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Rapport RJ 2009:09

J-53/08:
Rapporten fardigstalld 2009-12-15

Jarnvéagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr
Jarnvégsforetag

T44 317 och 318, Habiins 33 80 2745
561-1 och Habbiins 33 80 2742 204-1.

TGOJ AB.

Infrastrukturforvaltare
Trafikledning

Banverket.
Banverket Leverans DLC Norrkoping.

Tidpunkt fér handelsen

Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet
Vader

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon

Skador pa jarnvagsinfrastruk-
tur
Andra skador

2008-12-21 kl. 14:20 Anm: All tidsangivelse
avser svensk normal tid (UTC + 1 timme)
/sommartid (UTC + 2 timmar).

Stationen Kimstad, E lan, 200+900
km-punkt i langdmatningen.
Vagnuttagning 73664.
Ljusforhallande: Skymning.

Inga.

Loken 317 och 318 samt de forsta tva
vagnarna fick skador.

Skador pa skyddsspar samt spar 3 i
Kimstad.

Utslapp av dieselolja.

Berord personals kon, alder,
behorighet och erfarenhet

Forare och tillsyningsman: Man, 41 ar.
Nyligen examinerad fran KY —
utbildning.

Tagklareraren: Man, 51 ar med mer &an
20 ars erfarenhet.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 21 december 2008 K.
19:45 om att en olycka hade intraffat pa stationen Kimstad, E lan, samma dag

ca kl. 15:00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande
Sanny Shamoun, utredningschef MTO, Johan Gustafsson, operativ utredare
samt Patrik Dahlberg, utredare Raddningstjanst.

SHK har bitratts av Bengt Hultin som operativ expert. Undersékningen har

foljts av Transportstyrelsen.
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Sammanfattning

Sondagen den 21 december 2008 intraffade en olycka nédr vagnuttagning
73664 passerade infartssignal 55 till Kimstad som visade "stopp”. Vagnuttag-
ningen fortsatte genom efterféljande skyddsvaxel, ut pa skyddssparet, genom
stoppbocken och stannade forst ungefar 40 m efter sparets slut. Den framre
delen av vagnuttagningen hade da sparat ur. Vagnuttagningen stannade sa att
den inkraktade pa intilliggande tagspar. Darmed uppstod en risk for att ett tag
som framfordes pa det intilliggande sparet hade kunnat kollidera med den
ursparade vagnuttagningen.

Foraren hade tidigare kopplat ihop tva lok i Norrképing och akt till Skarblacka
dar 12 vagnar som skulle transporteras till Norrkdping kopplades till.

Nér foraren akte fran Skarblacka mot Kimstad forsokte foraren minska
hastigheten. Pa grund av otillracklig bromsférmaga kunde foraren inte stanna
vagnuttagningen vid signalen utan passerade den. Orsaken till att fordonssat-
tet inte hade tillracklig bromsférmaga var att huvudledningen inte var 6ppen
mellan de bada loken. Darmed paverkades enbart bromsen pa det forsta loket
nar foraren bromsade. Resten av fordonsséttet, andra loket och samtliga
vagnar, forblev obromsade.

Fordonssattet funktionskontrollerades inte fullstandigt i Norrképing vilket
medférde att foraren inte upptéckte att huvudledningen inte var 6ppen genom
hela taget.

Jarnvagsforetaget dar foraren var anstalld hade ingen utbildningsplan fér
forare som kom fran KY - utbildningen och inte heller fokuserat pa att utbilda
foraren sarskilt pa rutiner kring bromsprov och multipelkoppling. Eftersom
foraren var relativ nyutbildad hade foraren troligen inte hunnit fa tillrackliga
erfarenheter och kdinnedom om hur bromsprov av multipelkopplade lok skulle
genomforas. Jarnvagsforetaget hade darmed inte sékerstallt férarens
kompetens for att kunna utfora arbetsuppgifterna pa ett sakert satt.

Den direkta orsaken till att vagnuttagningen passerade infartssignal 55 till
Kimstad i "stopp” var att huvudledningen inte var 6ppen mellan férsta och
andra loket och darmed var bromsférmagan otillracklig i forhallande till den
hastighet som vagnuttagningen framférdes med.

Bakomliggande orsaker var att bromsens funktion pa fordonssattet inte var
sakerstalld genom korrekt utférda bromsprov. Foraren var ovan vid att koppla
samman tva lok och bromsprova dessa, vilket inte heller hade genomforts i
nagon storre utstrackning under foretagets utbildning.

Ytterligare bakomliggande orsaker var att foretagets system for séakerhetsstyr-
ning var otillrackligt, dels fanns inga utbildningsplaner for férare som hade
genomfort KY — utbildningen och dels hade brister uppméarksammats i
uppfoljningen men inte atgardats.



Rekommendationer

SHK konstaterar att vissa rekommendationer som har lamnats i utredningen
RJ 2007:02 aven ar aktuella for denna utredning och lamnar darfér delvis
samma rekommendationer som i den tidigare rapporten.

Transportstyrelsen rekommenderas att:

risken for enkelfel i samband med faststallande av ett tags bromsfor-
maga minimeras, t.ex. genom inférande av checklistor e.d.
(RJ 2007:02 R1),

Overvaga om det behover tas fram évergripande principer och standar-
der for skyddsspar med fokus pa hur en saker inbromsning av fordon
ska ske med hansyn till risken for skador pa saval fordon som omgiv-
ningen bakom sparslutet (RJ 2007:02 R5),

ta vara pa erfarenheter fran urvalsproven i syfte att finna vilka egen-
skaper som ska bedémas i samband med den psykologiska bedémning-
en (RJ 2009:09 R1),

se over hur forslagen till atgarder i Jarnvagsstyrelsens rapport 2007:6
KY — utbildning, fortbildbildning och kompetens genomférts
(RJ 2009:09 R2),

gora en dversyn om Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter behover
forandras sa att kontrollbromsprov enbart far anvandas nar det inte ar
majligt att genomfora ett annat bromsprov och att ingen verksamhet
far planeras sa att kontrollbromsprov maste anvandas

(RJ 2009:09 R3).
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FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Sondagen den 21 december 2008 véxlades tva lok ihop (multipelkopplades) i
Norrk&ping for att sedan koras till Kimstad som tag 43663. | samband med att
loken kopplades ihop gjorde féraren en funktionskontroll! och bromsprov. Nar
taget kom fram till Kimstad bytte foraren lok for att byta riktning och aka som
vagnuttagning? 73663 fran Kimstad till Skarblacka. | Skarblacka kopplade
foraren till 12 vagnar som sedan skulle transporteras till Kimstad som vagn-
uttagning 73664. Innan vagnuttagningen startade fran Skarblacka gjorde
foraren ett bromsprov med hjélp av radiostyrningsutrustningen for att séaker-
stalla att bromsen fungerade. Darefter korde foraren vagnuttagningen fran
Skéarblacka mot Kimstad. Nar vagnuttagningen narmade sig infartssignal 55
till Kimstad bromsade foraren for att sénka hastigheten eftersom infartssigna-
len visade "stopp”. Bromsningen sénkte inte hastigheten och vagnuttagningen
passerade infartssignal 55. Efter infartssignalen fanns en skyddsvéxel och ett
skyddsspar som slutade med en stoppbock. Efter att vagnuttagningen hade
passerat infartssignalen fortsatte den genom skyddsvaxeln, ut pa skyddsspa-
ret, genom stoppbocken och stannade forst ungefar 40 m efter sparets slut.
Vagnuttagningen hade da forskjutit det narmaste genomgaende tagsparet
(spar 3) nagot i sidled och vagnuttagningen stannade intill spar 3. D& vagn-
uttagningen stannade intill spar 3 uppstod risk for att ett tag som framfordes
pa spar 3 hade kunnat kollidera med den ursparade vagnuttagningen.

Handelseplatsen
Kimstads station ar beldgen pa strackan mellan Norrkdping och Linkdping dar
banan fran Finspang och Skéarblacka ansluter till Sédra stambanan.

Jarnvagen fran Skarblacka lutar nedfér med 16-19 %0 mot Kimstad fram till en
punkt ca 130 m fére infartssignal 55 till Kimstad.

Finspang (Fg)

(Kms}-Fg
Skarblacka (Shl)

Hjulsbro (Hj)

Fig.1 Karta dver strackan, bl.a. med Skarblacka, Kimstad och Norrkdping.

1| funktionskontrollen ingér bl.a. att kontrollera att en slangkoppling fér huvudledningen ar
kopplad mellan fordonen och att tillhérande kopplingsventiler ar helt éppna.
2 Vagnuttagning = framforande av tagfordon pa en avsparrad stationsstracka.
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Pa Kimstads station finns, forutom sparet mot Skarblacka, tvd genomgaende
tagspar (spar 2 och 3) samt en sidotagvag (spar 1).

Fig.2 Schematisk sparplan 6ver Kimstad.

Den framsta delen av vagnuttagningen stannade ca 40 m efter att den hade
passerat stoppbocken och hindrade darmed trafiken pa spar 3, ett genomga-
ende tagspar pa Sodra stambanan (se fig. 3 - 5). Spar 3 blev skadat genom att
det forskots i sidled och hojdled. De bada loken och framre delen av den forsta
vagnen hade sjunkit ner i ballasten.

Fig.3 Bilden visar hur lok 317 stannade och inkraktade pa utrymmet for spar 3. Rester
av stoppbocken syns i framkant av loket, under buffertarna.
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Bilden visar hur lok 317 hade stannat sa att det inkraktade pa utrymmet for

Fig.5 Bilden visar hur vaguttagningen stannade intill spar 3.
Intill bangarden och handelseplatsen finns an Motala strom vilken mynnar ut i

sjon Glan som ar Norrkopings kommuns dricksvattenstakt. Bdde Borgs och
Skarblacka vattenverk forses med vatten fran Glan.

Néarmast handelseplatsen finns, férutom installationer for jarnvagens behov,
tomma, outnyttjade industrilokaler. P4 andra sidan bangarden finns stations-
huset som bl.a. innehaller en bostadslagenhet.
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Raddningsinsatsen
Raddningstjanst

Ett nédanrop fran foraren inkom via mobiltelefon till SOS - centralen kl. 14:57.
Raddningscentralen, som ar samlokaliserad i SOS - centralen, kopplades in for
medhorning och tog 6ver samtalet med foraren. Informationen var att ett tag
sparat ur och stod "lite pa sned”. Det var inga personskador men pa banvallen
hade en forsumbar mangd diesel fran dieseltanken runnit ut.

Pa SOS - centralen uppfattades samtalet inte som raddningstjanst. Otydlighe-
ter i samtalet med foraren medforde anda att ett larm gick till den kommunala
raddningstjansten och Skéarblacka station kl. 14:58.

Forsta enhet fran raddningstjansten kom till platsen kl. 15:09 och mottes av
personal fran Banverket och polis. Insatsledaren klassade handelsen som
statisk och rapporterade att inga risker fanns. | samrad med Banverkets
olycksplatsansvarige, OPA, som kom till platsen kl. 16:00, beslutades att den
diesel som fanns kvar i tanken skulle laktas éver till en 1kbm plasttank.

KI. 16:40 akte enheterna fran raddningstjansten tillbaka till stationen.

Sjukvardens omhandertagande
Inte aktuellt.

Dodsfall, personskador och materiella skador
Personskador

Personskador uppstod inte i samband med handelsen.

Skador pa last, resgods och annan egendom
Smarre skador uppstod pa lasten.

Skador pa jarnvagsfordon

Loken T44 317 och 318 samt fordonssattets tva forsta vagnar Habiins 33 80
2745 561-1 och Habbiins 33 80 2742 204-1 skadades. Kostnaden for att
reparera fordonen uppgick till 356 862 kronor.

Skador pa jarnvagsinfrastrukturen
Enligt Banverket uppstod foljande skador:

e Skyddssparet fick skador pa ral, befastning samt sliprar. En fast stopp-
bock av modell ral demolerades helt.

e Spar 3 fick skador pa rél, sliprar, befastning samt makadam da sparet
trycktes i sidled och hojdled pa en stracka av ca 17 m.

o Lokalstallarstolpen till vaxel 106 pa spar 3 forstordes helt.
Kostnaden for aterstallandet uppgick till 523 218 kronor.

Skador pa omgivning och miljo
Mindre utslapp av dieselolja.
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Handelsemiljon
Personal

Foraren

Forare tillika tillsyningsman pa vagnuttagning 73664 var 41 ar. Féraren var
provanstalld hos TGOJ AB sedan 2008-06-16 med placering i Norrkoping.
Provanstéllningen skulle ha upphort 2008-12-15 men forlangdes till och med
2009-03-15. Foraren hade gatt den kvalificerade yrkesutbildningen (KY) pa 40
poang i Mjolby och blev examinerad 2008-06-13. Foraren blev godkand som
forare hos TGOJ 2008-07-17. Benamns hadanefter Foraren.

Tagklareraren

Fjarrtagklarerare pa driftledningscentralen i Norrkdping var 51 ar. Tagklarera-
ren anstélldes 1986 som tagklarerare vid Banverket och har sedan 1996 varit
fjarrtagklarerare och tagledare pa driftledningscentralen. Benamns hadanefter
Tagklareraren.

Vittnen och tredje man
Inte aktuellt.

Taget och dess sammansattning

Vagnuttagning 73664 bestod av tva lok, T44 317 och 318, samt tolv lastade
godsvagnar av typen Hbiins och Habbiins. Tagvikten var 1212 ton.

Loket 317 hade fel pa hastighetsbegréansaren vid radiostyrning och fick inte
radiostyras.

Jarnvagsinfrastrukturen

Banverket ar infrastrukturforvaltare for stationen Kimstad som ligger pa den
s k sddra stambanan. Stationen &r elektrifierad och utrustad med fjarrblocke-
ring och ATC samt fjarrstyrs fran driftledningscentralen i Norrkoping.
Stallverket i Kimstad ar av mod. 85. Den storsta tillatna hastigheten genom
stationen &ar 150 km/tim.

Banan mot Skarblacka och Finspang forvaltas av Banverket och trafikerades
enligt regler i TLF Nr 940, Instruktion for trafikering av vutbanan Kimstad —
Finspang, vilket innebar att hela strackan trafikleds av fjarrtagklareraren i
Norrkoping. Tillampliga delar ur denna TLF publicerades i linjeboken fér
strackan. Den storsta tillatna hastigheten pa vutbanan ar 40 km/tim.

Infartssignal 55 fran Skéarblacka till Kimstad mandvreras av fjarrtagklareraren
for Kimstad station. Infartssignalen &r ATC-6vervakad, vilket banan mot
Skarblacka (Finspang) i 6vrigt inte ar.

Kommunikationsmedel

Foraren anvande mobiltelefon vid larmning till tdgklareraren och SOS -
centralen.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen
Inte aktuellt.
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Vader- och siktfoérhallanden

Enligt uppgift fran SMHI var vadret kl. 14:30 klart till halvklart, + 2 C.
Solhdjden var 2 grader och riktningen 215 grader. Vinden sydvast 3 m/s,
sikten dver 10 km.

Utredningen

SHK har intervjuat berdrd personal och andra personer som hade upplysning-
ar samt granskat dokument. SHK har ocksa bl.a. undersokt forhallanden som
ror utbildning och urval av forare.

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Nedan foljer en sammanfattning av vad som framkommit vid intervjuer med
berdrda personer. Sammanfattningen utgar sa langt som mojligt fran de
intervjuades egna beskrivningar och ord.

Vittnesupplysningar
Direkt ber6rd personal

Foraren

Foraren var stationerad i Norrkoping men bodde i Luled och arbetade sex
dagar i strack och var darefter ledig i atta dagar. Arbetet bestod huvudsakligen
av att kora tag mellan Skarblacka och Norrkdping.

Dagen for handelsen klargjorde féraren lok 318 och en kollega klargjorde lok
317 med vilka de sedan véaxlade i Norrkdping. De avslutade véaxlingen med att
stalla loken bredvid varandra. Fére Kl. tolv kontrollerade foraren hur tungt tag
det skulle vara fran Skarblacka och eftersom det var éver 1000 ton multipel-
kopplade han de bada loken. Efter att loken hade kopplats ihop gjorde foraren
en funktionskontroll av loken. Han provade att kéra framat och bakat samt
satte till och lossade bromsen. Foraren beréttade att han inte korde multipel-
kopplade lok sarskilt ofta. Dagen fére handelsen fick féraren veta att lok 317
saknade den hastighetssparr som skulle begrénsa hastigheten vid kérning med
radiostyrningsutrustning. P.g.a. att hastighetssparren saknades fick loket inte
radiostyras. Foraren kdrde radiostyrt med lok 318 till dvargsignal 141 i
Norrkoping och évergick déarifran till manuell kérning med lok 317.

Den aktuella dagen, ca kl. 12:45, kdrde féraren mot Kimstad med loken utan
nagra vagnar och foraren behovde néstan inte anvanda bromsen nagon gang.
Nar foraren stannande taget i Kimstad anvande han forst tdgbromsen och
sedan direktbromsen. ATC var pa fran Norrkoping. | Kimstad stangde han av
ATC pa lok 317 och aktiverade istéllet ATC pa lok 318 som da skulle ga forst.
Foraren hamtade K16-nyckeln som skulle anvandas till att lasa upp stallverket
i Skarblacka och begarde darefter starttillstand for vagnuttagningen hos
fjarrtagklareraren i Norrkoping. Foraren fick villkorat starttillstand med "kor”
i signal 64. TGOJ har en egen blankett dar starttillstand m.m. fylls i.

I Skarblacka laste foraren upp stallverket med K16-nyckeln och 6vergick till att
kora med radiostyrning for att fa battre uppsikt och kérde da med lok 318.
Som loken var kopplade hade det varit battre att kéra med lok 317 men det
loket fick inte radiostyras. Foraren ringde till Skarblacka bruk for att fa klart
att kdra ner och for att fa veta pa vilket spar vagnarna som skulle hamtas
fanns. Foraren fallde darefter bommarna och 6ppnade grinden till omradet
och akte ned till vagnarna dar han satte pa slutsignaler, kopplade luft, synade
vagnarna och skrev upp deras nummer. Féraren gjorde bromsprov med
radiostyrningsutrustningen. Under tiden som bromsprovet pagick ringde
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foraren till TGOJ:s transportcenter i Eskilstuna och lamnade uppgift om
vagnsordningen. Darefter gick foraren langs hela fordonssattet och kontrolle-
rade att bromsen var till. Nar foraren hade kommit till den sista vagnen loss-
ade han bromsen och gick tillbaka for att lossyna (kontrollera att bromsen var
loss). Foraren provade att backa lite for att sdkert kontrollera att bromsarna
var loss.

Néar bromsprovet var klart fallde féraren bommarna samt 6ppnade grindarna
med telefonen. Efter det korde foraren upp till Skarblackas stationshus. Det
var inga problem att fa upp fordonssattet i backen fran bruket eftersom det var
tva lok. Foraren korde med radiostyrningsutrustningen for att ha battre
uppsikt. Sedan stannade foraren vid stationshuset och aterstéllde och laste
stallverket.

Innan féraren korde fran Skarblacka stallde han om till manuell kérning pa lok
318 och gick darefter over till lok 317 som nu var framst. Fordonsséttet var da
bromsat med lokets direktbroms. Foraren gjorde ett bromsprov innan han
satte pd ATC eller majligen efter det. Foraren stallde in ungefarliga varden pa
ATC och retardationstalet pa 5, nagot foraren sedan andrade nar han fatt veta
exakta varden. Sedan ringde foraren fjarrtagklareraren i Norrkdping och
meddelade att han akte fran Skarblacka. Detta gjorde han for att fjarrtagklare-
raren da brukar se till att infartssignalen i Kimstad star i "kor” nar vagnuttag-
ningen kommer fram.

Foraren uppgav att han inte behdvde bromsa nagon gang innan han kom till
Kimstad p. g. a. att han korde sakta och inte hade brattom. Det gick inte sa fort
uppfor sista backen, ungefar 15 km/tim. Vid Arla, dar det gar att se infartssig-
nalen, ska han halla ungefar 20 km/tim. Siktstrackan &ar kort och signalen syns
sent.

Nar foraren borjade bromsa hande inget. Han bromsade lite till och bromsade
sedan fullbroms innan han kom till 6vergangen vid Arla, darefter nddbromsa-
de han. Han hoppades att signalen skulle visa gront men nar han sag att sa
inte var fallet insdg han att det inte skulle ga att stanna.

Foraren tittade flera ganger pa hastighetsmataren. Innan loket traffade stopp-
bocken sdg foraren att hastighetsmataren visade 41 km/tim. Foraren kande tva
smallar och sedan blev det helt tyst.

Efterat tog foraren fram mobiltelefonen och ringde fjarrtagklareraren for att
tala om att de maste stoppa trafiken eftersom vagnuttagningen inte stod
hinderklart. Fjarrtagklareraren fragade om lackage och om annat.

Foraren gick ut och sag att det rann diesel ur ett ror. Foraren visste att det var
1300 liter diesel i tanken och han hdmtade darfor en kniv och téljde till en
propp for att hindra utslapp.

Tagklareraren

Tagklareraren var fjarrtagklarerare for strackorna séder om Jarna respektive
Katrineholm fram till och med Kimstads station. Tagklareraren tog 6ver tag-
klareringen av omradet ungefar 35-40 minuter fore handelsen da vagnuttag-
ningen redan var ute pé strackan mellan Kimstad och Skarblacka. Overlam-
ningen innehdll inget anmarkningsvart.

Senare ringde foraren pa vagnuttagningen for att meddela att han var pa vag
fran Skarblacka. Nar vagnuttagningen narmade sig Kimstad var det tag pa vag
genom Kimstad i bada riktningarna, varfor tdgklareraren avvaktade med att
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stalla tagvag in till Kimstad for vagnuttagningen. Darefter ringde foraren och
meddelade att han sparat ur. Tagklareraren sag att vaxel 106 var ur kontroll
men forstod inte varfor. Tagklareraren sparrade omedelbart alla sparen i
Kimstad. Foraren lat skéarrad, men gav svar pa tagklarerarens fragor.

Vagnuttagningen var beviljad fram och tillbaka fran Kimstad till Skarblacka,
vilket var det normala.

Efter ursparningen blev situationen stressig for tagklareraren men det var inga
tdg som passerade nar ursparningen intraffade. Tag 233 skulle ga pa nedsparet
forbi stationen och tagklareraren gav tdget en muntlig order att det fick fram-
foras med 30 km/tim som storsta tillatna hastighet. Tagklareraren pratade
med foraren av tag 233 efter att taget hade passerat Kimstad for att tagklarera-
ren skulle fa en uppfattning om olycksplatsen.

Raddningstjansten ringde sedan och ville ha olycksplatsen avstangd eftersom
det lackte dieselolja. Alla spar genom Kimstad var da avsparrade fran kl. 15:55
och ungefar tva timmar framat.

Ovrig berérd personal

VD for TGOJ

VD for TGOJ beréattade att det generellt var brist pa utbildad personal inom
jarnvagsomradet men att TGOJ inte hade haft ndgot problem med att fa tag pa
personal. TGOJ hade dock haft problem i Norrkdping p.g.a. att nagra personer
slutade och foretaget fick l16sa detta med rekrytering, inlaning och inhyrning av
personal. Foraren rekryterades for tjanst i Norrkodping for att tacka in vakan-
ser. Foraren fick en provanstallning i sex manader. Férarens provanstallning
var pa vag att I6pa ut och TGOJ var tvungna att fatta beslut om anstallningen
skulle 6vergd i en tillsvidareanstallning eller om anstallningen skulle upphora.
Vid detta tillfalle uppkom fragan om forarens lamplighet. Det visade sig att
foretaget hade daligt underlag for att fatta beslut, varvid TGOJ beslutade sig
for att forlanga forarens provanstallning.

Tagproduktionschefen pa TGOJ
Tagproduktionschefen ansvarade for tagproduktionen inom TGOJ dér bl.a.
lokfdrare och vaxlare ingick.

TGOJ hade sex forartjanster i Norrkdping. Tva av dessa avsag trafiken pa
Skéarblacka medan fyra avsag vaxling i Norrkoping. Tjanstgoringen var kon-
centrerad eftersom en del av personalen bodde langt fran stationeringsorten.
Det hade forekommit en del personalomséattning under det senaste aret och i
maj 2008 sade tre forare upp sig. Darmed blev det nédvandigt med nyrekryte-
ring. Tjanstgoringen i Norrkdping hade ansetts vara nagot enahanda och
TGOJ planerade darfor att aven lagga in annan tjanstgoéring.

Vid rekrytering skedde en gallring efter att TGOJ hade tagit referenser pa de
sokande. Alla férare blev forst provanstallda och efter en utvardering kunde
forarna erbjudas en fastanstallning.

Trafiksédkerhetshandlaggaren inventerade utbildningsbehovet hos de nyan-
stallda. Foraren hade kommit fran en KY - utbildning och behdvde utbildning
pa aktuella loktyper och praktik. Foraren hade under utbildningstiden haft en
instruktér som skotte utbildningen. Praktikkdrningarna hade gjorts under
handledning av en handledare. Foraren hade under sin praktik haft flera
handledare.
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Det var instruktéren som examinerade forare. Foraren hade tjanstgjort i egna
turer ungefar sju veckor fére handelsen.

Instruktionsférare 1 pa TGOJ
Instruktionsforaren hade varit vid jarnvagen sedan 1981 och blev lokforare
1988, och var anstalld av TGOJ sedan 2001.

Instruktionsforaren berattade att det var instruktionsférarna som tog hand om
och utbildade nyanstallda férare, genomférde fortbildningar och gjorde upp-
foljningar av personal. Nar ny personal anstéalldes fick de en individanpassad
foretagsspecifik utbildning. De som kom direkt fran KY - utbildningen fick en
langre introduktion &n de som tidigare hade arbetat som lokférare.

Instruktionsforaren berattade att de fick veta tamligen lite om de som kom
fran KY - utbildningen. Det hade férekommit &ndringar i kursplanen och det
var ocksa skillnader beroende pa vem som organiserade utbildningen.
Instruktionsforaren hade iakttagit brister i attityder och fardigheter hos de
som kom fran KY — utbildningen. Det var som om de ibland inte tog saker pa
“fullt allvar”. Han undrade om urvalet var det ratta. Skolorna gjorde urvalstes-
terna och enligt instruktionsféraren fick foretaget inget besked om resultatet
av urvalstesterna.

Uppfoljning av forare gjordes vartannat a&r men kunde ocksa goras oftare efter
behov. Nyanstéllda foljdes upp med en kortare intervall.

Instruktionsféraren gjorde en uppféljning av féraren den 28 oktober 2008
under en tjanstgoringstur fram och tillbaka mellan Norrkdping och Skar-
blacka. Anledningen till uppféljningen var att personal i Norrképing hade
indikerat att allt inte fungerade som det skulle for foraren. Nar det var dags att
borja arbetet fick instruktionsforaren paminna foraren att det var dags att
borja, liksom han fick paminna féraren om att gora ett bromsprov fore avgang.
Enligt instruktionsforaren verkade foraren mycket osaker nar han utférde
bromsprovet, nagot som instruktionsféraren tolkade som att féraren var ovan
vid att gora ett bromsprov.

Instruktionsforare 2 pa TGOJ
Instruktionsforaren hade varit lokforare sedan 2003 och instruktionsforare
sedan april 2008.

Instruktionsforaren genomfdrde utbildningar i sékerhetsinstruktioner och
fordon. Han utbildade foraren pa lok T44 och radiostyrning av loktypen.
Utbildningen avsag teori och praktik. Det fanns ingen riktig utbildningsplan.
Forutom teorin, var det ungefar en veckas praktik pa manuell kérning och en
dag med radiokérning. Sammanlagt tog utbildningen tre — fyra veckor.
Ovningskérningen gjordes framst som vaxling i Norrkoping.

Instruktionsféraren fick ett gott intryck av féraren. Féraren hade en del egna
idéer, och det uppfattade instruktionsforaren som ett tecken pa god initiativ-
formaga. Instruktionsforaren tyckte att de som kom fran KY - utbildningen
under senare ar hade samre forutsattningar an de som kom tidigare. Det
verkade som om utbildarna lade mer vikt pa teoretiska delar istéllet for pa
praktik. Det borde vara mer praktik i eller efter KY - utbildningen.

Under utbildningen multipelkopplade instruktionsféraren och foraren lok vid
ett tillfalle, men de gjorde troligen inte ndgot bromsprov i samband med
hopkopplingen. Bromsprovet skulle ske pa sa vis att man gick ut och kontrolle-
rade att bromsblocken gick till respektive fran pa det bakre loket. Indikerings-
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lamporna i hytten indikerar bara bromsen pa det lok dar féraren mandvrerar
bromsen. Instruktionsféraren uppgav att han var tveksam 6ver om nagon gor
ett korrekt bromsprov vid multipelkoppling. Nagon kérning med multipel-
kopplade lok férekom inte planenligt under utbildningen.

Utbildningsforetaget TCC

SHK har intervjuat VD for utbildningsforetaget TCC (Transport Competence
Center) som ansvarade for forarens KY — utbildning. SHK har ocksa intervjuat
VD for den underentreprendr, Protrain, som genomforde sjalva utbildningen.

Nar foraren utbildades forekom inom TCC tva olika utbildningsplaner for KY —
utbildning. En 55 - och en 40 poéangs utbildning. Den utbildning som féraren
genomforde var pa 40 poang. Den storsta skillnaden mellan utbildningarna
var langden pa praktiktiden (LIA — larande i arbete). Avsikten var att utbild-
ningen skulle vara generell och passa all slags trafik. Fran februari 2009
omfattar alla kurser 60 poang och féljer numera samma kursplan.

Under utbildningstiden fick eleverna en kérjournal som dokumenterade
praktikperioderna. Korjournalen hade tva syften. Dels skulle handledaren félja
elevens status och vad som forvantades av handledaren under praktikperioden
och dels skulle praktiktiden bli dokumenterad. Uttver anteckningar i
kérjournalen hade handledarna en mojlighet att rapportera iakttagelser via
internet.

VD uppgav att det var handledarens slutliga utlatande som avgjorde om en
praktikperiod hade blivit godkéand eller inte. Om handledaren skrev i kor-
journalen att eleven var godkand for en specifik praktikperiod, garanterade
handledaren att praktikperioden hade genomférts enligt kursplanen och med
godként resultat.

Forarens sista praktikperiod (LI1A 3), skulle bl.a. innehalla vaxling av gods-
vagnar. Féraren genomfdrde den sista praktikperioden hos Veolia som inte
hade godstrafik. Enligt VD var det ofta svart att fa praktikplatser pa foretagen.
Om eleven hade gjort bra ifran sig pa LIA 2-perioden fick eleven ofta &ven gora
LI1A 3 pd samma foretag och det var da inte ovanligt att eleven fick en anstall-
ning pa det foretag dar LIA 3-perioden hade genomforts.

Ett kompletterande verktyg for bade handledarna och eleverna var att de hade
mdojlighet att dokumentera praktikperioderna via internet.

Det forekom egentligen tva examina vid en utbildning enligt KY — systemet. En
KY - examen som skolan ansvarade for och sedan en examen som den som
anstallde eleven utférde och som innebar att eleven blev behorig att framfdra
tag i trafik. Vid KY - utbildningen examineras eleven utifran kompetens (dvs.
kursplanen), sedan ar det upp till féretaget dar eleven anstélls att bedoma
kunskaperna.

TCC ansag att jarnvagsforetagen kanske la for stort fokus pa att "utbilda om”
elever som kom fran KY i stéllet for att ta referenser och studera dokumenta-
tionen och sedan komplettera med de avsnitt som foretaget har behov av och
som saknas. Vidare ansag TCC att jarnvagsforetag som anstaller elever fran KY
— utbildning inte skulle behéva genomfora ett nytt kunskapsprov.

De som genomfdrde utbildningen fick en kopia av korjournalen, lakarintyget,
examensbeviset och en bilaga med betyget for varje &mne.
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Enligt VD forekom det séllan att en blivande arbetsgivare kontaktade
utbildningsanordnaren for att fA kompletterande information om eleven.

Jarnvagsforetagen ansvarar for att den som anstélls har ratt kompetens.
Utbildningsforetaget ansvarade for att hela utbildningen och dess resultat
dokumenterades. Dokumentationen efterfragades inte i den grad som TCC
tyckte att jarnvagsforetagen kanske borde ha gjort. Hittills har TCC sparat all
dokumentation for de elever de har utbildat men TCC undrar hur detta
egentligen ska hanteras framéver.

2.1.3 Ovriga berérda vittnen
Inte aktuellt.

2.2 TGOJ:s sakerhetsstyrningssystem
2.2.1 TGOJ AB, arbetsorganisation och ordervagar

TGOJ:s organisation

TGOJ AB ar ett dotterbolag till helstatliga Green Cargo AB och bedriver
godstrafik pa jarnvag, underhall och uthyrning av jarnvagsfordon. Eskilstuna
ar foretagets huvudort dar aven den centrala administrationen finns.

TGOJ:s organisation bestar bl.a. av en trafiksakerhetsstab, en ekonomifunk-
tion, en funktion som har hand om vagnar och inkép samt en VD-stab. |
organisationen finns dven enheterna tagproduktion, marknad och forsaljning
samt verkstadsproduktion. Enheten tagproduktion har fyra arbetsledaromra-
den varav ett ansvarar for forarna i Norrkoping, Goteborg, Eskilstuna,
Varnamo och Hofors. Tagproduktion har ocksa en trafiksakerhetshandlaggare.

TGOJ har cirka 70 forare varav huvuddelen &r placerade i Eskilstuna.
Darutover finns det 40 forare som enbart arbetar med vaxling. TGJO har fyra
instruktionsforare varav tre &ar placerade i Eskilstuna och en i Boden.

TGOJ:s sékerhetsstyrningssystem

Som en del av TGOJ:s sdkerhetsstyrningssystem finns ett dokument benamnt
sékerhetsordningen som bestar av en forteckning av de styrande dokument
som galler for trafiksakerhetstjansten inom TGOJ.

I TGOJ:s sakerhetsordning ingar bl.a. féljande dokument:

e Bromsinstruktion: Green Cargo C 81-02 A,

e Forteckning 6ver kunskapsfodringar i trafiksédkerhetstjanst: Green
Cargo C 42-03 A,

e Handhavande av diesellok T44: Green Cargo C 51-13 A,

e Halsoundersokning och hélsotillstdnd: TGOJ VD/TSA TMQA 25,

e Vagnuttagning Kimstad — Skarblacka, kvittering: TGOJ
VD/TSA TQA 89,

e Vutbanan Kimstad — Finspang, anvisningar for férare och tillsynings-
man: TGOJ VD/TSA TQA 85,

¢ Riktlinjer for utbildning och behorighet i trafiksékerhetstjanst: Green
Cargo A 42-03,

o Trafiksdkerhetsinstruktion: SJ SJF 010, andringstryck 14.
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Kompetenskrav pa personal

Kompetenskraven fér TGOJ:s forare finns i Green Cargo:s dokument A 42-03,
Riktlinjer for utbildning och behdrighet i Trafiksdkerhetstjanst, samt i Green
Cargo:s dokument C 42-03 A, Forteckning over kunskapsfodringar i
trafiksakerhetstjanst.

Av riktlinjerna (A 42-03) framgar att det till varje funktion i trafiksakerhetsar-
betet finns en faststélld funktionsutbildningsplan. Férteckningen éver
kunskapsfordringarna (C 42-03 A) innehaller olika avsnitt om sakerhetsbe-
stammelser som kravs for respektive funktion.

| dokumentet Riktlinjer for utbildning och behérighet finns ett avsnitt om
grundutbildning dar ocksa villkor for deltagande i utbildningen anges. Som
villkor anges krav pa forkunskaper och i vissa fall ett urvalstest. Vilka villkor
som galler for en specifik utbildning ska framga av en utbildningsplan. Enligt
TGOJ fanns det vid tiden for handelsen inte ndgon utbildningsplan som
beskrev en kompletterande utbildning av férare som hade genomfort KY -
utbildningen. TGOJ uppgav att de ansag att forare fran KY — utbildningen var
behoriga, och i likhet med forare som anstélldes fran andra jarnvagsforetag,
enbart behdvde utbildning i TGOJ:s interna regler och rutiner utdver
eventuellt behov av fordonstypsutbildning.

SHK har tagit del av TGOJ:s &mnes- och kursplaner enligt foljande:
o Kursplan grundkurs dieselfordon med tillhérande @mnesplan.
o Kursplan T44 med tillhérande &mnesplan.
e Kursplan radiostyrning T44 med tillhérande &mnesplan.
e Kursplan Ma med tillhrande &mnesplan.

For samtliga ovanstaende kurser finns intyg utfardade att foraren hade
genomfort utbildningen.

Rutiner foér internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

TGOJ sakerhetsstyrningssystem (Dokument nr 155, utgava 4 daterat den 5
december 2008) innehaller bl.a. ett avsnitt om internkontroll och revisioner.
Av dokumentet framgar att “internkontroll ska bedrivas kontinuerligt med
prioriterad inriktning pa de verksamheter som uppvisat brister”. Vidare
framgar att sarskild uppmarksamhet ska laggas pa att upptacka och vardera
synpunkter fran personalen som galler problem med rutiner, ansvar och
arbetsuppgifter.

Internkontroll ska utféras minst vartannat ar av personal som framfor fordon
och i dvrigt minst en gang per ar for dévrig verksamhet. Resultatet av intern-
kontrollen ska analyseras inom det egna verksamhetsomradet och brister ska
atgardas snarast. Normalt ska bristerna vara atgardade inom tre manader.

TGOJ genomférde den 28 oktober 2008 en uppféljning av foraren vid kérning
pa strackan Norrkoping — Skarblacka. Uppféljningen dokumenterades pa
TGOJ blankett 103, Internkontroll fordonsférare — checklista.
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Pa blanketten finns foljande noteringar:

e retardationskontroll — anméarkning med notering "Lag kunskapsniva.
Diskussion om néar och varfor”

e byte av forarplats, ex dorrar, fonster, stromavtagare ATC — ej anmark-
ning

o fOrarbyte/6verlamning, ex order, kdnda defekter m.m. —anmarkning
med notering "Ej pa turen”

e funktionskontroll/bromsprov, funktionskontroll enligt GC C 84-02/01
A respektive bromsprov enligt bromsinstruktion GC C81-02 A — an-
markning med notering "Tog lang tid, forfarandet tyder pa daliga ru-
tiner”

¢ Helhetsintryck — Notering "Ger intryck av att vilja tolka bestdmmelser
sjalv”.

Enligt foraren kdnde denne inte till att han hade blivit uppféljd. Féraren hade
inte heller fatt aterkoppling fran uppfoljningen vare sig fran instruktionsfora-
ren eller annan person pa TGOJ.

Bestdmmelser och foreskrifter
Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

Generellt ansvar i jarnvagslagen

Jarnvagslagen (2004:519) med tillhdrande jarnvagsforordning (2004:526)
reglerar vem som har tilltrade till jarnvagsinfrastruktur och med detta
forenade tillstands- och sékerhetsfragor. Lagen anger bl. a att jarnvagsinfra-
struktur, jarnvagsfordon och annan materiel i jarnvagssystemet ska vara av
sadan beskaffenhet att skador till féljd av verksamhet forebyggs (2 kap 1 8).
Infrastrukturforvaltares och jarnvagsforetags verksamhet ska utforas sa att
skador till foljd av verksamheten forebyggs (2 kap 2 8). Lagen anger vidare att
infrastrukturférvaltares och jarnvagsforetags verksamhet ska omfattas av ett
sdkerhetsstyrningssystem och sadana ovriga sakerhetsbestammelser som
behdvs for att trygga en saker verksamhet (2 kap 5 §).

Krav pa sakerhetsstyrningssystem

Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sakerhetsstyrningssystem
och ovriga sdkerhetsbestammelser for jarnvagsforetag anger vilka krav som
stalls pa jarnvagsforetagets sakerhetsstyrningssystem och évriga sakerhetsbe-
stammelser.

Enligt JvSFS 2007:1 ska ett sékerhetsstyrningssystem bl. a innehalla
"forfaranden som sékerstaller att de som utfor sakerhetsrelaterade
arbetsuppgifter ar lampliga och har ratt kompetens foér sina uppgifter”
(78¢c).

| 8 12 anges att jarnvagsforetag utover sakerhetsstyrningssystemet ska ha de
ovriga sakerhetsbestammelser som behdvs for att trygga en saker verksamhet
bl.a. om bedrivande av trafik pa sparet.

I Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1995:3) om trafiksékerhetsin-
struktion fanns de da géllande kraven for en trafiksakerhetsinstruktion. Bl.a.
skulle trafiksakerhetsinstruktionen enligt 1 § 4 innehalla "bestammelser som
reglerar ndr broms ska funktionsprovas och hur detta ska ske”.
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Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning anger i 8 §
att varje utbildning ska beskrivas i en utbildningsplan. Utbildningsplaner for
grundutbildningar ska godkannas av Transportstyrelsen (9 8). 11 § anger att
alla utbildningar ska innehalla en examination som avgér om eleven uppnatt
utbildningens mal och att den ska omfatta teoretiska kunskaper och i
forekommande fall &ven praktiska fardigheter.

I en kommentar till 11 8 anger Jarnvagsinspektionen féljande:
"Attityden har en stor inverkan pa om en person uppnar ett utbildnings-
mal och hur han eller hon fungerar i sina arbetsuppgifter efter en utbild-
ning. Attityden kan dock inte beddémas enbart vid examinationstillfallet,
utan bor bedémas kontinuerligt. Trots godkant resultat vid examinationen
kan en person visa sig vara olamplig fér en arbetsuppgift. Attityden kan
ocksa, av olika skal, forandras med tiden.

Det bor vara en naturlig del av en larares uppgift att bedéma elevens
attityd under hela utbildningstiden. Darefter bor arbetsledare eller mot-
svarande standigt vara observanta pa hur attityden paverkar personens
satt att utfora sina arbetsuppgifter.”

TGOJ:s sakerhetsbestammelser

Operativa regler (TRI)

Enligt TGOJ:s sdkerhetsordning gallde SJ:s trafiksékerhetsinstruktion, SJF
010, andringstryck 14 som trafiksékerhetsinstruktion. Enligt denna skulle
varje vagnuttagning ha en tillsyningsman, men foraren fick vara tillsynings-
man om denne hade tillracklig uppsikt i rorelseriktningen (§ 36:1.2). Vidare
framgick att tillsyningsmannen ansvarade for att fordonsséattet hade tillracklig
bromsférmaga och att bromsprov utfordes (§ 36:8.1.1).

For tag gallde att forsta och sista fordonet skulle vara tryckluftoromsat sa att
bromsen automatiskt tillsattes om sjalvavkoppling intraffade (§ 41:2a). Pa tag
som bestod av endast dragfordon skulle féraren kontrollera att bromsprov
hade gjorts (§ 45:5).

Bromsinstruktionen

Enligt TGOJ:s sdkerhetsordning géllde Green Cargo:s bromsinstruktion, C 81-
02 A, utgava 2 daterad den 1 februari 2006. | bromsinstruktionen, punkt 5
Sakerhetskrav, anges foljande: "Trafiksakerheten kraver att tagfordon
funktionskontrolleras avseende bromsar. Att genom funktionskontroll
sakerstalla att tdg har fungerande bromsar &r helt grundlaggande i
trafikarbetet och kréaver omsorg. Den som ansvarar for funktionskontrollen
av tags bromssystem, vilket innebar att det sakerstalls att tag alltid har
fungerande bromsar, bendmns 'bromsprovare’. Bromsprovare kan vara en
sarskilt utsedd person eller forare pa tag/vut. Vad som i detta dokument
anges om tag omfattar aven vagnuttagning med storre hastighet &n 40
km/h. Tag far aldrig avga fran trafikplats utan godkant bromsprov.”

Under punkten 5.4. i bromsinstruktionen anges bl.a. att det i funktionskon-
trollen av fordon i tillampliga delar ingar att kontrollera att en slangkoppling
for huvudledningen ar kopplad mellan fordonen och att tillhdrande kopplings-
ventiler ar helt 6ppna.

Enligt bromsinstruktionen ska ett utgangsprov bl.a. géras nar ett tagsatt har
statt utan uppsikt i mer an en timme (5.12.1), ett forkortat genomslagsprov nar
ett lok kopplats till ett tidigare bromsprovat tagsatt (5.12.3) och ett kontroll-
bromsprov bl.a. fore det tag avgar efter utgangsprov utfort med radiostyr-
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ningsutrustning. Vid tillsattning och lossning av bromsen vid bromsprov
anvands den tdgbromsventil som sedan ska anvandas vid korningen (5.13.1).

Vid ett utgangsprov kontrolleras att bromsarna gar till samt loss pa alla fordon
med inkopplad broms (5.13.4) och vid ett férkortat genomslagsprov kontrolle-
ras att bromsen gar till samt loss pa det tredje fordonet efter det nya avbrotts-
eller kopplingsstéllet samt att tdgbromsventilen kan styra huvudlednings-
trycket i taget.

Ett kontrollbromsprov innebéar att broms- och lossningstider samt luftfor-
brukning kontrolleras i forhallande till tagets storlek. Foraren bromsar och
lossar samt kontrollerar att lossningstiden &r i proportion till tagets langd
(5.13.7).

Efter att ett tag har avgatt fran en trafikplats dar ett bromsprov har gjorts eller
tagets sammansattning har andrats ska en retardationskontroll goras. Det
finns tva varianter pa retardationskontrollen men sammantaget ska foraren
om mojligt utféra kontrollen pa horisontell bana genom att sanka trycket i
huvudledningen med 100 (150) kPA i ett steg, invanta retardationen sa att den
blir fullt utbildad genom hela taget och darefter lossa bromsen och kontrollera
erhallet varde i ATC. Om samma varde erhalls som det instéllda vardet i ATC
ar inmatade varden korrekta, erhalls lagre varde ska retardationskontrollen
genomfdras en gang till.

SHK har intervjuat de personer som har omarbetat bromsinstruktionen for
Green Cargo till den version som gallde vid tidpunkten for handelsen. De
menar att de fick argumentera for att ett sarskilt bromsprov skulle utforas
efter att utgangsprovet hade gjorts med radiostyrningsutrustningen. Att
bromsen gar till och loss och att huvudledningen ar 6ppen har kontrollerats
med utgangsprovet, men vad som aterstar att kontrollera &r att foraren kan
mandvrera bromsen. Det var en diskussion om ett sadant sarskilt bromsprov
behovdes och hur detta skulle genomforas. En orsak till att foraren inte ska ga
ut for att pa en vagn iaktta om bromsen verkligen gar till och loss ar att
fordonen kan rulla ivag om sparet lutar. Under intervjun framkom ocksa att de
nya och férandrade reglerna troligtvis inférdes utan att det genomfdrdes
nagon riskanalys av forandringarna

Handhavandeinstruktion for lok

TGOJ har dels generella instruktioner fér handhavande av dragfordon (Green
Cargo C 51-02 A, utgava 4 daterad 2008-12-04) och dels en speciell handha-
vandeinstruktion for den aktuella loktypen T44, (Green Cargo C 51-13 A,
utgava 1, daterad 2006-09-30). Ingen av dessa instruktioner beskriver hur
bromsprov ska ga till, med undantag fran bromsprov vid inkoppling av
Akerstroms radiostyrning pa T44.

Ett e-postmeddelande fran produktionschefen adresserat till TGOJ-personal
och véxling i Norrképing daterat den 18 december 2008 hade féljande text:
DVST har i samrad med CTP beslutat att lok T44 nr 317 ar belagt med
KORFORBUD vid radiostyrning med anledning av nedanstaende pa-
pekat fel. Beslutet galler med omedelbar verkan.
"T44 317 gar att kdra hur fort som helst med radiostyrning. Det ar
livsfarligt nar man sjalv inte star pa loket/vagnarna och da inte ser
hur fort det gar.”
Loket far t v endast kéras i manuell kérning med dubbelbemanning
till dess att felet ar atgardat.
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Regler om styrande dokumentation

TGOJ dokument nr 161, order och delgivning via tekniskt system, riktlinjer,
utgava 1 daterat den 1 oktober 2008, anger hur order ska ges till personalen,
hur dokument publiceras i tekniskt system och vilka skyldigheter att ta del av
dessa dokument personalen har.

Av dokumentet framgar att alla anstallda ar skyldiga att ta del av och i vissa
fall kvittera den dokumentation som foretaget riktar till dem. Det innebér att
personal med trafiksdkerhetstjanst ska hamta ut nédvandig dokumentation
vid bodrjan av varje arbetsskift ur dokumentationssystemet ATIVA och ur
inkorgen i Outlook for personal som tilldelats personlig savél som funktionsin-
riktad e-post.

Banverkets sakerhetsbestammelser

Normer for projektering och konstruktion

Banverkets standard, BVS 544.98001, Sidoskydd, grundlaggande signale-
ringskrav, version 5 daterad 2007-11-01, anger de krav som Banverket nu
staller pa skydd av tagvag.

Av standarden framgar att tagvag med en medgiven hastighet ver 160 km/tim
ska skyddas fran andra rorelsevagar med skyddsvaxlar, vilket innebar att
anslutande spar ska ha en vaxel som leder eventuella rorelser mot tagvéagen at
annat hall an ut i tdgvagen. For tagvagar med lagre hastigheter racker andra
skydd sdsom signal som visar "stopp” eller sparsparr. | standarden finns inga
angivna krav for hur ett skyddsspar ska anordnas annat &n att vaxeltungorna
vid en tunganordning ska anordnas sa att ett fordon som sparar ur inte ska
ledas mot ett farligt omrade. Enligt avsnitt 6 i standarden &ar denna typ av
skydd endast tillaten vid byggspar.

Det objekt som ger sidoskydd far aldrig placeras nirmare det spar som skall skyddas dn vid den
hinderfria signalpunkten. Omradet mellan det spar som skall skyddas och sidoskydden eller sparslut
kallas sidoskyddsomrade och skall tekniskt kunna kontrolleras fritt fran fordon.

Dir en tunganordning anvinds maste den anordnas sa att ett fordon som spdaras ur av
tunganordningen inte kan ledas in 1 farlig nirhet av det spar som skall skyddas enligt figur 3.

figur 3 Felaktigt anordnad nimganordning — ursparat fordon i farlig néirhet av skvddar spar.
Fig. 6 Utdrag ur BVS 544.98001 om hur skydd inte far anordnas.

Nar det finns en skyddsvaxel fungerar &ven signalen som ett skydd vilket
innebar att fordon som passerar signalen paverkar signalanlaggningen sa att
signaler for anslutande tagvégar gar till stopp néar signalen har passerats.

BVF 525.4 Tekniska krav stoppbockar (utg 2 1997-11-28), innehaller nagra
krav pa sparets kvalitet. Bl.a. ar minsta tillatna radie 20 m framfor stoppbock-
en 1000 m (avsnitt 5.7). | dokumentet finns ocksa angivet att sparavstandet
mellan skyddsspar och huvudspar inte bor vara mindre an 4,5 m och aldrig far
understiga 3,9 m (avsnitt 6.3).
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Regler for tagklarerarens noteringar pa grafiskt upplagg, TF 918

I TF 918 finns regler for hur tagklareraren ska fora noteringar pa det grafiska
upplagget. Vid éverlamning (pabdrjande samt avslutande av arbetspass pa den
aktuella strackan) ska tagklareraren skriva sin signatur i en ruta eller pa
tidsaxeln pa det grafiska upplagget.

Under punkten 1.2.2. i TF 918 beskrivs hur foérplanerade arbeten och farder
ska noteras (fig. 7). Av reglerna framgar att forplanerade farder, i detta fall
vagnuttagning 73663/73664, forst ska ritas in med brunt eller blyerts for att
sedan fyllas i med rott nar starttillstandet ges.
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Fig. 7 Utdrag ur TF 918 med exempel pa& hur vagnuttagningar ska noteras. Exempel 4
visar hur en atergdende vagnuttagning ska noteras, exempel 5 visar hur en vagnuttag-
ning som ska &ka fran en station till en annan station ska noteras och exempel 6 visar
hur en vagnuttagning fér transport ska noteras. De lodréata strecken i figurerna 4 och 5 ar
s. k. sparrstreck. Vid en forplanerad anordning ska noteringarna fran bérjan vara forda
med blyerts eller brun farg for att sedan fyllas i med rott da starttillstand lamnas och
stationsstrackan avsparrats.

Tillstdnd och funktion hos tekniska system
Signal- och trafikledningsanlaggningar

Det har inte framkommit nagot som tyder pa att signal- och trafikledningsan-
laggningen kan ha paverkat handelseférloppet.

Spartekniska anlaggningar

Det har inte framkommit nagot som tyder pa att den spartekniska anlaggning-
en kan ha paverkat handelseforloppet.

Kommunikationsutrustning

Det har inte framkommit ndgot som tyder pa att kommunikationsutrustningen
kan ha paverkat handelseférloppet.

Rullande materiel

Vagnuttagningen drogs av tvd multipelkopplade diesellok av typ T44.
Multipelkopplingen innebar att styrimpulserna éverfordes via en elkabel
mellan loken sa att kraften fran bada loken kunde anvéandas for kérningen.
Detta fungerade oavsett om loken kérdes med radiostyrning eller manuellt
fran forarplatsen. Loken var utrustade med en tdgbroms. Bromsarna i hela det
hopkopplade fordonsséttet paverkades av trycket i en huvudledning under
forutsattning att denna var inkopplad. Loken hade déarutéver en direktbroms
dar foraren manovrerade bromscylindertrycket pa loket direkt utan att ga via
en huvudledning. Direktbromsen paverkade endast lokets broms, dock styrdes
aven det multipelkopplade lokets broms elektriskt via multipelkabeln. Denna
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broms var alltsa oberoende av om huvudledningen var ansluten mellan loken
eller inte.

Lok 317, som gick framst i rorelseriktningen i vagnuttagningen fran Skar-
blacka, hade fel pa hastighetsbegransaren som skulle sakerstalla att loket inte
overskred tillaten hastighet vid radiostyrning. Felet medforde att det vid
tillfallet inte var tillatet att radiostyra loket och att det inte heller fanns nagra
registreringar fran radiostyrningsutrustningen.

Fran lok 318 har radiostyrningens registreringar lasts av. Registreringen
visade att vagnuttagningen framférdes mellan Sk&rblacka och Kimstad med en
hastighet av 30 — 35 km/tim. Enligt registreringen intraffade héandelsen kl.
14:22.

Syning av rullande materiel pa olycksplatsen

Vid SHK:s syning av fordonen pa héndelseplatsen framkom att huvudledning-
en for tryckluftsbromsen inte var 6ppen mellan de bada loken, kopplingsventi-
lerna var inte nedféllda, men slangarna var kopplade mellan loken.

Fig. 8 Bild pa kopplingsventilerna mellan loken 317 (tiI vanster) och 318. For att luften
ska kunna passera genom huvudledningen maste ventilerna vara nedfallda.
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Fig.9 Bild pa kopplingsventilen pa lok 318. Ventilen ar uppfalld.

Ovriga omstallnings- och avstangningshandtag pa fordonen var i rétt l4ge och
forarplatsernas reglage stod i de lagen som kunde férvantas. Vidare framkom
vid syningen inget som kunde beddémas ha haft paverkan pa handelsen. Innan
de bakre 11 vagnarna flyttades fran platsen genomfordes ett utgdngsprov fran
den bakre dnden av fordonssattet. Utgangsprovet visade att bromsen gick till
samt loss pa samtliga vagnar som bromsprovades.

Teknisk undersdkning av loken

Interfleet Technology AB har gjort en teknisk understkning av loken, doku-
menterad i en rapport (TS3092-000-2-RES) daterad den 14 maj 2009. Av
rapporten framgar att de inte funnit nagot tekniskt fel pa loken som kan ha
orsakat handelsen. Interfleet hade ocksa uppdrag att géra en understkning av
den godsvagn som gick ndrmast loken. Vagnen reparerades dock innan
Interfleet kunde gora undersdkningen. Interfleet har varit i kontakt med
personalen som reparerade vagnen. Enligt rapporten har Interfleet inte
iakttagit nagot som kan ha paverkat handelseforloppet.

Detektorer

Inte aktuellt.

Andra registreringar
Inte aktuellt.
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Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

Trafikledningsatgarder
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Fig. 10 Fjarrtagklarerarens anteckningar pa den grafiska tidtabellen

Langst ned pa den grafiska tidtabellen (fig. 10) syns vagnuttagningen som gick
till Skarblacka — 73663 — inringad. Atergangen fran Skarblacka (73664) &r inte
med pa detta blad eftersom den tidtabellsenligt skulle avga fran Skarblacka K.
15:14 och tagklareraren hade inte noterat vagnuttagningens faktiska gang. KI.
14:38 syns en markering vid tag 233 i Kimstad som fortsatter i ett blatt streck
pa stationsstrecket ut genom namnet "Kimstad”. Med detta markerade tag-
klareraren att minst ett spar var sparrat pa stationen. Dessutom gar det att se
ett gront streck for tag 8752 pa strackan Kimstad — Fiskeby som markerar att
taget har gatt pa hogerspar.

Sakerhetssamtal

Sakerhetssamtalen har avlyssnats och SHK har bedémt att de inte paverkat
héndelsefdérloppet.

Tillsyningsmans och férares anteckningar

Foraren hade antecknat starttillstandet for vagnuttagningen pa den blankett
som TGOJ hade tagit fram.

Skydd for olycksplatsen

I samband med att tagklareraren fick kannedom om héandelsen sparrades
samtliga spar i Kimstad.

Nar tagklareraren hade fatt information om hur fordonssattet var placerat
havde tagklareraren avsparrningen pa spar 2 for att lata tdg passera genom
stationen. Samtliga spar avsparrades igen nar raddningstjansten kom till
platsen.
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Samspel manniska-teknik-organisation
Arbetstider for berdrd personal

Fran TGOJ har SHK fatt foljande uppgifter om forarens arbetstider for tiden
fore handelsen.

Tabell 1. Tjanstgoringstider for foraren.

Datum: Arbetstid:

12 - 18 dec Ledig

Fredag 19 dec Tur 416 14:00 - 23:30
Lordag 20 dec Tur 701 12:04 — 21:00
Séndag 21 dec Tur 702 12:04 - 17:58

Tjanstgoringslistan omfattar normalt en arbetsperiod pa sex arbetsdagar i
foljd och darefter atta lediga dagar.

Medicinska och personliga forhallanden

Det finns ett lakarutlatande daterad de 22 augusti 2008 fran en undersokning
av foraren enligt Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:4) om
halsoundersokning och halsotillstand for personal med arbetsuppgifter av
betydelse for trafiksakerheten. Utlatandet visar att foraren uppfyller de
medicinska kraven att framfdra fordon och att utféra vaxling och rangering.

| omedelbar anslutning till handelsen gjorde polisen ett utandningsprov for att
kontrollera forarens nykterhet. Provet visade att det inte fanns nagra
registrerbara spar av alkohol i férarens utandningsluft.

Utformning av arbetsplats och utrustning

I ssmband med véxlingen i Skérblacka och bromsprovningen av vagnarna fore
avgang fran Skarblacka mandvrerade foraren loken med hjalp av en radiostyr-
ningsutrustning. Denna utrustning kan anvandas till att kora loken fran en
annan plats an forarplatsen, nagot som ger foraren mojlighet att halla uppsikt
framfor rorelsen aven i de fall loket inte gar framst. Loken har da en hastig-
hetsbegransare som gor att bromsarna slar till om hastigheten skulle
6verskrida 30 km/tim. Den ger ocksa foraren mojlighet att samtidigt
mandvrera bromsen och att kontrollera att bromsarna gar till och loss i
samband med bromsprov.
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Fig. 11 Den radiostyrningsenhet som anvéandes for att radiostyra lok 318.

Normalt mandvreras loken fran den fasta forarplatsen som har separata
kontroller for padrag respektive broms.

Fig. 12 Lokets forarplats. Ratten mitt p& bordet anvands for motorpadrag. Till vanster
om ratten finns ett handtag ovanpa en apparat. Detta handtag ar kontrollen for
tdgbromsen med vilken féraren kan mandévrera bromsen i hela tagséttet. Nagot bakom
handtaget, ndrmare fénstret finns ett mindre handtag med vilken féraren kan mandvrera
enbart lokets broms. Det réda ndgot hogre och langre fram, placerade handtaget ar en
nédbroms.

Utbildning av personal

KY - utbildningar (kvalificerad yrkesutbildning) arrangeras av samhéllet i
samarbete med berdrda branschféretradare. KY - utbildning till forare har
funnits sedan bdrjan av 2000-talet. Forutom att kurserna ska ge en yrkesinrik-
tad utbildning, finns det dven krav pa att den ska innehalla en viss méangd



2.7

32

allmanna amnen. Nar foraren gick utbildningen fanns det bade en 40-
poangsutbildning och en 55-poéangsutbildning.

Jarnvagsstyrelsens temainspektion av KY - utbildningen

Den davarande tillsynsmyndigheten Jarnvéagsstyrelsen genomforde under
september 2006 en temainspektion av bl.a. KY - utbildningen av forare.
Temainspektionen redovisas i en rapport (2007:6), KY - utbildning, fortbild-
ning och kompetens.

Rapporten tar bl. a upp skillnaderna mellan 40-poéngs- och 55-
poangskurserna, dar de kortare kurserna innehaller farre praktikavsnitt och
saknar vissa allméanna @mnen. Rapporten visar att dessa skillnader inte &r helt
kanda hos de foretag som anstaller de som examinerats fran utbildningen.
Rapporten visar ocksa att det forekommer saval examensbevis som utbild-
ningsbevis, dar de senare innebar att avsnitt i kursen saknas, nagot som inte
heller var helt bekant inom jarnvagsforetagen. | rapportens slutsats anges
ocksa att en handledarutbildning borde vara obligatorisk fér de handledare,
instruktérer och larare som ska arbeta med KY - elever.

Rapporten pekar pa foljande brister:
1. Urvalsforfarandet till forare av tag behover ytterligare granskas.

2. Jarnvagsforetag och bemanningsforetag saknar ofta kannedom om
KY - utbildningarnas innehall och vad eleverna kan férvantas kunna.

3. Det finns kunskapsbrister hos en del KY - utbildade forare.

| rapporten ldAmnas rekommendationen till Jarnvagsstyrelsen att dverviaga om
kompetenskrav innefattande en handledareutbildning bor finnas fér de
handledare, instruktdrer och larare som ska jobba med KY - elever under
praktikperioden och operatérsdelen.

SHK har som en del av understkningen haft ett mdte med Transportstyrelsens
jarnvagsavdelning, vilken sedan den 1 januari 2009 har Overtagit tidigare
Jarnvagsstyrelsens myndighetsuppgifter. Transportstyrelsen meddelade att
myndigheten for narvarande arbetar med en ny foreskrift som ska erséatta
Jarnvéagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:4) om hélsoundersdkning
och halsotillstand for personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksa-
kerheten. Den nya foreskriften kommer forutom regler om halsoundersokning
och halsotillstand &ven att innehalla regler om yrkespsykologiska undersok-
ningar av personal.

Det kommer att stéllas krav och krévas tillstdnd av Transportsstyrelsen for att
genomfdra utbildning av forares grundlaggande kunskaper. Tillsynsmyndighe-
ten kommer att fa ett tillsynsmandat 6ver utbildningen och kommer da att
ansvara for prov och examinatorers kompetens samt utfarda utbildningsbevis
efter godkand utbildning. Detta bevis kommer da dven att omfatta att
personen har genomgatt ett godkant urvalsprov och uppfyller foreskrivna
halsokrav. Tillstandsprocessen kommer framforallt att kontrollera att
utbildningsanordnaren har ett kvalitetsledningssystem. Denna nya reglering
bygger pa de krav som stélls i EU:s "lokforardirektiv’ (2007/59/EG).

Forutsattningar for raddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO, de
rdddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshan-
delser och dverhangande fara for olyckshandelser for att hindra och begransa
skador pa méanniskor, egendom eller i miljon. For att en insats ska anses vara
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raddningstjanst ska det finnas ett behov av ett snabbt ingripande och det
hotade intressets vikt ska sattas i relation med kostnaden insatsen.

Varje kommun ska, med utgangspunkt fran den lokala riskbilden, uppratta
handlingsprogram som ska innehalla malet for kommunens verksamhet och
risker for olyckor som kan féranleda en raddningsinsats. Handlingsprogram-
met ska ocksa innehalla det geografiska ansvarsomradet for den kommunala
raddningstjansten.

I handlingsprogrammet for Norrkdpings kommun finns sjon Glan uppsatt i
riskanalysen som kommunens enda dricksvattentéakt. Ett utslapp av farligt
amne som nar sjon Glan skulle kunna orsaka stora pafrestningar pa Norrko-
pings dricksvattenforsorjning. For att forhindra att detta sker finns sa kallade
fordrojningsdammar léngs inlopp till Glan. I handlingsprogrammet finns inget
upptaget om olycka pa jarnvagen.

Platsen for ursparningen, vid stationsomradet i Kimstad i Norrkopings
kommun, innebar att Norrkdpings Brandforsvar ansvarade fér den kommuna-
la raddningstjansten. Styrkorna larmades av SOS - centralen i Norrkoping.

Tidigare/andra handelser av liknande art

Tillbud till kollision mellan tag 186 och 181 i Gardsjo, O lan, den 28 februari
2005, RJ 2007:01.

I februari 2005 intréaffade ett tillbud till kollision i Gardsjo nar ett resandetag
passerade en signal i Gardsjo som visade "stopp” med nastan 200 m.
Undersokningen visade att tagets bromsférmaga var bristande p.g.a. tva
isproppar i slangkopplingen i tdgets huvudledning mellan loket och den forsta
vagnen.

I samband med undersokningen lamnade SHK bl.a. féljande rekommenda-
tion:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att rutiner infors for att
sékerstalla att foraren har en rimlig mojlighet att kontrollera att bromsférma-
gan ar den forvantade dels efter att tdgets sammansattning har andrats eller
forarbyte har skett, men ocksa undervags om forhallandena éandras (RJ 2007:1
R3).

Olycka med tag 5525 — pakdrning av stoppbock med paféljande ursparning
—i Ledsgard, N lan, den 28 februari 2005, RJ 2007:02.

I februari 2005 passerade ett godstag med 12 vagnar lastade med klor en
signal i Ledsgard som visade "stopp”, ut pa ett skyddsspar samt passerade
genom stoppbocken med loket och néstan tre vagnar. Undersdkningen visade
att tagets bromsférmaga var bristande p.g.a. att godsvagnarnas lastvaxlar 1ag i
fel 1age, "TOM istallet for "LAST”.

I ssmband med undersdkningen lamnade SHK bl.a. féljande rekommendatio-
ner:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att:

— verka for att risken for enkelfel i samband med faststéallande av ett tags
bromsférmaga minimeras, t.ex. genom inférande av checklistor eller en
sarskild notering om att omstéllningshandtagens lage har kontrollerats pa
“uppgift till forare” e.d. (RJ 2007:2 R1).
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— Overvaga om det behover tas fram 6vergripande principer och standarder for
skyddsspar med fokus pa hur en saker inbromsning av fordon ska ske med
hansyn till risken for skador pa savéal fordon som omgivningen bakom
sparslutet (RJ 2007:2 R5).

2.9 Andraundersokningar av hdndelsen

Handelsen har undersokts av TGOJ (jarnvagsforetaget). Enligt TGOJ:s
undersokning var den direkta orsaken till handelsen att huvudledningens
kopplingsventiler inte var 6ppnade mellan de tva loken.

2.10 Ovrigt
2.10.1 Miljbaspekter

Diesel fran tanken hamnade i banvallen i samband med ursparningen. Den
utrunna mangden uppskattades av foraren till ungefar tva liter.
Kommunens miljokontor informerades kl. 15:30 om utsldppet. Raddnings-
tjansten tackte dver lackaget med en absorbent och i évrigt vidtogs inga
atgarder for sanering.
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ANALYS

| tabellen nedan redovisas kort de delhdndelser som enligt utredarnas
beddmning har haft betydelse fér handelseférloppet och som har lett fram till
att vagnuttagningen inte kunde stanna vid infartssignal 55 i Kimstad.
Redovisningen borjar nar foraren vaxlar i Norrképing och ar ett urval av
delhandelser som har haft paverkan pa handelseforloppet. Tidpunkterna ar
ungefarliga.

I analysen ingar att identifiera eventuella avvikelser. En avvikelse innebar att
forhallandena vid tillfallet var annorlunda jamfért 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
tillhérande delhandelse.

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Tabell 2. Kartlaggning av hédndelseférloppet.

Tid H-nr Delhandelse
Séndag H1 Vaxlar i Norrképing.
Den 21 Foraren klargjorde lok 318 och véxlade i Norrkdping
december tillsammans med en kollega. De anvande loken 317
och 318.
Al Lok 317 fick inte radiostyras.
Sondag H2 Ringde till Skérblacka bruk.
Fore kl. Foraren ringde till Skarblacka bruk for att kontrollera
12:00 hur tungt fordonssattet skulle bli fran Skarblacka.
H3 Kopplade tva lok.

Eftersom fordonssattet skulle vaga éver 1000 ton
multipelkopplade foraren de bada loken (317 och 318)
for att fa tillrackligt med dragkraft.

A2 Ofullstdndig funktionskontroll av fordonsséttet.

Cakl. 12:45 | H4 Foraren korde tag 43663 till Kimstad.

Foraren korde tdg 43663 fran Norrkoping till
Kimstad. Taget bestod av loken 317 och 318 och
foraren korde fran lok 317 som var framst i fardrikt-

ningen.
A3 Ofullstandig retardationskontroll av tagsattet.
H5 Korde fran Kimstad mot Skarblacka.

Nar foraren kom till Kimstad med taget var foraren
tvungen att byta lok (till 318) fér att fortsatta mot
Skarblacka och for att f& uppsikt i rorelseriktningen.

A4 Inget bromsprov.

H6 Foraren vaxlade i Skarblacka.

Foraren vaxlade ihop fordonssattet (12 vagnar) i
Skarblacka och vaxlade med hjalp av radiostyrnings-
utrustningen som styrde lok 318.

H7 Foraren utférde bromsprov.

Foraren bromsprovade fordonssattet med hjélp av
radiostyrningsutrustningen fran lok 318, dvs. det
"bakre” loket.

H8 Foraren korde vagnuttagning 73664 fran Skarblacka.
Nar féraren var fardig med bromsprovet av
fordonssattet kérde han vagnuttagningen mot

Kimstad.
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H9 Foraren borjade bromsa.
Nar vagnuttagningen narmade sig infartssignal 55 till
Kimstad inledde féraren bromsning.

H10 Signal 55 visade “stopp”.

Nar vagnuttagningen néarmade sig signal 55 i Kimstad
sag foraren att den visade "stopp” och bromsade forst
fullbroms och sedan nédbroms.

A5 Dalig bromsformaga.
A6 Kunde inte stanna.
Cakl. 14.20 | H11 Vagnuttagningen passerade infartssignal 55 i Kimstad.

Da inte bromsen tog tillrackligt, passerade vagnuttag-
ningen signal 55 som visade "stopp”, vidare genom
skyddsvéxeln samt passerade genom stoppbocken
med de bada loken och 2 vagn. Vagnuttagningen
sparade ur.

Delhandelse 1
Foraren och en kollega klargjorde loken 317 och 318 och véaxlade med dem
i Norrkoping. Nar de avslutade vaxlingen stédllde de loken bredvid varandra.

Al Fel pa& hastighetsbegransaren for radiostyrningsutrustningen
Foraren hade tagit del av information om att lok 317 inte fick radiostyras p.g.a.
fel pa hastighetsbegransaren for radiostyrningsutrustningen.

Delhandelse 2
Fore kl. tolv kontrollerade féraren hur tungt tag det skulle vara fran Skar-
blacka genom att ringa till bruket.

Delhéandelse 3

Da det skulle vara 6ver 1000 ton tungt tag, multipelkopplade foraren de bada
loken (317 och 318) for att fa tillrackligt med dragkraft. Efter att loken hade
kopplats ihop gjorde féraren en funktionskontroll av loken. Han provade att
kora framat och bakat samt satte till och lossade bromsen.

A2 Ofullstéandig funktionskontroll

Fordonssattet funktionskontrollerades inte fullstandigt vilket medférde att
foraren inte upptackte att huvudledningen inte var 6ppen genom hela taget.
Troligtvis missade foraren att dppna kopplingsventilerna i samband med
hopkopplingen av loken i Norrkdping. Foraren hade darmed inte heller gjort
ett fullstandigt bromsprov for att kontrollera att han kunde mandvrera
bromsen pa bada loken med hjalp av huvudbromskontrollen.

Delhéandelse 4

Foraren korde tag 43663 fran lok 317 fran Norrkdping till Kimstad. | Kimstad
stannande foraren taget genom att forst anvanda tagbromsen och sedan
direktbromsen.

A3 Ofullstéandig retardationskontroll av fordonssattet

Foraren skulle ha gjort en retardationskontroll av taget for att kontrollera om
tagets bromsformaga motsvarade den som bromstalet angav. Om foraren hade
utfort retardationskontrollen korrekt borde féraren ha uppmarksammat att
det uppmatta vardet inte motsvarade det inmatade véardet.
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Delhdndelse 5

I Kimstad stéangde féraren av ATC pa lok 317 och aktiverade den istéllet pa lok
318 som da skulle ga forst fran Kimstad till Skarblacka. Foraren korde till
Skarblacka fran lok 318.

A4 Inget bromsprov

Nar foraren bytte lok i Kimstad for att kora fran lok 318 mot Skarblacka skulle
foraren ha kontrollerat att ett bromsprov hade gjorts. Detta for att sékerstéalla
att fordonssattet hade tillracklig bromsférmaga.

Delhandelse 6

Foraren véaxlade ihop de 12 vagnar som skulle hamtas i Skéarblacka och utforde
vaxlingen med hjalp av radiostyrningsutrustningen som styrde lok 318.
Foraren satte pa slutsignaler, kopplade luft, synade vagnarna och skrev upp
deras nummer. Féraren ringde till TGOJ:s transportcenter i Eskilstuna och
lamnade uppgift om vagnsordningen.

Delh&ndelse 7

Foraren gjorde bromsprov med radiostyrningsutrustningen dvs. fran lok 318.
Foraren gick langs hela fordonsséttet och kontrollerade att bromsen var till
samt loss. Eftersom bromsprovet gjordes med radiostyrningsutrustningen som
styrde lok 318 kontrollerade foraren att huvudledningen var 6ppen fran lok
318 och genom alla vagnar och att bromsen gick till samt loss. Foraren provade
ocksa att backa lite for att sdkert kontrollera att bromsarna var loss. Nar detta
bromsprov gjordes uppmarksammade inte foraren att det enbart var bromsen
pa lok 318 som manovrerades. Féraren utférde bromsprov och atgarder enligt
reglerna for tag och vagnuttagning med hastighet 6ver 40 km/tim.

Delhandelse 8
Foraren korde fran Skarblacka mot Kimstad som vagnuttagning 73664 och
korde fran lok 317 som nu var framst.

Delh&ndelse 9
Foraren borjade bromsa vid Arla déar siktstrackan var kort och signal 55 i
Kimstad syntes sent.

Delhandelse 10

Foraren sag att signal 55 i Kimstad visade "stopp”, sa foraren fortsatte att
bromsa lite till och sedan fullbroms och slutligen nédbromsade foraren.
Foraren kunde inte stanna vid signalen p. g. a. otillracklig bromsformaga.

A5 Huvudledningen mellan de bada loken var inte 6ppen
Anledningen till den daliga bromsférmagan var att huvudledningen inte var
oppen mellan de bada loken.

A6 Inte tillrécklig hastighetsreducering

Nar foraren forsdkte minska hastigheten i medlutet mot Kimstad, kunde
foraren inte stanna. Foraren kunde enbart mandvrera det forsta lokets broms.
Orsaken till att fordonssattet inte hade tillracklig bromsformaga var att
huvudledningen inte var 6ppen mellan de bada loken. Darmed paverkades
enbart bromsen pa det forsta loket nar foraren sankte huvudledningstrycket
med forarventilen. Resten av fordonssattet, andra loket och samtliga vagnar,
forblev obromsade. Bromsférméagan var darmed for liten for att kunna sanka
hastigheten tillrackligt.
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Delhéndelse 11

Vagnuttagningen passerade infartssignal 55 i Kimstad, eftersom bromsen inte
tog, vidare genom skyddsvaxeln samt passerade genom stoppbocken. Forst nar
loken hade passerat genom stoppbocken och gravde ned sig i ballasten
bromsades fordonen till stopp genom det motstand som da uppstod. |
samband med ursparningen flyttades spar 3 fran sitt lage.

Orsaksanalys/paverkande forhallanden/forutsattningar

Foraren var nyligen examinerad fran KY - utbildningen. Vid anstallningen hos
TGOJ fick foraren utbildning efter utbildningsplaner for aktuella loktyper och
radiostyrning. Nagon utbildningsplan for elever som kom fran KY - utbild-
ningen fanns inte hos TGOJ. | 6vrigt ansag TGOJ att foraren var fardigutbil-
dad. TGOJ hade déarmed inte kontrollerat férarens kunskaper och inte heller
fokuserat pa att utbilda foraren sarskilt pa foretagets rutiner kring bromsprov,
bade teoretiska och praktiska kunskaper. Den instruktor som hade hand om
utbildningen i Norrkdping hade kort erfarenhet av att saval vara lokférare som
att vara instruktor.

Det finns ingen systematik for att samla referenser for tdnkta arbetsgivare nar
det galler elever som har examinerats fran KY - utbildningen. Det ar viktigt for
foretagen att fa referenser fran KY — utbildningen eftersom urvalsprov m.m.
gors i samband med KY — utbildningen och ofta inte hos féretagen.

TCC ansag att respektive foretag som anstéller elever ansvarar for att eleverna
har ratt kompetens och att foretagen ska utbilda och examinera forarna for
praktisk tagtjanst.

Foraren beréattade att han inte hade kort multipelkopplade lok sarskilt ofta.
Det ar troligt att foraren darmed inte hade hunnit fa tillrackliga erfarenheter
och kdnnedom om hur bromsprov av multipelkopplade lok skulle genomforas.

Reglerna med kontrollbromsprov kan inte anses som tillforlitliga. Eftersom ett
kontrollbromsprov delvis bygger pa forarens erfarenhet och bedémning av
tillsattnings- och lossningstid kan bedémningen variera med férarens
erfarenhet.

Eftersom foraren bromsprovade vagnuttagning 73664 enligt reglerna for tag
och vagnuttagning med hastighet 6ver 40 km/tim skulle ett kontrollbromsprov
ha utforts for vagnuttagningen. Om kontrollbromsprovet hade utforts pa ett
korrekt satt hade foraren troligtvis uppméarksammat att det inte gick att styra
bromsen pa hela fordonssattet med férarplatsens huvudbromskontroll.
Forarens ringa erfarenhet kan ha bidragit till en begréansning i beddmningen
av bromsens tillsattnings- och lossningstid.

Jarnvagsforetagen bor se till att de har rutiner/regler som sakerstaller att
bromsen gar att manovrera fran forarplatsen. Kontrollbromsprovet, att
foraren enbart bromsar och lossar och iakttar huvudledningsmanometern, bér
enbart anvandas da ett bromsprov behover goras oplanerat och da bara om
omstandigheterna ar sddana att foraren inte kan lamna forarplatsen for att
iaktta pa en vagn om bromsarna gar loss.

Enligt uppgift fran TGOJ fanns det tveksamheter att lata foraren fa en fast
anstallning som forare pa TGOJ. For att skaffa sig ett battre beslutsunderlag
for en fast anstallning av foraren forlangdes provanstallningen.



3.2.1 Brister vid bromsprov

Tabell 3. Sammanstallning av avvikelser i procedurer med bromsprov i samband med
hopkoppling och framférande av fordonen. Sammanstallningen utgar fran de regler som

var tillampliga for t&g eller vagnuttagning.
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Handelse

Procedur/Krav

Avvikelse

Anmarkning

Hopkoppling
av loken

Funktionskontroll
och utgangsbroms-
prov.

Ingen funktions-
kontroll och inget
bromsprov.

Kopplingsventi-
lerna var inte
Oppna mellan
loken 317 och
318.

Bromsen inte till
pa lok 318.

T&g 43663

Retardationskon-
troll.

Retardationskon-
troll genomfordes
inte.

Foraren skulle ha
uppmarksammat
att de instéallda

vardena inte
stamde Overens
med det erhallna
vardet.

Vagnuttag-
ning 73663

Bromsprov. Bromsprov

genomfdrdes inte.

Bromsprov skulle
ha utforts for att
sakerstalla att
fordonssattet
hade tillracklig
bromsférmaga.

Vagnuttag-
ning 73664

Bromsprov. Bromsprov

genomfordes inte.

Bromsprov skulle
ha utforts for att
sakerstalla att
fordonssattet
hade tillrécklig
bromsférmaga.

Enligt sammanstallningen i tabell 3 skulle ett flertal bromsprov ha utforts vid
ett flertal tillfallen.

Bromsprov sker oftast pa ett ensamt lok och nar vagnar kopplas till genom att
iaktta indikeringslampan. Denna gang kordes loken utan tillkopplade vagnar
och darmed upptacktes inte att huvudledningen var 6éppen vilket innebar att
halften av taget var obromsat, nagot som var i strid mot foretagets trafiksaker-
hetsinstruktion (sdo). Da foraren bromsade med liten bromskraft i god tid, ar
det mojligt att han inte observerade att bromsformagan var samre an vad den
skulle vara. Om foraren dessutom anvande lokets direktbroms, paverkade
direktbromsen bada loken genom att bromsordern éverfordes elektriskt
genom multipelkabeln till det andra loket.

Fran Kimstad gar sparet till Skéarblacka sa att rorelsen maste byta riktning.
Darmed kom foraren att framfora fordonen fran det andra loket. 1 och med
detta borde ett nytt bromsprov gjorts for att foraren skulle kunna forvissa sig
om att bromsférmagan var tillracklig. Reglerna var dock inte tydliga 6ver
vilken typ av bromsprov som skulle ha gjorts.

I Skarblacka gjorde foraren bromsproven utifran kraven for tag och vagnut-
tagning med hastighet 6ver 40 km/tim. Bromsprovet gjordes med hjéalp av
radiostyrningsutrustningen. Darmed kunde féraren fjarrmandvrera lokets
broms, samtidigt som han gick efter vagnarna och synade bromsarna vilket ar
ett normalt forfarande. Efter det skulle &tminstone ett kontrolloromsprov
utforas enligt bromsinstruktionen. Detta gérs genom att bromsen satts till och
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lossas och foraren ska beddma att bromsens tillsattnings- och lossningstid
motsvarar den forvantade med tanke pa fordonssattets langd.

Foraren hade fatt nodvandig kannedom om transporterna till och fran
Skarblacka genom att félja andra férare. Dessa forare hade ingen séarskild
handledarutbildning och det forekom att de &ven var inhyrda fran andra
foretag. Det kan darfor anses som troligt att de forare som skulle introducera
foraren med arbetsuppgifterna ocksa saknade vana. Foretaget hade inte heller
nagon uppfattning om dessa forares lamplighet eftersom fragan om lamplighet
inte ingick i foretagets uppfoljningssystem. Det kan darfor inte uteslutas att
foraren tog till sig felaktiga arbetsrutiner under denna period.

Barriaranalys

Foljande barriarer fanns som skulle kunna ha forhindrat ursparningen och de
konsekvenser som den i 6vrigt kunde ha fatt.

e Bromsprov
—  Genom korrekt utforda bromsprov vid flera olika tillfallen hade det
varit sékerstéllt att bromsen hade fungerat som avsett. Om broms-
proven hade utforts korrekt var det sannolikt att féraren hade
uppmarksammat att huvudledningen inte var 6ppen mellan loken.

Om bromsprovet hade utforts korrekt i Norrképing hade féraren tro-
ligtvis upptéckt att huvudledningen mellan loken inte var éppen.

Nar foraren akte med tag 43663 fran Norrkoping till Kimstad skulle fo-
raren ha gjort en retardationskontroll av tdget. Om retardationskon-
trollen hade utforts korrekt hade foraren troligtvis uppmarksammat att
bromsformagan inte var tillracklig.

Nér foraren skulle &ka med vagnuttagning 73663 fran Kimstad skulle
foraren ha gjort ett bromsprov for att kontrollera bromsen. Hade
bromsprovet utforts korrekt hade féraren uppmarksammat att brom-
sen inte gick till pa det bakre loket.

Om ett bromslagsprov hade utforts efter att foraren overgick till att
kora fran det framre loket fore avgangen fran Skarblacka hade foraren
troligtvis upptackt att bromsen inte kunde manovreras fran det framre
loket.

Barridren med bromsprov brast.
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e ATC
— Bromsar automatiskt fordon under vissa forutsattningar, t. ex vid
for hog hastighet.

Infartssignal 55 till Kimstad ar ATC-6vervakad. For att barridren skulle
fungera kravdes att tillracklig broms formadde stoppa farden. Eftersom
det inte fanns tillracklig broms var denna barriéar otillracklig.

e Skydd mot trafik pa anslutande spar
—  Skyddsspar som ska avleda fordon som inte stannar fran att kom-
ma i farlig narhet av anslutande spar.
—  Signaler som gar till stopp for tag nar fordon har passerat infarts-
signal 55.

Det fanns ett skyddsspar for att avleda fordon fran anslutande spar och
for att forhindra kollision. Skyddssparet var utformat sa att nar fordo-
nen passerade stoppbocken leddes fordonen in sa att sparlaget for det
intilliggande sparet paverkades samt stannade fordonen sa att kolli-
sionsrisk uppstod med tag pa det intilliggande sparet. Nar vagnuttag-
ningen passerade infartssignal 55 som visade "stopp” gick infartssigna-
len for tagvagen pa spar 3 till “stopp”. Ett tag som skulle trafikera spar
3 hade annu inte natt fram till stationen och darmed blev taget stoppat
innan det nadde fram till den farliga punkten. Denna barriar fungera-
de.

Enligt Banverkets standard (BVS 544,98001, Sidoskydd, grundlaggan-
de signaleringskrav) behdvdes inget skyddsspar vid platsen eftersom
anslutande tagspar inte hade en medgiven hastighet éver 160 km/tim.
Men samma konstruktion skulle mycket val kunna férekomma pa en
plats dar hastigheten &r hogre eftersom det inte ar tydligt angivet i
standarden att sparet inte far leda in fordon i den tdgvag som sparet ar
avsett att skydda. Text och figur i standarden (se avsnitt 2.3.2 i denna
rapport) visar dock pa ett specialfall som skulle kunna fa konsekvenser
motsvarande de som den aktuella ursparningen fick. Motsvarande be-
skrivning och forbud finns inte for ett skyddsspar.

Konsekvensanalys

En kollision mellan det tdg som skulle trafikera spar 3 och vagnuttagningen
hade mycket val kunnat intraffa om den sista barriaren, att infartssignalen for
spar 3 gick till "stopp”, inte hade fungerat. | och med att vagnuttagningens
fordon hade tryckt det genomgaende sparet ur lage och stod i det utrymme dar
taget skulle passera (se fig. 3 - 5), hade kollisionen skett i ena hornet pa taget,
samtidigt som det hade kastats at hoger p.g.a. sparfelet. Det var en stor risk att
vanster sida hade rivits upp av vagnuttagnings lokhérn, med risk for svara
skador och dodsfall for personer som befann sig vid tagets véanstra vagg. Det
kan ocksa tankas att taget hade kunnat vélta.

Om det inte hade funnits nagot skyddsspar, skulle fortfarande barriaren att
infartssignalen gick till stopp fungerat. Den risk for kollision som da hade
forelegat hade varit en ren frontalkollision. Konsekvenserna vid en sddan hade
sannolikt inte blivit varre &n vad de skulle ha blivit med vagnuttagningen
staende lite vid sidan av sparet.
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Analys av raddningsinsatsen

Nagon raddningstjanstinsats enligt Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
genomfdrdes inte. Det fanns varken behov av ett snabbt ingripande eller hot
mot sarskilda intresseomraden. Raddningstjansten var pa plats for att
orientera sig om handelsen. De lade ut absorptionsmedel pa dieselutslappet
och bidrog med hjalp vid éverléktringen av resterande bréansle.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Huvudledningen var inte 6ppen mellan loken.

b) Foraren var behorig forare/tillsyningsman.

c) Foraren var nyligen examinerad fran KY — utbildningen.

d) Foretaget hade inte utbildningsplan for férare som hade examinerats
fran KY — utbildningen.

e) Foraren var ovan att koppla samman tva lok och bromsprova dessa.

f) Fordonen uppfyllde gallande féreskrifter.

g) Sparanlaggningen uppfyllde gallande foreskrifter.

h) Skyddssparets utformning gjorde att de ursparade fordonen leddes till
intilliggande spar.

i) Foretaget hade i sitt sdkerhetsstyrningssystem fangat upp brister men
inte atgardat dessa.

Orsaker till handelsen

Den direkta orsaken till att vagnuttagningen passerade infartssignal 55 till
Kimstad i stopp” var att huvudledningen inte var 6ppen mellan forsta och
andra loket och darmed var bromsformagan otillracklig i forhallande till den
hastighet som vagnuttagningen framférdes med.

Bakomliggande orsaker var att bromsens funktion pa fordonssattet inte var
sakerstalld genom korrekt utférda bromsprov. Foraren var ovan vid att koppla
samman tva lok och bromsprova dessa, vilket inte heller hade genomforts i
nagon storre utstrackning under foretagets utbildning.

Ytterligare bakomliggande orsaker var att foretagets system for sakerhetsstyr-
ning var otillrackligt, dels fanns inga utbildningsplaner for férare som hade
genomfdrt KY — utbildningen och dels hade brister uppmarksammats i
uppfoljningen men inte atgardats.

Ovriga iakttagelser

De anteckningar som var forda pa tagklarerarens grafiska upplagg var inte
korrekt forda, bl.a. saknades notering om vagnuttagning och notering om
overlamning mellan tagklarerarna.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder
TGOJ har utfardat en tillfallig order som kompletterade rutinerna for
bromsprov vid 6vergang fran radiostyrning till manuell korning.

TGOJ har tagit fram en utbildningsplan for examinerade forare fran
KY - utbildningen.
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Beslutade men ej genomférda atgarder

SHK har inte tagit del av nagra beslutade men ej genomforda atgéarder.

REKOMMENDATIONER

SHK konstaterar att vissa rekommendationer som har lamnats i utredningen
RJ 2007:02 aven &r aktuella for denna utredning och lamnar darfor delvis
samma rekommendationer som i den tidigare rapporten.

Transportstyrelsen rekommenderas att:

risken for enkelfel i samband med faststallande av ett tdgs bromsfor-
maga minimeras, t.ex. genom inférande av checklistor” e.d.
(RJ 2007:02 RY),

Overvaga om det behdver tas fram 6vergripande principer och standar-
der for skyddsspar med fokus pa hur en séker inbromsning av fordon
ska ske med hansyn till risken for skador pa saval fordon som omgiv-
ningen bakom sparslutet (RJ 2007:02 R5),

ta vara pa erfarenheter fran urvalsproven i syfte att finna vilka egen-
skaper som ska bedémas i samband med den psykologiska bedémning-
en (RJ 2009:09 R1),

se over hur forslagen till atgarder i Jarnvagsstyrelsens rapport 2007:6
KY — utbildning, fortbildbildning och kompetens genomforts
(RJ 2009:09 R2),

gora en dversyn om Jarnvéagsstyrelsens trafikforeskrifter behover
forandras sa att kontrollbromsprov enbart far anvandas nar det inte ar
mojligt att genomfora ett annat bromsprov och att ingen verksamhet
far planeras sa att kontrollbromsprov maste anvandas

(RJ 2009:09 R3).
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