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Jarnvagsstyrelsen
Box 14 .
781 21 BORLANGE

Rapport RJ 2005:01

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud till kollision mellan
resandetagen 7622 och 7623, som intriffade den 22 september 2003 vid
Ange, Y lin.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 15 sep-

tember om vilka atgarder som vidtagits med anledning av de i rapporten
intagna rekommendationerna.

Carin Hellner Peter Sjoquist
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Rapport RJ 2005:01
J-09/03
Rapporten fardigstilld 2005-03-15
Typ av tag/verksamhet Resandetag pa "Mittlinjen”
Trafikutovare Bada tagen: Svenska Tagkompaniet AB
Sparinnehavare Banverket, Mellersta banregionen, Ange

banomrade

Fordon: beteckning/typ Béda tagsitten bestod av ellok littera

(typ) El 16 samt en personvagn littera
BFS9 och en personvagn littera Bg
Tidpunkt for hdndelsen Mandag 2003-09-22 Kkl. 09:15

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

Plats Ange station, Y Lin

Vader Det radde klart vader och solsken
Personskador Inga skador

Skador pa taget Inga skador

Andra skador inkl miljo: Inga skador

Forare tag 7622: Kon, Man, 33 ar, forare av tag sedan 15
dlder, behorighet och erfarenhet manader

Forare tag 7623: Kon, Kvinna, 23 ar, forare av tag sedan 12
dlder, behorighet och erfarenhet manader

Téagklarerare i Ange: Kon, Man, 51 ar, tagklarerare sedan ar 1982

dlder, behorighet och erfarenhet

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 22 september 2003
kl. 10.50 om att ett tillbud till kollision mellan tvé tig intriffat vid Ange,
samma dag ca kl. 09.15.

Tillbudet har undersokts av SHK som har foretratts av Carin Hellner,
ordférande, och Peter Sjoquist, utredningschef.

Undersokningen har f6ljts av Jairnvagsinspektionen/Jarnvigsstyrelsen!
genom Claes Elgemyr.

Sammanfattning

Méndagen den 22 september 2003 kl. 09:15 intriffade ett tillbud till kolli-
sion mellan tva tg pa den s.k. Mittlinjen mellan Sundsvall och Ostersund.
Tag 7622 passerade, efter att ha gjort uppehall vid plattformen pa spar 11
Ange, tre signaler i stoppstéllning pa sin vig ut frén stationen i riktning mot
Moradal-Bracke—Ostersund. Nar taget narmade sig utfartsblocksignalen
mot Moradal, sag foraren att denna visade “stopp” och stannade taget.

Strax darefter kom det métande taget 7623 mot stationens infartssignal
fran motsatt hall. Foraren pa tag 7623, som hade fatt signalbeskedet "vanta
kor, 40” i forsignalen 1000 meter tidigare, sag att infartssignalen hade gatt
om till "stopp” samt att tdg 7622 stod stilla en bit innanfor stationsgransen.
Da hastigheten var 1ag, p.g.a. 40-restriktionen fran infartssignalen, hann tag
7623 stanna innan infartssignalen passerades.

! Den 1juli 2004 6vertog den nya myndigheten Jarnvagsstyrelsen
(JVS) ansvar och uppgifter fran Jarnvagsinspektionen
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Tillbudet orsakades av att foraren sannolikt bibringades uppfattningen att
tagvag var stalld till stationsgransen mot Moradal. Detta baserat pa en serie
forhallanden;

1.

att det var svart att se vilka signalbilder som visades i signalerna 160 och
170 p.g.a. lagt stdende sol,

att foraren beslutade att "dra fram” emot signal 160 istillet for att ringa
tagklareraren,

att foraren misstolkade signalbeskeden i signalerna 160 och 170 sé att
han fick uppfattningen att det visades “kor” i bada signalerna,

att foraren inte uppméarksammade signal 198, sannolikt baserat pa att
han da var upptagen med ett telefonsamtal samt att han undermedvetet
hade uppfattningen att tagvig var stilld forbi denna.

att ingen av signalerna 160, 170 och 198 var ATC-utrustade.

Rekommendationer

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att

verka for att Banverket paskyndar atgarder for att ATC-utrusta de s.k.
ATC-6arna (RJ 2005:01 R1).

verka for att Banverket i avvaktan pa att rekommendationen ovan
genomfors vidtar atgarder for att forbattra majligheten for forare m.fl.
att uppmarksamma de olika signalbilderna i huvuddviargsignaler

(RJ 2005:01 R2).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Méndagen den 22 september 2003 kl. 09:15 intriffade ett tillbud till kolli-
sion mellan tva tag pa den s.k. Mittlinjen mellan Sundsvall och Ostersund.
Tag 7622 passerade, efter att ha gjort uppehall vid plattformen pa spar 11
Ange, tre signaler i stoppstéllning pa sin vig ut frén stationen i riktning mot
Moradal-Bracke—Ostersund. Nar taget narmade sig utfartsblocksignalen
mot Moradal, sag foraren att denna visade “stopp” och stannade taget.

Strax darefter kom det métande taget 7623 mot stationens infartssignal
fran motsatt hall. Foraren pa tag 7623, som hade fatt signalbeskedet "vanta
kor, 40” i forsignalen 1000 meter tidigare, sag att infartssignalen hade gatt
om till "stopp” samt att tdg 7622 stod stilla en bit innanfor stationsgransen.
Da hastigheten var 1ag, p.g.a. 40-restriktionen fran infartssignalen, hann tag
7623 stanna innan infartssignalen passerades.

Tagen 7622 och 7623 skulle planenligt motas i Ange. Denna dag var dock
tag 7623 ca 12 minuter forsenat fran Moradal. Eftersom det finns flera alter-
nativa infartsviigar till Ange personbangérd fran Brickehallet, beslot tag-
Kklareraren i Ange att ta in tdg 7623 via det s.k. slalomsparet till plattform
vid spar 3. Tag 7622 skulle da kunna starta fran spar 1 och fa korsignal via
signal 198 ut mot Moradal sa fort tag 7623 hade passerat skiljevixeln innan-
for infartssignal 101. Darmed skulle inte tdg 7622 behova invénta tag 7623
ankomst innan det kunde avga vidare mot Ostersund.

Tagklareraren stillde tagvag for tag 7623 fran infartssignal 101 genom
vaxel 403 i hogerlage och mellansignal 121 till spar 3. Darefter magasine-
rade han tagvag for tdg 7622 fran spar 1 via spar 98 och mellansignal 198 till
utfartsblocksignal L2 mot Moradal.

P4 tig 7622 skedde personalbyte i Ange. Den avlosande foraren borjade
sin tjanstgoring for dagen klockan 08:41 med att ta ut tagorder for sitt tag i
orderrummet. Han bytte sedan av nar tag 7622 stannat pa spar 1, ndgon
minut forsenat. Den avbytte foraren berattade att det var fel pa den ena
fardskrivaren pa loket, men att det i 6vrigt inte var nagra problem.

Tagvag last for
7623 in till sp 3 Ange godsbg. >
v msi A

Ag121 (H

) Véxlings-

Mellansignal
)7/ (msi) Ag 198 ) 200 Ag L2
@ o= 202 Vaxel

dvargsignaler

Utfartsblocksignal

=/ HEs B\ 1403 He)
7622 > i IEAN Spf < 7623 o=
_7 _7 4 =7 H o =y
Tagvag last for Tagvag magasinerad, Tagvag magasi- 105 ~
7622 till msi 170|  |vaxlingsvag last till nerad till L2 S
Mellansignaler Plankorsning Infartssignal ~ Forsignal till
Ag160 Ag 170 Lokstallvagen Ag 101 Ag 101

<

N
2N

—

~70m 845 m 400 m 1371 m
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Nar tagklareraren, efter att ha stallt tdgviag in till spar 3 for tag 7623,
magasinerade tagvagen for 7622 kunde denna inte lasas hela den begirda
vagen p.g.a. att tagvig var last for det ankommande tag 7623. Detta med-
forde att signalen efter 160, mellansignal 170, visade "stopp” for tig. Dock
var vaxlingsvag last vidare fran signal 170 till 198, som ddremot visade
“stopp” for alla sorts rorelser. Alla de tre berorda signalerna var huvud-
dvargsignaler.

Vid avgangstid, kl. 09:13, forberedde foraren och tdgchefen avgangen.
Foraren konstaterade att han inte kunde se vilken signalbild den nirmaste
huvudsignalen, mellansignal 160 (en huvuddvargsignal), visade. Det var
Klart vader och 1agt staende sol, vilket medforde att solen sken rakt mot
signalen, varfor foraren bestdmde sig for att kora fram taget mot signalen i
krypfart.

Framme vid signalen stannade han taget och drog ned sidorutan. Han sag
da att de vita skenen i signalen visade signalbild "lodritt” och att det réda
skenet var slackt. Han uppfattade att det lyste ett fast gront sken nere till
vanster pa huvuddvargsignalen, vilket har betydelsen “kor, 40”.

Dérefter satte foraren ater tag 7622 i rorelse, forbi signal 160 och fram
mot nista signal, 170. Han uppger att det inte gick att tydligt se vad den
signalen visade. Solen gjorde att alla skenen sag ut att lysa, men han kunde
urskilja “rorelse tillaiten”. Han hade d& ocksa sett bommarna vid Lokstalls-
vagen fallas och accelererade upp i backen mot signal 198. I samband med
detta fick han ett telefonsamtal fran den forare han nyligen hade 16st av,
som meddelade att kopplet och slangarna pé sista vagnens bakgavel inte var
riktigt upphangda.

Téagklareraren i Ange, som har ett fonster vid tigexpeditionen som delvis
vetter mot banan, sig nar bakgaveln pa 7622 passerade. Han tittade sedan
péa sparplanen for att folja tagets vag och sag att indikeringarna for belagda
sparledningar pa stillverkspanelen flyttade sig forbi signal 170. Enligt indi-
keringarna visade signal 170 "stopp” for tdg och “rorelse tillaten” for vaxling
och signal 198 visade "stopp” for alla rorelser.

Samtidigt narmade sig tig 7623 stationsgransen fran andra hallet. Da
den lagda tagviagen ledde genom vixel 403 i kurvlage, visade infartssignalen
”kor, 40, varsamhet” med tva grona sken. Detta medforde att forsignalen
visade tva grona blinkar, “vianta kor, 40”, samt att ATC gav forbesked om en
kommande restriktion till 40 km/h. Signaleringen innebar att foraren méaste
ha bromsat taget till 40 km/h fore infartssignalen.

Nar tagklareraren sag pa stéllverkspanelen att tg 7622 ocksa passerade
signal 198 och att infartssignalen visade "kor” for 7623 slog han stallverks-
kommandot "alla signaler i stopp” och ropade tvars over lokalen till ban-
driftledaren att denne skulle nodutlosa kontaktledningen.

Tag 7622 fortsatte dven forbi vaxlingsdvargsignal 202 i "stopp” och kor-
de genom vixel 403, som 1ag i lage till/fran slalomsparet, da han sag att
utfartsblocksignalen visade “stopp”. Han bromsade taget till stillastaende
och stannade ca 70 meter fore utfartsblocksignalen.

Nar tag 7623 fick infartssignalen inom synhall sig foraren till sin forva-
ning att den visade "stopp” och inte "tva grona” och bromsade. Strax diref-
ter sdg hon tag 7622 innanfor stationsgransen. Tégen stannade pa var sin
sida om stationsgransen med ca 140 meter mellan lokens framandar.

Ungefar samtidigt som tdgen hade stannat kopplades kontaktlednings-
spanningen fran. De resande evakuerades fran tdgen och personalen togs
om hand av den lokala arbetsledningen.
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Skador

Vixel 403 kordes upp men fick endast obetydliga skador pa viaxeltunga och
driv-/kontrollstag.

Anm. Med "uppkord vixel” menas att fordon har kort genom vixeln i fel 14ge i den riktning
som spéren gér ihop och d& tvingat 6ver vaxeltungorna. Ofta uppstar da skador pé driv- och
kontrollanordningar i viaxeln.

Personal

Féraren av tadg 7622

Foraren pa 7622, man, var 33 ar och hade gillande behorighet som forare
av tag och tagchef hos Tagkompaniet. Han hade varit forare pa Mittlinjen i
15 ménader och har utbildats for uppgiften av TCC i Bollnés och Tagkom-
paniet. Han hade under en viss tid varit utlanad och kort "Upptéget” Tierp—
Uppsala. Han genomgick arlig repetitionsutbildning i trafiksdkerhetsfore-
skrifter med godkint resultat i april 2003 och hade genomgatt en s.k. k-
ande uppfoljning i oktober 2002 utan anmarkningar.

Foraren genomgick med godkant resultat dels urvalstest, dels halsoun-
dersokning enligt BV-FS 2000:4 i oktober 2001 i samband med att utbild-
ningen till forare skulle paborjas. Det finns inga uppgifter som tyder pa att
medicinering eller personliga forhallanden har paverkat handelsen.

Foraren hade en tid varit forkyld, till och fran, och kiande sig inte riktigt
kry pa morgonen. Han hade varit ledig under helgen och jagat dlg. Kvillen
innan tillbudet gick han och lade sig vid 23:30-tiden och gick upp kl. 07:30
pa morgonen. Han borjade sin tjanst kl. 08:41.

Efter hdndelsen har han, efter beslut av arbetsgivaren, genomgatt ett
sarskilt test for att kartlagga forméaga och kapacitet med inriktning pa
simultant agerade och koordination av information m.m. samt dkande
uppfoljning i form av arbetsobservation i tagtjanst. Det har darvid inte
framkommit nagot som skulle ha varit hindrande for foraren att arbeta i
sakerhetstjanst.

Betraffande tillampningen av bestimmelserna om igingsattning av tag
efter uppehall pa station, har foraren uppgivit att han brukar ”dra fram” i
krypfart mot signal 160 nar solen ligger pa, men att han kanner till regeln
om att ringa tagklareraren och fa besked om signalen visar "kor” (jfr. avsnitt
1.8).

Féraren av tadg 7623

Foraren pa 7623, kvinna, var 23 ar och hade gillande behorighet som forare
av tag och tagchef hos Tagkompaniet. Hon har varit férare pa Mittlinjen i 12
maénader och har utbildats for uppgiften av TCC i Bollnéds och Tagkompani-
et. Hon genomgick arlig repetitionsutbildning i trafiksikerhetsforeskrifter
med godként resultat i maj 2003 och hade genomgétt akande uppfoljning i
mars 2003 utan anmarkningar.

Hon genomgick med godkant resultat dels urvalstest och dels hialsoun-
dersokning enligt BV-FS 2000:4 i oktober 2001 i samband med att utbild-
ningen till forare skulle paborjas.

Ovrig tagpersonal

Pa vardera tagen fanns utover foraren en tagchef, som var ombordansvarig
och avgangssignalerare.
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Tagklareraren i Ange

Tagklareraren for Ange stillverksomrade, man, var 51 &r och hade gillande
behorighet som lokaltagklarerare. Han har tjanstgjort som tagklarerare hos
SJ och Banverket sedan ar 1982. Han genomgick arlig repetitionsutbildning
i trafiksakerhetsforeskrifter med godkant resultat i november 2002 och
hade blivit uppfoljd under samma manad utan anméarkningar.

Sparfordon

Trafikutovare: Svenska Tagkompaniet AB.

Typbeteckning (littera): =~ Bada tagen bestod av ellok littera El16 och tva
personvagnar, en BFSg och en Bg.

Antal sittplatser 109 platser (B9 har 61 platser, BFS9 48
platser).

BAda loken hade verksam ATC.

Instillningar (tdgdata) for 7622 var:

— Takhastighet: 13 (130 km/h)

— Téaglangd: 1 (100 m)

— Tillsattningstid: 05 (5 s)

— Retardation: 102 (baserat pa bromstal 138)
— Kurvoverskridande: 2 (10 %)

Bana/sparanlaggning samt trafikstyrning

Det aktuella sparavsnittet har spar pa betongslipers i makadam med ralsvikt
60 kg/m och s.k. pandrolbefastning.

Ange har ett relistillverk av modell SJ/BV 65, "stillverk 65”, vars mano-
verpanel ir placerad p4 driftledningscentralen (DLC) i Ange. Darifran styr
tagklareraren for Ange stillverksomrade #ven Ange godsbangérd, vilken till-
sammans med Ange personbangard ingér i stillverksomradet.

Anslutande linjestrackor mot Moradal—Bracke, Sundsvall och Bollnis
har fjarrblockering, linjeblockering med fjarrstyrda stationer, och trafikleds
av fjarrtagklarerare pa Ange DLC. ATC saknas inom Ange stillverksomrade.
ATC borjar/slutar strax utanfor stationsgransen i riktning Sundsvall resp.
Moradal. En karta 6ver omradet finns i avsnitt 1.7.

De vid tillbudet berorda mellansignalerna 160, 170 och 198 utgjordes av
huvuddvargsignaler. En huvuddvirgsignal kan beskrivas som en kombine-
rad huvudsignal och vaxlingsdvargsignal. Det innebar att den har réda och
grona huvudsignalsken for signalering av tagvagar till rorelseformerna tag
och vagnuttagning, och vita dvargsignalsken for signalering till vaxlingsro-
relser m.m. Se vidare avsnitt 1.12. Signalerna 160 och 170 var placerade pa
marken, medan signal 198 var mellanhogt placerad pa en signalstolpe.

Vid den uppkorda vaxeln fanns vaxlingsdvargsignaler (enbart vita sken).
Eftersom vaxel 403 1ag i lage mot “slalomsparet” visade vaxlingsdvargsignal
202 "stopp” (tva vagrata vita sken, se fig.).

Utfartsblocksignal L2 bestod av en tvaskens huvudljudssignal, som
kunde visa "kor” med ett gront sken och ”stopp” med ett rott sken.

Infartssignal 101 bestod av en femskens huvudljussignal. Den kunde visa
“kor, vanta stopp” med ett gront och ett blinkande gront sken, “kor, 40,
varsamhet” med tva grona sken samt “stopp”.
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Numera finns repetersignaler vid spar 1 och 2 som visar ett fast gront
sken om narmaste huvudsignal visar “kor”. Dessa var uppsatta men over-
tackta och ej tagna i bruk vid tillbudet.

Huvuddvdrgsignal som visar "stopp” for alla sorts
rorelser. Det réda skenet gdller for tGg och vagnuttag-
ningar, de vita for vdxlingsrorelser och A-fordonsfdrder.
Nere t.v. (sldckt) finns ett gront sken som kan vara fast
eller blinkande och ge beskeden kor, 40 resp kor, 40,
arsambhet till tGg och vagnuttagningar.

Foto: Banverket.

Fardskrivare/Registreringsutrustning

Ellok littera El16, som av Tdgkompaniet inkopts begagnade fran Norska
statsbanorna (NSB), har inte ndgon utrustning for att registrera ATC-data,
utan endast registrerande hastighetsmatare. I loken finns tva hastighetsma-
tare av typ Hasler, en i vardera forarhytten. Registreringsenheten i den ena
hastighetsmataren gor avtryck pa en remsa och registrerar hastighet och tid.
Remsan ricker i flera dagar, men dr mindre exakt i registrering av avstand
och hastighet.

Som komplement till remsan sitter i den andra hastighetsméataren en
registreringsskiva som registrerar hastighet och avstand. Denna registrering
racker i drygt 1000 meter och skrivs 6ver kontinuerligt. Ett diagram 6ver de
béda tagens hastigheter finns i bilaga 1.

Pa Banverkets driftledningscentraler och vissa storre tdgexpeditioner
finns inspelningsutrustning till de telefoner som anvands for sikerhetssam-
tal. Samtalen efter tillbudet mellan tigklareraren i Ange och de bada forarna
har darigenom kunnat spelas upp efterét.

Det finns ingen loggningsutrustning i stéllverk 65. Indikeringar etc. for
aktuella tagvagar och sparavsnitt har gatts igenom och dokumenterats
genom att stélla berorda rorelsevigar pa prov.

Strackan/platsen for tillbudet

Ange ir centralort i Ange kommun i Visternorrlands lan. Jirnvigsknuten
Ange bestar av ett omfattande sparsystem. I riktning till/fran Bricke finns
flera mojliga vagar for tdg som tagklarerarna kan vilja fritt utifran raddande
trafiksituation. Den “rakaste” vagen ar vagen via signal 198 till stationsgran-
sen vid signalerna Ag L2/Ag 101. Det 4r den vig som tagklareraren i Ange
bestamde att tag 7922 skulle ta. En alternativ vag ar via slalomsparet — den
vag tag 7923 var avsett att framforas — genom vixelkurva med tilllaten
hastighet 40 km/h i infartsvixeln 403. En tredje vag ar att fran Moradal
‘\gill:a av via Angebyn och gi 6ver Ange godsbangird in till personbangarden i
ge.

Fran plattformen vid spar 1 till stationsgransen mot Moradal passerade
tdg 7922 fem signaler; huvuddviargsignalerna 160 och 170, vagkorsningssig-
nalen vid Lokstallsvagen, huvuddvargsignalen 198 pa stolpe samt vax-
lingsdviargsignalen 202 strax fore vixel 403. Vixel 403 var den viaxel som
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kordes upp da den ldg i lage mot “slalomspéaret” for det andra taget, tag
7923.

Den aktuella dagen radde klart vader och solsken. Solen sken rakt bak-
ifran i tagets fardriktning vid plattformen och lyste dirmed in i signalernas
linser. Enligt inhamtade uppgifter ar signalerna 160 och 170 svara att se
tydligt pa hall vid de aktuella ljusférhallandena.

Angebyn
(Agy)

|Ange godsbangérd (Aggb) |

Rangerbang.
Spar 6-37

y.y
yan)

|
Personbang. Moradal >
/ Spar 1-5 Mellansignal  Infartssignal
< SUNDSVALL Ag 198 Ag 101 BRACKE >

Spér 11 Ange. Signal 160 kan knappt skénjas vid pilen.
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Signal 160 ndarmast 1 bild, signal 170 finns lingre bort vid pilen.

Signal 198 t.v. Motriktad signal 107 t.h.
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Tdgsdttens ldgen efter att ha stannat pa omse sidor om stations-
grdnsen. Loket i tdg 7922 ses ndrmast kameran. ATC bérjar vid
hastighetstavlan och bortom denna ses utfartsblocksignalen visa

“stopp”.

Foto: Banverket.

Gallande bestammelser

Allmént

En trafikutévare skulle, enligt davarande jarnviagssiakerhetslagen
(1990:1156), ha tillstdnd for sin verksamhet av Jarnviagsinspektionen. Ett
villkor for att erhélla tillstand &r att det finns en sikerhetsordning med de
foreskrifter som behovs for verksamheten, bl.a. om internkontroll (siker-
hetsstyrning), personalens kompetens och halsotillstand, underhéll av for-
don och en trafiksidkerhetsinstruktion. Motsvarande krav géller enligt nu-
varande jarnvagslagen (2004:519).

Trafiksdkerhetsinstruktionen innehaller operativa regler for tags fram-
forande, trafikledning, spararbeten, olyckor m. m. Trafiksdkerhetsinstruk-
tionen for de verksamhetsutévare som verkar gemensamt pa en sparanlagg-
ning ska vara likalydande i gemensamma delar. For statens sparanlagg-
ningar, dvs. for de spar som Banverket dr sparinnehavare, ger Banverket ut
foreskriften BVF 900.3 (sdo), med i huvudsak gemensamma regler. Trafik-
utovarna forbinds att anvinda denna och vissa andra dokument i trafike-
ringsavtal. De flesta trafikut6varna, daribland Tagkompaniet, anvinder for
sin verksamhet dokumentet SJF 010, som ar ett for trafikutévare anpassat
utdrag ur BVF 900.3. Nedan anvinds ”sd0” och paragrafnummer vid han-
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visningar till gemensamma regler. Gallande utgavor av sio ar daterade
2000-06-13.

Oavsett vem som har givit ut olika dokument ar det varje verksamhetsut-

Ovare som ansvarar for innehallet i sin samlade trafiksdkerhetsinstruktion
gentemot Jarnvagsinspektionen och som ska soka godkdnnande for denna.
Trafikutévaren kan utfiarda tillagg och undantag till/frdn de gemensamma
reglerna, vilka ocksé ska godkiannas av Jarnvéagsinspektionen.

Regler for féraren

I sdo §§ 63 och 65 finns de huvudsakliga bestammelserna for hur tag far
sdttas i rorelse pa en bevakad station och villkor for detta. Trafikutévarna
utfardar darutover kompletterande regler kring samspelet ombord vid av-
gang. I Tagkompaniets dokument Tsf 7 finns foretagets interna regler for
hur avgangssignalering ska ga till. Av de nimnda reglerna framgar sam-
manfattningsvis for ett lokdraget resandetag:

1.

§ 63:1 samt § 63:3.1-2: Innan ett tag satts igang pa en bevakad station,
ska foraren ha fatt tillstand for detta av tagklareraren. Huvudregeln ar
att tagklareraren lamnar sitt tillstdnd genom att stilla den narmaste
huvudsignalen framfor taget till "kor”. Foraren ska kontrollera innan
igangsattningen att “kor” visas for taget antingen genom att iaktta
signalen eller en repetersignal eller repeterforsignal till denna.

§ 63:3.4: Om foraren inte tydligt kan se den narmaste huvudsignalen
eller repetersignal /repeterforsignal till denna, ska foraren kontakta
tagklareraren for att fa ett muntligt tillstand att sdtta igang taget.

§ 63:3.5.3: Det ar ocksa tillatet, om foraren anser detta vara andamaéls-
enligt, att "dra fram” i krypfart mot den narmaste huvudsignalen.

§ 65:10ch § 65:4: Nir ett tig har stannat for trafikutbyte far det inte
sattas igang forran man har kontrollerat att trafikutbytet ar avslutat.
Nar foraren ar beredd att sitta igdng taget ger han signalen "klart for
avgang” till tdgets avgangssignalerare. Nar avgangssignaleraren har sett
signalen frén féraren och har sett till att den tid da taget tidigast far
avga ar inne och att trafikutbytet ar avslutat ger denne signalen ”av-
gang”, vilket innebar att taget ska séttas igang.

Tsf 7: ”Avgang” ges av avgangssignaleraren. Pa lokdragna tag ar nor-
malt den sarskilde ombordansvarige ocksa avgangssignalerare.

Tsf 7: Innan tdg med trafikutbyte avgar fran trafikplats ska en efter-
kontroll utforas. Efterkontroll utfors av de som ar inblandade i av-
gangssignaleringen och innebar en kontroll av att inga trafikanter eller
foremal har klamts i en dorr och att samtliga dorrar utom egen dorr ar
stangda och att dorrstingningen inte har orsakat nagon sarskild reak-
tion bland personer pa plattformen.

Betraffande forarens ansvar for att iaktta signaler etc. finns regler i sdo §
69 och dven anvisningar i signalavsnittet, § 3.

1.

§ 69:1. Foraren ska under tdgets gang halla uppsikt framat pa bana och
signaler, samt pa loktag d& och da dven bakat langs taget.

§ 69:2b. Om besvirliga siktforhéllanden som tiat dimma, snorok e d,
hindrar foraren fran att i tid iaktta signaler och tavlor, méste féraren
efter egen bedomning satta ner hastigheten, Detta galler dock inte vid
korning med ATC-besked i hastigheter 6ver 40 km/h.

§ 3:¢, sdo-kommentarerna till signalbild “lodrdtt”: Nar tagvag ar lagd
och huvudsignal visar “kor” far foraren riakna med att alla vaxlings-
dvargsignaler langs tagvagen visar signalbild "lodratt”. Skulle de ovan-
tat visa nagon annan signalbild, ska foraren snarast stanna och kontak-
ta tagklareraren.
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Regler for tagklareraren

For tagklareraren finns villkor och anvisningar for att stélla signaler i "kor”
och for att magasinera tagvagar etc. i sdo § 51 och § 55. Av dessa regler
framgar sammanfattningsvis for den aktuella situationen:

1. Paen bevakad station ska huvudsignaler normalt visa “stopp”. En
huvudsignal pa en bevakad station far inte stéllas till "kor” forran bl.a.
tagvagsinspektion har gjorts. I en fullstindig signalsiakerhetsanliagg-
ning, sdsom stillverk 65, utfor signalstillverket efter en och samma
manover av tagklareraren tagviagsklargoring, tagvigslasning och kon-
troll av att tdgvagen ar hinderfri och stiller darefter berérda huvudsig-
naler till "kor”.

2. Entagvig kan magasineras, vilket innebar att tagklareraren ger en
mandverorder men att tagvagslaggning utfors forst senare av signalsa-
kerhetsanldggningen, nar villkoren for detta har uppfyllts. Berérda
signaler stills sedan till "kor” utan nagon ytterligare stiallverksmanover
av tagklareraren. Villkoren for att fa magasinera en tagvag ar desamma
som for att stilla en signal till "kor”, utover att sparavsnittet inte beho-
ver vara fritt frdn fordon.

Atgdrder vid fara regleras i § 85:1. Av reglerna framgar att den som upp-
marksammar fara for tag snarast ska forsoka stoppa taget genom att visa

stoppsignal. Kan detta inte ske, eller uppméarksammas inte stoppsignalen,
ska kontaktledningen nodfrankopplas. Nar tget har stoppats ska foraren
underrattas om orsaken.

Tillsyn och underhall av sparfordon

Det finns ingenting som tyder pa att fordonen varit behdftade med nagra
felaktigheter som har paverkat handelseforloppet. Den ena fardskrivaren,
med remsan, i loket i tdg 7622 var dock felaktig, varfor endast registrering-
arna fran fargskivan i den andra hastighetsmitaren har kunnat utvarderats
for den sista kilometern innan taget stannade vid tillbudet.

Tillsyn och underhall av sparanlaggningar

Efter tillbudet utfordes en funktionskontroll av signalsiakerhetsanldggning-
en av Banverket. Vid SHK:s besok pa tagexpeditionen pa DLC i Ange den 24
september 2003 forevisades tagvagslaggningen och berorda indikeringar,
varvid situationen med de bada tagviagarna aterskapades. Vid Banverkets
undersokning framkom heller inga indikationer pa felaktigheter i signal-
stallverket.

For det berérda spéaravsnittet galler besiktningsklass B3 enligt BVF 807,
vilket innebar att signaler sidkerhetsbesiktas tva ganger om aret och att en
underhallsbesiktning gors arligen. Vid de senaste besiktningarna har inga
anmarkningar gjorts betraffande synbarhet, ljusstyrka e.d. for de berérda
signalerna.

Enligt samstimmiga uppgifter ar huvuddvargsignalerna pa spéar 1 och 2,
men dven signal 198, ofta svara att se nir solen star 1agt och lyser in i signa-
lernas linser. Fran forarhall uppges att signalerna ofta ar smutsiga. Vid till-
budet pagick komplettering med repetersignaler pa spar 1 och 2 som ett led
i att avhjilpa detta problem.
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Foretagens organisation och sakerhetsstyrning

Tagkompaniet

Tagkompaniet svarar sedan 2002 for trafiken pa Mittlinjen Sundsvall-
Ange—Ostersund pa uppdrag av Rikstrafiken. Under foretagets VD finns en
trafikchef, som har ansvaret for planering och genomférande av produktio-
nen inklusive fordonsansvar och trafiksikerhetsansvar.

For trafiken p& Mittlinjen finns en platschef i Ange med ansvar for perso-
nalférdelning och for uppfoljning av personalen. Trafikchefen hade vid
tiden for tillbudet till sin hjilp en instruktionsforare/olycksutredare, vilken
ocksa hade haft ansvaret for utbildning och examination av de ar 2002 ny-
utbildade férarna pa Mittlinjen.

Foretaget hade Jarnvagsinspektionens tillstind som trafikutévare for
aktuell verksamhet.

Tagkompaniet har utrett tillbudet tillsammans med Banverket. I missivet
till utredningsrapporten redogor Tagkompaniet for foretagets syn pa de s.k.
ATC-6arna och atgarder for att skynda pa en utbyggnad av ATC pa de dryga
tiotalet storre stationer som dnnu saknar ATC, liksom stora delar av det f.d.
lansjarnvagsnatet.

Banverket

Banverkets linjeorganisation bestar av forvaltande och producerande en-
heter. Forvaltningsorganisationen bestar i huvudsak av fem banregioner
indelade i banomréaden, som forvaltar de olika bandelarna och upphandlar
drift och underhall fran interna och externa entreprenorer.

Banverket Trafik r en division inom Banverket med ansvar for tidta-
bellsplanering, tagtrafikledning och bandriftledning. Verksamheten ar in-
delad i fem trafikdistrikt med driftledningscentraler och lokala tagklarerar-
omraden.

Lokalt ansvarig for forvaltningen av banstriackan dr Ange Banomrade in-
om Mellersta Banregionen och trafikledningen skoéts av Driftledningscen-
tralen Ange inom Mellersta Trafikdistriktet. Sparunderhallet skots pa entre-
prenad av Banverket Produktion, Mellersta Produktionsdistriktet.

Efter ett ytterligare stoppassagetillbud i oktober 2003, vid griansen
mellan Ange godsbangird och Ange personbangérd, har chefen for Banver-
kets mellersta banregion gett sin teknikchef i uppdrag att utreda och lamna
forslag till ATC-utbyggnad i Ange enligt de forslag som har limnats i den av
Banverket och Tagkompaniet gemensamma utredningsrapporten for den
senare hindelsen.

Banverket har pa forsommaren 2004 initierat en MTO-studie av de ris-
ker som finns i samband med de s.k. ATC-6arna. I den s.k. framtidsplanen
anges planer for att utrusta tio av dessa med ATC. Se dven avsnitt 1.14.3.

Signaleringsprinciper

Signalstéllverkens funktion, projekteringsnormer, m.m.

P34 storre stationer som Ange finns ofta tva signaleringsnivier, dels for an-
kommande och avgaende rorelser i form av tag (tdgviagar) med signalering
via huvudsignaler, dels for signalering till vaxlingsrorelser inom stationen
(vaxlingsvagar) med dvargsignaler.

For en tagvag giller en hogre niva pa bekriftade kontroller innan korsig-
nal kan ges 4n motsvarande for en vaxlingsvag. Bl.a. kravs ett mer omfat-
tande sidoskydd/flankskydd for att separera tva tagvagar dar tag kan vara i
rorelse fran varandra. Ett av grundvillkoren for trafikeringsformen “tag” ar
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att rorelsevagen ar hinderfri, véaxlar 1asta och kontrollerade samt att det
finns skydd for tdgvigen i foreskriven omfattning. For vaxlingsrorelser, som
pé en last vaxlingsvig ska framforas i siktfart med max. 30 km/h och
darmed kunna stanna inom siktstrackan, tillampas lagre skyddskrav.
Signalstrackorna ar vanligen mycket kortare mellan tva dvargsignaler dn
mellan tva huvudsignaler. Detta medfor att villkoren for att 1dsa en vax-
lingsvag och visa "rorelse tillditen” pa ett delavsnitt av en begird tédgvag ofta
uppfylls i avvaktan pa att t. ex. en annan tagvag ska losa ut och en vixel
laggas ratt i slutet av den begirda vagen.

Olika typer av signalstillverk skiljer sig at betraffande i vilken omfattning
“delvagar” lases, i vilken ordning detta sker och vilka signalbilder som da
visas. "Stopp” for tig, med rott sken, visas dock alltid i den huvudsignal som
inleder en huvudsignalstricka som inte fullstindigt kan upplatas som en
“tagvag”. I vissa anlaggningar, bl.a. stillverk 65, visas fullstindiga dviarg-
signalbilder sa langt stéllverket kan 1asa en vixlingsviag. Narmaste huvud-
signal visar da "stopp” med rott sken for tdg och vagnuttagningar men visar
“rorelse tillaten” med de vita skenen for vixling. I andra anlaggningar hélls
ocksa de vita skenen i "stopp” i en huvuddvirgsignal om det ar en tagvag
som har begirts. Se exempel i bilaga 2.

I BVF 544.98005 anges siktkrav pa signaler. For huvuddvargsignaler
giller ett "normalkrav” pa 200 meters sikt och ett "minimikrav” pa 50
meters sikt. Kravet giller mojligheten att se sjalva signalen (t.ex. att den inte
ar skymd av ndgot foremal). Det finns dock inga normerade krav pa hur vdl
skenen i en huvuddvargsignal skall vara synliga.

I BVF 544.98009 finns krav pa skyddsavstand och skyddsstrackor bort-
om signaler for bl.a. samtidiga tagvagar. Kraven ar dock bindande bara for
nya anlaggningar. For dldre anlaggningar géller kraven efter bedomning och
beslut av resp. banregionchef och giller bara vid andringar. I den aktuella
anlaggningen uppfylls skyddskraven gott och vil betrdffande de tagvigar
som var aktuella vid tillbudet.

Tagvigen for tag 7623:s infart skyddades, da signalerna 198 och 170 var
kopplade, fran sidan (flanken) mot tag 7622:s tagviag genom att signal 170
visade "stopp” for tag. Enligt foreskriften 4r 200 meter den langsta skydds-
strackan resp. skyddsavstandet som kravs. Avstandet fran signal 170 till
farlig punkt var mer dn 1000 meter.

D4 signalstéllverket tilldter en vaxlingsvag fram till signal 198 samtidigt
med tégvagen for tdg 7623 och liknande, uppfylls dven dar skyddskravet.
For uppstillda fordon eller en fordonsrorelse i riktning bort fran 7623 tag-
vag utgjorde vaxlingsdvargsignal 202 sidoskydd.

Det berorda sparomradet ar inte utrustat med ATC-baliser. Krav pa
dimensionering av ATC-utrustning m.m. finns i BVF 544.98015. Kraven ar
dock bindande bara for nya anldggningar. For aldre anlaggningar galler
aven har kraven efter bedomning och beslut av resp. banregionchef och
galler bara vid andringar.

De olika signalerna och deras utformning resp. funktion

Forenklat kan man séga att det finns tva grundtyper av signaler som an-
vands for att styra rorelser pa sparen via olika signalbesked — huvudsignaler
och dvargsignaler. Huvudsignalerna anvands for att ge korsignal och
stoppsignal till tdgrorelser (hir inkluderat trafikeringsformen vagnuttag-
ning) med fargade sken. Dvargsignalerna anvands framst for att ge signaler
till vaxlingsrorelser m.m. inne pa en station, “vaxlingsdvargsignaler”, med
vita sken i fyra former for att ge beskeden “rorelse tilliten” med ev. restrik-
tioner eller "stopp”.

Pé platser dar man behover kunna signalera till bade tégrorelser och
vaxlingsrorelser kan alltsa bade en huvudsignal och en dvargsignal behovas.
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Sedan mitten av 19770-talet har huvuddvirgsignalen, som alltsa utgor bade
en huvudsignal med rott och gront sken och en vaxlingsdvargsignal med
vita sken, haft sin nuvarande funktion. Signaltypen har sitt ursprung i en
dvargsignal utrustad med gront sken for att kunna ge korsignal, som i vissa
fall hade en s.k. slutpunktsstopplykta med rott sken invid sig.

En skillnad mellan signaltyperna ar att huvudljussignalen pa stolpe med
stor bakgrundsskarm, som anvands for “fullvardig” signalering i hog fart,
kraver normala forsignalavstand fran 1000 meter och ldngre. En huvud-
dvargsignal kan, dar hastigheten ar 1ag, ge besked om en restriktion ned till
“stopp” med mycket korta avstand.

Beroende pa huvudsignalernas placering pa station eller linjen har dessa
olika funktionsbendmningar. Vid stationsgransen fran linjen till en station
star en infartssignal. Vid stationsgransen mot linjen finns en utfartssignal
eller utfartsblocksignal. Signalerna inne pa stationen daremellan kallas
mellansignaler. En huvuddvargsignal kan i princip enbart anvandas som
mellansignal.

Andra hiandelser av liknande karaktar

Stoppassagetillbud i Ange

Utover det aktuella tillbudet och de i 1.14.2-3 redovisade tillbuden, har bl.a.
foljande tillbud intriffat i Ange med tg och vagnuttagning enligt Banver-
kets utredningar och tillbudsrapporter:

* 1996-04-08 passerade godstig 9101 mellansignal 157 i "stopp”.

e 2002-07-19 passerade resandetig 7630 utfartsblocksignal Ag L2 i
“stopp” (jfr. 2002-08-30).

e 2002-08-30 passerade resandetag 7630 utfartsblocksignal Ag L2 i
“stopp”. Taget hade framforts med “gron blink” i foregdende huvud-
dvargsignal 198 och foraren missade att L2 stod i "stopp”.

e 2002-11-08 passerade resandetag 94 mellansignal 164 i “stopp” efter
avgang fran spar 3 och korde aven over korsningen med Lokstallsvigen
utan att bommarna var fillda trots att vigkorsningssignalen (V-signalen)
visade "stopp”.

e 2002-11-18 passerade en vagnuttagning mellansignal 107 i "stopp”.
Foraren hade uppfattningen att foregaende signal visat “vanta kor”.

e 2003-04-04 passerade godstag 35880 mellansignal 166 (en huvuddvarg-
signal) i "stopp”.

e 2003-05-12 passerade resandetdg 94 mellansignal 164 och viagkors-
ningssignalen vid Lokstallsvagen i stopp” (jfr. 2002-11-08).

e 2003-05-27 passerade tdg 9610 mellansignal 104/9 med en halv lok-
langd.

Tillbud till kollision mellan tag 5949 och 874 i Ange 2001-04-23

Jarnvagsinspektionen har utrett ett tillbud, som intréffade da tag 5949
startade efter forarbyte och passerade tva mellansignaler samt utfartsblock-
signal L11 "stopp”. Foraren sag att utfartsblocksignalen visade "stopp” och
nodbromsade. Taget stannade med framidnden ca 20 meter utanfor sta-
tionsgransen i riktning mot Bollnis.

Tagvig var stélld for det ankommande tag 874. Nar taget passerade for-
signalen till Ange visade dock denna “vinta stopp”. Detta berodde p3 att
infartssignalen hade gatt om till “stopp” nar tag 5949 passerade den andra
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mellansignalen i "stopp”, eftersom denna utgjorde sidoskydd for infartstag-
vagen for tg 874. Loket i tg 874 stannade pa ca 60 meters avstand fran
loket i tag 5949.

Av utredningen framgar att tillbudet berodde pé att féraren pa 5949,
efter forarbyte, startade utan att ha haft "kor” i narmaste huvudsignal och
utan att ha haft kontakt med tigklareraren i Ange. Tiget korde ocksa upp en
vaxel i fel lage, den 1ag i ritt 14ge for det ankommande tag 874. Utredningen
har inte kunnat visa ndgra medicinska eller andra anledningar till att
foraren inte uppmiarksammade de tva huvuddvirgsignalerna. Som en
bakomliggande orsak till tillbudet anges avsaknaden av ATC inom Ange
station.

Jarnvagsinspektionen foreslar i rapporten, utgiven ar 2002, att Banver-
ket snarast ska ta fram en plan for hur bangardar och strackor utan ATC-
overvakning ska ATC-utrustas.

Tillbud till kollision mellan tag 7625 och 9613 i Ange 2003-10-28

Banverket och Tdgkompaniet har utrett ett tillbud, som intraffade vid gran-
sen mellan Ange godsbangird och Ange personbangird, i oktober 2003. Av
rapporten fran verksamhetsutévarnas utredning, vilken har foljts av Jarn-
vagsinspektionen, framgar foljande:

Tag 7625, som tidtabellsenligt gar vigen fran Moradal via Ange godsban-
gird till Ange personbangérd, passerade en huvuddvirgsignal i "stopp” och
kom att kora vidare in pa spar 4, dar timmertag 9613 stod.

Tagvig var magasinerad for tig 7625 fran Ange godsbangard till spar 2A
i avvaktan pé att tdg 880 skulle starta och rulla ut fran spar 3 via spar 98
mot Moradal.

Tag 7625 passerade forst huvuddvargsignal 105/9, som visade signalbild
“rott sken och lodritt”, dvs. ”stopp” for tig och “rorelse tillaten” for vaxling.
Darefter passerades vaxlingsdvargsignalerna 125 och 129, som visade
“rorelse tillaten” ("lodritt”) och vaxlingsdvargsignal 137, som visade
“stopp”. Vixel 433 bortom signal 137 lag i 1age mot spar 4, dar “timmertag”
9613 stod. Vixeln 1ag i det laget for att skydda tagvagen for det avgaende tag
880. Tédg 7625 stannade pa betryggande avstind fran tag 9613 efter att ha
bromsats till stopp sedan foraren sett att signal 137 visade “stopp”.

Foraren uppfattade inte det roda skenet i huvuddvargsignal 105/9, vilket
kan ha berott pa stress (tdgférsening) och att han omedvetet tolkat de vita
skenen (“rorelse tilliten”) som ett korbesked i signalen. En genomford upp-
foljning av foraren har inte visat pa nagra brister.

Utredarna foreslar i sin utredning att tdgspar inom Ange stéllverksomra-
de forses med ATC. Chefen for Banverkets mellersta banregion har pa
grundval av rapporten beslutat att regionkontoret ska ta fram ett forslag pa
ATC-utbyggnad i Ange.

Tillbud till kollision mellan tdg 7524 och 9733 i Borldnge 2003-07-24

Jarnvagsinspektionen har utrett ett tillbud som intraffade i Borlange den 24
juli 2003, da SJ AB resandetég 7524 startade fran spar 4 mot “stopp” i
mellansignal 136 och i tillhorande dvargsignal.

Fran Mora kom samtidigt godstag 9733 med tagvag lagd till spar 7 pa
godsbangarden. Tagklareraren i Borldnge, som fran sin arbetsplats sag att
tag 7524 startade mot stopp och visste att tagvag var lagd for tag 9733, nod-
utloste kontaktledningsspanningen. Tag 7524 stannade i en kryssvixel
mellan spar 4 och spar 3. Tag 9733 stannade ca 200 meter fore den vixel
som forbinder spar 3 med spar 2. Avstandet mellan tdgen var da ca 300
meter.
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Tillbudet orsakades av att foraren av tag 7524 startade utan att upp-
marksamma att bade en mellansignal och en dvirgsignal visade "stopp”.
Foraren var troligen distraherad av ett tidigare dorrfel och efterfoljande
indikering av att ett fonster var Oppet.

Jarnvagsinspektionen foreslar i sin rapport att Borldnge station snarast
forses med ATC. Om inte fullstindig ATC kan inforas bor rorelser till och pa
tagspar forses med forenklad ATC sa att korning mot “stopp” i signal
omedelbart medfor ATC-ingripande.

Aven SJ AB har utrett hindelsen ingéende, enligt en utredningsmall och
klassificering som tagits fram i det s.k. OSPA-projektet (OSPA = Obehorig
StoppsignalPAssage, se avsnitt 1.14.1). Rapporten beror narmare problema-
tiken med fall dar avgéngsproceduren mellan forare och avgangssignalerare
inte foljer grundregeln att foraren forst ska ha fatt tillstdnd att sdtta igang
och darefter ge “klart for avgang” till avgangssignaleraren. Citat ur
rapportens art 7:

”P4& vissa stationer ar det p.g.a. siktforhéllandena inte majligt for fora-
ren att frdn den normala startplatsen kunna iaktta vad den narmaste
huvudsignalen visar, varken direkt eller indirekt via repetersignal eller
repeterforsignal. I sdo § 63:3.5.3 finns den s.k. “framdragning-i-
krypfarts-regeln”, innebarande att det med vissa undantag ar tillatet
for foraren att i krypfart fora tagsittet fram mot den narmaste huvud-
signalen dven om den visar "stopp”. Motsvarande regel i sdo § 65.4.1.1,
anm., tillater foraren att ge “klart for avgang” till avgangssignaleraren
trots att foraren inte har iakttagit "kor” i narmaste huvudsignal, under
forutsattning att foraren avser att utnyttja "framdragning-i-krypfarts-
regeln”. Denna far utnyttjas &ven om huvudsignalen ar synlig;
avsikten darmed ar bl.a. att det skall vara mojligt att dra fram tagsattet
till en signaltelefon, placerad invid huvudsignalen. For det fall som
den niarmaste huvudsignalen inte ar synlig fran startplatsen anvisar
sdo i forsta hand foraren att frén startplatsen per telefon/radio anméla
sig till tagklareraren, for att fa ett muntligt tillstdnd att sitta igdng. Det
finns dock ingen uttalad regel som hindrar foraren att i stéllet
anvinda sig av "framdragning-i-krypfarts-regeln”.

Utredaren anser: Forare vinjs felaktigt vid att ge "klart for avgang” till
avgangssignaleraren innan de har 6vertygat sig om att forutsattning-
arna for igdngsattning ar uppfyllda. Orsaken ar méangden av stationer,
dar foraren fran startplatsen inte kan iaktta om den narmaste huvud-
signalen visar "kor”, i kombination med att foraren anvénder sig av
“framdragning-i-krypfarts-regeln” (i stillet for att kontakta tagklare-
raren for att fa igngsattningstillstand). Darmed kommer "avgéng” att
ges fran avgangssignaleraren utan att forutsattningarna for tagets av-
géng ar uppfyllda och foraren riskerar sledes att lockas att starta
taget mot “stopp”, vilket i sin tur kraftigt hojer risken for OSPA-
héndelser.”

Ovrigt
Utredning och rapportering om obehdérigt passerade stoppsignaler

Hos négra trafikutévare pagar, tillsammans med frimst Banverkets Ostra
trafikdistrikt, sedan ett par ar forsoksverksamhet med en utokad rapporte-
ring av obehoriga stoppsignalpassager i det s.k. OSPA-projektet.

Rapporteringen omfattar bade de “enkla”, mindre allvarliga, fallen diar en
signal har gatt om till “stopp” framfor ett tag efter att ha visat "kor”, s.k.
ovantade stoppsignaler, och de andra fallen, dir foraren har missbedomt
bromsningen eller av annat skil obehorigt har passerat en stoppsignal.
Sarskilt de ovintade stoppsignalerna forekommer frekvent och har tidigare
sdllan rapporterats vidare for utviardering.
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Avsikten med rapporteringen ar dels att samla kunskaper om vid vilka
signaler som dessa handelser intraffar ofta, dels att kunna ta fram statistiskt
underlag over orsaker till och konsekvenser av stoppassager. Detta for att
battre kunna identifiera behov av tekniska eller operativa forandringar i
syfte att oka trafiksakerheten. En metod for kategorisering av handelser och
allvarlighetsklassning samt en standardiserad mall for utredningsrapporter
provas ocksa.

Banverket har sedermera tagit initiativ till och inlett ett arbete i OSPA-
projektets fotspar, som syftar till att skapa enhetliga rutiner for rapporte-
ring, klassificering och undersokning av handelser dar stoppsignaler har
passerats obehorigt.

Tillgénglig statistik betrédffande stoppsignalpassager inom ATC-6ar

Banverket HK, liksom Jarnvagsstyrelsen (tidigare Jarnvagsinspektionen),
for statistik over handelser som rapporteras till dem. Inom s.k. ATC-6ar
finns f6ljande antal handelser registrerade de senaste fem aren. S.k. ovin-
tade stoppsignaler enl. avsnitt 1.14.1 ar ¢j medtagna, ej heller handelser i
samband med vaxling. Observera att handelserna klassas olika i respektive
register.

Ar Banverket HK Jarnvagsstyrelsen
Tillbud Olycka Otillaten Tillbud Olycka
rorelse
1999 3
2000 1 2 1
2001 2 5
2002 2 1 6 2 2
2003 4 1 1 3 2

MTO-studie/riskbedémning om s.k. ATC-6ar

Banverket genomférde ar 2000 en kartlaggning av de stationer som, inom
ett i 6vrigt ATC-utrustat omrade, saknade ATC. Statens sparanldggningar
har sedan sent 1970-tal utrustats med ATC, och idag ar ca 9300 km spar
utrustade. De linjer som saknar ATC ar i huvudsak lagtrafikerade banor,
och 25 stationer med signalsdkerhetsanlaggningar som har ansetts vara for
gamla eller komplicerade att komplettera med ATC, s.k. ATC-Gar. Flera av
dessa stationer dr nagra av landets mest viltrafikerade bangardar med stora
och komplicerade sparsystem.

Banverket angav i sitt forslag till framtidsplan for perioden 2004—2015
att man avsag utrusta tio ATC-6ar med ATC. Banverket uppgav vidare att
man arbetade med att utveckla en 16sning som skulle medfora att signal-
anldggningar som tidigare ansetts for svara eller dyra att bygga om kunde
utrustas med ATC. Losningen testas f.n. i Ludvika.

Bl.a. efter de tvi Angetillbuden &r 2003 har, pa Tigkompaniets initiativ,
Branschforeningen Téagoperatorerna och Banverket initierat en studie av
ATC-6arna ur MTO-perspektiv. Studien gar ut pa att géra en riskbedomning
och ta fram beslutsunderlag for att prioritera sikerhetshéjande atgarder,
som ett underlag for planering for &ren 2005—2007.

I studien ska bl.a. beslutskriterier for att ATC-utrusta en stracka eller ]
granskas, liksom forarens anvandning av och samverkan med ATC. Vidare
studeras statistik om obehoriga stoppsignalpassager fran det i 1.14.1
namnda OSPA-projektet. Risker i granspunkter mellan utrustat och out-
rustat omrade m.m. ska ocksa utvirderas.
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ANALYS

Handelsen

Handelseforloppet kan beskrivas i en hindelsekedja enligt foljande, dar
handelserna betecknas H1-H17:

H1. Tag 7622 ankommer till spar 1i Ange.

Hz2. Avlosning av personal pa tag 7622.

H3. Tagklareraren i Ange stiller tigvig in for det ankommande tig 7623
fran infartssignal 101 via vaxel 403 i hogerlage och spar 98 ("slalom”) till
spar 3. Tagvagen lases och infartssignal 101 visar “kor, 40, varsamhet” (tva
grona sken).

Hg4. Tigklareraren i Ange stiller tgvig for det avgiende tig 7622 fran spar
1 (signal 160) via signalerna 170 och 198 till utfartsblocksignal L2. Tagvagen
blir 1ast fran 160 till 170 och magasineras fran 170 till L2. Vaxlingvag lases
fran 170 till 198.

Hj5. Foraren bestimmer sig for att dra fram tag 7622 mot signal 160 d& han
inte kan se vad signalen visar. Han ger "klart for avgang” till tagchefen och
far avgangssignal.

H6. Tag 7622 stannar framfor signal 160. Foraren konstaterar att den visar
“kor”, men kan inte tydligt urskilja signalbilden. Han ser att det roda skenet
ar slackt och att det ar gront nere till vinster, men observerar inte att lam-
pan blinkar. Blinkskenet betyder att nasta signal visar "stopp”.

Hr. Foraren satter ater 7622 i rorelse och ser att bommarna vid Lokstalls-
vagen har gatt ner.

HS8. Signal 170 passeras. Signalen visar “stopp” for tag och “rorelse till-
laten” for vaxling, “rott och lodratt”. Foraren kan dock bara urskilja "rorelse
tillaten” och drar slutsatsen att den visar "kor”, baserat pa att han uppfattat
ett fast gront sken i foregdende signal. Ungefar har far foraren ett telefon-
samtal.

Hog. Tigklareraren i Ange ser bakinden pa tig 7622 passera utanfor
fonstret och tittar pa sparplanen.

H1o0. Foraren pa tag 7623 passerar forsignalen till infartssignal 101, vilken
visar “vanta kor, 40”.

H11. Signal 198 passeras i ca 60 km/h. Tagklareraren i Ange ser att sparled-
ningen bortom signalen beldggs och att tagvagen ar last med korsignal for
7623.

H12. Tagklareraren i Ange slar kommandot “alla signaler i stopp” och ropar
till bandriftledaren att nodutlosa kontaktledningen.

H13. Foraren pa tag 7622 ser utfartsblocksignalen visa "stopp” och inleder
bromsning av taget.

H14. Infartssignal 101 gar om till “stopp”. Huruvida detta orsakas av Tag-
Kklareraren i Ange stillverksmandver eller av att forsta axeln pa tag 7622
passerar isolerskarven vid signal 202 har ej gatt att faststilla. De bada at-
garderna torde ha gett verkan ungefar samtidigt.

H15. Tag 7622 passerar vaxlingsdvargsignal 202 i “stopp” och kor sedan
upp vaxel 403 och ar dirmed inne i tagviagen for det ankommande tag 7623.
H16. Foraren pa tag 7623 ser, under paborjad inbromsning till 40 km/h,
att infartssignalen 101 visar "stopp” och inte det forvantade “kor, 40, var-
samhet” och bromsar taget till stillastiende. Hon ser att tag 7622 star stilla
innanfor stationsgransen.

H17. Kontaktledningsspanningen forsvinner strax efter att de bada tagen
stannat.



2.2
2.2.1

222

SHK Rapport RJ 2005:1 23

Orsaksanalys och slutsatser

Héndelse H5 — Tillampningen av reglerna fér att sétta igang tag pa station

Reglerna i sdo § 63 har forandrats i ett antal steg under de senaste tio aren.
Dock har grundprincipen kring villkoren for igangséattning pa stationer dar
tagklareraren inte ger en "manuell” signal (tidigare "avgang”, nuvarande
“kortillstdnd” med signalstav) till foraren nar tdgvagen ar klar for utfart inte
andrats i sig. Det ska finnas en huvudsignal som kan ge korsignal for varje
tagspar dar tdg normalt gor uppehall. Ansatsen ar vidare att huvudsignalen
— eller atminstone en repetersignal/repeterforsignal — ska vara synlig fran
den plats dir tdg normalt startar. Avsikten ar att foraren sa ldngt som mdj-
ligt ska ha ett positivt korbesked att fatta sitt beslut om igangsattning ut-
ifran.

Langt ifran alla stationer ar dock komplett utrustade med signaler strax
bortom normal startplats. Det ar séledes relativt vanligt att foraren inte kan
se nagot korbesked fran tagets startplats. I trafiksakerhetsbestimmelserna
har numera tagits in en bestimmelse om att foraren da i forsta hand ska
kontakta tagklareraren for att fa dennes muntliga besked om att denne har
stillt den narmaste huvudsignalen till ’kér”. Detta for att minimera de till-
fallen da igdngsattning sker utan att foraren vet vad nista signal visar.

Det finns dock en ytterligare regel — under rubriken "undantag fran
huvudregeln” — som medger foraren att om denne anser det dndamals-
enligt dra fram i krypfart mot signalen dven utan tagklarerarens besked.
Regeln ar i grunden avsedd for att ge foraren mojlighet att dra fram taget till
en signaltelefon, oftast placerad i narheten av huvudsignalerna, men bor
numera betraktas som en undantagshantering som anviands bara om nagot
besked fran tagklareraren inte kan erhéallas. Foraren av tag 7622 tillampade
det senare fallet med framdragning i krypfart. Han var relativt nyutbildad
och kénde till bade huvudregeln om att man helst ska kunna iaktta kor-
signal innan avgangsproceduren inleds och om mdgjligheten att fraga tag-
klareraren nar detta inte gar, men valde dndé att “dra fram”. Detta medfor
att man kan reflektera 6ver huruvida en korrekt tillimpning av de nuvar-
ande bestimmelserna har fatt tillrackligt genomslag i praktiktjanstgoringen.
Bestimmelserna har som redovisats dndrats i flera steg sedan 1994.

Enligt SHK:s mening finns det indikationer pé att anvindningen av
regeln om framdragning i krypfart har blivit slentrianmaéssig och att forare
darfor allt for ofta inleder avgangsproceduren utan att ha fatt ett tydligt
“igangsattningstillstand”. SJ:s utredare for ett liknande resonemang i den i
avsnitt 1.13.4 omnamnda utredningen om ett tillbud i Borlinge. P4 icke
ATC-utrustade stationer medfor detta en 6kad risk for misstag som leder till
att en eller flera signaler oavsiktligt passeras i “stopp”.

Héndelse H6, H8, H11 — Tre signalbesked missas

Lyktoppningarna for de firgade skenen i en huvuddvargsignal ar generellt
mindre 4n motsvarande i de stora huvudljussignalerna. Huvuddvéargsigna-
ler anvinds visserligen oftast bara dir hastigheten ar 14g, men samtidigt ar
skenen i signalbilderna betydligt svarare att urskilja. Detta giller inte minst
i de fall huvuddvirgsignalen ger varsamhetsbesked med gront blinkande
sken. Dar ar det, niar ATC saknas, enbart forarens forméaga att uppfatta att
det enda grona skenet blinkar, som gor att en restriktion uppfattas — en
restriktion som kan innebira att nasta signal visar stopp. Nasta signal kan
dessutom sta pa mycket kort avstand.

Det ar ett kint faktum att de oftast 1gt placerade huvuddvargsignalerna
ar svara att avldsa tydligt sarskilt nar solen ligger pa och lyser rakt in i lins-
erna. I det aktuella fallet medforde detta svarigheter att se korbeskedet —
och blinket — i signal 160 och stoppbeskedet som gavs med signal 170:s roda
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lykta. Forhallandet att bommarna vid Lokstallsvigen var fillda kan ocksa ha
bidragit till forarens uppfattning att signal 170 inte visade "stopp”.

Betraffande signal 198 i backen mellan Lokstallsviagen och vixel 403, har
foraren sannolikt undermedvetet skapat en bild av att det var "kor” forbi
densamma. Sannolikt har han forvantat sig det. Det dr normalt inte “stopp”
i signal 198 om det har varit “kor” i signal 170. De tva signalerna ar kopp-
lade for att undvika att fordon blir stiende 6ver Lokstallsvigen om signal
198 visar "stopp”. I kombination med att han fick ett telefonsamtal efter att
ha passerat signal 170 gjorde detta att han formodligen aldrig registrerade
signalen. Det ar mojligt att en huvudljussignal, som ar tydligare, hade haft
ett storre uppmarksamhetsvarde.

Om signalerna hade varit placerade inom ATC-omrade, hade “vinta 00”
visats i ATC-panelen och tonstotar getts efter passage av signal 160. Detta
hade med storsta sannolikhet forhindrat handelsen genom att foraren hade
blivit uppméarksammad pé “stopp” i signal 170 och téget hade bromsats av
ATC senast nar signal 170 passerades i "stopp”. Aven i det fall att ATC t.ex.
hade borjat utanfor skiljeviaxlarna mellan personbangardens spar 1-6, sé att
signal 198 hade varit ATC-overvakad, skulle tillbudet ha blivit mindre all-
varligt genom att nodbroms hade utlosts senast nar baliserna vid signal 198
passerades.

Héndelse H13 — féraren ser L2 visa "stopp” och H15 — véxlingsdvérgsignal
202 och véxel 403 passeras

Beroende pa ljusforhéllanden m.m. kan man dagtid skonja utfartsblocksig-
nalen L2 strax innan vaxlingsdvargsignal 202 passeras. Nar loket i tag 7622
kom i uppforsbacken mot signal 202, som ar en vaxlingsdvargsignal place-
rad "hogt” pa stolpe, holl taget ca 70 km/h och accelererade fortfarande.

Enligt hastighetsregistreringarna inleddes en retardation strax innan
signal 202 passerades. Med hansyn till en varseblivnings- och reaktionstid
pa ca 1—2 sekunder och den i ATC inmatade bromstillsattningstiden (5 se-
kunder var inmatat, vilket 4r normalt for taglangd under 100 meter), sa bor
foraren ha uppmarksammat det réda skenet i utfartsblocksignalen nar loket
var ungefar 50 meter fore signal 202. Det forklarar dock inte att han inte
reagerade pa att 202 stod i "stopp”, vilken bor ha synts tidigare. Det ar rim-
ligt att anta att foraren inte markte att han darefter korde upp vixel 403,
som lag i fel 1age for 7622, eftersom han da bor ha varit koncentrerad pa att
hinna stanna fore stoppsignalen i utfartsblocksignalen L2.

Att foraren inte reagerade pa stoppsignalen i vaxlingsdvargsignal 202
har troligen samband med att han haft uppfattningen att det var "kor” for
taget ut fran stationen. Han uppger sjilv, att man inte har anledning att
vanta sig en stoppsignal i foregdende huvudsignal 198. Det ar aldrig ”stopp”
dar. I regelverket kravs inte heller full kontroll fran forarens sida pa vax-
lingsdviargsignaler nar foregaende huvudsignal har visat "kor”. Det ar ett
villkor for korsignal att alla vaxlingsdvargsignaler i tagvagen visar “rorelse
tillaten” innan huvudsignalen kan sla om till “kor”.
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Sparavsnittet fran signal 202 med vdxel 403 och vidare mot utfartsblocksignal L2, som
kan skonjas vid pilen. Ndgot innan den punkt ddr bilden dr tagen gar det att urskilja om
utfartsblocksignalen visar “stopp”.

Héndelse H12, H14, H16 — det métande tag 7623 stoppas

Det har inte gatt att exakt faststilla vad som forst orsakade att infartssignal
101 stélldes till ’stopp” for tg 7623 och ddrmed stoppade detta. Tag 7623
hade vid forsignalen fatt besked om att infartssignal 101 visade "kor”, med
en restriktion till 40 km/h p.g.a. vixelkurva i vixel 403 och hade darmed
inlett bromsning frén linjehastighet nar foraren fick se infartssignalen visa
“stopp”. Det var ocksa radigt av tdgklareraren att nodutlosa kontaktledning-
en, eftersom det i ett fall som detta inte ar sikert att det racker med att
stoppstilla signaler for att stoppa tagen. I den aktuella situationen forefaller
det dock som att spanningen forsvann forst strax efter att de bada tagen
stannat.

Féraren av 7622

Foraren hade tjanstgjort som forare pa strackan i ca 1 ar och 3 manader och
ansag sig vl fortrogen med banan. Han kinde vl till problematiken med
att solen kunde lysa in i signallinserna och att de ibland kunde vara svéra att
se. Han kidnde ocksa till reglerna om att kontakta tdgklareraren fore
igdngsattning, men han brukade anvinda varianten med att dra fram i kryp-
fart mot signal 160 nir den var svar att se p.g.a. solen.

Av forarens berittelse kan man notera att han bara indirekt har sett det
han trodde var korsignaler utan varsamhetsbesked i signalerna 160 och 170.
I signal 170 torde det dessutom aldrig intraffa att signalen visar "varsamhet”
eftersom den var kopplad med f6ljande signal 198 s, att om 198 visade
stopp”, gjorde dven 170 det. Forarna har inte uppgifter om vilka signaler
som ar kopplade tekniskt, men de lér sig snabbt vilka signaler det erfaren-
hetsmaissigt sillan eller aldrig ar "stopp” vid. Foraren pa tdg 7622 hade sjalv
noterat att man aldrig behovde stanna vid 198, men att utfartsblocksignalen
L2 daremot kunde sta i stopp ibland. Detta hinder om forsta blockstrackan
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utanfor stationen inte ar fri, vilket var vanligt under foregaende tidtabell vid
en viss tid pa dagen.

Foraren har berattat att han den aktuella morgonen inte kande sig helt
kry och var forkyld. Detta kan mojligen ha paverkat hans formaga att han-
tera situationen.

Utbildning i och kunskaper om risker m.m. vid kérning utan ATC

Mot bakgrund av det inhdmtade materialet anser SHK att man kan ifraga-
satta om utbildningen till lokforare i tillracklig grad sakerstéller att eleverna
far forstaelse for de extra krav som stills vid kérning inom omrade utan
ATC, vid korning med ATC overksam eller vid korning utan ATC-besked.

Detta sammantaget med att den regel som tillater foraren att dra fram
taget i krypfart sannolikt 6verutnyttjas utgor en potentiell risk, sarskilt
inom omréade som saknar ATC.

Det saknas, utover det material som framtagits inom det s.k. OSPA-
projektet, en helhetsbild med statistik och klassning av obehoriga stopp-
signalpassager och fakta kring var dessa intraffar, i vilka situationer och
deras konsekvenser. En mer heltickande kunskapsbank om detta skulle
kunna bidra till att forbattra grundutbildning och repetitionsutbildning
kring korning utan ATC-st6d och dven hjalpa savil Banverket som opera-
torerna att inom ramen for siakerhetsstyrningen uppmarksamma besvarliga
platser och signaler.

Signaltypen huvuddvérgsignal m.m.

Det ar val kant att huvuddvargsignalen ar en mindre bra utformad signaltyp
vad galler mojligheten for forare att tydligt urskilja de olika korsignaler som
kan visas. Detta beror dels pa att de har mindre ljus6ppningar dn huvud-
ljussignaler och dels pé att de ofta ar placerade i markhdjd dar de littare
smutsas ned genom bromsdamm och liknande fran tagen. De har inte heller
nagon reflekterande kant pa bakgrundsskarmen som underléttar varsebliv-
ningen. De anses dock kunna urskiljas fran vanliga vaxlingsdvargsignaler,
som inte heller har reflexkant, genom sin karaktaristiska yttre form.

Man kan konstatera att signalbilderna, skenen, i bade signal 160 och 170
i Ange uppenbarligen var mycket svira att se vid 1agt stdende sol. Vid tiden
for tillbudet holl Banverket pé att utrusta spar 1 och 2 med repetersignaler
for att minska problemen med sikten pa signal 160 och motsvarande signal
pa spar 2.

De i BVF 544.98005 angivna siktkraven for huvuddvargsignaler, dar
minimikravet gar ner till endast 50 meters sikt, forefaller enligt SHK:s
mening vara otillrackliga for tdg nar ATC-6vervakning saknas. I synnerhet
nar den enda indikationen pé att nista signal, som kan std pa mycket kort
avstand, visar ett restriktivt besked ar att det grona skenet blinkar. Det ar da
mycket viktigt att signalens blinkande sken ar sa tydligt och distinkt att det
kan uppfattas av foraren i alla forekommande ljusférhallanden.

Det kan aven finnas en risk med kombinationen repetersignal och hu-
vuddvargsignal. Repetersignalen visar ett fast gront sken nar nasta huvud-
signal, oavsett signaltyp, visar ndgon sorts korsignal. I en huvuddvargsignal
ar det bara skillnaden mellan fast och blinkande gront sken i samma lykt-
Oppning som visar for foraren hur forsiktig han méaste vara. Foraren kan da
riskera att dra en felaktig slutsats av vilken signalbild som visas om inte
signalskenen i huvuddvargsignalen dr mycket tydligt blinkande nér sa skall
visas, om han redan fran repetersignalen har bilden av ett fast gront sken i
minnet. Risken torde vara mindre vid en huvudljussignal, dar de olika
signalbilderna tydligare skiljer sig at med flera sken.
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Det kan finnas anledning att vidare studera hur forare kan skilja pa olika
signalbilders betydelse nar betydelsen varierar genom att skenen ar fast
lysande eller blinkar.

ATC-6arna

De i denna rapport redovisade hindelserna och férhallandena visar att det
ar hogst vasentligt att snarast bygga ut ATC inom de s.k. ATC-6arna. Detta
sarskilt med bakgrund av att signaleringsprinciperna skiljer sig mellan olika
generationers signalstallverk, inklusive de signaleringslosningar som den
kommande europastandarden ERTMS erbjuder. Ett exempel ar nar det i
vissa anldggningar visas “stopp och lodratt” nir tagviag begirts men denna
inte har kunnat lasas en hel signalstriacka mellan tva huvudsignaler, medan
det i andra anlaggningar da visas “stopp for allt”. De skillnader som finns i
signalbetydelse och uppméarksamhetsviarde mellan huvudljussignaler och
huvuddvargsignal gor att det behovs ett hjalp- och 6vervakningssystem som
hjalper foraren att inte missta sig. ATC minskar klart konsekvenserna av de
redovisade olikheterna.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade gillande behorighet.
b) Fordon och signalanldggning uppfyllde gillande foreskrifter.
¢) Det aktuella sparavsnittet saknade ATC.

d) Solens stillning gjorde de fargade skenen i signalerna 160 och 170
svarobserverade, vilket var ett kant problem.

e) Foraren kontaktade inte tagklareraren for att fa besked om huruvida
narmaste huvudsignal, 160, visade "kor”.

f) Huvuddvirgsignalerna 170 och 198 passerades i "stopp”, liksom
vaxlingsdvargsignalen 202. Vixel 403 kordes upp.

g) Foraren fick ett telefonsamtal efter att ha passerat signal 170.

h) De bada tagens forare observerade for dem ovantade stoppsignaler vid
stationsgransen mot/fran Moradal och stannade tagen.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att foraren sannolikt bibringades uppfattningen att
tagvag var stilld till stationsgransen mot Moradal. Detta baserat pa en serie
forhéllanden;

1. att det var svart att se vilka signalbilder som visades i signalerna 160 och
170 p.g.a. lagt stdende sol,

2. att foraren beslutade att "dra fram” emot signal 160 istéllet for att ringa
tagklareraren,

3. att foraren misstolkade signalbeskeden i signalerna 160 och 170 si att
han fick uppfattningen att det visades "kor” i bada signalerna,

4. att foraren inte uppmarksammade signal 198, sannolikt baserat pa att
han da var upptagen med ett telefonsamtal samt att han undermedvetet
hade uppfattningen att tagvag var stilld forbi denna.

5. attingen av signalerna 160, 170 och 198 var ATC-utrustade.
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Forhallandet att bommarna vid Lokstallsviagen var féllda forstarkte sanno-
likt férarens uppfattning om att tagvag var lagd forbi signal 170 och vidare
forbi signal 198. Det kan heller inte uteslutas att forarens allméntillstand,

han kénde sig forkyld och héngig, i ndgon man bidrog till hans handlande.

REKOMMENDATIONER

SHK noterar att Banverket och Tagoperatorerna har inlett ett arbete kring
att identifiera risker med ATC-6ar och att forsok pagar med en ATC-16sning
for hittills outrustade stationer med stillverk 65.

SHK har vidare i rapporten om Ope-tillbudet (RJ 2004:01) rekommen-
derat forbattringar i utbildningssystemet for att sikerstalla kvalitén vid
grundutbildning (RJ 2004:01 R4) och avstar darfor fran ytterligare rekom-
mendationer kring detta.

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att

— verka for att Banverket paskyndar atgirder for att ATC-utrusta de s.k.
ATC-0arna (RJ 2005:01 R1).

— verka for att Banverket i avvaktan pa att rekommendationen ovan
genomfors vidtar atgarder for att forbattra majligheten for forare m.fl.
att uppmirksamma de olika signalbilderna i huvuddvargsignaler
(RJ 2005:01 R2).
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BILAGA 1.
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BILAGA 2.
EXEMPEL PA SIGNALERING
a) Vaxlingsvig. I detta fall in pa ett sidospar mot en uppstilld vagn.
gD \ D
HR HB |\ R -
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b) Tagvag (borjar och slutar alltid vid en huvudsignal)
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e
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c) Tagvag begard av tdgklareraren men den hindras att bli 1ast i sin helhet, i
detta exempel p.g.a. att det finns fordon i vagen. Huvuddvargsignalen A
langst till vanster visar da “kor, varsamhet” (en sorts forsignalering om att
nasta huvudsignal visar "stopp”).

Tag 23

>\’ """" | Magasinerad men ej last tagvag |' °°°° >
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9

Fordon, t.ex.
foregaende tag

d) Ivissa stillverkstyper halls i detta lage, nar en tdgudg har begérts,
vaxlingsdviargsignalen vid mellansignal B kvar i ”stopp” for att inte ”lura”

foraren att missta sig att taget far fortsatta forbi signalen.
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foregaende tag




