaggningar bidragit till olyckans
uppkomst.

Metoden MTO-analys har anvénts for att analysera hiandelsen. Metoden é&r inte
etablerad som analysmetod for Jirnvagsinspektionens utredningsverksamhet men
har varit till nytta i analysen av denna héndelse.

Jarnvagsstyrelsens stadllningstagande

Rapporten visar pa brister som ror villkoren for véxling pa sidosparsomraden. Den
visar ocksa pa att det finns ett behov av ett systematiskt informationsutbyte mellan
olika verksamhetsutovare med avseende pa de olyckor, tillbud och andra
avvikelser eller problem som uppticks av en verksamhetsutovare.

Ledningen for Jarnvagsstyrelsen stéller sig bakom de forslag till dtgarder som
lamnas 1 rapporten. Rapporten kommer att séndas till berérda for besked om vilka
atgirder man dmnar vidta med anledning av dir redovisade forslag till atgarder.

Claes Elgemyr
Tf. chef Juridiska enheten
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1 SAMMANFATTNING

1.1 Handelse

Sondagen den 12 oktober 2003 ca kl 09.30 skulle Tagkompaniets forare (forare T)
genomfora en vaxlingsrorelse fran lokstallsomradet vid Gavle godsbangard till
Giévle central med en motorvagn av Regina-typ med littera X51. Rorelsen
startades pa ett icke signalreglerat sidospar. Dar det signalreglerade omradet
borjar, vid dvargsignal nr 241, kolliderade motorvagnen med en annan motorvagn
av samma typ som stod stilla pa ett anslutande spar. Denna motorvagn hade
passerat en stopplykta som visade stopp och sedan stéllts dar av Euromaints forare
(forare E). Tagkompaniet ar en trafikutévare som bedriver persontrafik och
Euromaint utfor reparationer och underhall samt bedriver vaxlingsarbete.

1.2 Skador

Vid kollisionen uppstod skador pa bagge fordonens karosseri samt pa
Tagkompaniets fordon dven skador pa en sidobalk.

1.3 Utredningsresultat

1.3.1 Direkta orsaker

Den direkta orsaken till olyckan &r att forare T felaktigt bedomer att denne kan
komma forbi det fordon som forare E stéllt sa att det inkrdktar pa forare T:s
planerade fardvig.

1.3.2 Bakomliggande faktorer

De faktorer som medverkat till att forare T misstagit sig i sin bedomning av
situationen ar foljande:

1. Forare T var ovan vid situationen med snett véanster 1 dvédrgsignalen och att det
fanns ett annat fordon intill den egna planerade fardvagen.

2. Det finns svarigheter med sikten at sidorna fran forarhytten pa Regina X51
och att gora en korrekt bedomning av bredden av fordon X51.

3. Foraren var fokuserad pa att det troligen fanns ett hinder langre fram i den
egna fardvdgen. Detta berodde pé att

3.1. foraren tolkade signalbilden ”snett vanster” i dvérg 241 som att den
enbart syftade pa att hindret fanns i det egna spéret bortom dvéargsignalen

3.2. forarens tidigare erfarenhet stddde dennes uppfattning om att ett hinder
kunde finnas i det egna sparet bortom dvirgsignalen

3.3. mojligheten att 6verblicka hela signalstrickan bortom dvirgsignalen
forsvéras pga att sikten ar nagot skymd

3.4. forarens naturliga arbetssatt vid tdgkorning ar att forsoka ha sé god
framforhéllning som mojligt och forsoka fa en uppfattning vad denne kan
forvinta sig langre fram i sin fardvig.



4. Foraren saknar information om annan verksamhet pa omradet och dess risker
for den egna fordonsrorelsen. Detta kan hérledas till att det inte finns regler
om att information om annan verksamhet pa omradet skall formedlas till
foraren eller sokas av denne. Det r ocksa, enligt utredarens' bedémning,
osdkert huruvida foraren har tillrdcklig kunskap om de risker som finns inom
omradet nir annan verksamhet samtidigt pagér dar, for att kunna gora
vilgrundade bedomningar.

Forare E:s passage av stopplyktan

MTO-analysen av hiandelseforloppet i kombination med signalanldggningens
konstruktion och trafiksékerhetsinstruktionen har visat att forare E:s passage av
stopplyktan mot stopp (enligt stéllverksregistreringen se 4.4.1), &ven om den var
felaktig dnda inte var kritisk for hdndelsekedjan. Utredningen har visat att dven
om forare E handlat helt korrekt och passerat stopplyktan medan den var slackt,
dvs. innan vaxlingsvég fran dvérgsignal 241 hunnit ldggas, hade olyckan inte
forhindrats.

1.3.3 Brister i styrningen

Utredaren bedomer att foljande brister i de inblandade organisationernas styrning
och arbetssitt inverkat pa olyckans uppkomst:

1. Det dr en brist att det saknas ett systematiskt och regelbundet
informationsutbyte mellan de olika verksamhetsutovarna om intraffade
olyckor, tillbud och andra mindre avvikelser och problem. Ett sadant
arbete bor ocksé vara baserat pa en god rapportering av tillbud och mindre
avvikelser och en god aterkopplig till den operativa personalen sa att
denna far 6kad kunskap om de risker som finns vid till exempel vixling pa
olika stationer och bangardar.

2. Den utbildning som foraren har fatt av vad signalbilden ”snett vénster”
innebér har inte tackt in alla betydelser av signalbilden.

3. Stopplyktornas funktion som skyddande barridr mot kollisioner ir, i
kombination med nuvarande regler i BVF 900, SJF 010.3 och lokal
sdkerhetsplan, alltfor svag for att vara effektiv.

4. Utredaren ifragasitter om den grundldggande barridren vid véxling,
uppsikt 1 rorelseriktningen och anpassning av hastigheten, ar tillrackligt
effektiv om den som ansvarar for uppsikt och hastighetsanpassning inte far
forberedande information om andra rorelser inom omrédet och kidnner till
dess risker for den egna rorelsen.

1.4 Vidtagna och beslutade atgarder

Tagkompaniets forare togs ur forartjanst och atergick till forartjanst efter
lakarundersokning och tva arbetspass med en instruktor

1 . ..
Med utredaren” avses Jarnvagsstyrelsens utredare



Gévle banomrade skall uppdatera linjebokens uppgifter om spér 125 pa Gavle
godsbangérd och tillsammans med Euromaint utreda och lamna forslag pa
lampligt granssnitt for signalreglering mot lokstationsomradet.

1.5 Forslag till dtgarder

1.

Verksamhetsutdovarna bor diskutera och komma 6verens om former for
systematiskt och regelbundet informationsutbyte mellan
verksamhetsutdvare om olyckor, tillbud och mindre avvikelser som
intrdffat inom de egna organisationerna.

Verksamhetsutdvarna bor utveckla sina system for dterkoppling till egen
operativ personal av uppgifter om intraffade hindelser som berér den egna
verksamheten. Detta med anledning av forslag 1 ovan.

. Verksamhetsutovare som skall genomfora en lokférarutbildning bor

sékerstélla att utbildningen kan férmedla kunskap om hur de olika
signalbilderna kan knytas till olika trafiksékerhetsrisker.

Banverket bor utreda och fordndra omradet vid dvérgsignal 241 och
stopplyktorna for att astadkomma ett tydligare informationsgrianssnitt for
forarna.

Jarnvéagsinspektionen bor ta fram Gvergripande sédkerhetskrav for
verksamhet pa sidospar som stéller krav pa att det 1
trafiksdkerhetsinstruktioner for sidospar framgar att de som utfor
vaxlingsarbete eller annan verksamhet skall ha information om varandra.
Sparinnehavarna bor 1 sina trafiksékerhetsinstruktioner ha rutiner for hur
detta skall ske.

Banverket bor ta fram en handlingsplan for att 4stadkomma en forbattring
ndr det giller anvdndningen av checklistor vid mottagandet av larm.
Larmmottagarens ansvar for att styra upp anmélaren (som kan vara
chockad eller upprord och darmed otydlig) bor klargoras.



2 SUMMARY
2.1 The Incident

This incident involved two companies.

Tagkompaniet Inc is a small railroad company with about 70 employees. It
operates passenger traffic on several lines in middle and northern Sweden.

Euromaint, with about 1600 employees, supplies vehicle system service and
maintenance at 16 locations throughout Sweden. These activities require some
shunting within the service yard.

On Sunday, October 12, 2003, at about 9:30 in the morning, a Tagkompaniet
shunting movement consisting of a X51 Regina-type motor coach was to begin at
the engine shed at the Gévle freight yard and then continue on to the Gavle
Central station. The movement began on a siding without any kind of signaling.
The point at which signaling begins is identified by a shunting signal. It was at
this point that the shunting movement collided with another motor coach of the
same kind that was standing motionless on a connecting siding. This second
motor coach had passed a “stop lantern” (a rudimentary kind of stop signal which
can indicate “stop” when lit, but otherwise has no meaning). This second motor
coach was being operated by Euromaint.

2.2 Damages and Injuries

The collision resulted in damage to the bodywork of the leading vehicles of both
sets. A vertical girder in the frame of the Tdgkompaniet vehicle was also
damaged.

2.3 Results of the Investigations

2.3.1 Primary causes

The primary cause of the incident is that the driver of the Tagkompaniet vehicle
thought that he could safely pass the Euromaint set although it actually was within
his clearance gauge.

2.3.2 Contributing factors

Those factors which are believed to have contributed to the Tagkompaniet
driver’s misjudgment of the situation are as follows:

1. She was unaccustomed to the shunting signal aspect “movement allowed,
obstacles exist” in a situation where the signaled obstacle was located on
another track than her own.

2. Side vision in the X51 driver’s cabin is not optimum. It is also difficult for the
driver to judge how far the vehicle extends out into his surroundings.

3. The driver was most likely focused on the likelihood that an obstacle existed
further along on her own route. This focus was likely supported by a number
of factors: The driver had drawn the very reasonable conclusion that the
shunting signal aspect “movement allowed, obstacles exist” applied only to



something on her route. The driver’s previous experience supported this
judgment that an obstacle could exist on her own track past the shunting
signal. Additionally, the driver’s ability to observe the entirety of the line
covered by the shunting signal was somewhat limited. Finally, safe driving
induces a driver to anticipate coming dangers and extent his awareness, rather
than restrict his concentration to obstacles in the immediate vicinity of the
signal.

4. The Tédgkompaniet driver had no information about other activities being
carried out in the area and the risks that these activities might create for her
and her vehicle. There are no regulations requiring that such information be
provided to a driver or that a driver should seek out such information on his
own. It is also unclear if drivers in general have the ability to utilize
information about concurrent activities in the area to identify the dangers that
such activities might create.

The Euromaint driver’s passage of the “stop lantern”

A conclusion of the investigation is that the design of the signaling system in
combination with applicable regulations has not created an effective barrier for
incidents of this kind. One conclusion is that the Euromaint driver’s passage of the
“stop lantern,” even if it was incorrect, was not critical for the progression of the
incident. Even if he had acted correctly, the accident would not have been
prevented. One example of correct action would be to pass the stop lantern if the
driver made the judgment that this could be done without risk. In this case it is
fully possible that the driver could have made this judgment.

2.3.3 Management deficiencies

The investigation indicates that the following deficiencies in the two
organizations’ safety management and operational procedures have influence the
chain of events leading to the accident:

1. It is detrimental that there is no systematic and regularly scheduled
procedure for the exchange of information between the various operators
regarding accidents, near-accidents, nonstandard events and other
problems. Such a procedure should include accurate reporting of incidents
and good feedback to operational staff so that they are able to build up a
more accurate picture of the particular risks that may be found during
shunting at the various stations and freight yards.

2. The training that the driver has received regarding the shunting signal
aspect “movement allowed, obstacles exist” has not included all possible
meanings that this signal aspect may have.

3. The “stop lantern” in combination with the regulations found in BVF 900,
SJF 010.3 and the local safety regulations, does not produce a fully
effective safety barrier.

4. Safety during shunting is based on two activities — vigilance in the
direction of movement and the adaptation of speed to prevailing
conditions. It is questionable if the individual responsible for these two
activities can perform them well if he does not have information about
what to expect from other movements in the vicinity.
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2.4

Measures already adopted or planned

The Tégkompaniet driver was relieved from duty as a driver and did not return to
duty until she had been given a medical examination and had completed two shifts
together with an instructor.

The Gavle railway district will update the line description book regarding Track
125 in the freight yard and together with Euromaint investigate the type and
placement of signals within the Euromaint area and make proposals about suitable

changes.
2.5 Recommendations
1. In general, neighboring operators should organize some kind of system for

the exchange of information regarding accidents, near-accidents and
irregularities.

Systems as described in point 1 above should include procedures for
notifying operational staff about incidents that concern their own
organizations.

Operators should assure themselves that training includes information as
to how signal aspects can be related to traffic safety risks.

The National Rail Administration should analyze and change signaling in
the area presently including shunting signal 241 and the “stop lantern” in
order to present drivers with a clearer picture of the situation.

The Swedish Railway Inspectorate should have high-level safety
requirements for activities on sidings. These high-level safety
requirements should include a requirement that local operators should
exchange safety information with one another. Local regulations should
include procedures describing how this should be carried out.

The National Rail Administration should make concrete plans for the
improvement regarding the use of checklists in alarm notification routines.
Those bodies receiving alarm notifications should have especially
delineated responsibilities in this regard as those issuing the alarm
notification can be shocked or highly excited and consequently unclear.
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3 FAKTABESKRIVNING
3.1 Handelsen

3.1.1 Handelseforloppet

Sondagen den 12 oktober 2003 ca kl 09.30 skulle Tagkompaniets forare
genomfora en vaxlingsrorelse fran lokstallsomradet vid Gavle godsbangard till
Giévle central med en motorvagn av Regina-typ med littera X51. Rorelsen
startades pa ett icke signalreglerat sidospar. Dar det signalreglerade omradet
borjar, vid dvargsignal nr 241, kolliderade motorvagnen med en annan motorvagn
av samma typ som stod stilla pa ett anslutande spar. Vid kollisionen uppstod
skador pa bagge fordonens karosseri samt pa Tagkompaniets fordon dven skador
pa en sidobalk.

T 1930
uppstillningsspar

136

dvirgsignal 241

Tagkompaniet
Regina

~uromaint
Regina

Spar 125

Skiss 1. Reginan framford av Tagkompaniets forare pd spar 125 kom fran vinster
pa skissen och kolliderade med den Regina som Euromaints forare stdllt pa spar
136. Skissen dr inte skalenlig.
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Bild 1. Bilden visar fordonen som de stod efter att kollisionen intrdffat.
Motorvagnen som har roda markeringar framfordes av Tdgkompaniets forare och
syns hdr framifrdn.

Baksidan pa
dvérgsignal 241

Bild 2. Detalj frdn den forra bilden. Precis till h6ger om motorvagnen skymtar
den gula baksidan pd dvdrgsignal 241.
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Bild 3. Denna bild dr tagen vid ett senare tillfdille fran spar 125 och soderut mot
Gdvle C. Dvdrgsignalen mitt i bilden dr dvdrgsignal 241. Euromaints verkstad
ligger utanfor bildens hégra kant.

Bild 4. Denna bild visar stopplyktan vid spar 136 och norrut mot spar 125. Pd
spar 136 stod det fordon som Euromaints forare framforde. Euromaints verkstad
ligger utanfor bildens vinstra kant.
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3.1.2 Olycksplatsen

Olycksplatsen ligger i den sodra dnden av Gévle godsbangard dér ocksa
Euromaints verkstad och tillhdrande sparomrade finns. Omradet i Gvrigt
domineras av industrier.

En 6versiktsskiss over sparomradet finns som bilaga langst bak i rapporten.

3.1.3 Vader- och siktforhdllanden
Kyligt och klart véader, god sikt.

3.2 Utredningen

3.2.1 Beslut om utredning

Héndelsen anméldes till Jarnvégsinspektionen den 12 oktober 2003 kl 10.36 av
Banverket.

Den 13 oktober 2003 anmaldes hiandelsen av
e FEuromaint kl. 11.57
e SJABKI 12.03.

Jarnvéagsinspektionen beslutade underska hindelsen enligt 3 § lagen (1990:712)
om undersdkning av olyckor. Beslutet meddelades berdrda i ett brev daterat den
17 oktober 2003. SJ AB var inte inblandad som verksamhetsutdvare vid olyckan.
Déaremot ingar det fordon som Euromaints forare kérde 1 den vagnpark som SJ
AB anvénder for sin tdgdrift, SJ AB larmades av Banverkets driftledningscentral
eftersom personalen dir forst uppfattade att SJ AB var inblandade. Det var direkt
efter olyckan inte alldeles klart huruvida konsekvenserna av olyckan i form av
skadekostnader foranledde anmalan till Jarnvigsinspektionen’. Tagkompaniet har
meddelat att de bedomde att hdndelsen inte var anmélningspliktig enligt BV-FS
1997:3.

3.2.2 Utredningens genomforande

Utredningen har gjorts av Anders Lidell och dr ocksa den utredare som avses nir
uttrycket “utredaren” anvénds i rapporten. Handelsen har analyserats med hjilp av
MTO-analys i vilken Martin Fridleifer vid Jarnvagsstyrelsen har medverkat.
Eftersom Jarnvagsinspektions uppgifter dvertogs av Jarnvagsstyrelsen den 1 juli
2004 anviands namnet “Jarnvdgsinspektionen” i rapporten avseende forhéllanden
som radde fore den 1 juli 2004.

Utredningen har genomforts genom att samtala med inblandad personal fran
Svenska Tagkompaniet och Euromaint samt med chefer och/eller andra
foretradare for Svenska Tagkompaniet, Euromaint, Banverket samt GreenCargo.
Vidare har inspelade samtal avlyssnats, registreringar studerats och relevant
dokumentation granskats.

? Enligt Jirnvigsinspektionens foreskrift (BV-FS 1997:3) om rapportering av olyckor och tillbud
med kommentarer, skall olyckor som orsakat betydande skador anmalas till Jirnvéigsinspektionen.
Med betydande skador avses skador som uppgér till minst en miljon kronor.
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Ett startmdte genomfordes 1 Gévle den 23 oktober 2003. Efter att fakta-
insamlingen var avslutad holls ett slutméte 1 Gavle den 20 april 2004.

3.3 Bakgrundsfakta

3.3.1 Spartrafikpersonal

Forare av fordon X51 nr 3244 ( hddanefter enbart kallad forare E) tillhérande
Euromaint AB. Forare E dr 44 ar, har arbetat pa SJ sedan 1980 och dvergick till
TrainMaint da SJ bolagiserades. TrainMaint gick sedermera upp i Euromaint.
Foraren genomgick utbildning i véaxlingstjanst 1995 och till forare av X51 2002.

Forare av fordon X51 nr 207 (hddanefter enbart kallad forare T). tillhorande
Svenska Tagkompaniet AB. Forare T dr 41 ar och anstilldes 2000 vid

Tagkompaniet dar denne fick utbildning som tdgmaéstare/tdgchef samt genomgick
forarutbildning 2002.

3.3.2 Fordon, tdgsammansattningar, anordningar

Motorvagn X51 (Regina) nr 3244. Motorvagnen ingar i SJ AB:s fordonspark och
framfordes vid tillféllet av forare E, anstilld pa Euromaint AB.

Motorvagn X51 (Regina) nr 207. Motorvagnen ingar i Tagkompaniets
fordonspark och framfordes av forare T, anstélld av Tagkompaniet AB.

Motorvagnarna ar tvadelade. Den ena dnden av motorvagnen benimnes DMA och
den andra DMB. Bredden pa en Regina-motorvagn ar 3,45 meter och den ar
didrmed bredare n till exempel X2000 som ar 3,08 meter. Regina-motorvagnarna
finns 1 olika utféranden och har beroende pé utforandet beteckningen X50 — X54.
Reginan borjade tillverkas runt &r 2000 och ar saledes en relativt ny fordonstyp pa
svensk jarnvag.

Forarhytten pd motorvagnar av Regina-typ ar konstruerade enligt krav och
anvisningar 1 EU:s tekniska specifikationer for driftskompabilitet (TSD) for
rullande materiel. Féorutom Regina-motorvagnar finns det fler typer av
motorvagnar 1 Sverige som tillverkats enligt dessa specifikationer, till exempel
Itino-motorvagnar. Se vidare under avsnitt 4.3.1 dér relevanta delar av denna TSD
citeras.

3.3.3 Banan

Bade Euromaints och Banverkets spar i omradet har rils med rélsvikt 50
kg/l16pmeter, traslipers samt Heyback-befdstning och spikbefastning. Gransen
mellan Euromaints och Banverkets forvaltning av sparanldggningen ar enligt
markering i banan precis dir forare E stillt sitt fordon. Saledes stod detta fordon
pa spar forvaltat av Euromaint medan det fordon som forare T kérde framfordes
pa spar forvaltat av Banverket.
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Bild 5. Skylt i sparet som markerar grdnsen for Trainmaints (idag dr detta
Euromaint) sparinnehav. Fordonsdetaljen i bildens ovre del tillhor det inblandade
fordonet som framfordes av forare E, sa som fordonet stod placerat vid
olyckstillfillet. Pa oversiktsskissen ldngst bak i rapporten dr grdnserna mellan
Euromaints och Banverkets sparinnehav markerade med avseende pd det aktuella
omrddet.

3.3.4 Signalsdkerhetssystem

Giévle godsbangérd tillhor Gévle stillverksomrade och olyckan intridffade pa ett
omride med sidospar. Signalreglering med dvérgsignaler borjar ca 10 meter fore
sjdlva kollisionsplatsen. Stillverket for godsbangarden ér ett reléstéllverk som gar
under bendmningen “6vriga reldstédllverk™ och stillverkstypen forekommer pa
storre bangérdar. Stéllverket for Givle godsbangédrd kan mandvreras antingen fran
rangertornet eller fradn Gévle driftledningscentral. Vid tillfdllet mandvrerades
stallverket fran rangertornet av Green Cargos personal. Tidvis mandvreras dock
stallverket frdn Banverkets driftledningscentral av tdgklareraren for Givle
stallverksomrade.

Signalernas och sparledningarnas funktion
Nedanstdende text baseras pd uppgifter fran Banverket, Mellersta banregionen:

Dvirgsignal 241 styrs fran godsbangirden och &r inte beroende av de véxlar som
finns med pé skissen nedan for att kunna ge signalbilder enligt BVF 900 § 3.

Snett vinster mot lokstationsomradet fran soder:
Samtliga dvirgsignaler som kan ge vaxlingsvag till spar 125 visar snett vinster
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eftersom véxlingsvéigen leder in mot oforreglat signalomrade. (Detta gors oavsett
om hinder finns pad signalstrdckan eller inte. Utredarens anmdrkning.)

Vixlingsviag mot Givle C fran lokstationsomradet, dvirgsignal 241.

Nar en véxlingsvig stills fran dvirgsignal 241 sé 6vergar stopplyktorna 135 och
136 (SL135 resp. SL136 pa ritningen nedan) till att visa stopp, 1 annat fall dr de
slackta. Vidare ar det sé att om man lagger en véxlingsvig fran dvérgsignal 241,
s visar denna “’lodritt” (rorelse ar tillaten forbi signalen) om det inte finns nigot
hinder langre fram pa signalstrackan. Om man i detta ldge kortsluter
sparledningen efter en av stopplyktorna 135 eller 136, till exempel med ett fordon,
sa Overgar dvirgsignal 241 till att visa signalbilden “’snett vinster” vilket betyder
att rorelse dr tillaten och att sérskild forsiktighet skall iakttas.

—_—
Givle C

Dvirgsignal 241 Spar 133

Lokstationsomradet :
. B! @®—s. 135
@— 5L 136 Spar 136
S'.ﬁirllcdn'i!!‘_—': !
Spar 125 Om denna Hpﬁrlcdning kortslutes,
visar dvirgsignalen 241 “snett

vinster” vid viaxlingsvig

Skiss 2. Skiss som mycket forenklat visar hur dvirgsignal 241 paverkas av
sparledningarna efter stopplyktorna. Skissen dr inte skalenlig.

3.3.5 Kommunikationsmedel
De meddelanden som forekommit har utvixlats via telefon eller mobiltelefon.

3.3.6 Pigdende arbeten i eller i narhet av sparet
Intet

3.4 Skador

Materiella skador pa de inblandade fordonen uppstod, frimst i form av skador pa
fordonens karosser. X51 nr 207 fick dven skador pa en sidobalk. Inga andra
skador dr rapporterade pa minniskor eller materiel.
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Bild 7. Skador pa det fordon som forare T framforde.



19

4 GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
4.1 Genomforda samtal
4.1.1 Direkt inblandad personal

Tagkompaniets personal

Samtal med forare T. Samtalet genomférdes i Gévle den 22 oktober 2003. Den
intervjuade fick ta del av utskriften efter att samtalet var genomfort och godkdnde
da utskriften.

Forare T berittar att denne borjade arbetspasset kl 0900 med klargdring av
tagsittet (Regina). Efter klargoringen begirde forare T véxling hos Tornet (Med
“Tornet” avses hdr och i fortsdttningen alltid rangertornet pa Gdvle
godsbangdrd) for att komma till centralen. Forare T uppskattar att begédran skedde
tre till fyra minuter innan denne kom fram till forsta dvargsignalen (dvsi) som ar
dvsi 241. Forare T &kte forst norrut med fordonet, lade om en vixel och bytte
sedan dnde for att &ka ner till dvsi 241 for vidare fard mot centralen. Forare T
berittar att for att kunna kora en Regina maste man forst logga pa sig med en
personlig kod vilket aktiverar fordonet. Detta gors varje gang man skall byta dnde
och mandvrera fordonet fran en ny forarplats.

Nar forare T kom fram till dvsi 241 sdg denne att den visade signalbild snett
vanster varvid forare T saktade in och avvaktade lite. Det dr enligt forare T
ovanligt att dvsi 241 visar snett vénster och forare T drog sig till minnes att forra
gangen det skedde berodde det pa att det langre fram stod ett tdgsatt. Det tagsittet
syntes vid det tidigare tillfallet inte fran dvsi 241 och forare T ténkte att det nog
var likadant den hir gangen. Forare T sédg den andra Reginan som stod pa det
anslutande sparet men bedomde att den inte skulle paverka den egna farden.
Forare T 6kade hastigheten till 10 km/h och sag da att den egna motorvagnen
skulle komma sa nédra den andra Reginan att det inte skulle ga att komma forbi
varvid forare T bromsade men hann inte stanna utan skrapade i den andra
Reginan.

Forare T har aldrig tidigare varit med om just denna situation med ett stillastaende
fordon pa de angriansande Euromaintsparen som kan inkrikta pa hinderfriheten.
Forare T var hela tiden medveten om att den andra Reginan stod dir den stod men
missbeddmde sig pa hur nira den egna fardvégen den stod. Forare T menar ocksa
att ndr man framfor en Regina ar det svart att avgora var grianserna for det egna
fordonet &r i1 forhallande till fordon pé intilliggande spér. Sikten snett framéat och
at sidorna upplever forare T som begransad vilket forsvarar bedomningen. Forare
T beréttar ocksa att det denne forvéntar sig vid snett vanster dr att det skall finnas
ett hinder pa det egna sparet.

Forare T upplevde inte nagon storre tidspress, det var cirka 20 minuter till avgang
vilket dr normalt. Forare T upplevde inte heller nagon storre trotthet, arbetspasset
borjade klockan 09.00, och forare T hade sovit ordentligt innan. Dessutom hade
forare T varit ledig den 10 och den 11 oktober. Forare T har ldngt avstand fran
bostaden till sin placeringsort som dr Gévle, cirka 14 mil enkel resa. Forare T
upplever detta som pafrestande da det blir manga och ldnga arbetsresor. Forare T
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ar nu mitt uppe 1 en flyttning till Gavle for att f4 ndrmare till jobbet och utesluter
inte att detta kan ha varit i tankarna vid det aktuella tillfallet. Férare T menar sjalv
att det varit en tuff period.

Forare T har varit lokforare 1 ganska precis ett ar och var innan dess tdgmastare pa
Tagkompaniet sedan ar 2000. Forare T har gatt Tagkompaniets interna
forarutbildning och tycker att den varit bra. Sedan starten har det huvudsakligen
varit Reginatag som forare T kort och forare T anser att denne inte fick egna turer
forran en instruktor och forare T sjdlv tyckte att allt fungerade bra.

Vixlingstjanst forekommer flera gdnger i1 veckan pa olika stationer, frimst ar det
fram- och undanvéxling av tagsétt. Gévle ar dock det enda stillet dar det
forekommer lasta vaxlingsvégar. Forare T har ocksa vana vid vixling fran tiden
som tagmadstare dar det dven ingick véxlingstjdnst med loktdg. Forare T menar att
man maste ha full kontroll vid vaxling pé stallomrddet men att det huvudsakligen
fungerar bra.

Forare T uppger att denne trivs med lokforarjobbet och att tiderna fungerar bra.
Det som varit besvérligt har varit den langa arbetspendlingen.

Euromaints personal

Samtal med forare E, genomfort i Givle den 20 oktober 2003. Den intervjuade
fick ta del av utskriften efter att samtalet var genomfort och godkdnde da
utskriften efter ndgra korrigeringar.

Forare E arbetar som reparatdr pd Euromaint i1 vilket ingar att véxla pa sidospar.
Framst giller detta Euromaints egna sparomrade men dven spar 125 som ér ett
sidospar som forvaltas av Banverket. Forare E berittar att denne den aktuella
dagen skulle flytta en Regina (nr 3244) for att de skulle st ritt for avgangarna
ndsta dag. Detta dr en vanlig mandver som gors i stort sett varje dag. Forare E
korde fram fran uppstillningssparet med Regina nr 3244 och passerade da
stopplyktan som var sldckt. Forare E stannade med motorvagnens framéande vid
skylten mot spar 125, skylten markerar gransen for Euromaints sparinnehav. Efter
detta loggade forare E ur pa forarplatsen (DMB). I och med att forare E loggade
ur DMB téndes automatiskt de blinkande slutsignalerna i biagge éndarna av
motorvagnen.

Forare E gick tillbaka genom tagséttet och loggade pa forarplatsen 1 den andra
anden (DMA). Darefter gick forare E ut for att ldagga om véxeln ner mot det
uppstillningsspar som Regina 3244 skall véxlas till. Forare E bedomer att det var
cirka 10 meter fran den blinkande bakénden av Regina nr 3244 och till
dvérgsignal 241. Samtidigt som forare E var ute for att 1dgga om vixeln i DMA-
anden pa Regina nr3244, mirkte denne att den andra Reginan, X-Trafik 207,
korde pa den stillastdende Regina nr 3244 1 DMB-énden.

Lokforaren pad X-Trafik Regina nr 207 (forare T) kom ut ur tdgséttet och var
upprord och chockad. Forare E hamtade sin kollega som dr skyddsombud och
tillsammans tog de hand om foraren. Efter detta ringde forare E och larmade om
hiandelsen till stillverksvakten i tornet och till Euromaints larmberedskap. Pa
utredarens fraga berittar forare E ocksa att denne den aktuella dagen borjade
tjanstgdring kl 0545 och att forare E var ledig dagen innan.
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Forare E beréttar att denne har varit anstélld 1 25 &r inom samma verksamhet och
arbetat med integrerad véxlings- och reparatorstjénst hos vagntjanst Gavle i ca 7-8
ar. Forare E har aldrig tidigare varit inblandad i nagot allvarligt missode. Forare E
tycker ocksa att det sé lange Denne varit védxlare varit en 6ppen dialog om tillbud
och olyckor och att det alltid diskuterats pa bland annat arbetsplatstraffar. Forare
E hade tidigare behorighet att véxla pa tagspar men fortbildas idag endast for
vaxling pa sidospar.

Forare E uppger att den typen av rorelse som denne gjorde da olyckan intraffade
gors ca 6 gdnger om dagen och att dessa rorelser alltid innebar att man maste
passera stopplyktan med nagra meter for att komma forbi véxeln som skall 1dggas
om.

Forare E uppskattar att det ar ca 30-40 lok eller motorvagnar som varje dygn skall
fran uppstillningssparen till avgaende gods- eller persontadg. Lokférarna hamtar
sjdlva sina lok och det gor att det 4r ménga olika operatorer som trafikerar det
aktuella sparomradet. Forare E pekar pa att man maste vara uppmairksam hela
tiden man ror sig pa sparen eftersom det &r bdde manniskor och fordon som ror
sig bland sparen. En nackdel nér det géller uppsikten frdn Reginorna ar att det &r
svart att se ut mot sidorna pga fonstrens placering.

4.1.2 Ovrig berord personal och organisationer

Anteckningar fran mote med Gdvle banomrade
Plats: Gavle

Datum: 2003-12-16

Ndrvarande: Chefen (CBO) for Gdvle Banomrade sdkerhetshandldggare pa
Gavle Banomrdde, signaltekniker pa Mellersta banregionen (BRM),
Jarnvigsinspektionens utredare. Samtliga deltagare har haft mojlighet att limna
synpunkter pda anteckningarnas innehall. Det som presenteras i detta avsnitt dr ett
utdrag ur dessa anteckningar.

Avgrénsning mot andra spdrinnehavare

Nar det géller avgransningen mot andra sparinnehavare pekade CBO pa att denne
endast kan och skall ta ansvar for den egna sparanlidggningen. Ovriga
sparinnehavare tar ansvar for sina anldggningar. Information till eller samordning
med andra sparinnehavare sker i den méan som till exempel arbeten i anslutande
vaxlar hindrar framkomligheten till den andre sparinnehavarens anlaggning.
Banomradet anser inte att de har ansvar for att generellt meddela angransande
sparinnehavare om incidenter och brister inom Banomradets sparinnehav.
Kontakter tas nér det géller att diskutera och fastsla fordelning av ansvar och
andra direkt gemensamma fragor. Det dr dock inte ovanligt att andra
sparinnehavare tar kontakt med Banomradet for att stilla fragor om till exempel
underhall och besiktningar. CBO ser inte att ndgot riktigt behov av att informera
om incidenter och andra avvikelser till angrdnsande sparinnehavare i de fall dessa
inte dr direkt berorda. Det sker i praktiken inga regelbundna moten med
angransande sparinnehavare utan fragor tas upp med dessa vid behov CBO
berittade ocksa att de olika sparinnehavarna traffats genom Handelskammarens
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forsorg och att man dér diskuterade att traffas pa regelbunden basis for att
diskutera gemensamma fragor.

Banomradets granser for det kapilldra natet ar kartlagt. Vad som aterstar ar att
sétta upp gransskyltar, skriva avtal samt skriva de operativa regler som behovs for
varje anldggning. Moten med trafikutovarna som trafikerar Banomréadets
anldggning sker inte pd regelbunden basis utom nér det géller Gévle godsbangérd
dir banomradet har ett samarbete med Green Cargo.

Olyckor och tillbud

Banomradet tycker att kontakterna med andra verksamhetsutévare dr goda nér det
giller samarbete om utredningar och delgivning av utredningsresultat mellan
verksamhetsutdvarna. Banomradet undersoker en héndelse frimst ur sitt
perspektiv som sparinnehavare men om nagon brist uppticks hos en annan
verksamhetsutdvare kontaktas denne — vanligen direkt genom telefon eller e-post.
Utredningen skickas ocksa ofta till den som berors.

Utdver rapporter om olyckor och tillbud forekommer det véldigt fa rapporter av
annat slag som direkt beror trafiksdkerheten och som kréaver handlaggning av
trafiksdkerhetshandldggaren. I viss méan forekommer det att trafikutovare hor av
sig om nagot problem men i sé fall per telefon.

Signalanléggningen

Nar det géller stopplyktornas tillkomst vid spéar 125 sattes dessa upp for ca 15 ar
sedan. Sjdlva placeringen av dviargsignal 241 1 forhallande till vixlarna 916, 917
ar formodligen sedan stillverket kopplades in (runt 40 ar sedan). Att omradet runt
dvérgsignal 241 dr som det &r beror sannolikt pa dels att vixling skall kunna ske
ostort, och dels att det rent tekniskt ar svért att fa plats da det ar ganska trangt
mellan spar och véxlar. Tidigare uppgift om att det skulle vara tva stdllverk som
styr de olika objekten stimmer inte — det 4r samma stéllverk.

Signalanldggningen diskuterades ur olika perspektiv. I det hér fallet signalerar
dvérgsignal 241 med snett vinster att det kan finnas hinder antingen direkt i det
spar som skall trafikeras eller pa anslutande spar. Banomradet vet inte huruvida
detta dr klargjort for trafikutovarnas forarpersonal.

Anteckningar fran mote med Euromaint (EM)
Plats: Hagalund

Datum: 2003-12-18

Deltagare: Jdrnvigsinspektionens utredare
Chef, Produktionsdivisionen EM
Chef, Trafikndra tagunderhall EM
Chef, Gavle verkstad EM
Representant avdelning for Human resources EM
Trafiksdkerhetshandldggare EM
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Samtliga deltagare har haft mojlighet att ldmna synpunkter pa anteckningarnas
innehdll. Det som presenteras hdr dr ett utdrag ur dessa anteckningar.

Trafiksékerhetsarbetet

Det finns en central handlaggare for trafiksdkerhetsfragor. Hittills har detta framst
gillt frigor rorande den egna trafikutdvningen. Verkstdderna hanterar sina egna
sparanldggningar. EM beskriver trafiksdkerhetsarbetet som fordelat pa tre
omraden: arbete av trafiksdkerhetsbetydelse pa kunders fordon, egen
trafikutovning och sparinnehav. Rétten att ge ut foreskrifter och besluta 1
trafiksdkerhetsfragor foljer av delegeringen liksom undersdkningsansvaret.

En viktig del i EM:s trafiksdkerhetsarbete dr de regelbundna sékerhetsmoten som
dger rum en gang i kvartalet. Sédkerhetsmoten sker géllande egen
verksamhetsutovning. Sdkerhetsmdten halls dven gillande fragor som ror
fordonsteknisk sidkerhet for EM:s kunders fordon. Nar det géiller den senare
kategorin hélls dven sidkerhetsmoten med de kunder som sa begir. For nidrvarande
halls regelbundna sidkerhetsmoten med SJ AB. Sdkerhetsmdéten halls pa alla nivéaer
1 organisationen och tanken med dessa ér att fraigor som fangas upp lokalt fors
vidare uppét i organisationen fran till exempel en av EM:s verkstdder. EM menar
ett detta dr den primaéra strukturen for trafiksidkerhetsarbetet. Sdkerhetsmdten kan
till exempel utmynna i investeringsbeslut, utredningar av nagon brist, dndringar i
foreskrifter eller liknande. Vid varje méte fordelas ansvar for uppgifter och
slutdatum pa nér atgarder skall vara genomforda sétts, avrapportering sker pa
nista sikerhetsmdote. Aterkoppling av beslut taget vid sikerhetsmote pa en hogre
organisatorisk niva nar verksamheten genom de édndringar som besluten
foranleder, till exempel en ny eller dndrad foreskrift, utbildningsinsats, direkt
beslutsskrivelse.

Olyckor och tillbud

Nar det géller olyckor och tillbud hamnar inkommande larm hos EM:s
verksamhetsrepresentant som tar ett beslut om huruvida hiandelsen skall utredas av
Euromaint. Nar utredningen &r klar sker avrapportering till platschefen och till
centrala trafiksidkerhetshandldggaren samt utbildningscenter. Normalt &dr det
platschefen som blir unders6kningsansvarig &ven om en hogre chef med
trafiksdkerhetsansvar kan sa att séga ta over utredningen utifran det egna
trafiksédkerhetsansvaret. Det dr den centrala trafiksdkerhetshandlaggaren som
bedomer huruvida utredningen bor behandlas vidare inom EM. Varje chef
beslutar om atgarder med anledning av utredningsresultatet utifran det egna
chefsmandatet. EM dr for 6vrigt pa gang med att borja anvinda SYNERGI som
rapporteringssystem for alla avvikelser. Kontaktytan mot Banverket 1
olyckshanteringen dr via tdgledaren pa driftledningscentralen vilken dr den som
anmadler handelsen till EM dé det géller hdndelse pa statens sparanldggningar.

Nagra synpunkter pa att trafiksituationen pa sparomradet i Gévle upplevs som
rorig har inte framfGrts av personalen.
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Avgrédnsning mot andra spdrinnehavare

Angaende grinserna for EM sparanldggning i Givle har ingen kontakt tagits
mellan Banverket och EM. De skyltar som EM satt upp i sparet grundar sig pa
uppgifter fran Jernhusen som &dger sparet. Detta 4r dokumenterat i hyresavtal
mellan EM och Jernhusen. Det operativa underhéllet av sparanlaggningen skots
lokalt medan storre insatser beslutas centralt. Det finns inget avtal angaende att
signalanldggningen som tillhér Banverket stricker sig in pa EM sparomrade. Nér
det géller sadana har “omlottforhallanden” (vilket &ven kan omfatta
elanldggningar, bland annat i Gévle) ar det fortfarande mycket som &r oklart och
oreglerat. EM framholl ocksé att det finns en typ av stéllverk som ror EM spar i
Gavle. Sjélva stéllverket dgs enligt EM:s uppgifter av EM sjdlva men de har inte
tillgang till signalanldggningen da denna &r inlast. Alla bangardar inom EM
Trafikndra tagunderhall har under 2003 inventerats och besiktigats infor
kommande upphandling av underhall. Inventering av EM:s dvriga bangéardar ar
inte fardigstélld.

Nar det géller aterkoppling externt sker detta till de kunder som bestéller arbeten
av EM. Utifran EM:s roll som trafikutdvare sker ingen systematisk aterkoppling
till andra verksamhetsutovare. Detta giller ocksa utifran EM:s roll som
sparinnehavare. Information sprids dock men da fraimst om behov uppstér och i sa
fall sker det oftast via informella kanaler.

Angdende det egna spdrinnehavet

Angaende begreppet trafikledning innebér det i princip att bevilja A-arbeten pa
sidospar. EM framforde ocksa att det finns ett fragetecken kring hur man skall
hantera en stor bangard med mycket trafik (till exempel Hagalund) om det skulle
bli fler operatorer.

EM skickar ut information till alla trafikutdévare om vilka foreskrifter som géller
for de egna sparanlédggningarna och info om forandringar. Foreskrifterna far sedan
bestéllas av den som har for avsikt att trafikera sparet. EM har ingen kontroll av
detta genom avtal som reglerar forhallandet mellan EM som sparinnehavare och
trafikutdvaren (liknande Banverkets trafikeringsavtal). EM:s fokus nar det géller
sparinnehav var att det bedomdes vara nodvéndigt for att sdkerstilla tillgénglighet
till verkstdderna dvs. en forutsittning for den egna verksamheten. Det har dock
blivit tydligt att det foljer med en hel del mer saker att ta hiansyn till i rollen som
sparinnehavare vilket EM arbetar vidare med.

Mote med Tagkompaniet AB
Plats: Gdvle

Datum: 2003-12-11

Ndrvarande: Jarnvigsinspektionens utredare
Trafiksdkerhetshandldggare Tagkompaniet (TKAB)

Deltagaren fran TKAB har haft mojlighet att ldmna synpunkter pd
anteckningarnas innehall. Det som presenteras hdr dr ett utdrag ur dessa
anteckningar.
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Olyckor och tillbud

Tagkompaniets rutiner for hantering av olyckor och tillbud finns i en foreskrift
som bendmns 7SF nr 3. Beslut om att utreda en hindelse tas av sdkerhetsjouren.
Trafikchefen ansvarar for att utredaren far de resurser som behovs for att géra
utredningen. Uppgift om intraffade olyckor och tillbud gar via BV Trafik till
TKAB driftledning vidare till sikerhetsjouren. Avvikelser som inte kan klassas
som olycka eller tillbud rapporteras till arbetsledning eller platschef om dessa kan
nas. Om problemet dr av sadan art att det inte kan vénta skall driftledningen
underrittas. Driftledningen bedomer sedan huruvida sdkerhetsjour och trafikchef
skall underrittas. Det kan visa sig att det som foraren rapporterar i sjdlva verket
bor klassas som tillbud vilket alltsa egentligen borde ha anméilts till
trafikledningen. P4 driftledningens checklista finns med en uppgift om att
kontakta trafikledningen men ingen kontroll av att foraren ringt trafikledningen.

Uppféljning

Uppf6ljning av forarpersonal sker vartannat ar. En sammanstillning av
uppfoljningen skickas varje r till trafikchefen. Aterkoppling till personalen av
uppfoljnings- och utredningsresultat sker dels genom driftinformation eller
andring av foreskrifter och dels genom arbetsplatstraffar. Vid behov kallas
personalen in for extra arbetsplatstraff. Detta skedde till exempel vid tillbudet i
Ange med ogiltig stoppassage av huvudsignal. Beslut om atgirder tas av
trafikchefen efter att utredningen &r genomford. Det ar tydligt vem som har
ansvaret fOr att atgirder beslutas och genomfors. TK AB menar att det inte gér att
”smita undan” sitt ansvar.

Férarens utbildning

I den linjekdnnedom som varje forare far ingar inte uttryckligen ndgon djupare
kunskap om stéillverk och andra tekniska system. TK AB menade att det egentligen
ar platskdnnedom angéende trafikplatserna som &r det viktiga och inte kinnedom
om linjerna. Platskdnnedom som begrepp ar dock otydligt, vad ar det som skall
ingé i denna kdnnedom?

Nar det géller utbildning sé far forarna 6vergripande kunskaper 1 signalsystem och
signalteknik. En del av kunskapen férmedlas av handledare och instruktér. TKAB
menade att det i utbildningen aldrig framhéllits annat &n att ’snett vanster” i
dvérgsignal betyder att det finns hinder pa sparet. Att det skulle kunna betyda “ej
hinderfritt pa anslutande spar” har inte beskrivits och TKAB:s trafiksidkerhets-
handldggare menade att detta var obekant dven for honom. Det dr med stor
sannolikhet sé att foraren inte har utbildning i hur omradet vid dvsi 241 fungerar
signaltekniskt och att ”snett vanster” just dér kan innebéra att det finns fordon pa
anslutande spér vid sjdlva dvirgsignalen.

I en forares utbildningsplan finns inlagt extra uppfoljning nagra manader efter
utbildningens slut. TKAB berittade ocksa att det i ndsta repetitionsutbildning
kommer att ingé signalteknik och kérning med respektive utan ATC.

Kontakter med andra trafikutévare och med spdrinnehavare

Kontakter med andra trafikutdvare eller beroérd sparinnehavare tas normalt via
trafikchefen. Pa lokal niva kan det ocksa tas direkt med den som dr berord. Brister
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som uppticks och som kan berora andra verksamhetsutdvare rapporteras vidare
till dessa, i1 det akuta skedet gor sikerhetsjouren bedomning om extern
rapportering skall ske. Kontakt tas vid behov men nagra former for dterkommande
regelbundna avstdmningar eller kontakter med andra verksamhetsutovare finns
inte.

Vid rorelse fran lokstationsomradet i Gavle ér det, enligt TKAB, praxis att foraren
kontaktar Tornet (om de vid tillféllet styr stidllverket — annars kontaktas tkl) innan
rorelse paborjas. TKAB menar att det finns risk att Tornets besked till foraren att
denne kan komma fram till forsta dvédrgsignalen uppfattas som att ingen annan
rorelse pagér pa omradet. Denna grad av 6vervakning utfors dock inte, varken av
Tornet eller av tkl.

Svar pa fragor som stillts till GreenCargo
Fragorna till Green Cargo stilldes skriftligt och besvarades ocksa skriftligt

Nar det géller vilken roll stillverksvakten i rangertornet har menar Green Cargo
att stillverksvakt som begrepp dr ndgot missvisande om man ska folja séo (BVF
900 Utredarens anmdrkning) som norm. Green Cargos personal i tornet fungerar
som véaxlingsledare i rorelseformen stéllverkvéxling i rorelser till och fran
lokstallet. I denna roll fungerar dven véxlingsledaren som larmmottagare under
den tid som Green Cargo bemannar rangertornet med avseende pa de spar som
styrs och Overvakas fran rangertornet. De atgidrder som véxlingsledaren 1
rangertornet vidtar vid en olycka eller ett tillbud ar att larma tdgledningscentralen
1 Gévle enligt de lokala rutiner som géller for Green Cargo, region Sundsvall.
Verksamheten i rangertornet tillhor organisatoriskt denna region. Viaxlingsledaren
svara vid larmning till tagledningscentralen pa de fragor som tagledningen stéller.
Nar det géller ansvaret for trafikledning av godsbangérden meddelar Green Cargo
att det har forts samtal om att avtala och fordela detta mellan Banverket Trafik
och Green Cargo men att inget konkret forslag finns for narvarande.

4.2 System for styrning av verksamheten
4.2.1 Arbetsorganisation och ordervagar

Euromaint

Euromaint, enligt foretagets egen information, utvecklar, producerar och levererar
tekniska systemtjanster och underhall for jarnvégsfordon och industri. Behovet av
att vara sparinnehavet vid verkstdderna och trafikutovare har uppstatt {for att stodja
och ge forutséttningar for denna kiarnverksamhet.

De olika chefsnivaerna ser mycket dversiktligt ut enligt nedanstaende schema.
Beskrivningen baseras pa Euromaints foreskrift Euromaint AB sdkerhetsstyrning
genom internkontroll — egen verksamhet (EM 11-003). Endast de chefsnivaer
inom organisationen som behandlas i denna utredning har tagits med, 6vriga delar
har utelimnats. Den foljande texten aterger inte heller alla delegeringar eller det
totala ansvaret for organisationens chefer utan utgor endast ett utdrag av relevanta
delar.
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Trafikndra Tagunderhall
Chef
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Figur 1. Euromaints organisation. Figuren dr inte komplett utan tar endast med
delar som dr relevanta for utredningen.

Enligt de interna foreskrifterna dr VD Gvergripande ansvarig for Euromaints
verksamhetsutovning. Detta ansvar dr sedan delegerat till chef produktion utom
det som omfattas av Euromaints system for behorigheter och utbildningar.
Ansvaret for detta sistnimnda system dr delegerat till chef human resources. Chef
produktion har sedan delegerat ansvaret for det operativa trafiksdkerhetsarbetet till
chef trafiknédra tdgunderhdll med avseende pa den egna verksamheten. Till chef
trafiknédra tdgunderhall &r ocksa delegerat handldggningen av Euromaints
sdkerhetsordning samt underhallet av egna fordon och sparanlédggningar. Chef
verkstad ansvarar enligt delegering for det operativa trafiksédkerhetsarbetet inom
sin verksamhet inklusive underhallet av egna fordon och sparanlaggningar. Om
underhallet klassas som investering skall dock handlaggning ske i samrad med
chef trafikndra tdgunderhall. I foreskrifterna stélls ockséd krav pa de regelbundna
sdakerhetsmoten vilka ndrmare beskrivs 1 anteckningarna fran motet med
Euromaint under avdelning 4.1.2 1 denna rapport.

Tagkompaniet AB

Tagkompaniet bedriver persontrafik och &r siledes en trafikutdvare. Foretaget ar
ocksa deldgare 1 Roslagstag AB som trafikerar och trafikleder Roslagsbanan. For
denna utredning ar det Tdgkompaniets egen roll som trafikutovare som ar av
intresse.

De olika chefsnivaerna ser mycket dversiktligt ut enligt nedanstadende schema och
ar beskrivna 1 Tadgkompaniets foreskrift Trafiksdkerhetstjinstens organisation
(Tagkompaniets trafiksdkerhetsforeskrift nr 1). Endast de chefsnivaer inom
organisationen som behandlas i denna utredning har tagits med, 6vriga delar har
uteldmnats. Den f6ljande texten aterger inte heller alla delegeringar eller det totala
ansvaret fOr organisationens chefer utan utgdr endast ett utdrag av relevanta delar.



28

VD
Trafikchef
|
Platschef Gédvle TKAB
Driftledning

Figur 2. Svenska Tagkompaniets organisation. Figuren dr inte komplett utan tar
endast med delar som dr relevanta for utredningen.

I Tagkompaniets interna foreskrifter framkommer att VD har det yttersta ansvaret
for trafiksdkerheten och for systemet for sikerhetsstyrning. Ansvaret dr sedan
delegerat till trafikchefen som har ett 6vergripande ansvar for trafiksékerheten
inom foretaget. Den streckade linjen dr tdnkt att visa att trafikchefen overgripande
ansvarar daven for styrningen av driftledningens arbete. Det operativa ansvaret for
trafiksdkerheten inom det egna omradet ligger pa platschefen. Driftledningen som
finns med pa skissen ovan svarar for den operativa styrningen av Tégkompaniets
trafik.

Banverket
Banverket forvaltar och trafikleder statens sparanldaggningar.

De olika chefsnivaerna ser mycket dversiktligt ut enligt nedanstaende schema.
Beskrivningen baseras pa Banverkets foreskrift Trafiksdkerhetsarbetet inom
Banverket (BVF 910) och Mellersta banregionens foreskrift
Trafiksdikerhetsarbetet inom Banregionen (BRMF 910). Endast de chefsnivéer
inom organisationen som behandlas i denna utredning har tagits med, 6vriga delar
har utelimnats. Den foljande texten aterger inte heller alla delegeringar eller det
totala ansvaret for organisationens chefer utan utgor endast ett utdrag av relevanta
delar.
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Figur 3. Banverkets organisation. Figuren dr inte komplett utan tar endast med
delar som dr relevanta for utredningen.

Enligt Banverkets interna foreskrifter har GD det 6vergripande ansvaret for
trafiksdkerheten inom Banverket utom i de fragor som ankommer pa chefen for
Jarnvéagsinspektionen och Tégtrafikledningen. Banregionchefen 1 sin tur &r direkt
understilld GD och har som sparinnehavare beslutanderétten for statens
sparanldggningar inom det geografiska omrade som banregionen utgor. Det finns
dock vissa inskrankningar dir en avdelningschef har beslutanderitten.
Beslutanderdtten som sparinnehavare dr sedan av Banregionchefen
vidaredelegerat till chefen for Banomradet med vissa inskrankningar dir det dr en
chef pa regionkontoret har beslutanderitten. I ansvaret ingéar ocksa undersoknings-
ansvar géillande olyckor och tillbud inom det geografiska omrade som banomradet
utgor.

4.2.2 Kompetenskrav pa personal

Euromaint

Euromaint har tva interna foreskrifter som styr fragor om kompetens, utbildning,
urvalstest och behorighetsfragor angédende den egna personalen. Dessa foreskrifter
ar: Euromaint AB behérigheter — huvuddokument (EM 21-100) och
Kunskapsfordringar for trafikrelaterade behorigheter (EM 21-120).
Utbildningsplaner for trafikrelaterade arbetsuppgifter aterfinns i foreskriften EM
21-121. Euromaints regler angéende hélsokrav aterfinns i foreskriften EM 20-
010.

Forare E har behorighet att vara forare vid vaxling pa sidospar. Sin
grundutbildning i véxlingstjénst fick dock denne inom SJ 1995. Euromaint stiller
krav pa urvaltest vid anstdllning. Forare E har dock inte genomgatt nagot
urvalstest vilket sannolikt har att géra med att denne 6vergick fran SJ till
davarande TrainMaint och senare till Euromaint. Denne hade da redan genom SJ
AB forsorg genomgatt grundutbildning i1 véxlingstjénst. Forare E &r sedan
utbildad till véxlingsforare av TrainMaint 2001/2002 och fick typutbildning for
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X50 — serien 2002. Senaste fortbildning dgde rum 2003-10-07 med godként
resultat.

Tagkompaniet

Tagkompaniet har fyra dokument som styr fragor om kompetens- och
behorighetsfragor. Dessa ér: Utbildning och behorighet (Trafiksdkerhetsforeskrift
nr 5), Kunskapskrav (Trafiksdkerhetsforeskrift nr 5.1), Utbildningsplaner
(Trafiksdkerhetsforeskrift nr 5.2) och Hdlsokrav (Trafiksdkerhetsforeskrift nr 4).

Forare T genomgick urvalstest infor utbildningen till lokforare, urvalstestet visar
inte pa att det skulle finnas nagra fragetecken kring forare T:s lamplighet. Forare
T genomgick grundutbildning till tdigmaistare/tdgchef vid Tagkompaniet ar 2000
och forarutbildning 2002. Senaste fortbildning genomfordes 2003-05-06 med
godkant resultat.

4.2.3 Rutiner for internkontroll och uppféljning

Euromaint

Reglerna for den individuella uppf6ljningen av personal med trafikrelaterad
behorighet finns 1 foreskriften EM 21-100. Trafikrelaterad behorighet kan forstés
som trafiksékerhetstjdnst som géller trafikering av spar till skillnad frén till
exempel underhallsarbete pa fordon. Av foreskriften framgar att Euromaint
tillampar individuell uppfoljning genom stickprov. For varje verkstad skall minst
10 % av de som har en trafikrelaterad behdrighet foljas upp och uppféljningen
skall genomforas en gang per kalenderar. Forare E fick utbildning till
vaxlingsforare 2001/2002 och har enligt de redovisade uppgifterna inte varit
foremal for individuell uppfoljning dnnu.

Tagkompaniet

Den individuella uppféljningen inom Tagkompaniet styrs av foreskriften
Internkontroll av trafiksdkerhetstjdinsten (trafiksdkerhetsforeskrift nr 2). Enligt
denna foreskrift skall all personal i operativ trafiksékerhetstjanst foljas upp minst
vart annat ar. Eftersom forare T utbildades till lokforare ar 2002 hade denne énnu
inte foljts upp enligt dessa bestimmelser.

4.2.4 Ansvar i granssnitt mot andra verksamhetsutovare

Ansvaret for verksamhetsutdvarna vid vaxling med avseende pé det operativa
arbetet framgar av de operativa reglerna i avdelning 4.3.2 nedan.

Forhédllandet mellan Banverket och Euromaint med avseende pé grénssnittet
mellan sparanldggningarna &r i1 vissa delar oklart. Enligt de uppgifter som lamnats
vid de moten som hallits med dessa organisationer (anteckningar frdan dessa
méten redovisas i avsnitt 4.1.2) finns det olika uppfattningar angaende var
gransen mellan sparanldggningarna skall ligga. Det finns ocksé oklarheter nér det
giller signalanldggningen vid den aktuella olycksplatsen dér spéret i sig, enligt
markningen i sparet, tillhor Euromaint medan signalanldggningen ingér 1
Banverkets sparanldggning. Detta “omlottférhdllande” ar dnnu inte reglerat.
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Det finns dven ett grianssnitt mellan GreenCargo och Banverket nir det géller
trafikledningen av sparen pa Givle godsbangard. Stéllverket styrs omvéxlande av
Banverket Trafik och GreenCargo, dvs. av Green Cargos personal i rangertornet.
Eftersom de signalreglerade sparen, dir det dven ingar tagspar, tillhor statens
sparanldggningar ar ansvaret for trafikledningen av dessa Banverkets, dvs.
Banverket Trafiks enligt Banverkets arbetsordning. Anledningen till att det 4nda
ar Green Cargo som styr sparen fran rangertornet har frimst en historisk
forklaring. Da Tagtrafikledningen bildades 6verfordes all tagklarerarpersonal till
denna organisation. Denna tagklarerarpersonal tillhor idag Banverket Trafik som
ar en division inom Banverket. Den personal som arbetade i rangertornen pa
storre godsbangardar och som inte var tagklarerare var dock kvar pa SJ Gods och
sedermera Green Cargo. Nagot avtal som reglerar forhallandet mellan
GreenCargo och Banverket Trafik saknas idag. Enligt uppgifter frén
driftledningscentralen i Gévle pagéar dock arbetet med att reglera forhallandena
och en 16sning angéende trafikledningen och styrningen av godsbangérden
berdknas vara klar till november 2004. Bland annat har en riskbeddmning gjorts
infor framtagandet av denna 16sning. I korthet arbetar man med inriktningen att
Banverket Trafik skall styra sparen 120 — 125 och huvudsignalerna for utfart fran
rangersparen samt att GreenCargo skall styra sjdlva rangersparen med
vallvixlingen. Arbetet har varit fokuserat pa de signalreglerade sparen, det dr &nnu
inte beslutat om dven de sidospar som inte ar signalreglerade skall ses dver ur
trafikledningssynpunkt.

4.3 Regler och foreskrifter

4.3.1 Lagar, forordningar, myndighetsforeskrifter

I 5 § Jarnvégsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1995:3) om
trafiksékerhetsinstruktion star det att en:

Trafiksédkerhetsinstruktion som beror flera verksamhetsutovare skall vara
likalydande i gemensamma delar.

Om den egna jarnvagsverksamheten till ndgon del kommer i beréring med annan
verksamhetsutdvares verksamhet skall verksamhetsutdvaren soka samrad med
andra verksamhetsutovare i den utstrackning som verksamheten krdaver innan
trafiksékerhetsinstruktionen inges till Jarnvagsinspektionen.

I 6 § Jarnvégsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1996:1) om internkontroll genom
sékerhetsstyrning framgar att:

Verksamhetsutdvaren skall ha rutiner som sékrar att olyckor, tillbud och andra
avvikelser 1 drift och produktion snabbt fangas upp. Rutinerna skall vara vél
dokumenterade och beskriva hur olyckor, tillbud och andra avvikelser skall
identifieras, dokumenteras, utvarderas och atgardas samt hur information till
berorda skall lamnas.

I'1 § Jarnvégsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1997:3) om rapportering av
olyckor och tillbud star det att hindelser som orsakat betydande skador skall
anmadlas. I Jirnvagsinspektionens kommentarer till foreskriften star det att:

Det bor observeras att kostnadsuppskattningen av naturliga skil maste goras i
omedelbar anslutning till att hdndelsen intraffar eller blir kdnd for verksamhets-
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utovaren. Det dr darfor tillrackligt att skadorna bedéms kunna komma att uppga till
runt en miljon kronor eller mer for att en anmélan enligt reglerna bor ske.

Lite senare 1 samma text star det att

tillbud till allvarliga olyckor och tillbud som tyder pa visentliga fel pa sparfordon
eller sparanldggningar eller pa andra vésentliga brister i sdkerhetshidnseende
omedelbart skall rapporteras till Jirnvagsinspektionen.

Nar det géller forarhyttens utformning och sikten fran forarhytten finns féljande
for utredningen relevanta uppgifter i EU:s tekniska specifikationer for
driftskompabilitet (TSD):

Den rullande materielen “’skall halla tdgforaren informerad, erbjuda sikt framat
och mojliggdra god kontroll av framforandet” (TSD rullande materiel avd. 2.1). I
avdelning 2.2.3 ségs att ”Tégforaren skall tillhandahallas god sikt framat langs
linjen”. Krav pa att kunna se olika typer av signaler pa ett visst minsta avstand
fran forarhytten har specificerats i TSD:n.

I avdelning 4.3.18 sdgs angaende sikten at sidan att:

Tagforaren skall tillhandahallas ett fonster eller 6ppningsbar panel pa forarhyttens
bada sidor som gor det mojligt att se tdget nér det star vid plattformen eller tala till
personalen pa plattformen vid behov.

TSD:n stiller ocksé krav pa utformningen av forarhytten for att den skall ge ett
passivt skydd vid en eventuell kollision. Harvid kan det vara av intresse att peka
pa vad som star om en frontalkollision med en relativ hastighet om 36 km/tim
(bendmnes scenario 1 i citatet):

For scenario 1 bor forarhytten och utrymmen for resande inte uppvisa nagra
plastiska deformationer som kan paverka sékerheten for dem som befinner sig dér.
(Ur TSD om rullande materiel Bilaga A).

Det intressanta for den hér utredningen ir att belysa att forarhyttens utformning pa
X50-serien har styrts av krav pa passiv sidkerhet vid kollisioner och av de krav
som stdlls pa sikten framét och at sidan for tagforaren. Man har gjort en
kompromiss mellan dessa krav vid konstruktionen av forarhytten.

4.3.2 Operativa regler (TRI)

For statens sparanldggningar giller Banverkets regler i BVF 900. Euromaint
tillimpar denna foreskrift dven for det egna sparinnehavet och Tagkompaniet
foljer motsvarande regler genom att de tillampar SJF 010 for sin verksamhet.
Kompletterande regler for respektive trafikutovares viaxlingsarbete finns i
vaxlingsinstruktionen dvs. SJF 010.3 f6r Tagkompaniet och P 11-001 for
Euromaint. Lokala anvisningar for vdxlingsarbetet pa Géavle godsbangérd finns
dels 1 linjeboken for trafikledningsomrade Gavle (BVF 646.6) och dels i
Euromaints lokala foreskrift for Givle verkstadsomrade (Ga 11-001 G&).
Relevanta utdrag ur foreskrifterna redovisas nedan.

BVF 900/SJF 010

Med vixling avses enligt foreskrifterna en rorelse for att flytta tagfordon inom en
trafikplats. Vid olyckstillfallet befann sig foraren framst i rorelseriktningen varfor
detta forhallande forutsatts i denna redovisning av relevanta regler for vaxling.
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Kravet i reglerna ar att foraren i detta fall skall halla uppsikt i rorelseriktningen
och tilldimpa vdéx/ingsfart det vill sdga att foraren skall anpassa hastigheten sé att
denne kan stanna inom halva den stracka som foraren kan dverblicka fran
forarplatsen. Hastigheten far aldrig 6verstiga 30 km/tim. Om sparet i sig har en
lagre hastighetsbegransning géller naturligtvis denna lagre hastighet.

For véaxlingsarbete dr foljande regler ur BVF 900 relevanta med avseende pa
olyckan:

For véaxlingsarbete skall det finnas en vaxlingsledare enligt § 37. En
vaxlingsledare skall vid planerad véxling utses av trafikutovaren och
vaxlingsledaren skall ha platskdnnedom. Forklaringen i BVF 900 till termen
platskédnnedom éar:

Platskdnnedom innebar att man kanner till platsen och de sérskilda bestimmelser
som finns for den véixling som skall 4ga rum. Sddana bestammelser kan till
exempel vara forsiktighetsatgarder pga. lutning.

Med planerad véxling avses véxling som dger rum varje dag eller vissa bestimda
dagar, vanligtvis enligt en vaxlingsplan. Om véxling skall ske pé tdgspar eller
sidospar som ingér i stationens sidkerhetsplan (utges av Banverket Trafik och
innehéller bestimmelser for tdgklareraren) skall véxlingsledaren ha ett tillstdand av
tdgklareraren att starta vaxlingsrorelsen. Sakerhetsplanen for Gavle
stillverksomrdde anger att det aktuella omradet inte ingar i sdkerhetsplanens
giltighetsomrade. Eftersom Euromaint tillimpar BVF 900 inom sitt sparomrade
rader samma princip dér, det vill sdga att den som trafikleder sparomradet inte
lamnar nagra starttillstaind for vaxling.

Det stills inga krav pé vixlingsledaren att denne skall undersoka vilka andra
vaxlingsrorelser som bedrivs inom sidosparsomradet.

I BVF 900 § 3 forklaras betydelsen av signalbilden ”snett vénster” pa foljande

satt:
Fig 6¢ )
("snett vinster”) Fig 6b
("lodratt”)
Betydelse:
“rorelse tillaten — Betydelse:
hinder finns” "rorelse tillaten”

Figur 4. Signalbilderna “snett vinster” och "lodrdtt” enligt BVF 900 § 3.

I kommentarerna till signalbild 6c¢ 1 figur 4star det att ’signalbilden pabjuder
sarskild forsiktighet darfor att fordon finns pa dvirgsignalstrackan eller av annan
orsak”.
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En dvirgsignal som stér vid gransen mot signalreglerat omrade kan vara placerad
mellan en medvixels korsning och dess tungor. Signalen giller da for bada de
spar som leder in 1 vixeln. Viéxelns tungor &r inte kontrollerade 1 dvérgsignalen.

En stopplykta kan enligt BVF 900 visa fast rott sken eller vara sldckt. Stopplyktan
giller for tag, vagnuttagning, A-fordonsfard, viaxling och smafordonsvéxling

0

Figur 5. Bild ur BVF 900 § 3. Stopplykta med rétt sken vilket betyder “stopp”

I BVF 900 § 10 framgar att for stopplyktor som inte skyddar en tagvéig och ocksa
finns pa sddana sidospar som inte ingér i sdkerhetsplanen giller f6ljande: Om
stopplyktan visar stopp far viaxlingsledaren besluta om att signalen far passeras,
om detta bedoms kunna ske utan risk. Nagot medgivande fran tdgklareraren
behovs inte. Enligt sdkerhetsplanen for Gavle stillverksomrade omfattar denna de
sidospar som dvérgsignalregleras av tdgklareraren.

SJF 010.3 Vaxlingsinstruktion

For Euromaint betecknas véxlingsinstruktionen P 11-001, den innehaller dock
samma uppgifter.

Stillverksviaxling innebér att en tagklarerare eller stéllverksvakt dr véxlingsledare
och kan endast dga rum pa signalreglerat omrade med lasta véxlingsvégar dvs.
signalbilderna lodritt eller snett vanster 1 dvérgsignaler.

Signalgivare beslutar om igangséttning av vaxlingssatt.

Vixlingsledare leder arbetet och har ett 6vergripande ansvar for
sdkerhetsatgirder vid vaxling.

I avdelning 2 1 SJF 010.3 stér det att véxlingsledaren skall ha platskdannedom
vilket innebdr att denne skall kénna till de lokala instruktioner som géller for det
aktuella véixlingsarbetet. Signalgivaren dr den som beslutar om igangséttning av
en rorelse. Foraren kan sjdlv vara véxlingsledare och signalgivare.

I avdelning 3 forskrivs att innan en rorelse startar skall den som é&r signalgivare
forvissa sig om att detta kan goras utan fara. Foraren skall under rorelsen halla
uppsikt i rorelseriktningen vilket bland annat innebdr att foraren skall kunna
stanna om fardvigen inte dr fri frdn hinder mot att kunna komma fram pa spéret. I
samma avdelning finns det ett avsnitt som géiller om det forekommer flera
samtidiga rorelser:

Vixlar flera lag samtidigt och ar rorelserna inte skyddade mot varandra t.ex. genom
vixel som dr last i avvisande ldge eller genom att bromsslddar, signaler e.d.
begrinsar de olika omradena, ska vaxlingsledarna i den utstrackning som anges i
lokal instruktion komma 6verens om sirskilda forsiktighetsatgarder.

Nagon lokal instruktion som géller for de trafikutdvare som trafikerar sparen pa
Gévle godsbangérd och som innehaller anvisningar enligt ovanstdende citat finns
inte.
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BVF 646.6 Linjebok

For lokstationsomradet finns foljande anvisningar i avdelning E:
Det aligger foraren att:
¢ framfora rorelserna utan signaler
* ansvara for att berorda vaxlar ligger ratt
* ansvara for att den del av sparet, som befares, ar hinderfri.

Det finns ocksé en anvisning som siger att foraren pa fordon som skall ut fran
lokstationsomréadet via telefon, vid den sddra gransen mellan lokstationsomradet
och ovriga godsbangérden skall:

av stillverksvakten i rangertornet begéra tillstand till och besked om den fortsatta
rorelsen. Under vissa tider skall tillstandet inhdmtas av tkl

Nar det géller linjeboken for Gévle trafikledningsomrade visade sig anvisningarna
for Géavle godsbangérd i avdelning E vara for gamla, fraimst med avseende pa
signalbeteckningarna. Detta har dock knappast nagon relevans for sjdlva
hindelsen.

4.3.3 Normer for projektering och konstruktion

Observera att de foreskrifter som behandlas nedan ér de foreskrifter som finns
idag och de borjade gélla 2002-11-11. De ar dndé av intresse for den senare
diskussionen angaende signalanldggningens konstruktion.

Signaltekniska projekteringskrav for rorelsevégar finns 1 BVF 544.98027
Grundldggande signaltekniska projekteringskrav. Rorelsevdgar.

Enligt foreskriften definieras rorelsevag som

Reserverat sparavsnitt avsett for en rorelse 1 en korriktning pé station. Avgransat av
en borjan- och en slutpunkt vid vilken signaler normalt finns placerade.

En véxlingsvég definieras som

Rorelsevag avsedd for vaxlingsrorelse fran en dvargsignal till det objekt dar
signalens besked upphor att gélla.

For att en vaxlingsvég, vilket ger lodritt” eller ”snett vinster” i den dvargsignal
varifrdn vaxlingsvagen beordras, skall fa lasas krdvs bland annat att sidoskydd
finns enligt BVF 544.98009 Grundliggande signaltekniska projekteringskrav.
Sidoskydd. Av denna foreskrift framgér att en vaxlingsvég skall skyddas fran
rorelser fran anslutande spar genom till exempel en stopplykta som visar stopp.

Det omrade som finns mellan stopplyktan och den lasta vaxlingsvégen kallas
sidoskyddsomréade. Enligt BVF 544.98009 skall detta omrade kunna kontrolleras
obelagt med teknisk 16sning”. Detta innebér att det skall finnas en teknisk kontroll
av att den sparledning som finns mellan stopplyktan och den lasta vaxlingsvigen
ar fri.
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4.4 Tillstand och funktion hos tekniska system

4.4.1 Signalteknisk anlaggning

Den signaltekniska anldggningens funktion kontrollerades efter olyckan av
Banverket och Euromaint 1 nidrvaro av 6vriga verksamhetsutovares utredare. Det
som framkom vid den undersdkningen visade inte pa ndgot som avvek fran den
normala funktionen enligt beskrivningen under punkt 3.3.4.

Stallverksloggen ger foljande relevanta information enligt tolkning av Banverkets

signaltekniker:
Klockan Héandelse Utredarens kommentarer
09.29.57 Dvérgsignal 241 visar signalbilden

”StOpp”

09.37.09

Dvérgsignal 241 visar signalbilden
”snett vinster”

Betyder att rorelse forbi signalen ar
tillaten och att féraren skall kontrollera
om hinder for rorelsen finns. I detta
lage visar stopplyktorna vid
olycksplatsen stopp for rorelser fran
sidan. Eftersom signalbilden endast
varar i tva sekunder bor den inte ha haft
nagon inverkan pa hiandelsen.

Klockan

Hindelse

Utredarens kommentarer

09.37.11

Dvérgsignal 241 visar signalbilden
”lodratt”

Betyder att rorelse forbi signalen ar
tillaten och att signalstrackan ar fri fran
hinder. Stopplyktorna visar stopp for
rorelser fran sidan. Eftersom det ar
”lodratt” finns det i detta 14ge inget
fordon pé sparledningen efter
stopplyktorna

09.40.06

Dvérgsignal 241 visar signalbilden
”snett vinster”

Se kommentaren ovan for klockslag
09.37.09. Detta betyder att nadgot
beldgger en spéarledning som paverkar
signalen. Eftersom det inte kan vara
sparledning 241 och inte sparledning
168 (dessa blir belagda senare, se
nedan) bor det vara forare E:s fordon
som passerat stopplyktan mot ”’stopp”

09.41.21

Spérledning 241 ar belagd

Ett fordon har alltsd kommit in pa
sparledning 241 framfor dvirgsignal
241. Sannolikt &r det forare T:s fordon.

09.41.59

Spérledning 168 ar belagd

Ett fordon har kommit in pa
sparledning 168 efter dvérgsignal 241,
sannolikt dr det forare T:s fordon. I
detta lage har olyckan intréffat.
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4.4.2 Sparteknisk anlaggning

Det finns inget som tyder pa att sparets status har paverkat hiandelsen.

4.4.3 Kommunikationsutrustning

Det finns inget som tyder pa nagra brister nir det giller kommunikations-
utrustningen. Diaremot har inte inspelningen av sidkerhetssamtal mellan forare och
rangertornet fungerat.

4.4.4 Fordon

Det finns inget som tyder pa att fordonens skick skulle ha inverkat pa hindelsen.
Fordonsregisteringarna sékrades efter olyckan. Det dr svart att jaimfora
fordonsregistreringarna med stillverksregistreringen eftersom de interna
klockslagen som dr angivna pa respektive dokument inte stimmer dverens
sinsemellan. Det som mdjligen gér att utldsa &r att vardera fordonsregisteringen
stimmer ganska vl med vad respektive forare uppgivit i intervjuerna. Daremot
gar det inte att med sdkerhet uttala sig om nér i tiden forare E enligt
fordonsregistreringen bor ha passerat stopplyktan.

4.5 Undersokning av operativa atgarder

4.5.1 Trafikledningsatgarder

Eftersom vaxling inte dokumenteras operativt av den som trafikleder sparet sa
finns inte nagon sddan dokumentation. Véxling dokumenteras normalt inte,
varken pa tagspar eller sidospar. Den dokumentation som finns angaende
trafikledningsatgarder har samband med hanteringen av larmet om olyckan och
utgors av driftledningens checklistor. I checklistan for larmmottagare (vilket 1 det
hér fallet var tagledaren) finns det noterat att det var Tagkompaniet och SJ AB
som var trafikutovare. Nar det giller tagklarerarens atgirder dr det noterat att inga
atgirder vidtogs och att allt skottes mellan TKAB (Tagkompaniet) och BDL
(Bandriftledningen). Enligt bandriftledarens atgédrdskalender limnade Banverket
rojningsmedgivande kl 11.15, Tagkompaniet kl 11.25 och TrainMaint (sic) kl
11.45. (Anteckningen om att TrainMaint ldmnat rojningsmedgivande bor forstds
sd att det dr Euromaint som ldmnat rojningsmedgivandet. TrainMaint har uppgdtt
i Euromaint som dr verksamhetsutovare och sdledes den som skall limna
medgivandet. Utredarens anmdrkning.)

4.5.2 Tillsyningsmans och forares anteckningar
Det finns inga anteckningar som har relevans for handelsen.

4.5.3 Registrerade samtal
Klockan 09.37 ringer rangerledaren (RL) fran tornet pa Godsbangarden till

Tagklareraren (tkl) 1 Gdvle. Av samtalet framgar att RL nu tar 6ver stéllverket och
att denne tagit emot anmalan om att tdgséttet till 8256 har anmélt sig.

Klockan 0952 ringer RL till tkl och fragar om tkl vet varfor tagsattet till 8256 stéar
still. Tkl svarar nekande pa detta. Det &r tydligt i detta ldge att varken RL eller tkl
fatt reda pa att det hédnt en olycka.
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Klockan 0953 ringer Tagkompaniets (TKAB) trafikkontor till tagledaren (TL) i
Giévle. Eftersom det dr forst nu som driftledningen far reda pa att det hiant en
olycka pa bangéarden aterges har den del av samtalet som behandlar hindelsen.

TKAB
TL
TKAB
TL
TKAB
TL
TKAB

TL
TKAB
TL
TKAB
TL
TKAB

TL
TKAB

Du, har du hort vad som hént pa godsbangéarden?

Nej.

8256 har gatt ihop med en SJ-maskin.

Jassa?

Ja.

Aj aj aj da.

Ja, inte s& dar jattemycket, men tillrackligt for att det ar stopp, de hade
val gétt in 1 fronten och spriackt en sidoruta och lite grejor.
Ja, ja.

Men 8256 — 59 lér vél bli buss.

8256 och 59 buss, oke;.

Meddela info dér hur det ligger till...

Ja, ja men.

... sa far vi se hur det, vad som hiander och sker dér borta. Jag har
olyckutredare som ska komma ner, men han &r frdn Bollnds sa det tar
en stund innan han &r dér.

Ja, ja, men da, ocksa, jag skickar ut ett olycka tillbud pa det dér jag.
Ja, gor det.

Klockan 09.55 ringer tagklareraren (TKL) till rangerledaren (RL) i tornet och
informerar denne om olyckan. Vid denna tidpunkt har alltsé rangerledaren énnu
inte fatt reda pa vad som hént. I en del av samtalet ger rangerledaren uttryck for
att denne inte dr forvanad eftersom denne anser att véxlingen pa omradet sker hur
som helst. En del av detta far nog tillskrivas att rangerledaren blir irriterad och
upprord Over att hindelsen intrdffat men utredaren véljer andé att dterge en del av
samtalet kring just detta.

RL
TKL
RL
TKL

RL

TKL
RL

Tornet
Ja, dom har ju krocka dér
Krocka?

Fraga mej inte var, jag fick hora nu... for att dom blev instillda nu...
sd att... 600.

Ja, det dr ju dom dér som aker vet du det har man ju vénta pa hur
lange som helst.

Vada?

Ja men de aker for fan det &r ju vilda vdstern inne dar.



TKL
RL

TKL
RL
TKL
RL

4.5.4 Ov
Intet.
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Ja

Dom aker vad heter det, de dér inne dér, och viander och donar med de
dar.

Ja, ja.
Ja
Jo, s& dom hér maste ha blivit pdkord pa nat sétt.

Det ar rena vilda véstern dir vet du, de begér ju aldrig nédr de vander

och donar med sina heller, det kommer ju att hdnda en dag och det ar
mycket riktigt, det hander ju. Det méste bli ndgon ordning pa det dar
ocksa.

RL och TKL 6vergar sedan till att diskutera praktiska problem med
att dirigera rorelser under tiden som det star still forbi olycksplatsen.

riga order

4.6 Samspel manniska - teknik — organisation

4.6.1 Arbetstider i anslutning till hdandelsen
Forare E hade arbetat foljande arbetspass 1 oktober:

1 oktober
2 oktober
3 oktober
4 oktober
5 oktober
6 oktober
7 oktober
8 oktober

9 oktober —
10 oktober

11 oktober
12 oktober

07.00 — 15.30
06.45 —14.00
07.00 — 15.30
Ledig
Ledig
Ledig
07.00 — 15.30
07.00 — 15.30
21.20 — 06.00

Ledig
05.45 — 14.00 (Overtid)

Forare T:s arbetstider under oktober:

1 oktober
2 oktober
3 oktober
4 oktober

05.36 — 16.00
15.12-23.34
06.16 — 13.58
Ledig
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5 oktober Ledig

6 oktober 04.55 -10.10
7 oktober 15.35-22.12
8 oktober 04.55-07.55
9 oktober 07.30-19.41

10 oktober  15.12 — 23.34 Kommentar: Foraren berittade 1 intervjun att denne
hade varit ledig denna dag.

11 oktober  06.00 — 18.34 Kommentar: Foraren berittade 1 intervjun att denne
hade varit ledig denna dag.

12 oktober  09.00 —21.01

Listan stimmer alltsa inte helt med de uppgifter féraren ldmnade 1 samband med
intervjun. Vid telefonsamtal 2004-02-17 korrigerade foraren de uppgifter denne

lamnade vid intervjun. Enligt forarens almanacka hade denne arbetat den 10 och
11 oktober.

4.6.2 Medicinska forhallanden

Senaste ldkarundersokning for forare T genomfordes 2001-09-21 med godként
resultat och utan sérskilda forbehall. Efter handelsen och fore atergang i
trafiksdkerhetstjanst besokte forare T ldkare som bedomde att det inte fanns
hinder for atergang i trafiksidkerhetstjinst.

Senaste ldkarundersokning for forare E genomfordes 1999-09-16 med godként
resultat. Som sérskilt villkor angavs att korrektionsglasdgon eller kontaktlinser
skulle anvéndas.

4.6.3 Personliga forhdllanden

Forare T berittade vid intervjun att det under den senaste tiden hade varit slitsamt
att ha langt pendlingsavstind fran bostadsorten till placeringsorten Gavle och att
foraren var pa gang att byta bostadsort till Gavle. Det dr dock oklart i hur stor mén
det kan ha paverkat foraren vid olyckstillfdllet.

4.6.4 Granssnitt manniska/maskin

Bégge forarna uppgav att de tyckte det var svart med sikten fran Regina-
motorvagnar och forare T uppgav att denne tycker det generellt ar svart att
bedoéma hur mycket utrymme en Regina-motorvagn behover at sidorna.
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Bild 8. Bilden visar forarhytten pd X51 Regina och dr tagen fran forarstolen.
Frontrutan, den breda sidostolpen och sidorutan syns pd bilden. Bilden dr tagen
vid ett senare tillfille och pa annan plats.

4.6.5 Fysisk och/eller psykisk paverkan

Det finns inget som pekar pé att ndgon av forarna var under stark tidspress eller
sarskilt trott. Av allt att doma var det ganska rutinméssiga uppgifter som skulle
utforas. Det som tydligt avvek fran det normala i denna situation fran forare T:s
synvinkel var att det stod en motorvagn intill den egna planerade fardvdgen och
att det var signalbilden ”snett vénster” i den forsta dvérgsignalen, nr 241.

4.7 Larmning

For att kunna rekonstruera larmkedjan sa langt det gar i samband med den hér
hiandelsen har utredaren anvént driftledningens checklistor, samtalsregistreringen
och verksamhetsutdvarnas egna utredningar. Rekonstruktionen lyder som f6ljer:

Tid Hiindelse Kommentar
09.42  Olyckan intraffar Ungefarlig tid baserat pa
stillverksloggen.

09.48  Téagkompaniets sdkerhetsjour underrittas

09.53  Banverkets driftledningscentral (DLC) far
reda pa hiandelsen genom telefonsamtal
fran Téagkompaniets trafikkontor
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Tid

09.55

09.56

10.03

10.17

10.32

10.36

10.00 —
11.00.
(Exakt
tidpunkt
osiker)

11.15

11.20

11.25

11.30?

11.45

Hindelse

Rangerledaren i tornet far reda pa
olyckan av tagklareraren. Tagkompaniets
utredare larmas.

Banverkets olycksplatsansvarige larmas
av DLC.

Banverkets utredarberedskap larmas av
DLC.

Banverkets olycksberedskap larmas av
DLC.

SJ AB larmas av DLC

Banverket anmaéler hdndelsen till
Jarnvagsinspektionen

Forare E underrittar egen org. och
rangerledaren om hiandelsen.

Banverket lamnar réjningsmedgivande

Banverkets olycksplatsansvarige anmaler
till DLC att denne anlént till
olycksplatsen.

Tagkompaniet ldmnar
réjningsmedgivande.

Banverkets olycksplatsansvarige
meddelar Euromaints larmmottagare att
han ar vid olycksplatsen och att utredare
ar pa vag.

TrainMaint (sic) lamnar
réjningsmedgivande (enligt uppgift i
DLC checklistor)

Kommentar

Driftledningen uppfattade att SJ
AB var den ena trafikutdvaren.

Séaker tidsuppgift saknas. Enligt
Euromaints utredning dr anmélan
till Euromaints larmmottagare
otydlig och missuppfattas ocksa av
mottagaren pd Euromaint vilken
tolkar anmilan som information
enbart for kinnedom.

Exakt tid osdker. Meddelandet
uppfattas av mottagaren som att
olyckan inte behover hanteras
vidare inom Euromaint.

Skall nog egentligen vara
Euromaint. Oklart vem som
lamnat medgivandet.

Euromaint och SJ AB anméler hdndelsen till Jarnvégsinspektionen kl 11.57
respektive klockan 12.03 den 13 oktober dvs. dagen efter handelsen.
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4.8 Tidigare handelser av liknande art

4.8.1 Tidigare hdndelser

Utredaren har gétt igenom de uppgifter som Tagkompaniet, Green Cargo,
Euromaint och SJ AB lamnat angaende tidigare intrdffade hdandelser pad Gévle
godsbangérd. Det finns tva kollisioner fran 2001 och tva kollisioner frdn 2002 dar
den direkta orsaken varit antingen dalig uppsikt fran foraren eller missbedomning
av avstand/hastighet. Nagra exakta kopior av just denna héndelse kan utredaren
inte hitta 1 materialet men ddremot visar materialet att det tidigare har intréaffat
kollisioner inom omradet mellan lok och motorvagnar.

4.8.2 Andra undersokningar

I detta avsnitt vill utredaren redovisa vad som enligt utredarens bedomning &r
relevant information ur slutrapport frain TRAIN-projektet (Lena Kecklund m.fl,
Banverket 2001). I TRAIN-projektet anviandes en MTO-modell for
tdgforarsystemet vilken ser ut enligt nedan:

Organisatoriska férutsattningar: Samhadilisniva

Oroanisatoriska forutsattningar: Trafikutovarniva

Tagférarsystemet

Farara

| |

Litbildning [ ‘

— —

L ]

Informationsmiljé
Grénssnitt

_

Foraruppgiftkdrsituation ‘

W

| Trafiksakerhet |

Aven om modellen ir benimnd MTO-modell for tdgforarsystemet menar
utredaren att den bor vara lika relevant da en lokforare framfor ett fordon som
vaxlingsrorelse. MTO-modellen beskrivs i avdelning 2.1 i TRAIN-rapporten och
de delar av den som utredaren anser vara mest intressanta for denna hiandelse ar
forarens

* informationsmilj6é inkluderande signalerna pa bangarden
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e fOraruppgift och korsituation
* utbildning
* organisatoriska forutsittningar pa trafikutévar- och samhéllsniva.

Dessa omraden ovan kommer utredaren att dterkomma till 1 analysdelen.
Anledningen till att utredaren valt att referera till MTO-modellen &r att den ger en
referensram for den kommande diskussionen om vilka faktorer som har paverkat
olyckan.

I TRAIN-rapporten, avsnitt 5.6 Vilken modell har féraren for att kunna kéra?
finns foljande text som hér aterges 1 sin helhet:

Resultaten tyder pé att foraren arbetar genom att forsoka ligga ett steg fore i
tanken. Man kan beskriva det som att foraren utifran mélen for arbetsuppgiften har
en basmodell bade for uppgiften och for hur systemet som helhet fungerar. Denna
modell uppdateras mot bakgrund av dynamisk information, egna handlingar och
observationer, exempelvis avvikelser i forhallande till normaltillstandet. Eftersom
det idag saknas vasentlig information for planering i férarhytten innebar detta
formodligen att foraren baserat pa tidigare erfarenheter ”gissar” hur det ser ut
langre fram. --- Darfor ar linjekdnnedom eller erfarenhet av den aktuella striackan
viktig for att kunna gora en bra “gissning”. Man kan darfor beskriva det som att
forarna har en statisk basplan 6ver uppgiften som de uppdaterar med ledning av
dynamisk information och nér de ser avvikelser mot normaltillstdndet i den
aktuella arbetssituationen. Det dr darfor viktigt att gora lokforaren uppmaérksam pa
sadana avvikelser. Forarna forklarade att de skulle ha nytta av mer information om
t.ex. orsaken till en hastighetsnedséttning och att detta skulle underlétta arbetet och
bidra till en béttre forstaelse.

Ett forhallande som medfor potentiella risker i forarens informationsmiljo ar
avsaknaden av information, sérskilt for planering. Mer information om andra tag,
optiska signalers status mm, skulle troligtvis leda till visentligt battre
forutsattningar for modelluppbyggnad, prediktion, planering och framfoérhallning
hos forarna. Detta skulle ocksa ge mojligheter till ett aktivare korsatt som skulle
gora arbetet mer omvéxlande.

Citatet ovan beskriver forarens uppgift nar det giller att framfora tag. I den
kommande analysen och diskussionen har utredaren for avsikt att peka pa hur
detta kan ha paverkat forarens sitt att 10sa vaxlingsuppgiften.
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5 KOSTNADER
5.1 Skador pa fordon

Enligt prelimindra uppgifter frdn inblandade trafikutdvare kan kostnaderna for
skador pé fordonen ligga mellan 400 000 och 600 000 SEK.

5.2 Stillestdnds- och omledningskostnader

Enligt Tdgkompaniet fick de kostnader pa ca 10 000 - 12 000 SEK f6r
erséttningstrafik med bussar.

5.3 Utredningskostnader
Euromaints utredningskostnader uppgick till 29 500 SEK.

Tagkompaniet och Banverket har inte redovisat nagra utredningskostnader.

Om man antar att Banverkets och Tagkompaniets utredningskostnader atminstone
ligger pa ungefar samma niva som Euromaints utredningskostnader blir de
sammanlagda utredningskostnaderna ca 100 000 SEK.

5.4 Sammanlagda kostnader

Beroende pa hur stora kostnaderna for fordonsskadorna faktiskt blir uppgér den
totala kostnaden till mellan 500 000 och 700 000 SEK.
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6 ANALYS
6.1 MTO-analys

For att analysera den hér hidndelsen valde utredaren att tillimpa metoden MTO-
analys. | genomforandet av MTO-analysen har Martin Fridleifer pa
Jarnvéagsinspektionen medverkat pga dennes vana att anvianda metoden och
kompetens i1 beteendevetenskap. Utredaren valde att anvdnda denna metod for att
fa ett stdd 1 att strukturera hdndelsen och de orsaker som kunde ligga bakom
hiandelsen. En viktig anledning till att just denna metod valdes &r att den bryter
ned ett olycksforlopp i ett antal delhidndelser som sedan kan analyseras var for sig.
Forhoppningen var att metoden skulle ge ett bra stod for att hitta s& manga
bakomliggande faktorer som mojligt och att metoden skulle hjilpa till att
strukturera upp héndelsekedjan. Det dr dock utredarens bedomning att metoden
givit ett mycket bra stod och bidragit till att skapa ett sammanhang kring olyckan,
dess orsaker och de barridrer som inte fanns eller som fanns men brast. En annan
sak som metoden bidrog med ir att det ingar att &ven beskriva vad som vid en viss
delhdndelse avvikit fran det normala och analysera vilken eventuell paverkan
denna avvikelse haft pa forarens agerande. Metoden har pa sa vis bidragit till att
skapa en mera fullstdndig bild av vad som bidragit till att olyckan uppstod.

Att MTO-analys varit till stor hjdlp vid analysen innebér naturligtvis inte att
utredaren anser sig ha fatt reda pa hela sanningen om vad som lag bakom olyckan.
Det finns sdkerligen fler faktorer som bidragit till olyckan dn de som beskrivs i
denna analys. Metoden ger heller inget svar pa huruvida alla de faktorer som
utredaren pekar pa i analysen verkligen har bidragit till att olyckan uppstod. Det dr
utredarens bedémning som varit avgdrande for de slutsatser som finns i denna
undersdkningsrapport.

Nedan presenteras delhdndelserna i kronologisk ordning. Avvikelse- , orsaks- och
barridranalys finns under respektive hindelse . En grafisk presentation av
analysen finns i1 bilagan "MTO-analys”, vilken dr upptryckt sa att den kan vikas
ut, och varje rubrik (H1, H2, osv.) hdnvisar till motsvarande hindelsebeteckning i
den grafiska presentationen.

H1

Héndelse
Forare T ringer rangerledaren.

H2

Héndelse

Forare T far besked av rangerledaren om att forare T kan komma fram till
dvérgsignal 241.
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H3

Héndelse

Vixlingsvig fran dvirgsignal 241 laggs av rangerledaren for Forare T:s fard till
personbangarden Givle C

H4

Héndelse

Rangerledaren ringer till tdgklareraren for Gavle stéllverksomrade. Rangerledaren
anmaler att tagsittet till 8256, dvs. Forare T, dr pa vdg. Rangerledaren anmaéler
ocksa att denne tagit Gver styrningen av stédllverket for godsbangarden.

H5

Héndelse

Forare E passerar stopplykta 136 mot stopp. Dvérgsignal 241 éndrar pa grund av
detta automatiskt sitt signalbesked till ”snett vinster”.

Kommentar: Enligt forare E:s minnesbild av hdndelsen var stopplyktan sldickt.
Enligt utredaren dr den enda rimliga tolkningen av stdllverksregistreringarna att
forare E passerade stopplyktan da den visade stopp. Se rubrik 4.4.1

Avvikelseanalys

Utredaren tolkar forare E:s och forare T:s beskrivningar av hdndelsen och hur
omstdndigheterna brukar vara pa foljande sitt: Det normala vid en sddan
vaxlingsrorelse som forare E skulle genomfora ér att stopplyktorna ar sléckta.
Utredarens egen erfarenhet ar for 6vrigt att det pa en séndag formiddag normalt ar
fa tdg som gar och att det dirmed ar farre vaxlingsrorelser dn pa vardagar. I det
har fallet ar det séledes troligt att det var en avvikelse fran det normala for den hir
tiden pé en sondag, att stopplyktorna var tdnda och visade stopp. Det framgar
dven av forare T:s beskrivning att denne inte hade varit med om att det hade
funnits fordon vid stopplyktorna dé forare T vid tidigare tillfdllen framfort
vaxlingsrorelser pa omradet.

En avvikelse ur forare T:s perspektiv ér att dvargsignal 241 visar snett vénster vid
denna situation. Orsaken till att detta ur forare T:s perspektiv ar en avvikelse fran
det normala beskrivs i orsaksanalysen till H9.

Orsaksanalys

Utredaren har valt att inte spekulera 1 huruvida férare E medvetet passerade
stopplyktan nér den visade stopp. Utredaren anser att den troliga direkta orsaken
till att forare E passerade stopplyktan trots att den visade stopp ér att denne inte
uppmarksammade stopplyktans besked. En stopplykta skiljer sig fran de flesta
andra signaler genom att den enbart kan visa ”stopp”. En stopplykta kan inte ge
nagot “korbesked” till en rorelse utan den visar “’stopp” eller ar sléckt, 1 det
sistndmnda fallet saknar stopplyktan signalbetydelse. Detta innebdr att forare E
inte har anledning att soka ett korbesked fran stopplyktan for sin rorelse, foraren
skall endast kontrollera att den inte visar stopp. Signalanldggningen stéller heller
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inga tekniska krav pa att sparet mellan stopplyktan och spar 125 skall vara fritt
utan dvirgsignal 241 visar i ett sddant fall ’snett vénster” vilket dr en signal till
andra forare att vara sdrskilt forsiktiga. Detta kan ocksa ha medverkat till att
stopplyktans stopp”’-besked har minskat i betydelse.

Utredaren har inte fatt klart for sig huruvida stopplyktorna omfattas av
sdkerhetsplanen eller inte. Sdkerhetsplanens giltighetsomrdde omfattar alla
sidospar som signalregleras av tdgklareraren och fragan dr om det omrade dar
olyckan intrdffade kan anses vara signalreglerat eller inte. Om stopplyktorna hor
till det dvargsignalreglerade sidosparet fran dvérgsignal 241 bor de hora till det
dvérgsignalreglerade omradet och séledes omfattas av sédkerhetsplanen. I sa fall
far stopplyktorna endast passeras efter medgivande fran tagklareraren. Om de inte
omfattas av sidkerhetsplanen, dvs. de ligger utanfor det dvargsignalreglerade
omradet, behovs inget tillstdnd utan véxlingsledaren skall bedoma om de kan
passeras utan risk. Vad uttrycket utan risk innebér &r for 6vrigt inte ndrmare
preciserat i BVF 900. Eftersom stopplyktorna pa omradet kan uppfattas som
gillande for ett ej signalreglerat omradet dvs. inte ingdende i sdkerhetsplanen kan
reglerna i BVF 900 §10 om passage av stoppbesked pa sidospar vara tillimpliga.
Det ar dock utredarens bedomning att forare E vid passagen av stopplyktan inte
var medveten om att stopplyktan visade “stopp”, och dérfor inte heller
kontrollerade om passagen kunde ske utan risk. Stopplyktornas funktion i
kombination med de existerande reglerna for vaxling skapar emellertid en oklar
situation. Mer om detta i barridranalysen under H6 nedan.

H6

Héndelse
Forare E stiller sitt fordon sa att det hindrar framkomligheten pé spér 125.

Orsaksanalys

Forare E anvénde 1 det hér fallet en skylt som riktmérke for att forsékra sig om att
han stannat utan att forhindra omlédggning av en véxel bakom fordonet. Skylten,
som sitter 1 sparet, markerar grinsen mellan Euromaints och Banverkets
sparinnehav. Skyltens funktion dr dock inte att vara ett sddant riktmérke for
forarna men eftersom nagot annat riktméarke saknas anviandes denna skylt istillet.
Skylten dr sa placerad att om man stannar vid skylten med ett fordon sa hindras
framkomligheten pé spéar 125. En annan sak som spelat in &r att forare E vet att
det inte strider mot trafiksidkerhetsreglerna for vaxling att stilla ett fordon pa det
séttet. Det dr de andra rorelserna som eventuellt kan forekomma som skall se sig
for och kunna stanna om deras framkomlighet ar hindrad pé spér 125.

Barridranalys

Brusten barriir
Vixling skall stanna vid tind stopplykta

Nar det géller stopplyktornas funktion som barriér vill utredaren framhélla vad
regelverket och signalanldggningens konstruktion medger: Om ett fordon passerat
stopplyktan nér den ar sldckt och sedan stannat, skall de andra forare som
eventuellt ror sig pd omradet anpassa sig efter detta for att undvika en kollision.
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Att dvirgsignal 241 visar ”snett vinster” dr da tankt att uppmana foraren till
sarskild forsiktighet. Detta dr ocksa ett scenario som kunde ha varit fullt mojligt
vid denna olycka. Olyckan som nu dgde rum hade alltsa kunnat ske oavsett om
forare E:s fordon passerat stopplyktan innan den visade ”stopp” eller under tiden
som den visade “’stopp”. I bada fallen hade resultatet blivit att dvirgsignal 241
visat “’snett vénster” och att forare E:s fordon inkriktat pa framkomligheten pa
spar 125. Stopplyktornas funktion hindrar inte en sadan hir olycka fran att intréffa
och fungerar inte som barridr mot en kollision. Om dessutom stopplyktorna anses
befinna sig utanfor dvirgsignalreglerat omrade far dessutom en viaxlingsrorelse
enl BVF 900 §10 passera dessa mot stopp utan tillstind, om vixlingsledaren
bedomer att det kan ske utan risk. Detta urholkar ytterligare deras funktion som
barridr. Man kan ocksa tinka sig ett scenario dér ett fordon passerar stopplyktan
innan vaxlingsvag fran dvargsignal 241 laggs och sedan stannar pa samma stélle
som dér forare E stannade i1 det har fallet. Nar vaxlingsvédgen ldggs visar
dvérgsignal 241 snett vénster och vi har en situation som &r identisk med
forhallandena vid olyckstillféllet. Att stopplyktorna dven i detta fall visar stopp
har alltsd ingen betydelse eftersom fordonet i det hér tinkta fallet redan har
passerat stopplyktan. Det finns saledes all anledning att ifragasitta om stopp-
lyktorna har ndgon sidkerhetskritisk funktion 6verhuvudtaget.

Mojliga barriérer
1. En skylt som visar var man bor stanna med fordon X51 for att sta
hinderklart.

Om det finns plats i sparmiljon skulle en skylt kunna séttas upp som tydligt
markerar var man bor stanna med ett fordon (dven breda sadana som X51) for att
inte hindra trafik pa spar 125. Detta skulle minska sannolikheten for att ett fordon
stélls pa ett sadant sitt att det hindrar framkomligheten pa spar 125.

2. Foraren far information om andra rorelser inom omradet

Utredaren menar att det &r troligt att forare E forvantade sig att denne var ensam
om att bedriva vaxling pa omradet vid tillféllet. Om forare E hade varit medveten
om att det bedrevs andra rorelser pa omradet, 1 det hér fallet forare T, &r det
mojligt att denne hade agerat ndgot annorlunda for att underlétta for forare T:s
vaxlingsrorelse. Att ge forare E information om andra rorelser inom omradet ar
dock i sig ingen barridr men kan underlétta for andra forare i deras tillimpning av
reglerna for uppsikt och anpassning av hastigheten.

H7

Héndelse
Forare T kommer fram till platsen.

H8

Héandelse
Forare T saktar in och tvekar.
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Avvikelseanalys

Forare T papekade i intervjun att det normala for denne var att det vid
framkorning mot dvérgsignal 241 var fritt spar och lodritt (signalbesked “’rorelse
tillaten”) 1 dvargsignalen. For forare T var det saledes en avvikelse att det stod ett
fordon néra det egna sparet (spar 125) och det var ocksa en avvikelse att det var
snett vinster (signalbesked “’rorelse tillaten — hinder finns”) 1 dvérgsignal 241.

Orsaksanalys

Eftersom situationen avvek fran det normala for forare T ar det naturligt att denne
tvekade for att géra en bedomning och tolkning av situationen. I avsnitt 4.8.2
citeras slutrapporten frain TRAIN-projektet i vilken det sdgs att foraren har en
basmodell f6r sin uppgift och for hur systemet som helhet fungerar. Modellen
uppdateras vid till exempel avvikelser 1 forhédllande till normaltillstdndet. Den
avvikelse som analyseras i stycket Avvikelseanalys ovan gjorde att foraren saktade
in och, enligt egen utsago, kénde tvekan. Detta tolkar utredaren som att foraren
behdvde uppdatera modellen for sin uppgift och for systemets aktuella tillstdnd.
Detta avgjorde sedan forarens sitt att 10sa uppgiften vilket kommer att diskuteras
under rubrik H9.

Barridranalys

Majlig barriar

Dvirgsignal (dvsi) 241 visar stopp om nigot passerat stopplyktan

En barridr som utredaren har funderat kring aterfinns i den grafiska presentationen
av analysen. Man skulle kunna tdnka sig att dvargsignal 241 kopplas till
stopplyktorna pa ett sadant sitt att dvargsignalen visar stopp om nigot passerar de
skyddande stopplyktorna eller redan kortsluter sparledningen mellan
stopplyktorna och spar 125. Detta skulle ocksé enligt utredarens uppfattning mer
motsvara de krav som finns i Banverkets nuvarande foreskrifter om projektering
av rorelsevagar. Detta skulle emellertid kriava att tdgklareraren fullstdndigt kan
Overvaka spéren vid stopplyktorna och framfor dvargsignal 241. Detta beror pa att
tdgklareraren, om sé kravs, maste kunna bedéma om det dr sikert att tillata att
dvérgsignal 241 passeras mot stopp. Tagklareraren maste 1 ett sadant fall kunna
kontrollera orsaken till att dvsi 241 visar stopp, vilket skulle kunna vara att ett
fordon precis passerat en av stopplyktorna.

H9

Héndelse
Forare T okar farten med avsikt att aka vidare mot personbangarden.

Orsaksanalys

Den direkta orsaken till forare T:s beteende ar att denne gjorde beddmningen att
den egna rorelsen skulle kunna komma forbi det stillastaende fordonet intill det
egna sparet. De tva ndrmast bakomliggande faktorer som paverkade forare T:s
bedomning dr dels att foraren upplevde det som svart att beddma bredden pa
fordonstypen och dels att forare T sannolikt hade sitt fokus pa att orsaken till
signalbilden var ett fordon i det egna spéret bortom dviargsignal 241 och att detta
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fordon var placerat sd att det inte syntes fran den plats dér forare T fanns med sitt
fordon. Nar det giller forarens mojligheter att bedoma bredden pa fordon 1 X50-
serien spelade dven frontens och forarhyttens utformning en roll. Sikten snett
framét &r skymd av kraftiga sidobalkar och foraren sitter ocksa ganska langt bak i
fordonet. Det som framkommit i intervjun med forare T tyder pa att denne
upplever att det dr svart att fa en klar uppfattning om det utrymme som det egna
fordonet behdver i forhdllande till andra fordon i ndrheten av sparet. Detta har
sannolikt bidragit till att foraren gjorde en felbedomning.

Det finns flera faktorer som enligt utredarens bedémning ligger bakom att forare
T har fokus pa vad som denne missténker finns ldngre fram 1 den egna fardvégen:

* [ forarens utbildning har inneborden av dvérgsignalbeskedet “rorelse
tillaten — hinder finns” beskrivits pa det sittet.

* Det stimmer med den erfarenhet foraren har av en tidigare situation dér
samma signalbesked, rorelse tillaten — hinder finns”, gavs 1
dvérgsignalen.

* Foraren vet att sikten dr ndgot skymd sé att det inte sdkert gar att se ett
fordon som stér langre fram i den egna fardvégen.

Utredaren menar ocksé att forarens naturliga arbetssitt vid korning av tag bryter
igenom dven vid vaxlingstjanst. [ TRAIN-projektets slutrapport framhalls att det
vid korning av tdg formodligen ar sa att foraren “baserat pa tidigare erfarenheter
*gissar’ hur det ser ut ldngre fram”. Det dr viktigt for foraren att ligga lite fore i
sitt arbete och att gora sig en bild av vad denne skall mota for situation for att pa
ett korrekt sdtt planera sitt agerande. I TRAIN-projektets slutrapport betonas
ocksa att ett forhallande som medfor potentiella risker i forarens informations-
milj6 dr avsaknaden av information, sérskilt for planering”. Detta anser utredaren
vara relevant for vixling eftersom det vid vixling pa omradet forutsatts att foraren
skall kunna agera sékert utan information om andra rorelser inom omréadet och
utan att ha kinnedom om vilka risker de andra rorelserna innebér for den egna
rorelsen. Detta strider mot vad TRAIN-projektet beskriver som viktigt for att
kunna 16sa foraruppgiften vid korning av tag. Utredaren menar att véxling och
tdgkorning forutsatter tva olika arbetssétt. Detta innebér ett problem for den forare
som huvudsakligen kor tdg, ndmligen att foraren da denne véxlar 19ser sin uppgift
pa ett liknande sétt som vid korning av tag.

Resonemanget som fors i det foregadende stycket pekar pa en faktor som forsvarar
forarens mojligheter att 16sa vaxlingsuppgiften pa ett sikert sitt. Denna faktor ar
att foraren saknar information om annan verksamhet pa omréadet och dess risker
for den egna verksamheten. Att det forhaller sig pa det sétt beror pa att regler om
saddan informationsoverforing i ndgon form saknas. Det dr sannolikt sa att det inte
heller sker nagon informell informationsdverforing om vilka verksamheter som
pagar pa omradet utan foraren far agera utifran vad denne kan iaktta pa
bangérden. Den enda kommunikation som innehéller information om annan
verksamhet dr kommunikationen mellan forare och Green Cargo rangerledare
(eller Banverkets tdgklarerare) dér foraren far information om huruvida denne kan
komma fram till dvirgsignalen (i det har fallet dvargsignal 241).
Kommunikationen ifrdga innehaller dock ingen information om huruvida det
pagar verksamhet inom sjilva lokstationsomradet eftersom den verksamheten inte
Overvakas direkt av rangerledaren eller tagklareraren. Med direkt Gvervakning
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menas hir beviljande och starttillstand till all verksamhet och kontroll av att
beviljade verksamheter har haft samrad med varandra. Regelverket foreskriver
inte heller att ett oreglerat sidosparsomréade skall 6vervakas operativt. Det dr ocksa
viktigt att komma ihdg att denna bangard ur ett funktionellt perspektiv kan
beskrivas som en bangard. Ur forvaltarperspektiv ar det dock tva
sparanldggningar med tva olika spardgare och tvé olika forvaltare. Detta innebar
att &ven om tagklareraren skulle operativt ha 6vervakat och formedlat information
om all verksamhet pa de spar som forvaltas av Banverket, sd hade information om
verksamhet inom Euromaints sparinnehav inte omfattats av detta. Den verksamhet
som enbart pagar inom Euromaints sparomrade kan emellertid mycket vl paverka
villkoren for viaxling pd Banverkets sparanldggning. Sammantaget visar detta pa
att det finns ett behov av 6kad samordning mellan sparinnehavarna och
trafikutovarna.

I texten ovan har utredaren diskuterat att foraren inte haft information om andra
verksamheter inom omradet och att det bidragit till olyckan. For att informationen
om andra verksamheter skall vara meningsfull méste ocksa foraren kunna planera
sitt agerande utifran den inhdmtade eller erhallna informationen. For att det i sin
tur skall kunna fungera maste foraren ha kunskap om vilka risker som den andra
verksamheten kan innebéra for den egna rorelsen. Handelseforloppet som lett
fram till den hér olyckan pekar pa att foraren inte haft denna kunskap. Foraren har
inte varit fokuserad pa den risk som det andra, stillastdende, fordonet utgjorde for
den egna rorelsen. En del av forklaringen till detta &r att foraren inte varit
medveten om vad informationen i dvirgsignal 241 inneburit. Foraren har inte
tolkat signalbeskedet pa ett sddant sétt att denne blivit extra uppmérksam pa det
stillastdende fordonet. En annan del av forklaringen anser utredaren ligger i
forarens bristande kunskap om de risker och problem som finns eller kan finnas
pa omradet. Det har framkommit vid samtalen med handldggare och chefer inom
de berorda organisationerna att nagot system for erfarenhetsutbyte angédende
rapporterade problem eller intrdffade olyckor och tillbud, inte finns mellan de
verksamhetsutdvare som opererar pa lokstationsomradet. Vid samtalen har det
ocksa framkommit att nagra sirskilda problem inte lyfts fram av den operativa
personalen. Det har inte heller varit ménga tillbudsrapporter som ldmnats in. Det
rader dock en osdkerhet angdende hur manga av de sma tillbuden eller
avvikelserna som faktiskt rapporteras. Det har vid intervjuer med operativ
personal och fran samtalsregistreringarna framkommit asikter om att det ar
besvirligt att vixla pa omradet, och att det stdlls mycket hoga krav pa
uppmarksamhet hos den som framfor en véxlingsrorelse pd omradet. Dessa asikter
forefaller dock inte ha lyfts fram av den operativa personalen inom de egna
organisationerna eller diskuterats pa handlaggarniva eller arbetsledar-/chefniva
med andra berdrda verksamhetsutdvare.

Utredaren anser ocksa att aterkopplingen av rapporterade tillbud, avvikelser eller
andra problem behover lyftas fram. Enligt svaren vid intervjuerna med chefer och
handldggare fran de berdrda verksamhetsutdvarna, sker aterkopplingen till
operativ personal frimst genom att den operativa personalen far ta del av fattade
beslut om fordndringar med anledning av en rapport, till exempel fran en forare.
Ett sddant beslut om fordndring kan till exempel vara en édndring av en instruktion.
For att den operativa personal som framfor fordon pa omradet skall kunna ha
kunskap om vilka risker som man behdver vara sérskilt uppmérksam pa, ar det
viktigt med en vél fungerande och systematisk aterkoppling till operativ personal.
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Denna éaterkoppling bor ske bade ifrdga om hindelser inom egen organisation och
hiandelser inom andra berorda organisationer vilka bedriver samma typ av
verksamhet och/eller anvdnder samma fordonstyper. Denna aterkoppling ar viktig
for att 0ka den operativa personalens mojligheter att skapa sig en helhetsbild av
vilka risker som finns vid rorelse pa bangarden, och hur de bor agera for att kunna
hantera dessa risker och for att kunna I6sa sin uppgift pa ett sdkert sitt.

Sammanfattningsvis visar analysen av de bakomliggande orsakerna till hindelse
HO att forutséttningarna for att bedriva vaxlingsarbete pa sidospar innehaller
brister. Utredaren ifragasitter om de operativa reglerna och de olika
verksamhetsutdvarnas arbetssétt i alla avseenden ér tillridckligt for att kunna
kontrollera riskerna med att bedriva vaxling och annan verksamhet pa sidospar.
Detta géller sérskilt med tanke pa de moderna fordonstyperna och deras
konstruktion, samt att det &r flera verksamhetsutdvare dvs. olika jairnvagsforetag,
som samtidigt bedriver verksamhet pa sidosparen. Till detta kommer ocksa att det
1 detta fall dr tva olika sparinnehavare som berors.

Barridranalys

Brusten barriir
Forarens anpassning av hastigheten

Den barridr som &r den helt avgérande for att undvika en olycka ar forarens
uppsikt i rorelseriktningen och beddmning av huruvida det finns nagot hinder eller
inte for framkomligheten med den egna rorelsen. I det hér fallet dr det forarens
beddmning av framkomligheten som, av de orsaker som anges ovan, brustit.
Barridren ar, for att den skall kunna fungera, helt beroende av den enskilde
forarens mojligheter och forutsittningar for att géra en korrekt bedomning i varje
situation.

Mojlig barriir

Foraren far information om andra rorelser pa omradet

En mojlig forstarkning av den barridr som nu brast &r att foraren, pa nagot sétt, far
information om annan verksamhet som samtidigt pagar pa omradet. Denna barriér
ar beroende av att foraren ocksa har kunskap om vad de andra verksamheterna
utgor for risk for den egna rorelsen, sa att foraren kan justera sitt agerande
dédrefter. Om inte foraren har forutsittningar som gor att denne pa ett korrekt sitt
kan justera sitt agerande baserat pd informationen &r informationen inte
meningsfull. Omsatt till den hir olyckan menar utredaren att forarens mojlighet att
bedoma framkomligheten hade forstiarkts om foraren hade, dels ként till forare E:s
ndrvaro, och dels hade haft kunskap om att den typen av arbete som forare E
utforde, bland annat kunde innebara risk for att framkomligheten var hindrad.

H10

Héndelse
Forare T ser att det inte gér att komma forbi och borjar bromsa.
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H11

Héandelse
Kollisionen intraffar

Orsaksanalys

Nar forare T ser att det inte gar att komma forbi det fordon som forare E stillt pa
det anslutande sparet bromsar forare T men det &r for sent och fordonet hinner inte
stanna utan kolliderar med det stillastdende fordonet. Anledningen till detta ar att
forare T tidigare gjort bedomningen att det gar att komma f6rbi, beslutet om att
det gér att kora forbi det stillastdende fordonet &r sa att sdga redan fattat. En
analys av de faktorer som ligger bakom forare T:s felaktiga bedomning av
situationen finns under rubriken H9. Det beslut som forare T fattar, vilket ar ett
resultat av den beddmning som foraren gor, far som konsekvens den kollision som
intréffar i H11.

Larmningen av olyckan

Nar det géller larmningen av olyckan menar utredaren att det dr tva svagheter som
framtréder tydligt. Den ena svagheten éar att larmkedjans effektivitet dr beroende
av hur snabbt ritt larmmottagare far larmet och den andra ar att larmmottagarens
agerande 1 hog grad paverkas av hur den som rapporterar en hdndelse uttrycker
sig.

Den hér olyckan innebar inte nagon personskada och heller inga omfattande
materiella skador. Utredaren tillater sig hér att ta ut sviangarna lite och pasta att
mycket av rapporteringen hdnger pa hur de pa plats upplever hiandelsen. Det kan
ibland finnas en tendens hos den som rapporterar att tona ner en hiandelse som
denne inte upplever som véldigt allvarlig eller omfattande. Denna héndelse faller
under olyckskategorin kollision” vilket nog for de inblandade var ett mycket
starkt uttryck. Detta kan forklara varfor forare E, som anmailde handelsen till
Euromaints larmmottagare, uttryckte sig pa ett sadant sitt att larmmottagaren
uppfattade anmélan som information.

Aven larmningen till Banverkets larmmottagare drdjde. Detta berodde sannolikt
pa att forare T var chockad 6ver hdandelsen och ddrmed inte anmilde handelsen
direkt till tagklareraren utan anmélan kom senare, fran Tagkompaniets
trafikkontor. Det framgér av samtalsregistreringen att denna anmélan inte inneholl
sé& mycket information om sjélva hiandelsen och att anmélan uttrycks med orden
8256 har gatt ihop med en SJ-maskin”. Utredaren har fatt ett intryck av att man
aven hdr undviker att beskriva det som en kollision. Tagledaren som tog emot
anmadlan stillde heller inga fragor till anmélaren angaende olyckan, vad som hént,
vilka skador som uppstatt osv. Utredarens bedomning dr ocksa att larmkedjan
sannolikt hade fungerat pa ett helt annat sdtt om de inblandade och andra berérda
haft en mer omfattande olycka att hantera. Hade det varit en kollision med mer
omfattande konsekvenser hade sannolikt larmet kommit fortare till respektive
larmmottagare och sjilva formuleringen av anmélan hade sannolikt ocksa varit
tydligare.

Fragan édr da hur man skall kunna stirka upp de svagheter som visat sig vid den
héar olyckan. Utredaren anser att det i hog grad &r mottagaren som bor leda
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samtalet med rapportdren rétt genom att med hjélp av checklista eller liknande
stélla de fragor som behdver besvaras for att bilden av olyckan skall bli tydlig.
Det ar orimligt att krdva av rapportéren, som ofta dr en av de inblandade 1 en
olycka, att denne skall kunna vara oberord av det som hént. Ddaremot bor
mottagaren ha béttre forutsittningar for att kunna styra anméilan rétt genom att
denne kan ta hjilp av checklista och ofta inte dr direkt vittne till olyckan.
Bristerna har for just denna héndelse inte varit kritiska men det finns anledning att
se Over hur checklistorna anvénds vid mottagande av larm for att pa den viagen
forsoka komma tillrdtta med bristerna.

Konkret innebar de brister som pekats pa ovan att larmet stannade upp inom
Euromaints organisation vilket innebar en fordréjning for Euromaints del med
ndrmare ett dygn. For Banverkets del fungerade larmningen fran larmmottagaren
men det finns inget 1 samtalsregistreringen som visar att tagledaren stéllt nagra
fragor till rapportoren vilket gjorde att man riskerade att missa uppgifter. For
Tagkompaniets del har det inte framkommit nagra uppgifter som tyder pa annat &dn
att larmningen inom Tagkompaniet har fungerat. Bland annat fick tdgledaren
uppfattningen att SJ var den ena inblandade trafikutGvaren som var inblandat nar
det 1 sjédlva verket var Tagkompaniet och Euromaint som var trafikutdvare.
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7 SLUTSATSER
7.1 Orsaker

7.1.1 Direkta orsaker

Den direkta orsaken till olyckan &r att forare T felaktigt bedomer att denne kan
komma forbi det fordon som forare E stéllt sa att det inkrdktar pa forare T:s
planerade fardvag.

7.1.2 Bakomliggande faktorer

De faktorer som medverkat till att forare T misstagit sig i sin bedomning av
situationen ar foljande:

1. Forare T var ovan vid situationen med snett véanster 1 dvérgsignalen och att det
fanns ett annat fordon intill den egna planerade fardvagen.

2. Det finns svarigheter med sikten at sidorna fran forarhytten pa Regina X51
och att gora en korrekt bedomning av bredden av fordon X51.

3. Foraren var fokuserad pa att det troligen fanns ett hinder langre fram i den
egna fardvdgen. Detta berodde pa att

3.1. foraren tolkade signalbilden ”snett vanster” i dvérg 241 som att den
enbart syftade pa att hindret fanns i det egna spéret bortom dvéargsignalen

3.2. forarens tidigare erfarenhet stddde dennes uppfattning om att ett hinder
kunde finnas i det egna sparet bortom dvirgsignalen

3.3. mojligheten att 6verblicka hela signalstrackan bortom dvirgsignalen
forsvéras pga att sikten ar nagot skymd

3.4. forarens naturliga arbetssatt vid tdgkorning ar att forsoka ha sé god
framforhéllning som mojligt och forsoka fa en uppfattning vad denne kan
forvinta sig langre fram i sin fardvig.

4. Foraren saknar information om annan verksamhet pa omradet och dess risker
for den egna fordonsrorelsen. Detta kan hérledas till att det inte finns regler
om att information om annan verksamhet pa omradet skall formedlas till
foraren eller sokas av denne. Det dr ocksé, enligt utredarens bedomning,
osdkert huruvida foraren har tillrdcklig kunskap om de risker som finns inom
omradet nir annan verksamhet samtidigt pagér dar, for att kunna gora
vilgrundade beddmningar.

Forare E:s passage av stopplyktan

Utredaren har i analysen av hdandelserna H5 och H6 kommit fram till att forare E:s
passage av stopplyktan mot stopp (enligt stéllverksregistreringen se 4.4.1), dven
om den var felaktig &nda inte har varit kritisk for handelsekedjan. Utredaren anser
att &ven om forare E handlat helt korrekt och passerat stopplyktan medan den var
slackt, dvs. innan vaxlingsvég fran dvargsignal 241 hunnit ldggas, hade olyckan
inte forhindrats.
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7.1.3 Brister i styrningen

Utredaren bedomer att foljande brister i de inblandade organisationernas styrning
och arbetssitt inverkat pa olyckans uppkomst:

1. Det dr en brist att det saknas ett systematiskt och regelbundet
informationsutbyte mellan de olika verksamhetsutovarna om intraffade
olyckor, tillbud och andra mindre avvikelser och problem. Ett sadant
arbete bor ocksé vara baserat pa en god rapportering av tillbud och mindre
avvikelser och en god aterkopplig till den operativa personalen sa att
denna far 6kad kunskap om de risker som finns vid till exempel vixling pa
olika stationer och bangardar.

2. Den utbildning som foraren har fatt av vad signalbilden ”snett vénster”
innebér har inte tackt in alla betydelser av signalbilden.

3. Stopplyktornas funktion som skyddande barridr mot kollisioner ir, i
kombination med nuvarande regler i BVF 900, SJF 010.3 och lokal
sdkerhetsplan, alltfor svag for att vara effektiv.

4. Utredaren ifragasitter om den grundldggande barridren vid véxling,
uppsikt 1 rorelseriktningen och anpassning av hastigheten, ar tillrackligt
effektiv om den som ansvarar for uppsikt och hastighetsanpassning inte far
forberedande information om andra rorelser inom omrédet och kidnner till
dess risker for den egna rorelsen.

7.1.4 Angaende brister i larmkedjan

Utredaren bedomer att foljande faktorer forsvarat en effektiv larmning av
hindelsen:

1. Den inblandade foraren fran Tagkompaniet har inte sjilv direkt kontaktat
tdgklareraren eller Green Cargo rangerledare for att anmaila héndelsen,
sannolikt orsakat av att foraren var mycket upprord efter hiandelsen.

2. Av samtalet mellan Tagkompaniet och Banverket Trafiks tagledare kan
man utldsa att nagon checklista inte anvénts av tdgledaren for att
kontrollera att ritt uppgifter [dimnas av anmélaren.

3. Bendmningen av olyckan har vid anméilan varit otydlig vilket i Euromaints
fall gjorde att sédkerhetsjouren uppfattade anméilan som ren information.

7.2 Ovriga iakttagelser

Foreskriften Trafiksdkerhetsarbetet inom Banverket (BVFEF 910) beskriver inte
trafiksdkerhetsansvaret for chefen for Banverket Trafik. Detta trots att det enligt
Banverkets arbetsordning (BVF 001.2) finns ett trafiksédkerhetsansvar for chefen
for Banverket Trafik. Bland annat dr denne ansvarig for den operativa
driftledningen inom Banverket vilket ju innefattar trafiksdkerhetsarbete.

Green Cargos foreskrifter innehéller inte nagra krav pa att rangerledaren skall
gora noteringar i checklista eller liknande da denne tar emot ett larm for att
formedla detta till Banverket Trafik. Enligt de lokala larmrutinerna for orderstille
Gaévle skall tdgklareraren kontaktas for olyckor pa statens sparanldggningar. Det
finns ingen rutin som visar hur rangerledaren forsdkrar sig om att alla relevanta
uppgifter tas in for att sedan kunna formedlas till Banverket Trafik.
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Stopplyktorna star innanfor griansen for vad som dr Euromaints sparinnehav enligt
Euromaints uppgifter. Stopplyktorna ingar dock i Banverkets signalanlaggning
och detta “omlottférhdllande” dr inte reglerat.



8 VIDTAGNA ATGARDER
8.1 Genomforda atgarder

Tagkompaniets forare togs ur forartjanst och atergick till forartjanst efter
lakarundersokning och tva arbetspass med en instruktor

8.2 Beslutade men ej genomforda atgarder

Gévle banomrade skall uppdatera linjebokens uppgifter om spér 125 pa Gavle
godsbangérd och tillsammans med Euromaint utreda och lamna forslag pa
lampligt granssnitt for signalreglering mot lokstationsomradet.
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9.1

FORSLAG TILL ATGARDER

Angdende utredningens slutsatser

. Verksamhetsutdvarna bor diskutera och komma 6verens om former for

systematiskt och regelbundet informationsutbyte mellan
verksamhetsutdvare om olyckor, tillbud och mindre avvikelser som
intraffat inom de egna organisationerna.

Verksamhetsutdvarna bor utveckla sina system for aterkoppling till egen
operativ personal av uppgifter om intraffade hindelser som berdér den egna
verksamheten. Detta med anledning av forslag 1 ovan.

Verksamhetsutovare eller utbildningsforetag som skall genomfora en
lokforarutbildning bor sékerstélla att utbildningen kan formedla kunskap
om hur de olika signalbilderna kan knytas till olika trafiksidkerhetsrisker.

Banverket bor utreda och fordndra omradet vid dvérgsignal 241 och
stopplyktorna for att astadkomma ett tydligare informationsgranssnitt for
forarna.

De som utfor véaxlingsarbete eller annan trafikverksamhet pé sidospéar utan
signalreglering bor ha information om andra anordningar som kan paverka
det egna arbetet ur trafiksdkerhetssynpunkt. Jarnvégsstyrelsen bor ta fram
sdkerhetskrav om detta. I de olika infrastrukturforvaltarnas
trafiksdkerhetsinstruktioner skall det sedan finnas rutiner f6r hur detta
skall ske, till exempel genom samrad mellan olika anordningar.

Banverket bor ta fram en handlingsplan for att 4stadkomma en forbattring
ndr det giller anvdndningen av checklistor vid mottagandet av larm.
Larmmottagarens ansvar for att i samtalet med anmélaren styra upp dennes
anmaélan (anmélaren kan vara chockad eller upprord och ddrmed otydlig)
bor klargoras.

Angdende ovriga iakttagelser

Banverket bor uppdatera foreskriften BVF 910 Trafiksdkerhetsarbetet
inom Banverket sa att ansvaret for chefen for Banverket Trafik beskrivs.

Green Cargo bor tillsammans med BV Trafik ta fram en checklista for
rangerledaren att anvinda da denne tar emot och férmedlar vidare en
anmaélan om olycka eller tillbud frdn bangarden.

Banverket bor ta fram en atgirdsplan for arbetet med att klargora
granssnittet mellan Euromaints och Banverkets sparinnehav i1 forhallande
till stopplyktorna.
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