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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den 16
januari pa strackan Alby - Angebyn, Y 14n, med vagnar som rullade
okontrollerat.

Statens haverikommission éverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 30 juni 2009 om
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rekommendationerna.

Carin Hellner Johan Gustafsson
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Rapport RJ 2008:04
J-02/08

Rapporten fardigstélld 2008-12-17

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

Tva st Sgnss-vagnar: 33684552483-2
och 33684552483-3.

Green Cargo AB

Infrastrukturforvaltare:
Trafikledning:

Banverket.
Banverket.

Tidpunkt for handelsen

Plats, stracka

Verksamhet
Vader

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon
Skador pa jarnvagsinfrastruk-
tur

Andra skador

2008-01-16 kI. 08:37.
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Stationen Alby samt strackan Alby
Angebyn, Y 1an, mellan km 473.100 och
km 481.887 (ca).

Vaxling.

Klart vader, temperatur +1 °C, vinden
ost till sydost 1-3 m/s.

Intet.

Intet.

En uppkdrd vaxel av typen EV-SJ50-11-
1:9.

Intet.

Berord personals kon, alder,
behorighet och erfarenhet

Vaxlingledaren, man, 51 ar, behdorig
med ca 18 ars erfarenhet.

Foraren av vaxlingsloket, man, 60 ar,
behorig med ca 8 ars erfarenhet.

Fjarrtagklareraren i Ange, man, 63 &r,
behorig med ca 28 ars erfarenhet.

Tva signalreparatorer, méan, behoriga,
vardera ca 28 ars erfarenhet.

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 16 januari 2008 om ett
tillbud som hade intraffat pa Alby station, Y 1an, samma dag kl. 08:37.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretréatts av Carin Hellner, ordforan-
de, Sanny Shamoun, utredningschef samspelet méanniska — teknik —
organisation (MTO) och Johan Gustafsson, operativ utredningschef.

Undersokningen har foljts av Jarnvagsstyrelsen genom Pelle Thoren.
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Sammanfattning

Onsdagen den 16 januari 2008 intraffade ett tillbud till kollision pa strackan
Alby — Angebyn, Y 1an, med vagnar som rullade okontrollerat.

I bérjan av 2008 genomfdrde Green Cargo forandringar i planeringen av
godstrafiken i Norrland. BI. a. stélldes ett tag in mellan Lule& och Ange. For
att kunna transportera vagnar som skulle ha gatt i det installda godstaget
till Ange planerades dessa att transporteras med tag 9111. Fran Ange skulle
sedan vagnarna transporteras i ett lokalt godstag (6805) till vagnarnas
slutstation, Alby.

Den kund som hade bestallt transport av sina vagnar med tag 9111 kunde
inte garantera att det fanns plats for ytterligare vagnar i taget och istéllet
fann Green Cargo losningen att transportera vagnarna med tag 9113 till
Ange for att kopplas av dar. Detta innebar dock att vagnarna inte skulle
kunna komma med det lokala godstaget (6805) till Alby som avgick tidigare
pa morgonen. Darmed skulle vagnarna komma till Alby 24 timmar senare
och detta var Green Cargos kund inte n6jd med.

Personalen hos Green Cargo i Ange kom da med forslaget att tag 9113
skulle kunna gora ett uppehall i Alby for vagnavkoppling. Green Cargo
ansokte hos Banverket att tag 9113 skulle gora ett extra uppehall i Alby
vilket ocksa Banverket beviljade.

Tag 9113 stannade pa spar 3 i Alby och kopplade av de tva sista vagnarna.
Nar detta var gjort avgick taget och vaxlingsledaren kontaktade fjarrtagkla-
reraren i Ange for att fa tillstand att flytta vagnarna fran spar 3 till Eka
Chemicals spar. Nar vaxlingsledaren hade fatt tillstdnd att vaxla "tappade”
han vagnarna pa luft och de kom i rullning mot Ovansjo.

Vaxlingsledaren och foraren akte efter vagnarna med ett vaxlingslok.
Vagnarna rullade genom Ovansjo till Angebyn och rullade tillbaka till
Ovansjo dar de vande och rullade mot Angebyn dar de &terigen vande
tillbaka till Ovansjo. Tva signalreparatorer fran Banverket hade blivit
utkallade till plankorsningen i Ovansjo. Pa plats sag de vagnarna komma
rullande fran Angebyn och fallde bommarna vid plankorsningen i Ovansjo
for att sdkra den. Nar vagnarna aterigen hade vant i Ovansjo var hastigheten
sa pass lag att signalreparatérerna kunde ga jamsides med vagnarna och
bromsa fast dem med handbromsen.

Fore tillboudet hade Green Cargo inte gjort ndgon genomgang av det nya
upplagget, att vaxla pa spar 3, och véxlingsledaren hade ingen tidigare
erfarenhet av att koppla av vagnar pa spar 3 i Alby.

Den direkta orsaken till tillbudet vara att vagnarna inte sékrades mot
rullning nar bromssystemet tomdes (tappades) pa luft.

De bakomliggande orsakerna till att vagnarna inte sdkrades mot rullning
var att vaxlingsledaren inte hade tillrécklig platskdnnedom. Vidare fanns
inte nagra uppgifter om lutningsforhallanden i Alby i Banverkets sékerhets-
plan som kunde foras over till Green Cargos egna interna foreskrifter.
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Rekommendationer

Jarnvéagsstyrelsen rekommenderas att verka for att:

Jarnvagsforetagens system for sakerhetsstyrning ar tillrackliga for
att fanga upp att personalen har ratt kompetens att utfora sina ar-
betsuppgifter (RJ 2008:04 R1).

Banverket snarast informerar om lokala foérhallanden som kan ha
paverkan pa andra verksamhetsutovares verksamheter, t.ex. lut-
ningsforhallanden (RJ 2008:04 R2).

Banverket genomfoér fattade beslut som &r av betydelse for trafiksa-
kerheten, med sarskild inriktning pa de beslut som paverkar andra
verksamhetsuttvare (RJ 2008:04 R3).
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FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

I bérjan av 2008 genomfdrde Green Cargo fordndringar i planeringen av sin
godstagstrafik i Norrland. Bl.a. stélldes ett tdg in som hade gatt strackan
Lule&d — Ange. For att kunna transportera nagra av de vagnar som skulle ha
gatt i det installda godstaget till Ange planerades dessa att istéllet transpor-
teras med tag 9111. Fran Ange skulle sedan vagnarna transporteras i ett
lokalt godstag (6805) till Alby, till den kund som skulle ha vagnarna.

Den kund som hade bestallt transport av sina vagnar i tag 9111 kunde pa
forhand inte lamna nagon garanti for att det skulle finnas plats for
tillkommande vagnar. P.g.a. detta kunde Green Cargo inte sékerstalla att de
tillkommande vagnarna kunde transporteras med tag 9111 till Ange for att
sedan transporteras vidare med tag 6805 till Alby.

Losningen blev att vagnarna skulle transporteras i tag 9113 mellan Lulea
och Ange, taget skulle ha ett uppehall for forarbyte i Ange, for att darefter
fortsatta mot Borldnge. Vagnarna skulle komma fram till Ange tva timmar
senare an med tag 9111, och darmed inte hinna transporteras till Alby
samma morgon med tag 6805. Nar kunden i Alby fick kannedom om att
vagnarna skulle bli 24 timmar forsenade till Alby tog de kontakt med Green
Cargo eftersom de inte var néjda med lIosningen.

Personalen hos Green Cargo i Ange kom da med forslaget att tag 9113
skulle kunna gora ett uppehall i Alby for vagnavkoppling eftersom taget
anda skulle passera Alby nar det var pa vag till slutstationen Borlénge.
Green Cargo tyckte att forslaget var bra och bestéllde ett uppehall for taget i
Alby hos Banverket, vilket ocksa beviljades (fortsattningsvis i utredningen
kallas forslaget "det nya uppléagget”). Kunden i Alby blev néjd med
I6sningen eftersom de nu skulle fa vagnarnai tid.

Onsdagen den 16 januari 2008 stannade tag 9113 pa spar 3 i Alby for att
koppla av de tva sista vagnarna. Véxlingsledaren fanns pa plats i den norra
delen (riktning mot Ovansj®) av Alby for att koppla av vagnarna. Nar detta
var gjort kontaktade han foraren pa vaxlingsloket, som stod pa spar 4 i den
sodra delen av stationen, och meddelade att det var klart att skicka taget.
Foraren pa vaxlingsloket gav foraren pa tag 9113 en ny foraruppgift och
taget lamnade Alby. Darefter kontaktade vaxlingsledaren fjarrtagklareraren
i Ange och ville ha lokalt! for att flytta vagnarna fran spar 3 till Eka
Chemicals spar.

Nar vaxlingsledaren hade fatt lokalt och for att underlatta vaxlingen av
vagnarna, tappade han vagnarna pa luft, dvs. témde vagnarnas bromssy-
stem pa luft sa det inte fanns nagon tillsatt broms pa vagnarna. Nar han
hade gjort detta upptéackte han att vagnarna rullade ivdg mot Ovansjo.
Vaxlingsledaren sprang efter vagnarna for att forsoka bromsa dem, men
hastigheten var for hog for detta. Han ringde till fjarrtagklareraren och
berattade vad som hade hant. De kom da 6verens om att vaxlingsledaren
och foraren skulle dka efter vagnarna med vaxlingsloket. Fjarrtagklareraren
la tgvag for de rullande vagnarna for att aktivera vagskydden langs
strackan.

Under tiden vagnarna hade rullat genom Ovansjé till Angebyn och vant
hade vaxlingsledaren och foraren akt till Ovansjo. Nar de stod i Ovansj6 och
foraren pratade med fjarrtagklareraren sag han vagnarna komma rullande
tillbaka in i Ovansjo. Vagnarna rullade for snabbt for de skulle hinna

! Lokalt: Véxlarna pé stationen ar upplasta (lokalfrigivna) s& de kan manévreras pa plats av
vaxlingsledaren.
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bromsa dem, de hade inte heller méjlighet att bromsa vagnarna nar de
aterigen hade vant och rullade tillbaka mot Angebyn. Under samtalet med
fjarrtagklareraren var det forst tankt att de skulle fortsatta aka efter
vagnarna men sedan kom de dverens om att det var for farligt.

Foraren sag personal fran Banverket vid plankorsningen i Ovansjo. Det
var signalreparatérer som hade blivit ditkallade av bandriftledaren pa
driftledningscentralen. Signalreparatérerna sag vagnarna komma rullande
fran Angebyn och fallde bommarna vid plankorsningen sé inte bilar skulle
kora in pa plankorsningen nar vagnarna rullade forbi mot Alby. Nar
vagnarna aterigen hade vant i Ovansjo och var pa vag tillbaka mot Angebyn
hade hastigheten blivit sa pass lag att signalreparatérerna kunde ga
jamsides med vagnarna och bromsa fast dem med handbromsen.

Platsen for handelsen

Alby station, som ar belagen pa jarnvéagsstrackan mellan Ange och Ljusdal,
ligger i Ange kommun, Y l4n. I Alby finns en industri, Eka Chemicals AB
som &r en av varldens storsta tillverkare av kemikalier till pappers- och
massaindustrin. Det gick flera tag i veckan till Alby dar vagnar vaxlades in
pa Ekas anlaggning.

Vid handelsen i fraga rullade vagnarna fran Alby i riktning mot Angebyn,
vilken ar en station belagen véaster om Ange. Delar av banan mellan Alby
och Angebyn l6per l1angs med vag 83 och det finns plankorsningar pé
stationerna Ovansjo och Angebyn.

%,
'H_\!.
N, >,
L 3 \3-%
) ) & .
Angebyn (Agy) \ @3&5
Ovansjd (Osd)

Alby (Ay)

Ostavall (Ov)

Fig 1. K.léf't'or Over strackan Alby — Angebyn.
Raddningsinsatsen
Raddningsinsatsen

Inte aktuellt.

Sjukvardens omhandertagande
Inte aktuellt.

Dodsfall, personskador och materiella skador

Den enda skada som uppstod var pa vaxel 1a som kordes upp i samband
med att vagnarna kom i rullning. Atta stag deformerades i véaxeln.
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Handelsemiljon

Personal

Véaxlingsledaren

Vaxlingsledaren hade gallande behdrighet som véaxlingsledare och var
anstalld hos Green Cargo. Han har varit anstalld i flera perioder hos Green
Cargo (tidigare SJ's godsavdelning). Han blev fast anstalld varen 2007 och
har sammanlagt arbetat med vaxling i ca 18 ar. Benamns hadanefter
véxlingsledaren.

Foraren av vaxlingsloket

Foraren av vaxlingsloket hade géllande behérighet som lokfora-
re/radioloksoperattr och var anstélld hos Green Cargo. Han har arbetat
med vaxling i ca 14 ar och har darefter varit forare i atta ar. Benamns
hadanefter foraren.

Elev pa vaxlingsloket

Eleven pa véxlingsloket, genomférde en utbildning till forare och anstalld
hos Green Cargo. Han beraknades vara fardig med utbildningen i februari
2008. Benamns hadanefter eleven.

Fjarrtagklareraren i Ange

Fjarrtagklareraren i Ange hade géllande behérighet som fjarrtagklarerare
hos Banverket. Han har arbetat som fjarrtagklarerare i 28 ar. Benamns
hadanefter fjarrtagklareraren.

Signalreparatdrerna

Signalreparatdrerna var anstéllda hos Banverket Produktion. De har
vardera ca 28 ars erfarenhet. Benamns hadanefter signalreparatérerna.

Vittnen och tredje man
Inte aktuellt.

Véaxlingsrorelsen

Green Cargo var jarnvagsforetag for vaxlingsrorelsen. Vagnarna var
cisternvagnar av typen Sgnss och hade littera 33684552483-2 respektive
33684552483-3. Vagnarna kopplades av fran tag 9113 pa spar 3 i Alby och
skulle sedan véxlas in pa Eka Chemicals sparanlaggning.

Vagnarna var forsedda med varningsetiketter for farligt gods, vateperoxid
(58/2014), men var inte lastade. De var dock inte rengjorda vilket medforde
att etiketterna maste sitta kvar p& vagnarna.

Pt
i i

——— ‘ S ———— —
Fig 2. Bild pa vagnarna, tagen av Mats Fhanér, Banverket.

Jarnvagsinfrastrukturen

Banverket ar infrastrukturforvaltare for de spar som &gs av staten och
forvaltas av Banverket. Stationen Alby ar beldgen pa banan mellan Ljusdal
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och Ange, ar utrustad med stallverk av mod. 59 och fjérrstyrs fran
trafikledningscentralen i Ange. Alby station bestar av tre tagspar (spéren 2 -
4) samt fyra sidospar (5 - 8). Tva av sidosparen (5 och 6) forvaltas av
Banverket och tva (7 och 8) forvaltas av Eka Chemicals AB.

Ostavall Ovansjé
(Ljusdal) < > (Ange)
Soderut Norrut
Spar 2 (Uppsparsriktning)
Spar 3 (Nedsparsriktning)
. Vaxel 1a
Spar 4 |
} } Spar 5
| Spér 6 |
r 1
| Spar 7
Eka Chemical | .
} Spar 8

Rodmarkerade spar tillhér Eka Chemicals sparanlaggning

Fig 3. Schematisk sparplan éver Alby. Rodmarkerade spér (7-8) forvaltas av Eka
Chemicals och 6vriga spar forvaltas av Banverket.

Alby station och striackan Alby — Angebyn ar elektrifierad, har spar med
ralsvikt 60 kg/m med s.k. pandrolbefastning pa betongslipers i makadam
klass 1, 32-64. Den storsta tilldtna hastigheten pa strackan varierar mellan
80 - 125 km/tim.

Platsen pa spar 3 dar de tva vagnarna kopplades av lutar nedfor med ca 3
%o i 126 meter med riktning mot Ovansjo. Darefter 6kar nedfdrslutningen
till 6 %o i 179 meter.

Ostavall
(Ljusdal)

Ovansjo
(Ange)

472500 472600 472700 472800 472900 473000 473100 473200 473300 473400 473500 473600 473700

o 2

Ay3iG

t

Tva sista Aadnz
vagnama
Spar2 3 3
g EY r Y
Thg 9113 :39 mefer = 4
473556 573 meter 473.129
Spar 3
- 10 0 34 G 5 el (]
103 m 2809 m 126 m 179 m 39m 79m
Lutningar i %e
0 0
-2
9,
-4
5
-6
-8
-0  ——- 10 10.

Fig 4. Visar var tdg 9113 stannade i Alby samt lutningsférhallanden for spar 3, angivna

i promille.
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Fig 5. Fotot ar taget i riktning mot Ovansj6. Sparen ar spar 2 langst till vanster,
darefter spar 3 och 4 med spar 5 langst till hoger i bild. De sista vagnarna i tdg 9113,
som kopplades av, bor ha stannat under den férsta kontaktledningsbryggan (vid

e
- r.

siffran 3). Fotot ar taget kl.10.27.
Ny ﬁ

el

= it il . - : \ m \ ._- s
Fig 6. Fotot ar taget i riktning mot Ovansj6. Sparen ar spar 2 langst till vanster,
darefter spar 3 och 4. Vagnarna bor ha kopplats av pa spar 3 straxt till vanster om
bildkanten. Fotot &r taget kl. 10.27.
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Fig 7. Fotot &
sparet rakt fram och spér 4 skymtar litet till vanster om spéar 3. Fotot &r taget ungefar
dér vagnarna bor ha kopplats av. Fotot ar taget kl. 10.39.

Kommunikationsmedel

Samtalen mellan véxlingsledaren och fjarrtagklareraren dgde rum via
mobiltelefon.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Nagra arbeten, forutom véaxlingsarbetet, fanns inte. Strax fére vagnarna
kom i rullning fardades en A-fordonsfard2 pa nedsparet mellan Ovansjé och
Alby.

Vader- och siktférhallanden

Solens lage var vid tidpunkten fér handelsen under horisonten, temperatu-
ren +1 °C, vinden ost till sydost 1-3 m/s, sikten > 10 km.

Utredningen

Fokus i denna utredning har bl.a. varit pa vilka organisatoriska forutsatt-
ningar vaxlingsledaren har haft for att genomfora véaxlingsarbetet i Alby pa
ett sakert satt.

Intervjuer har genomforts med personal som hade direkt paverkan pa
handelsen och dess forlopp. Arbetsledning och planeringspersonal pa olika
nivaer hos Green Cargo har ocksa intervjuats.

Uppgifter har inhamtats framst fran Green Cargo och Banverket. SHK har
aven gjort ett platsbesok i Alby.

2 A-fordonsfard: Framférande av (A-) fordon pé en avspérrad stationsstracka.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Vittnesupplysningar
Vid intervjuerna har bland annat féljande framkommit.
Direkt inblandad personal

Vaxlingsledaren

Vaxlingsledaren hade arbetat som véxlare/radioloksoperator under aren
1980- 1994 pé orterna Ange, Gavle, Are och i Stockholm hos TraffiCare i
Hagalund. Han hade gatt transportledarutbildning och arbetat som
transportledare hos Jamtfrakt i 1,5 ar. Han bdrjade hos Green Cargo i Ange
2006 och fick fast anstallning varen-07.

Den aktuella dagen bérjade véxlingsledaren kl. 04.45 i Ange med att syna
vagnar. Déarefter skulle han aka med tag 6805 till Alby for att vaxla. Da det
forsta vaxlingsarbetet i Alby var fardigt vantade véaxlingsledaren pa tag 9113.
Nar tdg 9113 hade kommit in till spar 3 kopplade véaxlingsledaren av de tva
sista vagnarna och meddelade foraren pa véaxlingsloket att det var klart att
skicka tag 9113. Néar detta var gjort "tappade” (témde huvudledningen pa
luft) han den 6vre vagnen pa luft och da rullade vagnarna ivag.

Véaxlingsledaren uppgav att detta var ett nytt upplagg for honom, da han
aldrig hade vaxlat pa det sparet tidigare. Han upplevde att det var brattom
med det nya upplagget och han sag det som en snabb I6sning. Tag 6805
brukade komma in pa spar 4.

Vaxlingsledaren hade haft nagra évningspass i Alby. Han uppgav vidare
att han inte hade lokalkannedom pa spar 3 och att det inte var plogat den
aktuella dagen. Vaxlingsledaren sade att han hade vaxlat pa spar 3 soder for
lange sedan. Dagen fore tillbudet hade vaxlingsledaren varit i Alby och
hamtat 25 vagnar. Vaxlingsledaren tyckte att han inte skulle ha "tappat”
vagnarna pa luft och att det var fel att véxla pa spar 3. Den rutin som
vaxlingsledaren arbetade efter pd Ange bangard var att tappa vagnarna pa
luft efter han hade kopplat av dem. Det var forsta gdngen han véaxlade med
9113. Vaxlingsledaren ansag att det vore battre om taget till Alby gick
sammansatt fran Ange.

Vaxlingsledaren uppgav att det inte var ndgon genomgang av det nya
upplagget. Vid radioloksvéxling sker en riskbedémning. Enligt sdkerhets-
handlaggaren sa behovdes ingen riskbedomning vid vaxling med 9113.

Vaxlingsledaren uppgav vidare att det efter tillbudet hade inforts en rutin
med 2 bromsskor bakom vagnarna. Vid véaxling mellan olika bangardsom-
raden ska man ha 30% broms pa vagnarna.

Foraren

Féraren som korde vaxelloket hade arbetat som vaxlare i Ange 1976-2000.
Darefter blev han forare och har arbetat som forare sedan dess. Han
utbildade nya lokforare i vaxlingstjanst. Den aktuella dagen bdrjade han kl.
04.45 med séakerhetssyning och hopséattning av vagnar som skulle till Alby
med tdg 6805 som avgar kl. 07.10. Féraren hade med sig en forarelev som
gick LIA-utbildningen3. Eleven korde tag 6805 till Alby och nér de kom till
Alby blev sparen 6-7 och "Kloraten” lokalfrigivna. Vagnarna med vateperox-
id véxlades sedan in till Eka. Darefter vantade foraren och véaxlingsledaren
pa tva vagnar fran tag 9113. Foraren pa tag 9113 skulle ha en ny forarupp-
gift. For att lamna denna akte foraren till sédra &nden av spar 4 med
vaxelloket. Nar stationen hade blivit lokalfrigiven och foraren var pa véag till
spar 3 sag han att vagnarna rullade. Foraren tankte "Har han tappat

3 LIA: Larande i arbetslivet.
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vagnarna?”. Foraren forstod att vaxlingsledaren inte hade ndgon mojlighet
att kliva upp pa vagnarna for att aka med och handbromsa dem.

Foraren uppgav att det var ett nytt upplagg att koppla av vagnar pa spar 3
och att det kéndes fel att koppla av vagnar pa tagspar. Enligt foraren
informerades det bara om att vagnarna skulle kopplas av, men inte pa vilket
spar. Det var en tillfallig 16sning att koppla av vagnarna och foraren tyckte
att det var felplanerat fran grunden eftersom det saknades riskbedémning
och speciella instruktioner. Det dr dessutom svart att fa igang ett tag pa
1900 ton i en motbacke. Fdraren tyckte att det skulle vara bra om de fick
sarskild information nar det blir en avvikande rutin. Enligt féraren var det
vanligt att vagnarna tappades pa luft.

Eleven
Eleven bérjade utbildningen till forare sommaren 2007. Det var tredje
dagen pa den forsta veckan pa bangardsutbildningen, tidigare hade han kort
pa linjen. Nu var eleven med for att lara sig om vaxling och for att hjalpa till.
Eleven borjade 04.45 med att syna vagnar, darefter akte han till Alby vid 7-8
tiden. Nar véxlingsloket som var pa vag for att kopplas ihop med vagnarna
var ca 100-150 meter fran dem horde eleven pa radion att véxlingsledaren
sa att vagnarna hade bérjat rulla. Handledaren (féraren) var lugn sa eleven
hetsade inte upp sig. Eleven sag att bommarna for vagovergangen inte var
helt nere och sag en bil komma fran hoger, men att den hann stanna. Eleven
sag ocksa att vaxlingsledaren forsokte stoppa vagnarna.

Enligt eleven var det en helt ny situation och han sa att han hade fatt ett
e-postmeddelande om det nya upplégget. Eleven hade uppfattat att nagon
tyckte att upplagget var bra, andra inte.

Fjarrtagklareraren

Fjarrtagklareraren hade arbetat som tagklarerare i 28 ar. Han hade éven
haft arbetsuppgifter som fortbildare i 20 ar, sékerhetshandlaggare och
utredare pa Banverket.

Fjarrtagklareraren uppgav att det var en normal dag pa arbetet, men att
han reagerade over att tag 9113 hade fast uppehall fér vagnavkoppling i
Alby. I intervjun uppgav han att han tyckte att det var dumt eftersom taget
var tungt och det var svart att starta fran Alby p.g.a. lutningsférhallandena
(uppférsbacke).

Under tiden som tag 9113 var pa vag fran Alby ringde lokforaren i Alby
och ville ha lokalt, vilket han fick nar tag 9113 hade avgatt. Véaxlingsledaren
ringde sedan och sa att vagnarna rullade. Fjarrtagklareraren sag pa sin
panel att vagnarna rullade fort. Féraren ringde och sa att han maste aka
efter. Fjarrtagklareraren sa att han inte tyckte att de skulle aka efter pga. att
vagnarna kunde rulla tillbaka. Enligt fjarrtagklareraren stannade vagnarna
av sig sjalvt nar de hade rullat for fjarde gangen. Forsta gangen vagnarna
rullade in i Angebyn vande de mellan infartssignalen och mellansignalen.

Fjarrtagklareraren sa han hade beviljat en A-fordonsfard som hade gatt
pa nedsparet mellan Ange och Alby och att den hade passerat pa spar 2 i
Alby samtidigt som vagnarna kopplades av fran tag 9113.

Signalreparatdrerna

Signalreparatorerna berattade att de precis hade varit i Erikslund pa
felavhjalpning nar bandriftledaren ringde och beréttade att en vagn hade
tappats i Alby och att en vaxel hade korts upp i samband med det.
Bandriftledaren ville ha en signalare och en OPA (Olycksplatsansvarig) till
platsen. Sedan ringde bandriftledaren igen och ville att signalreparatdrerna
skulle aka till Nya Dysjovagen istéllet. Nar de val kom dit sag de att
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vagforsignalen lyste med fast sken och de forstod att fjarrtagklareraren hade
stallt "kor” i signalerna.

Vidare beréttade signalreparatorerna att nar de var pa plats vid plankors-
ningen Nya Dysjovégen sag vagnarna rulla férbi, i riktning mot Alby, med
en hastighet av ca 20 km/tim. Vagnarna vande sedan vid infartssignalen i
Ovansjo och rullade &ter mot Angebyn. Nar vagnarna passerade plankors-
ningen som signalarna stod vid fallde de bommarna manuellt eftersom
bommarna inte skulle ga ned automatiskt. Signalreparatérerna tyckte att
det var viktigt att fa ned bommarna sa att tredje man inte blev skadad. Nar
sedan vagnarna ater kom rullande i riktning mot Alby var hastigheten for
hog for att kunna bromsa dem. Néar de aterigen hade bytt riktning var det
daremot mojligt att ga jamsides med vagnarna och bromsa fast dem med
handbromsen vilket signalreparatdrerna ocksa gjorde.

Ovrig berord personal

Arbetsledarna hos Green Cargo i Ange

Arbetsledare 1:

Arbetsledaren hade varit arbetsledare ungefar 1 ar och innan dess var han
instruktor i 4 ar. Arbetsledaren hade &ven arbetat som personalférdelare
och lokforare. Han blev lokforare 1988. Innan dess hade han arbetat som
maskinforare m.m. sedan 1978. Arbetsledaren arbetade sex turer per halvar
for att behalla behorigheten som lokforare.

Arbetsledaren berattade att han hade beredskap nar handelsen intraffade,
och att han fick vetskap om handelsen ganska sent. Efter en tid tyckte han
att han hade fatt tillracklig information om handelsen och féljde den
checklista som han hade. Nar berdrd personal kom tillbaka till Ange tog han
dem ur trafiksdkerhetstjanst. Det &r en rutin att alltid géra det. Han
berattade att han hade haft samtal samma dag med bade véxlingsledaren
och féraren och att de hade besokt foretagshélsovarden dagen efter
héndelsen.

Arbetsledaren berattade att de under utbildningen och fortbildningen vid
upprepande tillfallen har tryckt pa att det &r viktigt att forstanga vagnar vid
vaxling.

Arbetsledare 2:

Arbetsledaren hade varit arbetsledare ungefar 1 ar och tidigare arbetat pa
bangarden, som lokforare och personalfordelare. Arbetsledaren arbetade
sex turer per halvar for att behalla behorigheten som lokforare.

Arbetsledaren berattade att han dagen efter handelsen hade varit ute pa
bangarden och informerat om handelsen, rutiner och instruktioner. Enligt
arbetsledaren ar regelverket tillrackligt, vagnarna ska forstangas.

Vidare sa arbetsledaren att det var ett nytt upplagg som medfdrde att
vagnarna kom snabbare till kunden. Det var andra gangen som véxling
skedde enligt det nya upplagget. Vid ett nytt upplagg gors alltid en
riskbeddmning och det ar en stor apparat att géra detta, eftersom det kraver
manga personer med ett brett kunnande. Arbetsledaren sade att han sjalv
inte hade nagon majlighet att kunna pavisa behov av en riskbedémning.

Produktionshandlaggaren hos Green Cargo i Umea
Produktionshandlaggaren hade lang erfarenhet inom jarnvagen. Han
bdrjade 1982 som véaxlare i Sundsvall och har arbetat bl.a. som rangerleda-
re, trafikmastare, vutforare, kajvakt och vagnupptagare.

Produktionshandlaggaren ansvarade for region Umea och arbetade med
produktionsfragor vilket bl. a. innebar att ha kontakt med saljare och
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kunder. Produktionshandlaggaren arbetade med ca en manads framforhall-
ning.

Produktionshandlaggaren uppgav i intervjun att tagproduktionen i
Norrland hade forandrats, bl.a. hade ett tag tagits bort och vagnarna
kopplades istéllet pa i ett staltag for att kopplas av i Ange. Pga. av platsbrist
i staltaget kunde vagnarna inte transporteras med staltaget sa vagnarna fick
istallet ga i tag 9113 for att kopplas av i Alby. Det handlade om 3-4 vagnar
fyra dagar i veckan. Det var kant i Ange att vagnarna skulle komma sent och
darmed ut till kunden ca 24 timmar senare &n det var tankt fran borjan. Nu
skulle kunden bli n6jd 6ver att fa vagnarna i tid och personalen fanns anda
pa plats i Alby. Vidare beréattade produktionshandlaggaren att forslaget om
vagnavkoppling i Alby hade kommit frén en lokférare i Ange. Det har
tidigare forekommit att tag har gjort uppehall fér vagnavkoppling i Alby,
fast da i den andra riktningen. Produktionshandlaggaren sag inte nagra
speciella risker med forfarandet eftersom forslaget kom fran personalen i
Ange. Han kontrollerade férslaget med systemplaneraren som skotte
bestéllningen av taguppehallen.

Produktionshandlaggaren tyckte att forandringen kom sent, efter
tidtabellsskiftet men att det inte var stressat. Han informerade arbetsleda-
ren i Ange om férandringen som i sin tur informerade om detta pa
arbetsplatstraffarna.

Systemplaneraren hos Green Cargo i Hallsberg

Sin nuvarande tjanst hade systemplaneraren haft sedan 2006. Innan dess
arbetade han operativt pa Green Cargos transportledning i Hallsberg med
central ledning. Systemplaneraren ansvarade for tva regioner, Umea och
Luled. Han planerade fram till atta veckor innan genomforandet, darefter
tog den regionala planeringen éver.

Beslutet att lata vagnarna ga i tag 9113 gjordes som en operativ justering.
Vagnarna skulle ha gatt i tdg 9111 och kopplats av i Ange for att darefter ga i
ett godstag till Alby. Det passade bra att vagnarna skulle ha gatt i 9111
eftersom bromstalet da skulle ha blivit hogre. Hastigheten skulle ha hojts
fran 80 till 100 km/tim vilket tidtabellen var anpassad for.

Systemplaneraren berattade att de hade tankt fa med vagnarna i tag 9111,
men SSAB kunde inte garantera att vagnarna skulle fa plats i taget eftersom
de inte pa forhand visste hur manga vagnar som skulle transporteras i taget.
Green Cargo kunde darmed inte sakerstélla att kunden i Alby skulle fa sina
vagnar i tid. Enligt systemplaneraren var det vanligt att kunden kdpte ett
"taglage” fran Green Cargo for att transportera sina vagnar.

Nar kunden i Alby fick kinnedom om att vagnarna eventuellt skulle bli
kraftigt forsenade tog de upprepade kontakter med produktionshandlagga-
ren och kundcenter i Hallsberg for att patala att de inte var néjda med
denna l6sning. Darmed blev upplagget med att stanna tag 9113 i Alby
anpassat efter kundens 6nskemal.

Systemplaneraren kontaktades av produktionshandlaggaren som féreslog
det nya uppléagget. Systemplaneraren tyckte att anpassningen var bra for
kunden samtidigt som tagets tidtabell kunde hallas. Det hade tidigare gjorts
en riskanalys och det behdvdes inte géras nagon ny. Darefter bestallde
systemplaneraren en anpasshing av tidtabellen hos Banverket. Enligt
systemplaneraren gar det ofta ganska snabbt att genomfora en forandring i
innevarande tagplan.

Planeringschefen hos Green Cargo
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Planeringschefen hade dver 30-ars erfarenhet inom jarnvéagen. Tjansten
som planeringschef hos Green Cargo hade han haft i fem ar och han har
arbetat med godsplanering sedan 1993. Planeringschefen berattade att den
forandrade tidtabellsplaneringsprocessen har medfort langre ledtider i
arbetet. Efter avregleringen blev tidtabellsplaneringsprocessen ett ar mot
att den tidigare var tre manader. Enligt planeringschefen har kunden inte
nagot inflytande pa produktionslésningen utan det ar alltid Green Cargo
som bestdmmer hur en transport ska hanteras.

Riskbeddmningar gors alltid vid mindre férandringar enligt planerings-
chefen. Om det sker en forandring, men om samma principer tillampas (ex.
radioloksvéxling) gors ingen ny riskbeddmning. Vid storre forandringar
gors alltid riskanalyser.

Trafiksakerhetshandlaggaren hos Green Cargo i Umea
Trafiksakerhetshandlaggaren borjade pa jarnvagen 1975. Han har bl.a. varit
lokforare, instruktor, bromsinstruktor och larare pa SJ-skolan. Trafiksaker-
hetshandlaggaren har rollen som radgivare till regionchefen. Han utreder
sjalv olyckor och tillbud och skriver lokala trafiksakerhetsdokument.

Trafiksékerhetshandlaggaren berattade att produktionshandlaggaren
fragade om det fanns nagra hinder med det nya uppléagget. Trafiksékerhets-
handlaggaren ansag att det var en normal hantering med vagnavkoppling
pa en station. Det behovdes ingen riskanalys eller riskbedémning, daremot
kravdes det att personalen hade platskannedom. Det behdvdes inte heller
nagon speciell beddmning av uppléagget eftersom det redan férekom véaxling
i Alby. Om det géller vaxling pa en ny plats gors alltid en annan kontroll.

Vidare beréattade trafiksédkerhetshandlaggaren att han tyckte att det nya
uppléagget var en bra l6sning och sag inga risker med det. Alby var en
terminalbangard med lutning vilket medférde att vagnarna alltid skulle
sakras mot rullning. Om det hade funnits tid hade trafikséakerhetshandlag-
garen sjalv akt till Alby for att kontrollera att det fanns ratt forutséattningar.
Trafiksékerhetshandlaggaren berattade att om det hade varit angivet i
sakerhetsplanen att det lutade upp till 12 %o i Alby skulle han ha skarpt
atgarderna for att sakra vagnarna mot rullning.

Mote med Green Cargo angaende repetitionsutbildningen

SHK har genomfort ett mote med representanter fran Green Cargo som
redogjorde for hur processen sag ut med framtagande av repetitionsutbild-
ningen for 2007.

Inom Green Cargo hade man ként ett behov av att reglera repetitionsut-
bildningen inom féretaget och déarmed tagit fram ett dokument A42-03
"Riktlinjer for utbildning och behdrighet i trafiksdkerhetstjanst” dar det
stalldes krav pa bade larare och elever.

Man berattade att en arbetsgrupp bestdende av instruktérer och
trafiksékerhetsutvecklare tog fram repetitionsutbildningen. Arbetsgruppen
fick sitt uppdrag av Green Cargos centrala sakerhetsstab och divisionen
Operations sakerhetsstab. Uppdraget bestod bl. a. av att utifran intraffade
handelser, utredningar och med input fran trafiksakerhetshandlaggargrup-
pen satta samman repetitionsutbildningen.

Provet, som var datorbaserat, inneholl 18 fragor som bestamdes av
arbetsgruppen. Det fanns tre olika versioner av provet. Fragorna pa proven
var inte slumpvis utvalda utan bestamda i forvag. Det fanns ett antal mer
viktiga fragor som var aterkommande for varje prov. Det datorbaserade
provet hade tagits emot bra av personalen eftersom rattningen upplevdes
som mer rattvis nar proven gjordes i datormilj6. Svaren blev antingen ratt
eller fel, det var inte upp till den som réattade provet att bedéma svaren.
Provsvaren lamnades genom att valja ett eller flera forbestamda svarsalter-
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nativ, det fanns inget utrymme for fritextsvar. Svarsalternativen slumpades
for varje fraga vilket innebar att det ratta svaret inte alltid fanns pa samma
placering pa samma fraga.

Efter provet hade instruktéren genomgang av provet gruppvis med
eleverna. For de fall dar en elev inte klarade provet skulle en komplette-
ringsutbildning genomfdras innan ett nytt prov gjordes. Omfattningen av
kompletteringsutbildningen skulle vara avstimd med berdrd chef. Efter
kompletteringsutbildningen skulle instruktéren och eleven komma 6verens
om nar ett omprov skulle goras.

Den personliga uppféljningen skulle goras sa att det fanns en tydlig
koppling mellan teori och praktik och Green Cargo hade arbetat mycket
med attityder till trafikséakerhetstjanst. | samband med repetitionsutbild-
ningen hade Green Cargo arbetsplatstraffar dar lokala forutsattningar togs
upp till diskussion.

Green Cargo hade haft ett antal handelser med fordon som inte hade
sakrats mot rullning och innehallet i repetitionsutbildningen anpassades till
detta.

Ovriga berorda vittnen
Inte aktuellt.

Green Cargos sékerhetsstyrningssystem

Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

Green Cargo AB bildades nar davarande affarsverket Statens Jarnvagar
bolagiserades vid arsskiftet 2000—2001. Green Cargo fick da tillstand att
utfora jarnvagstrafik enligt davarande jarnvéagssakerhetslagen (1990:1156).

Bolagets organisation bestod av en VD med tre verksamheter (Rail, Road
och Logistics) som innehdll totalt atta divisioner. Utdver detta fanns sex
staber (bl.a. Safety & Security) och en vd-stab. Divisionen Operations
ansvarade for tagtrafikens genomférande och divisionen Planning
ansvarade for produktions- och resursplanering utifran tecknade transport-
avtal etc.

VD

I I [ [ I I ]
Stab Stab Stab Stab
Human Resorces Finance Stab Corporate Sustainable Stab " Vd-stab
ICT o Safety & Security
Communication Development
I I
Rail
Road Logistics
Business International Marketing & Sales
Planning Operations Customer Service

Fig 8. Beskrivning av Green Cargos organisation.

Division Operations (OP) var indelad i sex regioner (OPR) med en
regionchef for varje region. Véaxlingsledaren som véaxlade vagnarna i Alby
tjanstgjorde i regionen Umea.
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I dokumentet C 08-01 A "Funktionsbeskrivning Green Cargo” fanns en
beskrivning av Green Cargos organisation, rollférdelning inom foretaget
och de olika chefernas ansvar.

Av dokumentet framgick att Division Plannings roll var att:

e Utfora lang- och kortsiktig kapacitetsplanering for Green Cargo pa
tillgangliga sparanlaggningar i samarbete med Banverket och andra
infrastrukturagare

e Planera och fordela resurser for transporttjanster pa jarnvag i Sveri-
ge ...

¢ Optimera planeringen av resurser (lok, vagnar, lokférare och termi-
naler)... .

¢ Implementera och driva kundspecifika I6sningar kring standardpro-
dukter, nar sadana l6sningar kravs, ... .

Av dokumentet framgick att Division Operations roll var att:

e Gora operativa anpasshingar i divisionen Plannings planering
utifran efterfragevariationer och verklig tillgang till resurser och inf-
rastruktur

e Driva transportverksamhet pa jarnvag och ansvara fér produktion
av produkterna vagnslast, systemtag, special och entreprenad.

VD hade delegerat verksamhetsansvar, befogenheter och arbetsuppgifter
gallande operativa trafik- och fordonsséakerhetsfragor till cheferna for
divisionerna Operations respektive Planning. Ansvarsomraden m.m.
definieras i dokumentet C 80-01 A "Fdrteckning 6ver uppdrag, ansvar och
befogenheter i trafiksédkerhetsarbete”. Av dokumentet framgick bl.a.
foljande delegeringar:
o Till chefen for division Operations
0 att Operations organisation har den bemanning och utrust-
ning som kravs for verksamheten
0 att personer i trafiksdkerhetsarbete eller personer med ar-
betsuppgifter av betydelse for trafiksdkerheten har den kom-
petens som krévs
0 att utbildning, repetitionsutbildning och uppféljning inom
enheten utférs enligt reglerna samt i vissa fall enligt sarskilda
kompletterande direktiv fran CSA (chefen for staben Safety &
Security).

Chefen for division Operations har i sin tur delegerat bl.a. féljande till
produktionsomradescheferna:

e att egen personal och inlanad personal besitter de egenskaper och
kunskaper som kréavs for att arbetsuppgifterna ska kunna utféras pa
ett trafiksékert satt

e att utbildning, fortbildning och uppféljning inom eget omrade utfors
pa foreskrivet satt samt enligt sarskilda direktiv fran CSA

e att personal i trafiksakerhetstjanst genomgar periodiska halsokon-
troller enligt reglerna, ... .

Green Cargos produktionsplanering

For produktionsplaneringen hade division Planning tagit fram ett flertal
dokument innehallande rutiner, kommunikationsplaner, instruktion for
kérbarhetsaccept, forteckning dver operativa forutsattningar samt
instruktion for justering i Ilopande tidtabell. Nedan féljer en sammanfatt-
ning av de olika dokumenten och hur de samverkar med varandra samt vad
som har framkommit under intervjuer med personal fran Green Cargo.
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Infor varje tidtabellsperiod genomférs "kdrbarhetsmoéten” for de storre
stationerna dar station for station och tag for tag gas igenom, ett s.k.
"korbarhetsaccept”. | dokumentet "Forteckning éver operativa forutsatt-
ningar” aterfinns de storre stationer som diskuteras pa kdrbarhetsmétena.
P& motena deltar bl. a. systemplaneraren och produktionshandlaggaren for
respektive region. Mdtena dokumenteras och i de fall som man inte ar
overens lyfts fragan upp en niva i organisationen. P4 motena diskuteras de
forutsattningar som maste finnas och eventuella trafiksakerhetsaspekter.
Det finns sarskilda checklistor som anvands for "kérbarhetsacceptet”.
Checklistan innehaller punkter for operativa forutsattningar och trafiksa-
kerhetsférutsattningar.

Om férandringar sker efter den faststallda tidtabellen sker denna
forandring som en "operativ justering”. Om férandringen sker med minst
atta veckors framforhallning ar det systemplaneraren som hanterar denna,
annars ar det produktionshandléggaren som gor det.

Vid intervjuerna framkom det att om det ska utforas verksamhet pa en ny
plats gors det alltid en riskbedomning eller en riskanalys, beroende pa
forutsattningarna. Det &r i sddant fall regionen som tittar pa forutsattning-
arna. Om Green Cargo beddmer att det finns risker skjuts startdatumet upp
till dess att riskerna ar omhandertagna.

Kompetenskrav pa personal

Jarnvéagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning for
personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksdkerheten stéller krav
pa hur grundutbildning, periodisk repetitionsutbildning och komplette-
ringsutbildning ska dokumenteras och genomfdras. Foreskriften stéller krav
pa att det ska finnas dokumenterade bestammelser for respektive utbild-
ning hos verksamhetsutdvaren.

I Green Cargos dokument A-42-03 "Riktlinjer fér utbildning och
behorighet i trafiksdkerhetstjanst” fanns regler fér grundutbildning och
repetitionsutbildning. For repetitionsutbildningen fanns riktlinjer for
utbildningsperiod, innehall och tidsatgang for olika funktioner beskrivna.
For en véaxlingsledare pa tagspar skulle repetitionsutbildningen minst
innehalla 5,5 timmars utbildning. Repetitionsutbildningen skulle innehalla
en skriftlig kunskapskontroll. Om godkant resultat inte uppnas skulle en
kompletteringsutbildning genomfdras for att sakerstalla tillrackliga
kunskaper. Bedémning om omfattning av kompletteringsutbildningen
gjordes av larare/instruktdr samt berérd chef.

Vaxlingsledaren genomforde repetitionsutbildning och kunskapskontroll
2007-04-03. Vaxlingsledaren uppnadde inte godkant resultat. Efter en
genomgang tillsammans med lararen/instruktoren genomfordes en ny
kunskapskontroll dagen efter, denna gang med godkant resultat.

SHK har tagit del av de bada kunskapskontrollerna. Det framkom att
varje kunskapskontroll inneholl 18 fragor. Vid kunskapskontrollen som
gjordes den efterféljande dagen var fem fragor nya, dvs. 13 fragor aterkom
fran foregaende dag. Den tidigare kunskapskontrollen gicks igenom samma
dag i samband med fortbildningen. Den nya kunskapskontrollen klarade
vaxlingsledaren med 100 % ratt svar. For att fa godkant kravdes minst 70 %
ratt svar pa fragorna.

Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Uppfdljning av trafiksdkerhetspersonal

Green Cargo gor uppféljning vartannat ar av personer med trafikséakerhets-
funktioner. Uppfoljningen regleras i dokumentet A 61-04 "Riktlinjer for
uppféljning av trafiksakerhetsarbetet”. Enligt dokumentet ska en vaxlings-
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ledare foljas upp vartannat ar. Uppfoljningen dokumenteras pa en séarskild
blankett "Blankett for trafikséakerhetsuppfoljning av bangardsoperator och
motsvarande”. Blanketten ar uppbyggd som en checklista och innehaller
atta rubriker fordelat pa olika arbetsmoment.

Vaxlingsledaren hade foljts upp 2007-12-05. Enligt blanketten hade
vaxlingsledaren blivit uppféljd som "signalgivare”, kontrollant tags
sammansattning”, "bromsprovare”, "lastkontroll” och "funktionskontroll
vagnar”. Daremot fanns det inte angivet att vaxlingsledaren hade blivit
uppfoljd som "vaxlingsledare” vilket ocksa fanns med som ett alternativ pa
blanketten. Pa blanketten fanns en anmarkning om bristande uppsikt i
rorelseriktningen. Vidare fanns det pa blanketten momentet "Placering av

bromsskor” men detta var inte ifyllt.

Samspel med andra verksamhetsutdvare

Green Cargo inhamtade uppgifter om lokala forhallanden i Alby fran
Banverkets sakerhetsplan (sépl)# och Eka Chemicals jarnvagsnatbeskriv-
ning och gjorde darefter en sammanfattning av uppgifterna i det egna
dokumentet "Alby — lokal instruktion och vagledning for tag, vut och
vaxling”.

Under punkten 5.6 Sakrande av fordon” angavs "Intet” vilket innebar att
det inte gallde nagra sarskilda regler, forutom de som aterfanns i SJF 010
837 och vaxlingsinstruktionen. Under punkten 5.8 Vaxling mellan olika
bangardsomraden” fanns det krav pa att minst 30 % av vagnarna i
vaxlingssattet skulle ha inkopplad tryckluftsbroms. Under punkten ”6.1.1 VP
- utlastningen” fanns det beskrivet att vid véxling till och fran VP -
bangarden borde vagnar ha inkopplad tryckluftoroms pga. spars lutning. |
dokumentet fanns aven tre bangardsomraden beskrivna.

I Banverkets géllande sékerhetsplan fér Alby, daterad 2003 - 02 -11,
fanns ingen information om lutningsforhallanden eller sarskilda atgarder
vid uppstéllning av vagnar. Nagon information om samarbete med andra
infrastrukturférvaltare fanns inte med. Banverkets sakerhetsplaner anses
sedan 1996 vara ett internt dokument.

Banverkets Jarnvagsnatsbeskrivning, del 1, bilaga 2 Lutningar per strak
inneholl lutningsforhallanden som var antingen éver 10 %o och en langd >
500 meter eller lutningar 6ver 15 %0 med en langd > 100 meter. Alby eller
striackan Alby — Angebyn fanns inte med i bilagan.

I Eka Chemicals jarnvagsnatsbeskrivning fér Alby fanns inga sarskilda
regler som gallde for vaxling. Under rubriken "Samarbete mellan infrastruk-
turforvaltare” angavs att Eka Chemicals Alby samarbetade med infrastruk-
turforvaltaren Banverket.

Enligt SJF 010 § 37 ska personal som inte har platskdnnedom? kontakta
tagklareraren for stationen som ska delge aktuell information fran
sakerhetsplanen.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Enligt det trafikeringsavtal som var upprattat mellan Banverket och Green
Cargo skulle tagklareraren larmas vid en olycka eller ett tilloud. Larmningen
hade i detta fall skett enligt den plan som fanns.

4 Sikerhetsplan: Det ska finnas en sékerhetsplan fér varje station som bl.a. ska innehalla
sarskilda uppgifter om véxling, signalanlaggningen och tagklarerarens hantering av
signalanlaggningen.

5 Platskannedom: Innebar att man kanner till platsen och de sarskilda bestammelser som
finns for den vaxling som ska &ga rum.



2.3

23.1

2.3.2

SHK Rapport RJ 2008:04 23

Bestadmmelser och foreskrifter

Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

I jarnvagslagen (2004:519) med tillhdrande jarnvagsforordning (2004:526)
regleras vem som har tilltréde till jarnvagsinfrastruktur och med detta
forenade tillstands- och sakerhetsfragor.

Enligt jarnvagsforordningen (2004:526) ar Jarnvagsstyrelsen (JVS)
sakerhets- och tillsynsmyndighet.

Varje verksamhetsutdvare ska ha en sakerhetsordning. En vasentlig del av
sakerhetsordningen ar trafiksakerhetsinstruktionen, som innehaller
verksamhetsutévarnas egna detaljerade sakerhetsbestéammelser om trafik,
personal, fordon, sparanlaggning, olycks- och tilloudsrapportering samt
internkontroll. I sdkerhetsordningen ska det dven inga regler for grundut-
bildning och repetitionsutbildning av personal (BV-FS 2000:3). Krav stélls
pa att foretaget ska ha rutiner dels for att sakerstalla utévande inom viss tid
efter genomgangen grundutbildning, dels for att sékerstélla regelbundet
utdvande. Vidare stéalls krav pa repetitionsutbildning med erfarenhetsater-
foring fran intraffade handelser m.m. | BV-FS 2000:3 stalls inga krav pa
individuell uppféljning i anslutning till det dagliga utdvandet av trafikséa-
kerhetstjanst.

Green Cargos sakerhetsbestammelser

Sakerhetsordningen ska innehalla de foreskrifter som behdvs for verksam-
heten, bl.a. om internkontroll, personalens kompetens och hélsotillstand,
underhall av fordon och en trafiksakerhetsinstruktion. Trafiksédkerhetsin-
struktionen ska innehalla operativa regler for tags framforande, trafikled-
ning, spararbeten, hantering av olyckor m.m. Green Cargo tillampar SJF
010 som trafiksékerhetsinstruktion.

For de spar som Banverket forvaltar har Banverket gett ut en intern
foreskrift BVF 900, Trafiksékerhetsinstruktion — sékerhetsordning,
forkortad "sdo”. | det trafikeringsavtal som tecknas mellan Banverket och
Green Cargo forbinds Green Cargo att anvanda reglerna i BVF 900 och vissa
andra dokument.

Trafiksékerhetsinstruktioner (t.ex. BVF 900 och SJF 010) som verkar
gemensamt pa en sparanlaggning ska vara likalydande i gemensamma
delar.

Operativa regler (TRI)

I Green Cargos trafiksdkerhetsinstruktion, SJF 010 § 37, fanns regler om
vaxling. Nedan aterges en kort summering av reglerna. En mer komplett
sammanstallning aterfinns i bilaga 2.

Vaxling ska ledas av en vaxlingsledare som utses av trafikutdvaren (i detta
fall Gren Cargo). Uppstallda fordon ska sékras sa att de inte kommer i
rullning. Vaxlingsledaren ska ha inhamtat starttillstand fran tagklareraren
innan véxlingen fors genom en medvaxel som ansluter till tagspar eller forbi
huvudsignal.

Green Cargos dokument C-89-24 "Alby — lokal instruktion och vagledning
for tag, vut och vaxling”.

I dokumentet fanns punkten 5.6 "Sakrande av uppstallda fordon”. Nagra
sarskilda regler fanns inte under denna punkt vilket innebar att SJF 010 §
37 och véaxlingsinstruktionen géllde fér Green Cargos personal.
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Handhavanderegler

Green Cargo reglerade flertal handhavanderegler for véxling i dokumentet C
82-01 A "Vaxlingsinstruktion”. Av dokumentet framgick att "all véxling leds
overgripande av en vaxlingsledare” (2.1.1) och att véxlingsledaren ska ha
platskdnnedom (2.1.3). Platskdnnedom “innebar att han kanner till de
bestammelser som aterfinns i sapl eller lokala instruktioner som galler for
det aktuella vaxlingsarbetet”.

Nedan aterges en kort summering av reglerna. En utférligare samman-
fattning aterfinns i bilaga 2.

Den som kopplar av fordon ansvarar for atgarder for att sékra fordon mot
rullning. Fordon ska sdkras mot rullning genom att anvanda handbroms,
parkeringsbroms eller bromsskor. Vid lutning ska en broms tillsattas per
paborjad langd av fordonsgruppen om 100 m. Det ar tillrackligt att sakra
fordon med tryckluftbroms om sparet ar plant och uppstalliningen ar hogst
en timme. Vid lutning behdver fordonen sékras mot rullning i den riktning
som sparet lutar.

Normer for projektering och konstruktion
Inte aktuellt.

Regler for skoétsel av fordon
Inte aktuellt.

Regler for skotsel av sparanlaggning
Inte aktuellt.

Banverkets arbete med bangardsdeklarationer och sékerhetsplaner

I dokumentet B 03-3821/TR25, daterat 2003-11-11, fattade Banverket
beslut om att det skulle tas fram bangardsdeklarationer och sékerhetsplaner
for verksamhet pa sidospar. Bangardsdeklarationen skulle innehalla
uppgifter for framtagande av sékerhetsplan, linjebok samt trafikutévarens
foreskrifter. Davarande banregionerna ansvarade for att, i samverkan med
davarande trafikdivisionen och respektive trafikutovare, ta fram bangards-
deklarationerna.

Uppgifterna i bangardsdeklarationen skulle sedan ligga till grund for att
ta fram uppgifter for att utarbeta sédkerhetsplanen. Sakerhetsplanen skulle
sedan vara giltig for alla som bedriver sakerhetsverksamhet och inga som en
bilaga i det trafikeringsavtal som traffas mellan Banverket och respektive
jarnvagsforetag.

I skrivelsen angavs bl.a. att bangardsdeklarationen skulle innehalla vilka
olika lutningsférhallanden som rader, exempelvis 0-2,5 %o, 2,5 — 10 %o eller
mer an 10 %o.

Banverkets Mellersta trafikdistrikt, som gav ut sdkerhetsplanen for Alby,
lamnade svaret att enligt den tidplan som var upprattad skulle sakerhets-
planen for Alby vara uppdaterad senast 2005-03-30.

Tillstdnd och funktion hos tekniska system

Signal- och trafikledningsanlaggningar

Nagon utrustning for registrering av stallverkslogg fanns inte for driftled-
ningscentralen i Ange. Det fanns inga uppgifter pé att signal- och trafikled-
ningsanlaggningarna inte skulle ha fungerat.
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Spartekniska anlaggningar
Inte aktuellt.

Kommunikationsutrustning
Inte aktuellt.

Rullande materiel

Vagnarna har inte undersokts narmare. Inget i de uppgifter som inkommit
till SHK tydde pa att vagnarna var felaktiga.

Detektorer

Inga detektorer fanns for strackan.

Andra registreringar
Inte aktuellt.

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

Trafikledningsatgarder

Fjarrtagklareraren lade tagvagar for den stracka som vagnarna rullade.
Anledningen till detta var att sékerstélla att vagskyddsanlaggningarna
aktiverades och att inga andra rorelser skulle kunna komma in pa strackan.

Fjarrtagklareraren informerade sina kollegor pa trafikledningscentralen
att vagnarna hade kommit i rullning och att han inte kunde ta emot nagra
andra rorelser.

Sakerhetssamtal

Nedan sammanfattas de sdkerhetssamtal som har forts i samband med
héndelsen. De tidpunkter som redovisas ar de som har registrerats i
inspelningsutrustningen pa driftledningscentralen.

Tabell 1. Sammanfattning av innehdll i sdkerhetssamtal.

Tidpunkt Innehall

08.32.50 Véxlingsledaren i Alby ringde till fjarrtagklareraren i Ange
och begarde att fa lokalt.

08.37.55 Véaxlingsledaren i Alby ringde till fjarrtagklareraren och
meddelade att vagnarna hade kommit i rullning. De kom
fram till att foraren och véxlingsledaren skulle aka efter
vagnarna for att forsoka komma ifatt dem. Fjarrtagklarera-
ren meddelade att han inte hade nagra andra rorelser i
narheten.

08.51.46 Foraren pa véaxlingsloket kontaktade fjarrtagklareraren och
sade att de var i Ovansjo. De resonerade lite om mojligheten
att handbromsa vagnarna. Fjarrtagklareraren sade att han
hade lagt tagvagar for att de inte skulle kunna krocka med
vagnarna. Under samtalet sade foraren att vagnarna sakta
kom rullande tillbaka mot Alby. Fdraren sade att han skulle
ga ut fran loket for att se om vagnarna kunde handbromsas,
men vagnarna passerade for fort sa det var for farligt att
handbromsa dem. Fjarrtagklareraren och féraren kom
overens om att de skulle dka ifatt vagnarna. Foraren sade att
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det fanns personal fran Banverket pa plats vid vagskyddsan-
laggningen. Under samtalet kom fjarrtagklareraren och
foraren Gverens om det inte var nagon bra idé att folja efter
vagnarna. Sedan sade féraren att vagnarna handbromsades
av personalen fran Banverket.

Tillsyningsmans och forares anteckningar
Har inte undersokts.

Skydd for olycksplatsen

Nar fjarrtagklareraren fick kdnnedom om handelsen avsparrade denne den
stracka som vagnarna rullade.

Samspel manniska-teknik-organisation

Arbetstider for vaxlingsledaren

For att fa en 6verblick 6ver arbetstidens forlaggning redovisas arbetstiden
tva veckor fore handelsen. Uppgifterna har lamnats av Green Cargo.

Tabell 2. Tjanstgoringstider for vaxlingsledaren.

Datum: Arbetstid:

Tis 2008-01-01 Ledig

Ons 2008-01-02 16.00 —21.30

Tor 2008-01-03 15.00 — 21.30

Fre 2008-01-04 13.30 — 20.00
Lér 2008-01-05 Ledig

S6n 2008-01-06 Ledig

Man 2008-01-07 13.30 —20.00
Tis 2008-01-08 16.00 — 21.30

Ons 2008-01-09 13.30 — 20.00
Tor 2008-01-10 04.45—-13.10

Fre 2008-01-11 Ledig

Lér 2008-01-12 Ledig

S6n 2008-01-13 Ledig

Man 2008-01-14 15.00 — 21.30

Tis 2008-01-15 12.00 — 20.00
Ons 2008-01-16 04.45 —13.00

Medicinska och personliga férhallanden

Enligt Jarnvéagsinspektionens féreskrifter (BV-FS 2000:4) om halsounder-
sokning och halsotillstand for personal med arbetsuppgifter av betydelse
for trafiksakerheten ska personal genomga en periodisk halsoundersokning
med ett visst intervall.

I Green Cargos dokument A 42-02 "Riktlinjer for halsofordringar i
jarnvagstrafik” fanns krav for den periodiska halsoundersékningen.
Véxlingsledaren genomfdrde sin halsoundersdékning 2006-04-25, och
uppfyllde de medicinska halsokraven.
I ssamband med handelsen fick véxlingsledaren gora ett alkoholutand-
ningsprov. Resultatet av utandningsprovet pavisade ingen alkohol i
utandningsluften.
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Det har under utredningens gang inte framkommit nagot som tyder pa att
vaxlingsledarens fysiska eller psykiska forhallanden har inverkat pa
handelseforloppet.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Véxlingsledaren hade arbetat med vaxling i ca 18 ar och hade tidigare utfort
vaxlingsarbete pa Alby station, mestadels pa sparen 4-8. Det nya upplagget
utforde véaxlingsledaren for forsta gangen och han hade inte tidigare utfort
nagot vaxlingsarbete pa spar 3 i Alby. Forutsattningarna hade inte gatts
igenom i forvag och véxlingsledaren kande inte till att spar 3 hade andra
lutningsforhallanden &n de spar han tidigare hade véxlat pa i Alby. Sjéalva
vaxlingsarbetet utfordes med liknande rutiner som tidigare véxling pa de
andra sparen.

Nagot stall for bromsskor fanns inte i narheten av den plats dar vagnarna
kopplades av pa spar 3.

Forutsattningar for raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Tidigare/andra handelser av liknande art

Jarnvagsinspektionen har undersokt en handelse som intraffade 1995-04-
03 i Grasberg dar en vagnuttagning skulle vaxla. Vagnuttagningen kopplade
av samtliga tre vagnar fran loket och déarefter rullade vagnarna ut pa linjen
mot Ludvika. Personalen pa vagnuttagningen foljde efter vagnarna med
loket, och lyckades med tillsyningsmannen sittandes pa lokets buffert
komma ikapp vagnarna och bromsa dem.

Som ett resultat av undersokningen riktade Jarnvagsinspektionen tre
atgardsforslag till Banverket. Atgardsforslagen ar inte aktuella for denna
utredning.

Andra undersdkningar av handelsen
Handelsen har undersokts av Green Cargo AB samt Banverket.

Ovrigt

Jamstalldhetsaspekter

Den aktuella handelsen har inte undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som
tyder pa att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berérda kvinnor och man inte har samma mdjligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden.
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ANALYS

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

| tabellen nedan redovisas kort de delhédndelser som enligt utredarnas
beddmning har haft betydelse for handelseférloppet och som har lett fram
till att vagnarna rullade okontrollerat fran stationen ut pa linjen mellan Alby
och Angebyn. Redovisningen bérjar med det &ndrade trafikupplagget och &r
ett urval av delhandelser som har haft paverkan pa handelseférloppet.
Tidpunkterna ar ungefarliga och redovisas endast da det finns uppgifter
som kan bekréfta vid vilken tidpunkt delhdndelsen har intraffat. Handelse-
analysen illustreras grafiskt i bilaga 1.

I analysen ingar att identifiera eventuella avvikelser. En avvikelse innebéar
att forhallandena vid tillfallet var annorlunda jamfort med hur situationen
vanligtvis ska vara, brukar vara eller hur den har planerats. | tabellen nedan
redovisas avvikelserna med bokstaven A och en siffra i samband med
tillhdrande delhandelse.

Tabell 3. Kartldggning av héndelseférloppet.

Tid H-nr Delhandelse

H1 Forandrat trafikupplégg.
Trafikupplagget i Norrland blev forandrat, bl.a. stélldes
ett godstag in.

H2 Vagnar planerades om.

Vagnarna som tidigare skulle ha transporterats i det
installda godstaget planerades om till tag 9111. Taget
skulle ha kommit till Ange 06.22.

H3 Ingen platsgaranti fér vagnarna i tag 9111.

Kunden som skulle transportera sina vagnar kunde inte
lamna ndgon garanti for att det skulle bli plats for andra
vagnar i tag 9111.

H4 Vagnarna transporterades istallet med tag 9113.
Vagnarna transporterades med tag 9113, men kom ca. 2
timmar senare till Ange (08.05). Detta medférde att de
inte kom till kunden i Alby med tdg 6805 som avgick
07.11 samma dag.

Al Ingen konsekvensbeddémning av det andrade trafikupp-
lagget.
Onsdag H5 Tég 9113 stannade pa spar 3 i Alby.
16/01 For att vagnarna skulle komma i tid till kunden

bestamdes det att tdg 9113 skulle ha uppehall for
trafikutbyte (vagnavkoppling) i Alby. Taget kom till Alby

08.20.

A2
Vaxlingsledaren brukade inte vaxla pé spar 3.

H6 Tva vagnar kopplades av fran tag 9113.
Vagnarna som ska kopplas av i Alby transporteras sist i
taget.

A3 Sakerhetsplanen innehdll inte information om lokala
forhallanden.

H7 Tag 9113 Klart att avga.
Trafikutbytet ar avslutat i Alby och taget var klart att
avga.

H8 Vaxlingsledaren begarde och fick lokalt.

Loket skulle kopplas till vagnarna pa spar tre och darefter
véxlas till Ekas spar.

H9 Vagnarna témdes pa luft.
Vaxlingsledaren témde vagnarna pa luft for att det skulle
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bli enklare att flytta pa dem nar loket hade kopplats till.

A4 Vagnarna sakrades inte mot rullning.

H10 Vagnar rullade okontrollerat.

Vagnarna stod i en nedfdrslutning av ca 3 %o. som
overgick till en lutning av 6 %o mot Ovansj6. Vagnarna
rullade till Angebyn och bytte riktning for att rulla tillbaka
mot Ovansjo och déarefter fram och tillbaka igen.
Vagnarna stoppades sedan i Ovans;jé.

Orsaksanalys

Orsaksanalysen bdrjar med att redogéra for varfor de identifierade
avvikelserna intraffade. Déarefter fortsatter analysen med en redogdrelse for
de paverkande forhallanden och forutsattningar som fanns.

Avvikelseanalys

Al Ingen konsekvensbedémning av det &ndrade trafikupplagget.

Vid dndrade trafikupplagg gor Green Cargo en bedémning av denna. Om
forandringen beddms vara omfattande gors en riskbedémning eller
riskanalys, annars vidtas ingen atgard. Detta kan medfora att en, eller flera
mindre férandringar som tillsammans blir en stor forandring, inte blir
uppmarksammad och analyserad. | det aktuella fallet bedémdes forand-
ringen inte vara omfattande och Green Cargo gjorde ingen dokumenterad
analys av vad den faktiska forandringen innebar.

A2 Vaxlingsledaren brukade inte vaxla pa spar 3.

Véxlingsledaren var erfaren och hade véxlat i Alby tidigare. Dock hade han
inte kopplat av eller stallt upp vagnar pa spar 3. Férandringen hade inte
beddmts som omfattande och darfor gjordes ingen lokal genomgang av det
nya uppléagget. Green Cargo gjorde bedémningen att vaxlingen kunde
utforas enligt samma arbetsmetodik som for spar 4.

P& spar 4, dar vaxlingsledaren brukade véxla, var forhallandena sadana
att vagnar kunde tommas pa luft utan att de rullade ivag. Spar 3 hade dock
andra lutningsforhallanden som medférde att den arbetsmetodik som
vaxlingsledaren tillampade for spar 4 inte var tillamplig pa spar 3.

Aven om vaxlingsledaren hade tagit kontakt med fjarrtagklareraren for att
ta reda pa om det fanns nagra sarskilda forhallanden pa stationen hade han
inte kunnat fa nagra uppgifter om detta.

A3 Sakerhetsplanen innehdll inte information om lokala forhallanden.
Banverket hade ar 2003 fattat ett beslut att uppratta bangardsdeklarationer
och uppdatera sédkerhetsplanerna utifran dessa. Banverkets sékerhetsplan
for Alby inneholl inga uppgifter om lutningsforhallanden. SHK konstaterar
att sakerhetsplanen inte var uppdaterad enligt den plan som var beslutad
med aktuella uppgifter gallande lutningsforhallanden. Uppgifterna
behdvdes for att vaxlingspersonalen skulle kunna ha en méjlighet att
bedéma vilka forsiktighetsatgarder som behovdes, t.ex. for att sékra fordon
mot rullning.

Da det inte fanns nagon uppgift om lutningsforhallanden i sékerhetspla-
nen kunde inte Green Cargo fora 6ver uppgifterna till sin lokala instruktion
for vaxling.
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A4 Vagnarna sékrades inte mot rullning

Platsen dar vagnarna kopplades av lutade mellan 3-6 %.. Enligt de regler
som fanns skulle vagnarna ha sékrats mot rullning, detta forutsatte dock att
vaxlingsledaren hade kdannedom om lutningsforhallanden eller var oséaker
pa dessa. Nar taget hade stannat pa spar 3 foljde véaxlingsledaren sina
vanliga rutiner, dvs. kopplade av vagnarna och témde dem pa luft.

For vaxlingsledaren var det inget onormalt att vaxla i Alby, &ven om det
var forsta gangen han véxlade pa spar 3. Han var valbekant med miljon i
Alby, hade véxlat pa intilliggande spar vid den aktuella platsen. Arbetsmo-
menten utfordes i de sekvenser som han var van vid nar han véxlade pa spar
4. Vaxlingsledaren vidtog inga forsiktighetsatgarder eftersom han inte
kande till lutningsforhallandena eller kande sig osaker. Att utfora arbets-
momentet i en valbekant miljo samtidigt som det inte tillkom information
om sarskilda forutsattningar ledde till att véxlingsledaren med stor
sannolikhet inte k&nde sig oséker.

Nar valbekanta arbetsmoment utfors i en valbekant miljo tenderar
arbetsmomentet att automatiseras, detta for att det ar ett bra satt att
hushalla med de mentala resurserna. Detta kan medfora att uppmaérksam-
heten inte laggs pa eventuella mindre avvikelser i miljon. Sannolikt uteblev
momentet att sékra vagnarna mot rullning p.g.a. att vaxlingen utfordes i en
vélbekant miljo med val indvade uppgifter, s.k. fardighetsbaserade felgrepp.

Paverkande forhallanden

| detta avsnitt behandlas de forhallanden och forutsattningar som haft
paverkan pa bade handelseforloppet och avvikelsernas uppkomst. Aven har
ar utgangspunkten de delhandelser som de paverkande forhallandena hor
till. De forhallanden som paverkar flera delhandelser namns bara under den
forsta delhandelse som har paverkats.

Delh&ndelse H2

Installt godstag.

Vagnar som skulle ha transporterats mellan Luled och Ange med det
installda godstaget maste planeras om till ett annat tag. Vagnarna planera-
des da om for att transporteras med tag 9111, vars tidtabell passade for
vagnarnas vidare transport fran Ange till Alby.

Delh&ndelse H3

Kunden kunde inte veta i forvag hur manga vagnar som skulle transpor-

teras i taget.

Den kund som hade kdpt en transport av sina vagnar med tag 9111 kunde

inte garantera att nagra 6vriga vagnar skulle fa plats i taget. Detta medforde

’a&tt Green Cargo behdvde hitta en ny 16sning for transport av vagnarna till
nge.

Delh&ndelse H4

Nytt upplagg.

Vagnarna transporteras istallet med tag 9113, vilket kom fram till Ange tva
timmar senare an tag 9111. Detta medforde i sin tur att vagnarna inte kom
med godstaget (6805) till Alby, som avgick tidigare pa morgonen. Vagnarna
skulle f& vara uppstéllda i Ange for att transporteras med tég 6805
efterféljande dag. Kunden i Alby var inte n6jd med detta eftersom de ville fa
vagnarna samma dag.

Forslag fran personalen, sdg inga risker.
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Personalen i Ange foreslog att tag 9113 skulle gora ett extra uppehall i Alby
for vagnavkoppling, detta for att kunden i Alby skulle fa sina vagnar i tid.
Det hade tidigare gjorts uppehall i Alby med ett norrgaende godstag.

Eftersom forslaget kom fran personalen i Ange tyckte planeringspersona-
len och trafiksékerhetshandlaggaren att forslaget var bra och sag inga risker
med det. Losningen ansags som bra eftersom det redan fanns personal pa
plats i Alby som kunde koppla av och vaxla med vagnarna.

Green Cargo ansokte hos Banverket att tag 9113 skulle ha ett extra
uppehall for vagnavkoppling i Alby vilket ocksa beviljades.

Delh&ndelse H5

Fjtkl hade lagt tagvag till spar 3

Fjarrtagklareraren bedémde utifran sin kunskap och erfarenhet att spar 3
var det lampligaste sparet for taget att starta fran. Spar 3 var fritt och lag i
forlangningen av nedsparet. Spar 4 var upptaget av véxelloket.

Alby ar en dalig plats for vagnavkoppling fran ett tungt tag, det lutar
uppfor nar taget ska starta.

Enligt fjarrtagklareraren var Alby en dalig plats for uppehall med ett tungt
godstag. Det skulle ta tid for taget att fa upp hastigheten eftersom taget
maste starta i motlut.

Delh&ndelse H6

Vaxlingsledaren hade ingen platskannedom for spar 3.

Vaxlingsledaren hade inte tillracklig kdannedom om de sarskilda lutnings-
forhallandena pa spar 3. Detta medférde att han inte téankte pa att han
maste vidta sarskilda atgarder for att sakra vagnarna mot rullning.

Forsta gangen som véaxlingsledaren vaxlade pa spar 3.

Vaxlingsledaren hade tidigare vaxlat i Alby men hade inte tidigare kopplat
av vagnar eller véxlat pa spar 3. Nar tag 9113 kom in pa spar 3 gjorde han
som han brukade gora nar han véxlade pa spar 4.

Delh&ndelse H9

Vagnarna skulle flyttas fran spar 3 till industrin.

Nér tag 9113 hade avgatt skulle vagnarna véaxlas till Eka Chemicals
sparanlaggning. Véxlingsledaren hade fatt vaxlarna i Alby lokalfrigivna och
sag att vaxelloket var pa vag mot honom. Han tdmde da vagnarnas
bromssystem pa luft for att underlatta vaxlingen. Nar bromssystemet var
tomt pa luft fanns det ingen tillsatt broms pa vagnarna.

Avsaknad av atgarder for att sakra fordon mot rullning
Véxlingsledaren vidtog inga atgarder for att sékra fordonen mot rullning
innan bromssystemet tomdes pa luft.

Vaxlingsledaren hade ingen platskannedom for spar 3.

Véxlingsledaren hade inte kannedom om de sarskilda lutningsforhallandena
pa spar 3. Detta medforde att han inte téankte pa att han maste vidta
sarskilda atgarder for att sakra vagnarna mot rullning.

Ingen genomgang av nytt uppléagg

Att vaxla pa spar 3 istallet for spar 4 i Alby ansags inte utgdra nagon stor
forandring. Personalen som vaxlade i Alby ansags vara erfarna och ha
tillracklig platskéannedom for att kunna utfora vaxling i Alby. Darmed
bedémde Green Cargo att det inte behdvdes nagon genomgang av det nya

upplagget.
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Svaga rutiner for sékerhetsstyrning
Green Cargo har ett system dar personalen loggar in med en personlig
inloggning pa ett intranat. Nar inloggningen har gjorts finns de lokala
dokumenten pa en genvéag pa skrivbordet. Green Cargo har kommunicerat
detta och kontrollerat att personalen har forstatt hur detta ska goras. Vidare
anslas nya eller andrade dokument pa en anslagstavla i orderrummet och i
veckobrev. Sakerhetsplanerna aterfinns i en parm i orderrummet, men
Green Cargo tycker att det ar svart att halla sig uppdaterad med séakerhets-
planerna da det inte med automatik séands ut nagon information nér dessa
uppdateras.

Fortbildning och uppfdljning ses av Green Cargo som tillfallen att
kontrollera att personalen har tagit del av och forstatt de forandringar och
nyheter som har skett.

Ingen risk- eller konsekvensbedémning gjordes.

Green Cargo beddmde att det inte behdvdes nagon risk- eller konsekvens-
bedémning av det nya upplagget eftersom forandringen ansags som liten.
Personalen i Alby hade redan platskannedom och att koppla av vagnar och
vaxla pa en station ar nagot som véaxlingspersonalen gor dagligen.

Barridranalys

For den intraffade handelsen finns det inga tekniska barriérer i de fall som
vaxlingen sker pa tagspar utan sparsparrar eller skyddsvéxlar. De barriarer
som SHK har funnit &r manuella barriarer som hanger pa att en enda
person gor ratt.

Bl Véaxlingsledarens platskannedom.

En vaxlingsledare ska ha platskdnnedom, dvs. kénna till de sarskilda
forutsattningar som galler for den plats som denne ska vaxla pa. | detta fall
var det forsta gdngen som vaxlingsledaren vaxlade pa det aktuella sparet,
aven om han tidigare hade vaxlat pa intilliggande spar. Han hade inte heller
haft ndgon majlighet att sétta sig in i om och hur mycket det lutade
eftersom det inte fanns uppgifter om detta.

B2 Efterlevnad av regler for att sékra av fordon mot rullning.

Enligt de regler som finns ska fordon sdkras mot rullning nar de kopplas av.
Det finns olika regler for sakrande av fordon beroende pa hur stor lutningen
ar. Om den som stéller upp fordonen uppmaéarksammar att det finns en
lutning, men inte vet hur mycket det lutar, ska de strangaste reglerna
tillampas. Véaxlingsledaren uppmarksammade inte att det lutade och
tilldmpade sina normala rutiner for vaxling i Alby.

Konsekvensanalys

Nagra faktiska konsekvenser uppstod inte till foljd av tilloudet eftersom det
inte fanns nagra rorelser eller arbete pa den stracka dar vagnarna rullade.

Daremot hade konsekvenserna av handelsen kunna blivit annorlunda om
en rorelse eller ett arbete funnits pa strackan. Eftersom vagnarna rullade
okontrollerat fanns det inget satt att stoppa vagnarna om de t.ex. hade rullat
mot ett resandetdg. Aven om taget hade fatt stopp i en signal fanns det inget
som forhindrade att vagnarna rullade mot taget.
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Analys av raddningsinsatsen

Inte aktuellt.
UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Vaxlingsledaren hade gallande behorighet.

b) Sparanlaggningen uppfyllde gallande foreskrifter.

c) Uppgifter om lutningsforhallanden saknades i Banverkets saker-
hetsplan.

d) Banverkets sékerhetsplan var inte uppdaterad.

e) Uppgifter saknades om lutningsférhallanden i de dokument som
ligger till grund for vaxlingsledarens platskénnedom.

f) Green Cargo bedémde inte att forandringen var s omfattande att en
riskbedémning behévde genomforas.

g) Det var forsta gangen véxlingsledaren utforde vaxling pa norra delen
av spar 3.

h) Vagnarna (fordonen) sdkrades inte mot rullning.

Orsaker till olyckant/tillbudet

Den direkta orsaken till tillbudet var att vagnarna inte sdkrades mot
rullning nar bromssystemet tomdes pa luft.

De bakomliggande orsakerna till att vagnarna inte sakrades mot rullning
var att vaxlingsledaren inte hade tillrécklig platskannedom. Vidare fanns
inte nagra uppgifter om lutningsforhallanden i Alby i Banverkets sakerhets-
plan som kunde foras 6ver till Green Cargos egna interna foreskrifter.

Ovriga iakttagelser

Green Cargos system for kontroll av att personalen har tagit del av och
forstatt nya eller forandrade bestammelser ar enligt SHK’s mening inte
tillrackliga eftersom Green Cargo inte har ett system som sakerstaller att
personalen har tagit del av férandringar som skett mellan perioderna for
uppféljning och repetitionsutbildning.

Vaxlingsledaren genomfdrde den andra kunskapskontrollen dagen efter
han genomfort den forsta kunskapskontrollen. Vid den andra kunskapskon-
trollen var endast 5 av 18 fragor nya, de andra 13 hade gatts igenom dagen
fore.

Det finns vissa typer av godsvagnar som inte ar utrustade med hand-
broms. Om vagnarna som rullade hade varit av den typen hade de inte
kunnat bromsas.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

Enligt Green Cargo har foljande atgarder genomforts:
= Green Cargo har monterat hallare for bromsskor narmare den plats
dar vagnarna kopplades av.
= Green Cargos har haft samtal med 6vrig berord personal i Ange om
vikten av att forstdnga vagnar.

Vad SHK erfar har Banverket inte genomfort nagra atgarder i samband med
handelsen.
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Beslutade men ej genomférda atgarder

Green Cargo har fattat beslut om foljande atgarder:
= | ett pAdgdende projekt "Risker i vaxling” ska krav pd anvandande av
tryckluftbroms belysas. Foretagsinterna kompletterande bestam-
melser till JITF ska vara inférda 2009-05-31.
= Handelsen ska tas med i den arliga fortbildningen som ett exempel
pa vikten att sékra fordon mot rullning.

Banverket kommer att utreda mdojligheten med att uppdatera sékerhetspla-
nerna inom Mellersta Driftomradet.

Ovrigt

I samband med att Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7)
infors 2009-05-31 forandras delvis kraven pa linjeboken. Infrastrukturfor-
valtaren ska lamna uppgifter till respektive jarnvagsféretag som med grund
av dessa uppgifter ssmmanstéller en egen linjebok. I de uppgifter som ska
lamnas av infrastrukturforvaltaren ingar bl.a. lutningar pa linjen och pa
spar pa station.

REKOMMENDATIONER

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att:

o Jarnvéagsforetagens system for sakerhetsstyrning ar tillrackliga for
att fanga upp att personalen har ratt kompetens att utfora sina ar-
betsuppgifter (RJ 2008:04 R1).

e Banverket snarast informerar om lokala forhallanden som kan ha
paverkan pa andra verksamhetsuttvares verksambheter, t.ex. lut-
ningsforhallanden (RJ 2008:04 R2).

o Banverket genomfo¢r fattade beslut som ar av betydelse for trafiksa-
kerheten, med sarskild inriktning pa de beslut som paverkar andra
verksamhetsutdvare (RJ 2008:04 R3).
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Trafiksakerhetsinstruktion (SJF 010)

Utdrag av regler for vaxling fran Green Cargos trafiksakerhetsinstruktion.
§37 Vixling
Allmant

1. a) Vaxling ska ledas av en véxlingsledare.

For i forvag planerad vaxling, som inte ar stéllverksvaxling, skall en véxlingsledare vara utsedd av
trafikutovaren. Vaxlingsledaren ska ha platskdannedom.

5. Sdkrande av uppstallda fordon
a) Uppstallda fordon skall sékras sa att de inte kommer i rullning.
b) Vagnforstangare skall anvandas vid uppstallining av fordon pa station pa tagspar som

utan skydd i form av sparsparr eller skyddsvaxel ansluter till annat tagspar eller linjen.

Vagnforstangare kravs dock inte

— vid uppstéallning som varar hogst en timme, eller

- om oversiktlig tillsyn 6ver fordonen kan hallas av personal (t ex tkl, bangardspersonal),
eller

- om nagot fordon i fordonsgruppen ar hand- eller parkeringsbromsat med broms som
inte kan kommas at av obehoriga, eller

— om det anges i sapl (en férutsattning harfor ar dock att tagspar som saknar skydd har

sth 40 km/h).
Tillmom 5

Till avd a. Trafikutévaren kan medge att uppstallda fordon inte behéver sakras mot rullning,
dock inte vid uppstallning

— patagspar,
8. Vaxling pa tagspar och anslutande spar
a) Overenskommelse med tkl och starttillstand
Overenskommelse: Innan icke planenlig vaxling pabérjas

— patagspar, eller
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skall vaxlingsledaren i forvag ha dverenskommit om vaxlingen med tkl.

Starttillstdnd: Vaxlingsledaren skall ha inhdmtat starttillstand fran tkl innan vaxling fors
— genom medvaxel som ansluter till tagspar, eller
— forbi huvudsignal.

Starttillstandet [dmnas

— muntligt (innehallande orden ”vaxlingen far starta”), eller
— med dvargsignal som visar signalbilden ”lodratt”, “snett vinster” eller "snett hoger”.
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Handhavanderegler (Green Cargos vixlingsinstruktion)

Utdrag av regler for sdkrande av fordon fran Green Cargos vaxlingsinstruktion.
3.17 Sakrande av uppstallda fordon

3.17.1 Inledning

Bestammelserna galler:

e dels vid vaxling (dven vid tillfallig uppstallning). Den stéller upp (kopplar av) fordon ansvarar
for atgarderna. Efter avslutad vaxling ska vaxlingsledaren (...) kontrollera eller fa bekraftat att
atgérderna har utforts;

Har menas:

e med ’plant’ spar: dven i lutning upp till 2,5 promille
e med lutning: lutning dver 2,5 promille.
Lutningen riknas éver hela fordonsgruppen. Ar man osiker pd om spéret ir plant eller lutar, anvinds

bestimmelserna om spar i lutning.

3.17.2 Hur fordonen ska sdkras, allmant

) Handbroms, parkeringsbroms, bromsskor
- Plant spar: En broms tillsatts per paborjad langd av fordonsgruppen om 300 m.
- |l lutning: En broms tillsatts per paborjad langd av fordonsgruppen om 100 m, dock
minst tva bromsar om fordonsgruppen innehaller fler &n tva fordon.

Man bor i forsta hand vélja att bromsa tunga godsvagnar.

Med tillsattning av en broms jamstalls férstangning av en hjulaxel med en bromssko i den riktning
som fordonen ska sdkras att rulla mot.

Man bor i forsta hand vélja att forstanga fordon med hog axellast. Anvands bromssldde, raknas den i
detta sammanhang motsvara en bromssko.

° Tryckluftbroms
Det ar tillrackligt att sakra uppstallda fordon med enbart tryckluftbroms, om féljande ar uppfyllt:

— plant spar
— minst tre hopkopplade fordon ar tryckluftbromsade,
— uppstallning hogst en timme.
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° Vagnforstiangare
Anvands vagnforstangare (se SJF 010 § 37:5b) jamstalls det med en bromssko i vardera riktningen.

3.17.3 Lattnader
Foljande avsteg fran avsnitt 3.17.2 far tillampas:

° Lutning
Fordon behover sakras bara i den riktning som sparet lutar.

. Plant spar, tillfallig uppstallning
Vid uppstallning under pagaende vaxling behover fordon pa plant spar sakras bara

— om fordon kan komma ut i tagvag, ifall det kan komma i rullning, eller,
— om det finns risk for rullning p g a kraftig blast eller annat sarskilt férhallande.

° Tryckluftbroms, tillfallig uppstallning
Vid uppstallning under pagaende vaxling galler

— aven ett ensamt eller tva hopkopplade fordon far pa plant spar sdkras med enbart
tryckluftbroms,

— aven i lutning far fordon sdkras med endast tryckluftbroms, om minst tre tryckluftbromsade
fordon ar hopkopplade.

° Lattnader enligt bestammelser i sapl eller lokal instruktion
| sapl eller lokal instruktion kan anges

— attlagre krav géller pa antal tillsatta bromsar dnde som angetts i avsnitt 3.17.2,
— att fordon inte alls behover sdkras vid uppstallning pa vissa sidospar.

3.17.4 Stark lutning

| sapl eller lokal instruktion kan finnas strangare regler an de i avsnitt 3.17.2 — 3.17.3 for uppstallning
pa spar med lutning éver 10 promille.
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