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Jarnvagsinspektionen
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Statens raddningsverk

Rapport RJ 2003:1

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréaffade den
22 juni 2002 pa Hallsbergs lokbangard, T l4n, kollision mellan gods-
vagnar och lok.

Statens haverikommission 6verlimnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den
31.12.2003 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna foljs

upp.

Lena Svenaeus Stig Gustafson

Urban Kjellberg
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Tagtyp

Agare
Tidpunkt for hdandelsen

Plats
Typ av handelse

Vider

Antal drabbade: tagpersonal
ouvriga

Personskador

Skador pa godsvagnar

Skador pa lok

Ovriga skador

Forarens kon,alder, utbildning
och erfarenhet

Forarens tjanstgoring under
de senaste 6 mdnaderna

Tagklarerarens kon, alder,
utbildning och erfarenhet

Godstag bestdende av 29 vagnar med
totalvikten 1324 ton och lingden 593
meter

Green Cargo AB

2002-06-22 Kl. 23:07

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Hallsbergs rangerbangard, T lan

Kollision mellan fritt rullande gods-
tagsatt och lok

Vind: Sydvist 2—5 m/s

Vader: Uppehall, halvklart till mulet
Temp: 12 °C

En

Ingen

Lokforaren lindrigt skadad
Omfattande

Omfattande

Omfattande skador pa spar, vaxlar,
kontaktledningsanordningar, betong-
fundament, stoppbock, vixelomliagg-
ningsanordningar och signalskap
Man, 38 ar, lokforarutbildning 1986;
tjanstgjort som lokforare sedan 1986
Under tiden 2002-01-22 t.0.m.
2002-06-22 bl.a. kort godstag 28 ggr till
infartsgruppen pa rangerbangérden i
Hallsberg

Man, 42 ar, tagklarerarutbildning i
borjan av 1980-talet; 76 egna turer som
tagklarerare i Hallsberg

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 23 juni 2002 KI.
10.00 om att en kollision mellan ett fritt rullande godstagsitt och lok
intriffat pd Hallsbergs lokbangard i Orebro lin den 22 juni kl. 23.07.
Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Lena Svenaeus,
ordforande, Stig Gustafson utredningschef sparbunden trafik och Urban
Kjellberg utredningschef raddningstjanst.
Bertil Dahlgren, Jarnvagsinspektionen, har bitratt utredningen som

operativ expert.

Undersokningen har f6ljts av Jirnvigsinspektionen genom Ove
Andersson, av Statens raddningsverk genom Christer Stromgren samt av
Arbetsmiljoverket genom Ann-Marie Brattstrom.




SAMMANFATTNING

Sent pa kvillen l6rdagen den 22 juni 2002 anldnde ett godstag med 29
vagnar till rangerbangarden i Hallsberg. For ankomst till denna bangard
mellan 16rdag kl. 18.00 och sondag kl. 05.00 gillde att lokforare sjialva
skulle hanga av loket och sidkra vagnarna mot rullning. Normalt var det
rangerpersonal i Hallsberg som utforde dessa uppgifter.

De nya rutinerna hade inforts i januari samma ar och Green Cargo AB,
verksamhetsutovaren och lokforarens arbetsgivare, hade utfardat en
instruktion om hur det skulle ga till. Minst de fem forsta vagnarna som
gick narmast lok skulle ldimnas med bromsen till och de sex forsta vagn-
arna skulle sikras mot rullning med bromssldade och bromsskor. Det var
forsta gangen den aktuelle lokforaren skulle tillaimpa de nya rutinerna. I
den turlista foraren f6ljde fanns i anmarkningskolumnen foljande text:
”Avhing + Forsting + Tom Taget SJALV.”

Taget kordes in till den s.k. infartsgruppen och stannades pé ett av
dess spar. Lokforaren tomde huvudledningen i godsvagnarnas bromssy-
stem pa tryckluft. Han kopplade av loket och placerade en bromsslade
mellan loket och den forsta vagnens framre hjulpar. Darefter gick han
langs taget och drog i lossningshandtaget till samtliga vagnars huvudbe-
héllare, vilket medférde att vagnarnas bromsférmaga upphorde. Foraren
fick sedan starttillstdnd och borjade kora loket mot lokbangarden.

Kort direfter upptéackte tagklareraren att vagnar rullade ut pa det
passagespar som forbinder infartsgruppen med lokbangarden. Han ring-
de da upp foraren pa loket for att soka klargora vad som holl pa att ske.
Tagklarerare och lokforare talade forbi varandra, vilket medforde att det
drojde innan foraren forstod allvaret i situationen.

Vagnarna hade kommit i rorelse, sannolikt redan nir loket lamnade
vagnsittet. Sedan den bromsslade som placerats framfor forsta vagnens
hjulpar kastats av sparet var det fri passage for godsvagnarna ner mot
lokbangarden. Eftersom bangarden ligger i stark lutning fick vagnarna
allt hogre fart. Lokforaren hade ingen mojlighet att finga upp vagnarna,
vilka slog i loket med stor kraft. Vid sammanstotningen sparade den
framre axeln pa den framre vagnen ur och denna vagn rullade ursparad
ett 100-tal meter tills den vilte.

Med loket framfor sig fortsatte vagnséttet mot lokbangarden dar det
kolliderade med sex uppstillda lok och astadkom omfattande skador pa
bangard och utrustning. Lokforaren hoppade fran loket och undkom
med lindriga skador. Ingen annan person skadades.

Den direkta orsaken till att vagnsattet kunde komma i rorelse var att
vagnarna inte var sakrade mot rullning pa ett tillfredsstéllande sitt. Tag-
sdttets sammanlagda vikt var 1258 ton och bromsslide hade endast an-
bringats framfor den forsta vagnens forsta hjulpar, vilket med héansyn till
bangardens starka lutning var helt otillrackligt. Det fanns inte heller
nagon skyddsvixel eller annan barridr som kunde férhindra att vagnarna
kom ut pa spar som ledde till lokbangarden.

Det har funnits en relativt detaljerad instruktion f6r hur lokforare
skulle sdkra vagnar mot rullning vid ankomst till Hallsbergs rangerban-
géard vid den aktuella tidpunkten. Emellertid har informationen till den
aktuelle foraren om de nya rutinerna i Hallsberg sannolikt varit otill-
racklig, vartill kommer att ingen kontroll gjorts av att innehéllet i den
nya instruktionen uppfattats korrekt av de berérda. Hartill kommer att
den turlista som foraren tillimpade innehéllit information som delvis
avvikit fran instruktionen och som enligt forarens egen utsago vilselett
honom. Dessa forhallanden har varit en bidragande orsak till olyckan.
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Av betydelse i ssmmanhanget ar att Green Cargo under ar 2002 grad-
vis infort ett nytt dokumentationssystem, varvid man dndrat metoderna
for att delge forarna nya regler och rutiner. SHK anser att en riskanalys
eller &tminstone en riskbedomning borde ha gjorts, innan man inférde
det nya systemet.

Granskningen av den raddningsinsats som genomfordes av Nerikes
Brandkar har visat att det tog anmarkningsvart lang tid mellan radd-
ningsfrankoppling och arbetsjordning, ndgot som hade kunnat f& mycket
allvarliga konsekvenser om livraddande insats behovts eller om lackande
vagn med farligt gods hade behovt atgardas.

Banverkets instéllelsetider for olycksplatsansvariga bor ses 6ver och
samverkan mellan riddningstjanst, trafikutévare och sparinnehavare
effektiviseras och tranas. SHK lamnar harutover rekommendationer om
anordnande av skyddsspar vid infartsgruppen och om 6versyn av rutin-
erna for att delge Green Cargos personal nya foreskrifter och rutiner.

Rekommendationer

— Banverket bor 6verviga att anordna skyddsspar sa néra infarts-
gruppens ostra dnde som mgjligt, varvid vaxlar till skyddsspar efter
passage av tag- eller viaxlingsrorelse automatiskt ska laggas i skydds-
lage (RJ 2003:01 R1).

— Banverket bor for sin interna del och for externa samverkande organ
indra rutinerna angaende instéllelsetider for olycksplatsansvarig
(RJ 2003:01 R2).

— Banverket bor i samrad med Statens raiddningsverk se 6ver rutinerna
for raddningsfrankoppling och arbetsjordning vid jarnvagsolycka som
beror ett storre geografiskt omrade (RJ 2003:01 R3).

— Arbetsmiljoverket bor i samrad med Jarnvagsinspektionen folja upp
att Green Cargo forbattrar rutinerna for information till personalen
om nya foreskrifter och rutiner (RJ 2003:01 R4).
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Handelsemiljo

Hallsbergs rangerbangard bestar av tre bangardsomraden: infartsgrupp
(i-grupp), rangergrupp (r-grupp) och utfartsgrupp (u-grupp). Hela ban-
garden har en lutning som i snitt uppgar till 7 promille, vilket medfor att
en av de viktigaste sikerhetsaspekterna pa denna bangard ar att tagsatt-
en siakras mot rullning (s.k. forstangning).

P4 den norra sidan av u-gruppen finns lokbangarden. Oster om u-
grupp och lokbangard ar Hallsbergs personbangard beldgen.

I-gruppen ligger i vistra anden och omfattar nio spar med sparnumre-
ringen 301—309. Darefter foljer i riktning Osterut en rangergrupp med 38
riktningsspar, vartill ansluter u-gruppen som omfattar 12 spar med
sparnumreringen 201—212. Ankommande godstig fran Nissjo, som ska
rangeras i Hallsberg, tas via Skymossen in till i-gruppen i Hallsberg
vasterifran. I-gruppens spar saknar skyddsvaxlar.

P& den norra sidan av rangerbangarden finns ett passagespar med
sparnummer 106, som forbinder i-gruppen med lokbangérd och indu-
strispar. Via passagesparet finns aven forbindelse mellan i-gruppen och
Hallsbergs personbangard, dels via u-gruppen och dels via passagespa-
rets forlangning 6ster om u-gruppen. Saval infartsgrupp som ranger-
grupp och passagespar ligger i nedforslutning i riktning Osterut.

I lokbangardens Ostra dnde avslutas bangarden i den norra delen med
tre stickspar med bendmningen V1, V2 och V3 riaknat soderifran. Dessa
tre spar ar forsedda med stoppbock som avslut i 6stra dnden.

Vid viaxelingangen till sparen V1-V3 finns en vixel som i sitt hogerliage
leder ut mot ett forbindelsespar till personbangarden. I detta férbindel-
sespar finns sedan en vaxel som leder till ett stickspar i vastlig riktning
med bendmningen S2. Stickspar S2 kommer darmed att utgora det nir-
maste sparet till ingdngsvixlarna for sparen Vi, V2 och V3.

Skiss 6ver Hallsbergs rangerbangard, se nésta sida.

Handelseforlopp

Lordagen den 22 juni 2002 ca kl. 22.19 ankom godstag 45738 till ranger-
bangérden i Hallsberg. Dess forare hade borjat sin tjanstgoringstur kl.

20.04 i Nissjo, dar han kl. 20.22 bytte av foraren pa tag 45738. Taget avgick

fran Nassjo med destination Hallsberg och farden forlopte enligt tidtabel-
len.

Nir taget kom till Hallsberg visade mellansignal 536 framfor i-
gruppen stopp. Sedan taget statt stilla en stund ringde féraren upp tag-
klareraren i Hallsberg for att fa uppgift om orsaken. Innan han hunnit fa
nagot svar blev det korsignal i mellansignal 536 och foraren avslutade
darfor sitt uppringningsforsok utan att ha fatt kontakt med tagklarera-
ren.

Taget kordes in till i-gruppen spar 304. Foraren stannade ca fem
meter framfor en huvuddvargsignal, nr 568, i i-gruppens ostra dnde. Han
vidtog darefter foljande atgarder.

Huvudledningen i godsvagnarnas bromssystem tomdes pa tryckluft.
Loket kopplades av varefter foraren placerade en bromsslade mellan
loket och den forsta vagnens framre hjulpar. Darefter gick foraren langs
taget och drog i lossningshandtaget till samtliga vagnars huvudbehallare
varvid vagnarnas bromsformaga upphorde.



W 0052~

- an speJteds usubea
] vmw._ﬂam BJSIQ) PIAIBA 19)0] ‘paw apeJapl||oy
AB mmﬂm_ 0% 3940] Yoo paw euseuBen apuejni USS|2101 WOS Yo
mmﬁww wwwwhmm_ﬁm_% 3 e ap spelsploy JeH epligisddn ap pois JgH

pieBuegyo

uapiebueq
-uosiad

< Biogelog

B10g21909
jow Jedsjagang,

JUaddnib-, \uaddnib-y, g
ddnibsyieju) ddnuiBsBuiupiy ddniBspenn

9€6 (1sw) [eubisuejaw
1 ddoys Jaye Agiol
uelj Wwoyue ge /Gy Bel

22-90-200Z Buiujoisuewwes
piebBueqsabue. sbiaqsjieHy ssnsdioulid




9

Nar detta utforts ringde foraren till tigklareraren i Hallsberg, meddelade
att han var klar och fragade var loket skulle stéllas upp. Tagklareraren
hade inte ndgon uppgift om detta. Efter en stunds 6verldggning enades
man om att loket skulle koras till lokbangarden. Var pa lokbangérden lo-
ket skulle stillas upp kunde tégklareraren inte ge besked om. Man kom
overens om att vaxlarna efter dvargsignal 386 skulle lokalfrigivas av tag-
klareraren, samtidigt som han manovrerade dvirgsignalen 386 till att
visa signalbilden “snett hoger”. Denna atgiard innebar att foraren sjalv
kunde lagga vaxlarna lokalt i 14ge till det spar, som han bedémde att lo-
ket kunde stillas upp pa.

Foraren fick sedan starttillstand for vaxlingen fran i-gruppen genom
att tagklareraren stillde huvuddvirgsignal 568 till "rorelse tillaten”.
Foraren startade rorelsen, i riktning sterut, via spar 106, mot lokban-
garden.

Nir tagklareraren stillt vaxlingsvag for loket fran spar 304 mot lok-
bangarden gick han till lunchrummet f6r att ordna med “kvallsfika”. Nar
han kom tillbaka till tdgklarerarplatsen sag han genom fonstret, att vag-
nar rullade ut pa passagesparet. Han ringde da upp foraren pa loket och
fragade "om han tagit vagnarna med sig”. Foraren svarade att han hiangt
av alla vagnarna pé i-gruppen, varvid tdgklareraren replikerade att "vag-
narna ar pa rull efter dig”. Foraren stillde da ett antal fragor till tagkla-
reraren, bl.a. om vilken hastighet vagnarna hade, men fick inte nagot
klart svar. Lokforaren fragade ocksd om han skulle kora visterut och
mota vagnarna men fick inte heller nu ndgon kommentar fran tagklare-
raren.

Lokforaren 6ppnade lokets dorr och lyssnade for att om majligt kunna
hora om vagnarna rullade i riktning mot loket. Han varken sag eller hor-
de nagra vagnar i rullning. Vagnarna hade emellertid borjat rulla efter
det att loket l1amnat tagsattet. Den bromssldde som placerats framfor
forsta vagnens hjulpar kasade pa rilsen fram till korsningen i vixel 512,
dar den kastades av sparet. Det var sedan fri passage pa spar 106 ner mot
lokbangarden.

Typ av stangslade som anvandes pa platsen
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Nér vagnarna dok upp i kurvan in till lokbangarden, konstaterade
foraren att hastigheten var mycket hogre dn han forestillt sig. Han star-
tade loket och korde dsterut. Vagnarna rullade ikapp loket i vixel 306
och slog i loket med stor kraft. Vid sammanstotningen sparade den
framre axeln pa den frimre vagnen ur och denna vagn rullade urspéarad
ett 100-tal meter tills den vilte. Med loket framfor sig fortsatte vagn-
sdttet mot lokbangérden.

Tamligen omgaende bedomde foraren att han inte kunde paverka
situationen. Efter att ha nodbromsat loket lamnade han forarstolen och
kastade sig ner pa golvet i lokets hogra sida. Hastigheten 6kade och loket
krangde valdsamt. Han beslot sig for att soka hoppa av, reste sig och tit-
tade at hoger i lokets hogra dorroppning. Efter att ha konstaterat att inga
vagnar kom rullande i 6stlig riktning hoppade han ut och sprang ett
stycke for att slutligen kasta sig pa marken.

Vixlarna pé lokbangarden ligger i 1dge mot stickspar V1. Pa detta spar
var fem lok uppstéllda som det framrusande loket och vagnsittet kollide-
rade med. En av vagnarna sparade ut och vek av ut till hoger i fard-
riktningen. Dar kolliderade vagnen med ett sjiatte lok som var uppstallt
pa stickspar S2. Stoppbocken trycktes 17 meter framét och ett signalskap
som var placerat 17 meter bakom stoppbocken mejades ner. Rorelsen
fortsatte ytterligare atta meter innan den stannade.

Personskador

Téagpersonal Passagerare  Ouvriga Totalt

Omkomna - - - _
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade 1 - - 1
Inga skador - - - _
Totalt 1 - - 1

Materiella skador.

Sju lok skadades. Sex av dem fick omfattande skador; bl.a. knacktes ram-
verket pa tva av dem. Ett sjunde lok fick frontrutan krossad.

Omfattande skador uppstod pa ett stort antal vagnar. Flera vagnar blev
helt demolerade.

Omfattande skador uppstod ocksa i infrastrukturen. Bl.a. krossades
sju sliprar i vixel 306. Dessa maste bytas liksom fyra sliprar mellan vixel
305 och 306. I vixel 305 byttes 18 sliprar, en isolerskarv, ett vaxeldriv
och fyra vaxelstag. I vixel 1816 byttes fyra sliprar, ett vaxeldriv och fyra
vaxelstag. Spar 1 och 2 till hallen raserades. I dessa spar fick 80 sliprar
bytas.

Betongfundament till Banverkets produktionslokaler skadades liksom
fyra vagkorsningsplattor i vagovergangen.

De uppkoérningsbara omlaggningsanordningarna i vaxlarna 1805,

1806 och 1807 forstordes liksom tre st viaxelstag. Dessutom maéste ca 150
sliprar och 120 m réls mellan vaxlarna pa spar VI bytas. Pa spar S2 for-
stordes 78 sliprar och 120 m réls.

Langst Osterut pa spar VI forstordes stoppbocken. Bakom stoppbocken
krossades koncentratorskap 132. Detta fick i sin tur till f61jd att signal-
siakerhetsanlaggningen for Hallsbergs personbangard slogs ut i stor
omfattning.
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Vidare revs en kontaktledningsbrygga , sex kontaktledningsstolpar och
ca 400 meter kontaktledning ner. Bangardsbelysning och tre tag-
varmeposter samt ett viaxelvirmeskap forstordes ocksa.

Raddningsinsatsen

En privatperson ringde kl. 23:09 via larmnumret 112 till SOS-Alarm i
Orebro och uppgav att en jarnvigsolycka intriffat pa rangerbangarden i
Hallsberg. Brandstationerna i Hallsberg, Kumla och Orebro larmades kl.
23:12 enligt Nerikes Brandkars larmplan for jairnvigsolycka. Forsta enhet
fran deltidsbrandkaren i Hallsberg var framme vid olycksplatsen Kkl.
23:21.

Vid framkomsten valde riddningsledaren att placera insatsstyrkan pa
en parkering som 1ag utanfor och i direkt anslutning till olycksplatsen,
varifran raddningsledaren kunde ha uppsikt 6ver skadeomradet. Som
framgar av kartan ar sparomradet stort och en olycka kan komma att
rora ett geografiskt stort omrade. (Kartskiss, se nasta sida.)

Raddningsledaren begédrde "raddningsfrankoppling” for att fa strom-
men till kontaktledningarna pa bangarden frankopplad. Kl. 23:26 péa-
borjades arbetet av Banverkets eldriftledare. Frankopplingen var verk-
stilld kl. 23:33 enligt SOS-Alarms drenderapport fran olyckan. Kl. 23:40
fick raiddningsledaren information fran eldriftledaren, att anlaggningen
var spanningslos och att raddningsledaren sjalv kunde jorda anlaggning-
en.

Det bekraftades efter viss tid att en vagn som normalt transporterar
farligt gods var tom. Risken for ett utslapp av nagon kemikalie kunde
avskrivas. Privatpersoner och senare ambulanspersonal tog hand om den
latt skadade lokforaren. Inget pagaende olycksforlopp kunde iakttas pa
skadeomrédet. Olyckan bedomdes av raddningsledaren som statisk och
man beslot att invdnta arbetsjordning fran Banverkets personal, innan
en noggrann inventering och undersokning av skadeomradet paborjades.

Banverkets elarbetsansvarige kallades kl. 23.15 och anldnde ca KI.
24.00. Insatsledaren fick kl. 01.16 bekréftelse fran denne att alla kon-
taktledningar nu var arbetsjordade. Det hade da forflutit 1 tim och 43
min fran det att riddningsfrankopplingen utforts.

Brandkarens insatsstyrka delades direfter upp i tva enheter, vilka med
en elarbetsledare i vardera enheten genomforde en noggrann undersok-
ning av skadeomradet. Inget uppticktes som foranledde nagot ingrip-
ande fran brandkaren.

Banverkets olycksplatsansvarige (OPA) kallades kl. 23.15 och anlande
tva timmar senare till olycksplatsen. OPA anmalde sig till insatsledaren
Kkl. 01.35. Denne forklarade kl. 01.55 att raddningstjanstskedet var av-
slutat och 6verlamnade ansvaret till Banverkets olycksplatsansvarige.

Nerikes Brandkar har upprittat en sarskild insatsplan med uppgift om
planeringen for en riddningstjanstinsats inom person- och rangerban-
gardens omraden. Planen ar uppdelad efter olycka med resandetag
respektive godstdg. Denna insatsplan anviandes inte vid olyckan. Den var
inte heller kind av samtliga befil som deltog i ledningen av insatsen. Det
var vidare oklart vem som var raddningsledare. Oklarheten giller séval
berorda brandbefil som personalen fran Green Cargo. Raddningsledaren
var inte utmarkt med den viast som ska visa vem som ar raddningsledare
vid en insats.
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Den mittre pilen visar pa platsen dir den friimre vagnen slets loss och havererade.

Den viinstra inlagda pilen visar pé platsen dér hela hiindelseférloppet startade.
Den hégra pilen visar pa platsen under bron med de tilltryckta loken.

s

Personal

Lokforaren

Lokforaren, en man, var vid tillfallet 38 ar. Han hade fatt sin utbildning
till lokforare 1986—1987 och genomgatt fortbildning i trafiksdkerhetsfra-
gor varje ar, s 4ven 2002. Under januari—juni 2002 hade han gjort 28
turer mellan Nassjo och Hallsberg, dock ingen tur (natt 16rdag—sondag)
da frankoppling av vagnar skulle goras av lokforaren sjalv.
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Tagklareraren

Tagklareraren, en man, var vid tillfallet 42 ar. Han hade gatt igenom téag-
klarerarutbildning i borjan av 1980-talet och darefter genomgétt fort-
bildning i trafiksdkerhetsfragor varje ar. Han hade tjanstgjort som tag-
klarerare i Hallsberg sedan februari 2002. Han hade arbetat 76 egna
turer fore olyckan.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att lokforarens eller tagklarera-
rens psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore olyckan.

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Lokforaren var utsatt for livsfara. Under andra omstandigheter, om t.ex.
vagnarna okontrollerat borjat rulla under dagtid nir personer i annan ut-
strackning vistas i och kring omradet, hade konsekvenserna kunnat bli
mycket allvarliga.

Meteorologisk information

Vind: Sydvist 2—5 m/s. Vader: Uppehall, halvklart till mulet.
Temp: 12 °C (enligt SMHI analys).

Trafikutovare och sparinnehavare / organisation och styrning

Green Cargo AB

Lokforarens arbetsgivare Green Cargo AB bedriver i egenskap av trafik-
utovare den tagtrafik inom vars ram olyckan intraffade.

Green Cargo ar organiserat i fyra divisioner. En av dessa bendmns
“Operations” och ansvarar for produktion av jarnvagstransporter.
“Operations” ar uppdelad i fem olika omraden varav "Tagproduktion”
utgor ett. "Tagproduktion” ar i sin tur uppdelat mot inriktningar sdsom
transportledning, lokféraromraden och rangeromraden.

Inom inriktningen lokféraromraden finns idag sju olika geografiska
omraden med var sin chef med placeringar i Norrbotten, Vinnis, Ange,
Borlange, Hallsberg, Goteborg samt Malmo. Lokforarpersonalen i Nissjo
ar understilld lokomradeschefen i Malmo.

Inriktningen rangerbangardar finns pa fyra platser i landet: Borldnge,
Hallsberg, Goteborg samt Malmo. Rangerpersonalen i Hallsberg ar
understilld rangerchefen i Hallsberg.

Gemensamt for samtliga omraden ar att respektive chef har det fulla
ansvaret for personalen. Det ar séledes chefens uppgift att ge personalen
ratt forutsattningar for att kunna utfora det arbete som alagts dem. Nar
det géller ansvarsfordelningen mellan de olika omradena, ska den chef
som gor nagon forandring inom sitt omrade i god tid meddela 6vriga
chefer, vars personal behover kianna till forandringen. Sammantaget
innebar detta, att om en forandring ska goras pa Hallsbergs rangerban-
gard, ska rangerchefen underritta de lokomradeschefer, vars personal
utfor arbete pa rangerbangarden.
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Trafiksakerhetschef
VD Green Cargo » (COS)
Afférsomrade | Chefen Division Trafiksédkerhetsstab
Godsvagnar Operations (COP) (Operational Safety, OPS)
Dragfordonsenhet | Chef Affarsomréde Chef Affdrsomréde
OPFO X Tagproduktion Terminalproduktion
Rangeromraden Lokféraromraden | | Transportledning Terminalomraden
(OPFR) (OPFF) (OPFT) (OPTO)

Beskrivning éver Green Cargo organisation

Inom Green Cargo skots arbetsmiljofragor i de former som &ar bestamda
genom samverkansavtal. Pa central niva finns ett arbetsutskott for
arbetsmiljo.

Ansvaret for turlistekonstruktionen ligger centralt inom Green Cargo
pa chefen for produktionsplanering. Till sin hjilp har denna chef fyra
utlokaliserade turlistekonstruktorer. Utifran den faststillda tidtabellen
tas forslag till turlistor fram som skickas fran respektive turlistekon-
struktor till cheferna.

Utover gillande regler for arbetstid och de faststillda uppgifterna i
turlistan, kan vissa arbetsuppgifter forekomma som ar forhandlade med
de fackliga organisationerna (avkopplingen av vagnar i Hallsberg ar en
sadan). Sddana uppgifter samt eventuella 6nskeméal om anméarkningar i
turlistan 1dmnas in av respektive chef. Det finns idag inga regler for vad
som far noteras i anmarkningskolumnen eller hur det ska formuleras.

Banverket

Tagklareraren ar anstilld i Banverket som ansvarar for drift och under-
hall av statens sparanlaggningar. Banverket ar uppdelat i fem regioner.
Varje region har understillda banomraden. For aktuell sparanlidggning
pa Hallsbergs rangerbangard svarar Banomrade Hallsberg som tillhor
Ostra Benregionen i Sundbyberg. Varje banomréide anses vara sparinne-
havare inom eget geografiskt omrade. Banomradet ansvarar for att det
finns olycksplatsansvariga.

Utover regionerna finns Banverket Trafik, som indelat i fem distrikt
leder och fordelar sparkapaciteten pa statens sparanlaggningar. Distrik-
ten kan ha en eller flera driftledningscentraler knutna till sig. Driftled-
ningscentralen i Hallsberg tillhor Ostra distriktet och finns placerad
invid rangerbangarden. Darifran styrs bland annat de rorelser som sker
inom stationen Hallsberg (Hallsbergs stillverksomrade).

Inom driftledningscentralen finns ocksa bandriftledarna. Denna grupp
overvakar stromforsorjningen for tagtrafiken inom sitt geografiska
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omrade. Det ar ocksa till denna funktion man ringer om man vill ha
kontaktledningen spanningslos.

Banverket ska ha rutiner som sakerstiller att en olycksplatsansvarig
(OPA) kommer till varje olycksplats vid statens sparanldggningar inom
avtalad tid och stannar dar tills rojningsmedgivande kan lamnas. Tiden
ar beroende av de krav pa tillganglighet som finns i trafikeringsavtalen.

Tagklareraren — den person som operativt styr trafiken — ar den pri-
mara larmmottagaren vid olyckor.

Raddningstjansten/organisation och ledning

Nerikes Brandkar ar organiserat i ett kommunalférbund som omfattar
sex kommuner inom Orebro lin, diribland Hallsbergs kommun. I for-
bundet finns sammanlagt 19 brandstationer med mer dn 300 personer
anstillda. Fran huvudbrandstationen i Orebro leds den gemensamma
organisationen for raddningstjanst, forebyggande skydd, utbildning och
administration. Heltidskarer finns i Orebro och Kumla. Ut6ver dessa
finns 12 deltidsstationer som vid larm bemannas av timanstéllda brand-
man i beredskap. Vidare finns fem raddningsvarn med personal utan
sarskild beredskap.

For den operativa ledningsorganisationen har Nerikes Brandkar en
instruktion/handbok for riddningsledning och stab. Enligt denna finns
fyra ledningsnivier. 1/rdddningschef i beredskap (RCB), 2/inre befal
(IB), 3/insatsledare (IL) och 4/styrkeledare (SL). Vid varje raddningsin-
sats ska det finnas en raddningsledare (RL). RCB, IL eller SL kan tjanst-
gora som RL. Enligt raiddningstjanstlagen (R4L) har en riddningsledare
langtgaende befogenheter.

Enligt handboken ska det alltid tydligt framga vem som ar RL vid en
insats. Inom Nerikes Brandkar innebar detta att RL ska bara en rod/vit-
rutig viist under en insats. Overtagande av RL-rollen ska tydligt kommu-
niceras mellan befélen pa plats. RL ansvarar ocksa for att raiddnings-
tjanstinsatsen avslutas. Tidpunkten for avslutandet ska rapporteras till
IB vars uppgift det ar att dokumentera tidpunkten for avslutande. Det ar
RL:s uppgift att efter avslutad rdddningsinsats fardigstélla insatsrappor-
ten eller underlaget till densamma.

I gillande raddningstjanstplan finns ett avsnitt om den oversiktliga
risktopografin for Hallsbergs kommun dar riksbangarden anges. I radd-
ningstjanstplanen finns ocksa Hallsbergs rangerbangard upptagen som
en anliaggning enligt § 43 Riddningstjanstlagen, detta med hansyn till
risken for olyckor med farligt gods vid rangering av tagsatt.

Nerikes Brandkar har 1998 begért en sarskild riskanalys for ranger-
bangarden. Banverket har i en rapport ar 2000 redovisat den begéirda
riskanalysen som bl.a. inneholl rekommendationer om vissa atgarder
avseende skyddsjordningen pa rangerbangarden.

Ovningar fér berérd brandpersonal genomfors enligt uppgift fortld-
pande vid Rangerbangarden.
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1.13 Gaillande bestammelser

1.13.1 Oversikt

Regler for lokforare

Det finns ett antal foreskrifter som giller alla som trafikerar statens spar-
anldggningar. En lokforare som ska kora till eller fran Hallsberg maste
tillampa dels linjeboken BVF 646.3 (Banverkets foreskrift) som beskriver
aktuella forhallanden pa linjen och vid trafikplatser, dels SJF 010.3
Vaxlingsinstruktionen (en overgripande instruktion for all vaxling pa
statens sparanlaggningar), dels Trafikinstruktionen SJF o010 (i dagligt tal
benamnd sidkerhetsordningen). Lokforaren ska dven ha med sig gillande
tidtabell for taget.

I SJF 312 (Bromsforeskrifter) finns en generell regel om atgarder for
fastbromsning av fordon som maéste kvarldmnas pa tdgspar. Den innebar
bl.a. att utover parkeringsbromsen pa dragfordonet ska en hand- eller
parkeringsbroms tillsattas per 100 meter taglangd.

Forutom ovanstdende foreskrifter ska Green Cargos personal iaktta av
Green Cargo beslutade lokala bestimmelser. Lokal vaxlingsinstruktion
for Hallsberg D 42-01 samt Rutiner for lokforare vid avhangning och for-
stangning pa Hallsbergs rangerbangard D 41-03 utgor sddana bestam-
melser. Det har dven funnits ett lokalt IM (internt meddelande) med i
stort sett samma innehéll som D 41-03.

Regler for verksamhetsutévare

I Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1996:1) om internkontroll
genom siakerhetsstyrning anges i § 9 foljande:

Ndr ny teknik, nya principer, vdsentliga fordndringar i existerande
organisation eller oprovade losningar som har en trafiksdkerhetsmdssig
betydelse avses att inforas skall riskanalys, eller i enklare fall riskbedom-
ning, utforas, verifieras och dokumenteras.

Arbetsmiljolagen och dess bestimmelser om systematiskt arbetsmiljoar-
bete giller for Green Cargo i dess roll som arbetsgivare. Enligt 3 kap
3 § denna lag

... skall arbetsgivaren se till att arbetstagaren far god kdnnedom om de
forhallanden, under vilka arbetet bedrivs, och att arbetstagaren upplyses
om de risker som kan vara forbundna med arbetet. Arbetsgivaren skall
foruvissa sig om att arbetstagaren har den utbildning som behovs och vet
vad han har att iaktta for att undgad riskerna i arbetet. Endast arbetstaga-
re som fatt tillrdckliga instruktioner far tilltrade till omrdden ddr det finns
en pataglig risk for ohdlsa eller olycksfall.

I kommentarerna till § 7 i Arbetsmiljoverkets foreskrift om systematiskt
arbetsmiljoarbete (AFS 2001:1) siags betraffande skriftliga instruktioner,
att det ar
angeldget att instruktionerna dr tillgangliga péG arbetsplatsen och att de dr
ldtta att forstd. Det dr ocksa viktigt att de hdlls aktuella och innehdller
uppgift om ndr de dr uppdaterade. Skriftliga instruktioner kan behéva
kombineras med muntliga. Arbetsgivaren bor ocksa forvissa sig om att
instruktionerna uppfattas riktigt.
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Regler for raddningsarbetet

Raddningstjanstlagen innehaller bestimmelser om riaddningstjanstplan,
ledning av raddningsinsats, forebyggande insatser m.m. Av intresse ar
843 RA4L som anger att vid en anlaggning, dar verksamheten innebar
fara for att en olyckshandelse ska orsaka allvarliga skador pa manniskor
eller i miljon, ar anldggningens dgare eller innehavare skyldig att i skilig
omfattning halla eller bekosta beredskap med personal och egendom och
i ovrigt vidta erforderliga atgarder for att hindra eller begransa sddana
skador.

Green Cargos dokumentationssystem

Ett nytt dokumentationssystem

Green Cargo tillampar sedan den 1 februari 2002 ett internt dokumenta-
tionssystem med dokumenten sorterade pa foljande nivaer:

— niva A ar koncernovergripande,

— niva B ar divisionsovergripande,

— niva C géller eget produktionsomrade,

— niva D géller eget omrade (lokala dokument) och

— IM (interna meddelanden) finns till viss del fortfarande.

Det interna dokumentationssystemet har introducerats successivt. Tidi-
gare distribuerades allt i pappersutgavor. Numera ar i stort sett samtliga
foreskrifter inlagda i datamiljo. Vid tidpunkten for olyckan befann man
sig i ndgot som kan betecknas som ett 6vergangs- och utvecklingsskede.

Flera ar fore olyckan hade Green Cargo, i vart fall savitt géller lokfo-
rarna i Nissjo, frangétt den tidigare gillande regeln att dessa skulle
kvittera att de mottagit viss viktig information. Kvitteringsrutinen ansags
administrativt kridvande och darfor gick man 6ver till att 1agga en
pappersutgava i respektive lokforares fack och komplettera med muntlig
information, néar det ansags pakallat.

Av dokument A19-07 med titeln "Tillgang till interna styrande doku-
ment”, giltigt fran 2002-05-08, framgar att anstillda som i sitt arbete
har tillgéng till en PC ansluten till det interna nitverket, genom nitverket
har dtkomst till alla interna styrande dokument i systemet "Véra
dokument”, som nas via en lank pa intranitet Cargonet. Vidare anges att
alla anstéllda som pa detta satt har tillgang till PC och diarmed till syste-
met "Vara dokument”, har en skyldighet att sjdlva identifiera de doku-
ment som beror deras arbete och hélla sig informerade om innehaéllet i
dessa dokument.

Anstillda som i sitt arbete inte har direkt tillgang till PC ansluten till
det lokala natverket, har enligt A19-07 tillgang till styrande dokument pa
sitt orderstille. P4 orderstéllet har man antingen &tkomst till dokumen-
ten genom en gemensam PC ansluten till det interna natverket, eller ge-
nom pappersutgavor av "Vara Dokument” alternativt pappersutskrifter
av de elektroniska dokument som ar publicerade i "Vara Dokument”. P4
orderstille finns forteckning 6ver de dokument som beror orderstallet.

Nyheter i systemet “"Vara Dokument” anges med markering i kanten pa
det som ar nytt. Pa ordertavlan hos lokforarna i Nissjo finns det uppsatt
ett dokument som talar om vilka dokument lokféraren ska ha med sig.

Overgangen till ett databaserat dokumentsystem och dirmed ett nytt
satt for information och ordergivning har inte foregatts av nagon risk-
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analys eller riskbedomning, ej heller blivit foremal for nigra analyser ur
arbetsmiljosynpunkt.

Fran arbetsledningens sida har ambitionen varit att dokumenten
under inférandeperioden skulle vara tillgdngliga ocksa i papperskopia.

Féréandrade rutiner pd rangerbangarden i Hallsberg

Fran och med den 12 januari 2002 infordes att ankommande lokforare
sjalva skulle svara for avhangning och sikrande mot rullning pa Halls-
bergs rangerbangéards i-grupp lordagar fran kl. 18.00 till sondag kl.
05.00. Foretradare for Green Cargo har som skal till denna forandring
uppgett, att man tillmotesgatt ett 6nskemal fran rangerpersonalen i
Hallsberg, medan fackliga foretradare for lokférarna havdat att bolaget
infort forandringen av besparingsskal.

Anvisningar for hur lokforarna skulle g tillviga gavs i ett internmed-
delande, IM OPFF M 31/01, med angiven giltighetstid 2002-01-12—
2002-12-31. Meddelandets titel var "Uppstallning av vagnar i Hallsberg”.

Dokumentet D 41-03 med titeln “Rutiner for lokférare vid avhingning
och forstingning pa Hallsbergs rangerbangard” borjade gélla den 3 april
2002 tillsvidare.

Dokumenten innehaller samma information i sak med skillnaden att
D-dokumentet specificerar vad som ska gilla vid strangare kyla &n
—10 °C. Nagon aterkallelse av IM OPFF M 31/1 som ju skulle gilla aret ut
har savitt kant inte skett. Det finns olika uppfattningar om huruvida
dokumentet gillde eller inte vid tiden for olyckan.

Under rubriken Arbetsbeskrivning, punkt 3.1 i dokumentet D 41-03
anges foljande.

Téaget stannas vid infartstdgudgs slutpunkt i 6stra dnden av i-gruppen.
Lokbromsen tillsdtts, tGgbromsen lossas s att tdget “rullar” thop. Efter att
taget “rullat ihop” toms huvudledningen.

Minst de fem forsta vagnarna som gar ndrmast lok ska limnas med
bromsen till. Kopplingsventilen p& vagnen som gdr ndrmast lok limnas
oppen.

Vid strdngare kyla dn -10 grader ska huvudledningen brytas mellan 5:e
och 6:e vagn. Darefter lossas bromsen frdn vagn 6 och bakdt i tGget genom
att foraren rycker i styrventilens lossningshandtag.

Tdgsdittet sikras mot rullning genom att en stangsldde utldggs vid
forsta vagnens forsta axel, darefter placeras en bromssko pd forsta axelns
vdnstra sida pd vagn 2, 3, 4, 5 och 6. dessa fem bromsskor och stangsldide
placeras sé att de ligger an mot hjulbanan pé vagnarna sd att de sidkrar
att vagnen inte kommer i rullning.

Efter detta kontaktas tkl H for begdran om vdxlingsvdg till lokstallet for
avstdllning av lok.

Forandringen att lokforarna under viss tid skulle ta pa sig uppgifter som
normalt skottes av rangerpersonalen har, savitt kunnat utronas, inte
diskuterats i samband med det systematiska arbetsmiljoarbetet. I ett in-
ledningsskede 1at man emellertid rangerpersonal arbeta kvar under de
tider da lokforare sjdlva skulle hanga av loket och forstanga vagnarna.

Klagomal fran lokforare som anlint till rangerbangérden och haft svart
att hitta bromsskor har behandlats i en arbetsgrupp under varen 2002,
vilket enligt arbetsledningen i Hallsberg lett till battre ordning i friga om
bromsskor och bromssladar.
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1.13.4 Turlistan

1.14

Varje lokforare ska ha med sig en turlista (turforteckning) med uppgift
om nir de olika turerna borjar och slutar. Av denna framgér ocksa vilka
dagar turerna ska utga, klargoringstider fore tagets avgangstid m.m. I
ovan ndimnda dokumentet D 41-03 sigs, att det pa forarens turforteck-
ning ska anges att forstingning och avhangning ska utforas av lokfora-
ren.

I turlistan for tdg 45738 fanns i anméirkningskolumnen foljande text:
”Avhing+Forsting+Tom Taget SJALV”. Enligt foretridare for Green
Cargo ska texten ses som en paminnelse till féraren att denne sjalv ska
vidta vissa atgirder. Avsikten ar inte att ge trafiksakerhetsinformation.
Savitt kunnat utronas fanns anmarkningen i turlistan férst den 16 juni
2002.

Lokforaren har uppgett att han vilseletts av texten i anméarknings-
kolumnen pa turlistan som han hade med sig i lokforarhytten. Nagra
dagar efter olyckan beordrade hans chef att anmérkningen pa turlistan
skulle tas bort och ersattas med text som hanvisar till gallande instruk-
tion.

Det ar enligt chefen for produktionsplaneringen den lokala chefen, i
detta fall lokomradeschefen i Malmo, som ska ansvara for den trafik-
sidkerhetsmaissiga granskningen av turlistan men det f6ljs inte upp pa
central niva att sa skett.

Nar det giller atgarder for att sikra ett tagsatt mot rullning har det
under utredningen framforts, att det existerar en praxis som avviker fran
den grundliggande regeln att en broms ska anbringas per 100 meter tag-
langd. Det uppges forekomma att forare tillampar ett mindre rigorost
tillvigagangssatt nar man anser att inga risker finns for rullning.

Utbildning

Inom Green Cargo ar det bestamt att det efter grundutbildning i trafik-
siakerhetstjanst ska ordnas fortbildning varje ar for respektive personal-
kategori. Vid dessa tillfdllen tas eventuella nyheter inom trafiksikerhets-
omradet upp. Man repeterar dven sddant som blivit foremal for utred-
ning och sddant som kommit fram vid uppf6ljning av verksamheten sett
ur trafiksdkerhetsperspektiv. Den centrala ledningen bestammer hur
manga timmar som ska avsittas for fortbildningen. Den lokala chefen
avgor sedan tidpunkt for fortbildningen. Utbildningsmaterialet tas fram
centralt.

Lokforaren pa tag 45738 hade den 1 mars 2002 varit med pa den arliga
fortbildningen som avslutats med ett skriftligt prov, dar han fick godkant
resultat. Lokforaren hade sedan, enligt uppgifter fran lokomradeschefen
i Malmo, foljts upp av en instruktor den 18 april 2002. Nar det gillde
“nyheten” att lokforaren sjalv skulle koppla ifran sitt lok i Hallsberg togs
det inte upp specifikt pa fortbildningen, inte heller gjordes nagot
studiebesok i Hallsberg for att pa plats instruera lokforarna. Skalet hartill
var att den arbetsuppgift som pélagts lokforarna ansigs vara rutin och
enligt arbetsledningens uppfattning inte kravde nagon djupare
genomgang.

Den i olyckan inblandade lokforaren har uppgett att han forst efter
olyckan sett och tagit del av dokumentet D 41-03.

Information om forandringar har forutom vid fortbildningarna getts
vid arbetsplatstraffar som genomf6rts varje ménad. Narvaro ar inte obli-
gatorisk. Lokomradeschefen har dven sént ut information genom vecko-
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brev till samtlig personal. Det har inte kunnat beldaggas att arbetsled-
ningen i nimnda sammanhang instruerat om de nya rutinerna i
Hallsberg.

Overgéngen till ett databaserat dokumentationssystem har medfort
vissa utbildningssatsningar. Savitt giller Malmo lokforaromréde ordna-
des under varen 2001 en heldagsutbildning med fyra timmars allman
datakunskap och fyra timmars utbildning i de nya bemanningssystemen.
Under 2002 gavs ytterligare fyra timmars datakunskap och under 2003
far alla forare en tva timmars genomgéng i hur man tar fram ”"Vara doku-
ment”.

Foretradare for fackforbundet Seko har uppgett att inforandet av det
nya dokumentsystemet och 6vergangen till databaserade instruktioner
vallat stora problem for lokforarpersonalen i Nassjo. Alla har inte haft
tillracklig utbildning for att soka den information de behévde. Man har
klagat Gver att systemets sokfunktioner varit daliga och att tiden varit
otillracklig for att ta fram den information man behovt vid arbetspassets
borjan. Lokomradeschefen i Malmo har bekriftat att personalen upplevt
sadana svarigheter och aven redovisat att man arbetat hart for att for-
enkla och effektivisera dokumenthanteringen ur lokforarsynpunkt. Idag
finns foreskrifterna om de sirskilda rutinerna i Hallsberg i Checklista
for forare”, i vilken man sokt samla all information lokforaren behover
forutom den som finns i Linjebok, tdgorder och 6vergripande Green
Cargodokument.

Lokomréadeschefen i Malmo har vidare uppgett att ambitionen varit att
under dokumentsystemets inforande under 2002 tillse att alla lokforare
fick all relevant information ocksa i papperskopia i sina fack. Efter
olyckan gav han order om att denna rutin skulle stramas upp. Det kan
enligt honom inte uteslutas, att det dessférinnan kunde intriffa att man
missade att l4gga en papperskopia i samtliga fack. Det kan saledes vara
riktigt att den aktuelle lokforaren inte fatt nagon papperskopia av
D 41-03.

Nar det géller den utbildning som Banverket genomfort for tigklarera-
ren har inskolningsprogrammet for denne pa tjansten i Hallsberg bl.a.
omfattat en dag hos tagklarerare pa rangerbangarden, en dag hos ban-
drifts-, eldrifts- och tdgledare samt ett antal 6vningsturer. Inskolningen
pagick under tiden 2001-11-21 - 2002-02-04.

1.15 Tillampningen av de nya rutinerna

Som tidigare namnts har framkommit att lokférare som skulle tillampa
de nya rutinerna under varen 2002 klagade 6ver att det saknades broms-
sladar och bromsskor, niar de kom med sitt tig till Hallsberg och skulle
skota de uppgifter som eljest utfordes av rangerpersonalen. Huruvida
bristerna var tillfullo atgardade vid tidpunkten for olyckan ar oklart.

Under perioden 2002-01-22 — 2002-06-22 hade lokféraren kort gods-
tag till i-gruppen pa rangerbangarden i Hallsberg 28 ganger. Forsta
gangen han skulle tillimpa rutinerna att sjalv hanga av loket och for-
stdnga vagnarna var den 22 juni 2002, den dag da olyckan intraffade.

Fore olyckan hade ett antal lokférare genomfort samma typ av tur.
Enligt chefen for lokforaromradet i fraga fanns pa den turlista som géllde
fore den 16 juni ingen anmérkning motsvarande den som fanns pa den
turlista som gillde turen den 22 juni 2002.
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1.16 Uppgifter fran lokets registreringsutrustning samt
stallverkslogg

Registreringsutskrift fran loket till godstag 45738, som kolliderade med
det fritt rullande vagnséttet pa Hallsbergs lokbangard, finns tillginglig.
Registreringen omfattar tiden from 21:41:00 t.0.m. 22:11:20. For att fa
ratt tid ska ett tilldgg goras med 56 minuter. Tiden enligt ovan omfattar
registreringar fr.o.m. att godstaget stannat framfor mellansignal 536
vaster om i-gruppen till dess att loket stannat efter att ha kolliderat med
de uppstillda loken pa lokbangarden.

I bilaga 1 redovisas och kommenteras uppgifterna fran registreringsut-
skriften.

I Hallsbergs signalstillverk finns en s.k. stallverkslogg. I denna loggas
alla handelser som sker i signalanlaggningen. Den tidrymd som loggas ar
beroende av det antal hiandelser som sker per tidsenhet. Nar loggen fyllts
borjar den skriva over fran borjan. Man kallar detta for en rundgéngs-
logg. Vid normal drift kan den omfatta cirka sex timmar.

I samband med att loken pa spar V1 korde igenom stoppbocken kros-
sades dven en koncentratorkiosk tillhorande signalstillverket. Det resul-
terade i att det "sprutade in” larm fran den sonderkorda koncentratorn
till signalstéllverket och dess logg. Foljden blev att loggen fylldes pa rela-
tivt kort tid. Nar Banverkets tekniker ca en timme efter olyckan tog ut
loggen sa var denna fylld med larm. Nagra noteringar fran nar taget togs
in till spar 304 och lok och vagnar rullade Osterut langs spar 106 till
lokbangarden fanns darmed inte kvar utan hade skrivits 6ver p.g.a.
mangden larm som kommit in till signalanlaggningen.

2 ANALYS

Varfor kom vagnsdittet i rorelse?

Orsaken till att vagnsattet kunde komma i rorelse var att vagnarna inte
var siakrade mot rullning pa ett tillfredsstéallande sitt. Foraren lossade
bromsen pa samtliga vagnar efter att ha placerat en bromssldde framfor
forsta vagnens framre hjulpar. I 6vrigt sakrades inga vagnar mot rull-
ning. Bangarden ligger i stark lutning och tagsattets sammanlagda vikt
var 1258 ton.

Incitamentet till att vagnarna kom i rorelse kan vara foljande. Efter-
som téget bromsats till stopp framfor huvuddvargsignal 568, 1ag lokets
buffertar dikt an mot forsta vagnens buffertar. Om bromssladen inte 1ag
dikt an mot framre hjulparets hjulbana kan vagnsittet ha kommit i
rorelse mot bromssldden, nir loket lamnade tagsattet.

Eftersom den forsta vagnen var en tomvagn med vikten 22 ton, kasade
bromssladen relativt latt framfor den stora tyngd som fanns bakom i
form av det resterande vagnsittet som hade en totalvikt av 1236 ton.
Nir sedan bromsslidden kasat pa rélsen fram till korsningen i vixel 512
kastades bromssldden av sparet. Nu kunde vagnsittet via spar 106 rulla
fritt i nedforslutningen mot lokbangarden.

Uppstdllningsspar
Det kan i efterhand konstateras att uppstillningen av godsvagnarna pa
spar 304 var olycklig. Enligt SHK:s uppfattning ar det en brist att det
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inte funnits ndgon form av skyddsbarriir som forhindrade att tagséttet
kunde rulla ner mot lokbangarden.

Det vore onskvirt att anordna skyddsspar sa néra infartsgruppens
Ostra dnde som mojligt. Vaxlar till skyddsspar skulle efter passage av tag
eller vaxlingsrorelse automatiskt laggas i skyddslage.

Samverkan mellan tagklarerare och lokforare

Tagklareraren forsokte upplysa lokforaren om att vagnsittet befann sig i
rorelse men uttryckte sig pa ett sitt ("tog du vagnarna med Dig”) som
foraren hade svart att tolka. For sdkerheten ar det givetvis av stor bety-
delse att tagklarerare och forare talar "samma sprak”. SHK bedémer
dock att det i detta fall inte gatt att hejda det rullande vagnsattet. Dare-
mot hade lokforaren kunnat vilja att 1amna loket fore kollisionen, om
han tidigare forstatt situationens allvar.

Lokforarens agerande

Eftersom lokféraren kort manga turer till rangerbangarden i Hallsberg
kiande han sikert till att den 1ag i stark lutning. Detta var emellertid
ingenting han vid tidigare turer behovt ta sirskild hansyn till, eftersom
det var rangerpersonal som tog hand om férstingningen av vagnarna nir
han anléant med sitt tag.

Den forstangningsmetod som lokforaren anviande nar han den 22 juni
pé kvillen anldnde med sitt tdg avviker uppenbarligen fran vad som fore-
skrivs i D 41-03. Han tillimpade istéllet ett forfaringssitt som, enligt vad
som uppgetts under utredningen, lokfoérare ibland anvander nir ett tag
star pa plan mark. Uppgifter tyder pa att det bland lokforare utvecklats
en praxis som i vissa lagen kan avvika frdn den grundlaggande regeln att
en broms ska ldaggas per 100 meter taglangd.

Den otillrackliga forstangningen kan ha samband med att det var
forsta gangen som lokforaren sjilv skulle utféra vad han var van vid att
rangerpersonalen utférde. Det var sent pa kvillen och hans arbetspass
led mot sitt slut. Foraren har forklarat sitt beteende med att han blev
missledd av anmérkningen pa turlistan som han enligt egen uppfattning
ordagrant foljde. Dokumentet D 41-03 som i detalj reglerar hur
avhangning och forstingning ska ga till, har han enligt egen uppgift inte
sett forran efter olyckan. Det dr oklart om han kénde till innehallet i det
tidigare utfairdade internmeddelandet med i vasentliga delar samma
innehall.

Anmairkningen pa turlistan kan visserligen inte tolkas som en informa-
tion om att det skulle vara tillrackligt att 1agga ut en enda bromssléade.
SHK har dnda under utredningen kunnat konstatera att det inte rader
nagon samstimmig uppfattning om hur texten ska tolkas och att an-
markningen, sedd som information till féraren, méste betraktas som
oklar. Av det skilet togs den ocksa bort fran turlistan efter olyckan.

Green Cargos informationsrutiner

Olyckan tyder starkt pa att den information som den aktuelle foraren fatt
om de nya rutinerna i Hallsberg var otillracklig. Det arbete han skulle ut-
fora innebar stora risker ocksa for honom sjilv. De nya reglerna borjade
gilla i januari 2002. Under tiden fram till den 22 juni, da foraren for
forsta gadngen sjalv skulle hdnga av loket och forstanga taget pa Halls-
bergs rangerbangard fick han ingen genomgang av eller paminnelse om
vad som gillde.
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Att en forare har lang erfarenhet och sévél i teori som praktik har
kinnedom om hur man forhindrar att vagnar kommer i rullning medfor
inte att det ar overflodigt att informera pa ett tydligt satt, nar rutiner
med betydelse for sakerheten dndras. Darutéver maste arbetsledningen
forvissa sig om att forarna forstatt och korrekt kan tillimpa de nya
rutinerna.

Den kvitteringsrutin som tidigare tillampades av Green Cargo — och
som innebar att foraren med sin namnteckning bekréftade att han tagit
del av handlingen — uppfyllde sddana krav. Det dr daremot tveksamt om
Green Cargos under 2002 inforda rutiner for att delge forarna nya regler
ar tillfyllest i sikerhetshinseende. Fullt genomforda innebar de att an-
svaret enligt arbetsmiljolagstiftningen 14ggs 6ver pa arbetstagarna, vars
skyldighet det blir att via det datoriserade dokumentationssystemet pa
egen hand gora sig underriattade om nya regler och rutiner. Detta torde
medfora risker for sakerheten.

Enligt SHK:s uppfattning borde genomférandet av det nya dokumen-
tationssystemet ha foregatts av en riskanalys eller &tminstone en risk-
bedomning, varmed man kunnat fa underlag for att battre bedoma be-
hovet av utbildning. Arbetssituationen for lokférarna har paverkats
negativt av att de under forsta halvaret haft svart att orientera sig om
vilka dokument som géllde. Brister har ocksa konstaterats nar det giller
tydliga uppgifter om giltighetstid for de olika dokumenten.

Rdaddningsinsatsen

For person- och rangerbangarden i Hallsberg har Nerikes Brandkar en
insatsplan som ska underlitta en raddningsinsats vid en olycka. Insats-
planen anvandes inte vid olyckan och var heller inte kind av samtliga
befil som deltog i ledningen av insatsen.

Da en olycka intraffar far det inte rdda ndgon tvekan om vem som ska
leda raddningsinsatsen. For insatsen pa rangerbangarden ar det dock
bekraftat att det var oklart vem som var raddningsledare. Det kan
konstateras att de tydliga regler som finns i handboken for raddnings-
ledning och stab i vissa fall — t.ex. nir det géller att det alltid tydligt ska
framga vem som ar raddningsledare — inte foljts i praktiken vid denna
insats. Det kan dock inte pavisas att det i detta fall skulle ha inverkat
menligt pa riddningsinsatsen.

De resurser som larmades ut till Hallsbergs rangerbangérd vid den aktu-
ella olyckan var fullt tillrackliga for att begransa skadeverkningarna.
Forsta styrkan fran Hallsbergs deltidskar var snabbt framme vid olycks-
platsen Kkl. 23:21, vilket ar nio minuter efter larm.

Raddningsfrankoppling ar enligt SOS-Alarms drenderapport utford
kl. 23:33. Av hinsyn till personalens sdkerhet avvaktade brandkaren med
en raddningsinsats i skadeomradet till dess arbetsjordning utforts kI.
01:16.

Nir Banverkets personal anlinde till olycksplatsen ca kl. 24.00 be-
hovdes ca 1 tim och 16 min for att genomfora arbetsjordningen av skade-
omradet. Tidsskillnaden mellan raddningsfrankoppling och arbetsjord-
ning ar 1 tim och 43 min.

En forskjutning av den direkta insatsen pa 1 tim och 43 min far anses
som mycket 1dng. Sarskild beredskap saknades for Banverkets elarbets-
ansvarige. En eventuell livriddande insats i skadeomradet eller insats
mot en lackande vagn med farligt gods kan allvarligt forsvaras och fa
stora och allvarliga konsekvenser, nir insatsen fordréjs 1—1,5 tim.
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Nerikes Brandkar paborjade aldrig arbetsjordning med den utrustning
som finns inom den egna organisationen.

Vid en raddningsinsats pa Hallsbergs rangerbangérd kravs god sam-
ordning mellan brandkarens raddningsledare och ansvarig personal for
rangerbangarden fran Banverket respektive Green Cargo. Det ar perso-
ner med olika ansvarsfunktioner som ska samverka: tagklarerare, Ban-
verkets eldriftledare, elarbetsansvarig och olycksplatsansvarig. Om dess-
utom de aktuella personerna har olika instillelsetider vid en olycka for-
svaras samordningen som i ett forsta skede méaste ske snabbt och i vissa
fall via telefonkontakt. Enligt vad som framkommit fran brandkérens
befil fanns en svarighet att na och skapa kontakt med ansvariga vid
olyckstillfallet. Det var t ex forst kl. 01:35, inemot 2—2,5 tim efter larm,
som Banverkets olycksplatsansvarige anslot till den plats dar insatsleda-
ren fanns. Sarskild beredskap for olycksplatsansvarig saknades.

Vid en olycka pa rangerbangarden i Hallsberg finns behov av en
mangd snabba beslut som ska samordnas mellan sparinnehavare, trafik-
utovare och raddningsledare. Nodviandig organisation maste vara tydlig
och planlagd i forvag samt kind och 6vad innan en olycka intraffar. Krav
pé medverkan i en tydlig och effektiv organisation for rangerbangarden
kan vid behov stillas med hjilp av Raddningstjanstlagens § 43.

Granskningen av raddningsinsatsen vid den nu aktuella olyckan har
visat att det finns behov av att Banverket, Green Cargo och Nerikes
Brandkar ser 6ver sina funktioner ur samverkanssynpunkt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade erforderlig behorighet.

b) Uppstillningen av tagsattet skedde pa ett spar utan skyddsvéxel.

c¢) Ingen riskanalys/riskbedomning foregick inforandet av det nya
dokumentationssystemet.

d) Informationen till lokforaren angdende den nya rutinen vid ankomst
till Hallsbergs rangerbangard var otillracklig.

e) Anmairkningen pa turlistan kunde missforstas.

f) Det forflot 1 timme 43 minuter fran riddningsfrankoppling till
arbetsjordning.

g) Banverkets olycksplatsansvarige anlande till olycksplatsen mer an
tva timmar efter olyckan.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att vagnsattet, som befann sig pa ett
spar utan skyddsvixel, inte sdkrats mot ofrivillig rullning pa ett tillfreds-
stdllande satt. Bidragande har varit att informationen till foraren om de
nya rutinerna i Hallsberg sannolikt varit otillracklig, vartill kommer att
ingen kontroll gjorts av att innehallet i den nya instruktionen uppfattats
korrekt. Bidragande har ocksa varit att den turlista som féraren
tillampade innehallit information som delvis avvikit fran instruktionen
och som enligt forarens egen utsago vilselett honom.
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REKOMMENDATIONER

— Banverket bor 6verviga att anordna skyddsspar sa nara infartsgrup-
pens Ostra ande som mojligt, varvid vaxlar till skyddsspar efter passa-
ge av tag- eller vaxlingsrorelse automatiskt ska laggas i skyddslage (RJ
2003:01 R1).

— Banverket bor for sin interna del och for externa samverkande organ
andra rutinerna angaende instillelsetider for olycksplatsansvarig
(RJ 2003:01 R2).

— Banverket bor i samrad med Statens raddningsverk se 6ver rutinerna
for raddningsfrankoppling och arbetsjordning vid jarnvagsolycka som
beror ett storre geografiskt omrade (RJ 2003:01 R3).

— Arbetsmiljoverket bor i samrad med Jarnvagsinspektionen folja upp
att Green Cargo forbattrar rutinerna for information till personalen
om nya foreskrifter och rutiner (RJ 2003:01 R4).
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BILAGA 1

Uppgifter fran lokets registreringsutrustning

Kl. 21:41:00 finns en stimpling (registrering) som visar instéllda viarden
pa ATC- panelen i loket.

Storsta hastighet 100km/h

Taglangd 700 m

Retardationsvirde 0,71

Bromstillsattningstid 13 sek

Tagegenskap 258 (stax D medfores = axellast upp till 22.5 ton)

SN

From kl. 21:41:00 tom kl. 21:43:28 star taget stilla framfor mellansignal 536
som visar stoppsignal.

Kl. 21:43:24 gors en kraftig trycksédnkning i huvudledningen. Denna tryck-
sankning &r jamforbar med nodbroms. Nar sedan bromsen lossas k1. 21:43:26,
varvid huvudledningstrycket hojs, sa intrdder ATC-broms.

Kl. 21:43:30 lossar foraren ATC-bromsen med en knapptryckning. Rorelsen
star stilla mellan k1. 21:43:28 och kl. 22:04:22 vilket innebér 20 min och 54 sek.
Under denna tid hdnger foraren av loket och vidtar atgirder i enlighet med

sin tolkning av texten i turlistan.

From kl. 21:43:30 tom kl. 21:43:46 hojs huvudledningstrycket genom en
losstot.

Kl. 21:45:02 toms ater igen huvudledningen och forblir tomd fram till
kl. 22:02:12 da den ater fylls och bromsen lossas.

KI. 21:45:05 sker en knapptryckning som ligger ATC i vaxlingsldge vilket
innebdr att balisinformationen i fortsdttningen ignoreras och hastighetsovervak-
ning till 40 km/h intréder.

K. 22:04:22 fortsitter rorelsen 895 meter fran start till kl. 22:06:25 da ytter-
ligare en knapptryckning gors for att forlinga den av ATC tillatna vaxlings-
vagen.

Kl. 22:07:56 upprepas knapptryckningen enligt ovan 884 m fran foregaende.

K1. 22:09:04 stannar rorelsen och stér stilla till k1. 22:10:30. Under denna tid
sker samtalet mellan foraren och tagklareraren i enlighet med vad som tidigare
relaterats.

Kl. 22:10:30 startar rorelsen dter igen med en kraftig acceleration. Rorelsen
har nu péagatt under 4 min och 42 sek. Under denna tid har loket fardats 2334 m.

Kl1. 22:10:43 intrdder ATC-n6dbroms vilket innebér att huvudledningen toms.
Anledningen till att ATC-nodbroms intrdder &r att hastigheten dr hogre dn vad
ATC tolererar i vaxlingslédge.



27

Man kan konstatera att foraren inte bromsat manuellt innan ATC-nddbroms
intrader.

Fréan det att rorelsen aterupptogs till dess att nddbroms intrader har den for-
flyttat sig 142 m.

From kI 22:10:30 tom kI 22:11:17 véxlar hastigheten fran stillastdende upp till
54 km/h, dérefter ned till 36 km/h for att ater oka till 50 km/h och sedan sénkas
till 44 km/h. Detta sker pa en tid av 34 sek och en stricka omfattande 437 m.

From kl 22:11:17 tom 22:11:20 (3 sek) sker en kraftig retardation fran 44 km/h
till 0 km/h pé en stricka av 8 m.



