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Rapport RJ 2011:02

J-22/10
Rapporten fardigstalld 2011-03-09

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

Lok, T44, nr 268 och 346,
samt 22 vagnar av typen Laaps.

Green Cargo AB.

Infrastrukturforvaltare:
Trafikledning:

Banverket.
Banverket.

Tidpunkt for h&ndelsen

Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet
Vader

Personskador
Skador pa jarnvagsfordon

Skador pa jarnvagsinfrastruk-
tur

Andra skador

2010-03-13, kl. 22:15.

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme) /sommartid (UTC + 2 timmar)

Strackan Furuvik sddra — Skutskéar
norra, Gavleborgs lan, 102+607 —
97+209 km-punkt i langdmatningen.

Godstag 9765.

Morker. Vind: vast till nordvéast 5 m/s.
Temp: -3 grader.

Intet.
Intet.
Vaxel 22 pa Furuvik sodra uppkord.

Intet.

Berord personals kon, alder,
behorighet och erfarenhet

Foraren 9765, man 53 ar, behorig med
ca 9 ars erfarenhet.

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 13 mars 2010 kl. 23:21 om

att ett tillbud till kollision hade intraffat pa stationen Furuvik sodra, X lan,

samma dag kl. 22:15.

Tillboudet har undersokts av SHK som foretréatts av Carin Hellner, ordférande och

Otto Nilsson, utredningschef.

SHK har bitratts av Bengt Hultin som jarnvagsoperativ expert och Mats Roth som

fordonsteknisk expert.

Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen.



Sammanfattning

Fredagen 13 mars 2010 intraffade ett tillbud till kollision mellan tadg 9765 och tag
92 pa Skutskar sodra.

Tag 9765 skulle transportera timmer till Furuvik sodra. Taget, som bestod at tva
lok och 22 vagnar, hade satts samman pa Gavle godsbangard. Vagnarna hade
tidigare kommit fran Borlange till Gavle och i Gavle kopplades tva diesellok till
vagnarna istallet for det lok som hade anvéants fran Borlange.

Tag 9765 hade akt fran Gavle mot Furuvik sédra och nar taget befann sig vid
Bomansberget gjorde foraren en retardationskontroll av taget. Foraren upptackte
da att tdget bromsade mycket daligt och att hastigheten 6kade i medlutet istallet
for att minska.

Forst efter ca 10 kilometer lyckas foraren att stanna taget som da hade passerat
en signal i "stopp” och kort upp en vaxel.

Den direkta orsaken till hdndelsen var att huvudledningen till bromsen var
blockerad mellan de bada loken.

Bakomliggande orsaker var att det inte var tydligt vilka krav som géllde for
provning av bromsen vid hopkoppling av lok och att det inte fanns tillréckligt
med tid i fOrarens turlista for att genomfdra klargoringen av loken.

Rekommendationer

SHK konstaterar att en rekommendation som har lamnats i utredningarna RJ
2007:02 och RJ 2009:09 &ven ar aktuell for denna utredning och lamnar samma
rekommendation som i de tidigare utredningarna.

Transportstyrelsen rekommenderas att

o tillse att risken for enkelfel i samband med faststéllande av ett tdgs broms-
formaga minimeras, t.ex. genom inforande av checklistor e.d. (se avsnitt
3.3 Bl och B2) (RJ 2007:02 R1),

e understka om reglerna for bromsprov kan anpassas for att uppna en
battre tydlighet och sa att bromsproven sakerstaller att foraren kan brom-
sa tagen (se avsnitt 2.3.1 och 3.2.2 H50ch H7) (RJ 2011:02 R1),

¢ isintillsynsverksamhet aven kontrollera att jarnvagsforetagen har system
som sakerstéller att personalen har tillrackligt med arbetstid for att utfora
arbetsuppgifterna enligt foreskrifterna (se avsnitt 2.2.1) (RJ 2011:02 R2),

e utfora och dokumentera riskanalyser nar den foreslar forandringar i
foreskrifter som kan paverka trafiksékerheten (se avsnitt 2.3.4 och 3.2.2
H7) (RJ 2011:02 R3),

e utreda om kraven pa skydd av tagvag ar tillrackliga for att uppnaen
tillracklig sakerhet i jarnvagssystemet (se avsnitt 2.3.3 och 3.3 B6)
(RJ 2011:02 R4).
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1.2

FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Den 13 mars 2010 ankom tag 9754 till Gavle godsbangard klockan 20:07 (ord ank
20:54). Tagsattet skulle sedan vidare till Skutskar som tag 9765 (ord avg 21:31)
med andra lok och foraren stallde darfor upp tagsattet, kopplade fran loken,
tomde huvudledningen och stangde ventilerna pa fordonen.

Foraren som skulle kéra vidare med tagsattet som tdg 9765 klargjorde och
kopplade ihop tva diesellok typ T44 — nr 268 och 346 — i Gavle och kopplade
sedan dessa till taget. Taget avgick fran Gavle kl. 21:56.

Efter att taget hade passerat stigningarna till driftplatsen Bomansberget skulle
foraren gora en retardationskontroll. Detta gors med hjélp av ATC-utrustningen
for att se om tagets bromsférmaga minst stammer med den uppgift som foraren
har. Foraren upptackte vid provet att taget bromsade mycket daligt och att
hastigheten 6kade i medlutet i stallet for att minska. Strackan fram till Furuvik
sodra (Fvks) ar dubbelsparig men évergar darifran till enkelspar. Signal Fvks 21,
som reglerade sparavsnitt genom véaxeln (vaxel 22) som forenade dubbelsparet
till ett enkelspar, visade stopp eftersom det fanns en tagvag stélld for ett tag i
motsatt riktning. Tag 9765 passerade stoppsignalen Fvks 21, korde upp vaxel 22
och gick ut pa enkelsparet utan att foraren lyckades fa stopp pa taget. Féraren
hade fatt kontakt med fjarrtagklareraren som hade sett till att signalerna for
motsatt riktning blev stoppstallda. Foérst ungefar 10 km efter att féraren hade
inlett bromsningen, strax efter infartssignal 4/1 till Skutskar norra, stannade
taget.

Platsen for handelsen

Driftplatserna Furuvik sédra och Skutskar norra ar belagna pa strackan mellan
Gavle och Uppsala. Strackan mellan de bada driftplatserna ar enkelsparing och
forsedd med linjeblockering. Driftplatserna ar fjarrbevakade, férsedda med ATC
och styrs fran driftledningscentralen i Gavle.

Furuvik sodra Skutskar norra

FRUTERAR

Fig 1. Karta 6ver jarnvagsstrackningen mellan Gavle och Skutskar.
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1.4

14.1

Fig 2. Signal Fvks 21 pa Furuvik sédra som taget passerade nar den visade stopp.

Fig 3. Véaxel 22 pa Furuvik sédra som taget korde upp efter att tdget hade passerat
signal Fvks 21.

Raddningsinsatsen och sjukvardens omhéandertagande
Inte aktuellt

Dodsfall, personskador och materiella skador

Héandelsen orsakade inga personskador.
Skador pa last, resgods och annan egendom

Handelsen orsakade inga egendomsskador.
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Skador pa jarnvagsfordon
Handelsen orsakade inga skador pa jarnvéagsfordon.

Skador pa jarnvagsinfrastrukturen

Vaxel 22 skadades i samband med handelsen. Skadorna bestod av krokta stag,
skadade driv och deformerad tunga. Kostnader for skadorna berdknas av
Banverket till ca 300 tkr.

Skador pa omgivning och miljo

Handelsen orsakade inga skador pa omgivning eller miljo.

Handelsemiljon
Personal

Foraren tag 9765

Foraren pa tag 9765 ar en man fodd 1957 som har varit forare sedan 2001. Han
har hela tiden varit anstélld hos Green Cargo i Gavle och fick utbildning pa
radiostyrda lok typ T44 i mars 2003. Benamns hadanefter foraren tag 9765.

Vittnen och tredje man
Inte aktuellt.

Taget och dess sammansattning
Tag 9765 hade foljande sammansattning:

Tabell 1 Sammanstéllining av de fordon som ingick i tdg 9765.

. Vikt Bromsvikt | Langd
Typ av fordon Littera Nummer (ton) | (ton) (meter)
Lok T44 268 86 57 16
Lok T44 346 86 65 16
Godsvagn Laaps 4309 103-3 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 084-5 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 032-4 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 101-7 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 176-9 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 155-3 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 122-3 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 160-3 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 139-7 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 007-6 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 43090514 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 134-8 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 002-7 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 053-0 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 132-2 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 100-9 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 090-2 99 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 106-6 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 159-5 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 150-4 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 162-9 98 72 27,84
Godsvagn Laaps 4309 175-1 98 72 27,84
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Vikt- och bromsviktsuppgifterna pa vagnarna hamtade fran vagnslistan.
Uppgifter for loken hamtade fran Green Cargo dokument C 82-08 A, Jarnvagsfo-
retagets sakerhetsbestammelser del A. Uppgiften om vagnarnas langd ar hamtad
fran markningen pa vagnen.

F278im-

= 22,90m €

Fig 4. Langden paen Laaps enligt markning pa vagnssidan.
Langden ar 27,84 m dver buffertar och 22,90 m mellan yttre hjulpar.

Vagnslistan summerar vagnvikten till 2172 ton, bromsvikten till 1584 ton och
langden till 612 meter.

Tagdata om tabellen ovan summeras
Léngd: 644 m

Total tagvikt: 2338 ton

Total bromsvikt: 1706 ton
Bromsprocent: 73

Tagdata enligt tagets "uppgift till forare”
Léangd: 628 m

Total tagvikt: 2258 ton

Total bromsvikt: 1649 ton

Bromsprocent: 73

Skillnaden mellan de olika tadgdata bestar i att tagets "uppgift till forare” bara
hade med uppgift om ett lok men tagsattet bestod i sjalva verket av tva lok.

Loken

Diesellok T44 byggdes av Nohab i Trollhattan respektive Kalmar Verkstad i olika
versioner mellan aren 1968 till 1987. Loken &r dieselelektriska med en huvudmo-
tor typ GM EMD 12-645E pa 1235 kW som driver en generator typ GM EMD
D25L. Generatorn forser i sin tur lokets fyra banmotorer typ GM EMD D77 i
boggierna med strom sa att en storsta dragkraft pa 220 kN uppnas. Langden ar
15400 mm och storsta tillatna hastighet 100 km/tim. Lokens tjanstevikt ar 76 ton
och dess dynamisk vikt 86 ton. Bromsvikten &r for de éldre loken, till vilken 268
hor, 55 ton i bromskategori G och 57 ton i bromskategori P. For de nyare loken,
till vilken 346 hor, ar den 63 ton i bromskategori G och 65 ton i bromskategori P.

Nagra lok ar utrustade med majlighet till radiostyrning vilket till exempel géller
T44 346.
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Fig 5. Den uppgift till forare som fanns pa loket efter handelsen, felaktigt (?)
daterad 100213.

Vagnarna

Godsvagn Laaps ar avsedd for transport av rundvirke (timmer) och byggdes 2003
av Wagony Swidnica i Polen. Vagnen bestar av tva permanent hopkopplade
tvadaxliga vagnshalvor. Langden ar 27840 mm. Laaps-vagnarna finns i tva
utféranden, 012 och 013. Enligt vagnslistan inneholl tagsattet bada typerna av
vagnar. Laaps 012 ar konstruerad for 30 ton axellast och utrustad med axlar som
tillater stax! 30 ton och vagnen har en egenvikt pa 26.1 ton. Laaps 013 ar
konstruerad for 30 ton axellast men &r utrustad med axlar som tillater stax 25 ton
och vagnen har en egenvikt pa 25.35 ton. Laaps 012 har vagnsnummer 430 9 00
—9 105 och Laaps 013 har vagnsnummer 430 9 106 — 9 185. Da vagnen gar
lastad, med en storsta axellast pa 30 ton, &r bromsvikten i bromskategori P 72 ton
och storsta tillatna hastighet 100 km/h. D& vagnen ar olastad ar egenvikten 26,1
ton och storsta tillatna hastighet 120 km/tim.

Jarnvagsinfrastrukturen

Infrastrukturen forvaltades av Banverket (efter den 1 april 2010 av Trafikverket).
Banan ar elektrifierad, forsedd med linjeblockering och ATC och driftplatserna
fjarrstyrs fran driftledningscentralen i Gavle.

Den driftplats dar taget forst passerade en signal i stopp, Furuvik sédra, bestar av
en véxel som for ihop ett dubbelspar till enkelspar. Det finns inga skyddsvéxlar pa
platsen utan fordon leds alltid in mot enkelsparsstrackan.

Kommunikationsmedel

Kontakten mellan foraren och tagklareraren skedde med MobiSir, ett for
jarnvéagen sarskilt anpassat mobiltelefonssystem.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen
Inga kanda arbeten pagick pa strackan vid tillfallet for handelsen.

! Stax: Storsta tilldtna axellast.
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Vader- och siktforhallanden

Enligt uppgifter fran SMHI var det foljande vaderforhallanden efter tagsattets
Vag:

Borlange kl. 18:30
Vind: Nordvast 5 m/s
Sikt > 10 km
Temperatur: -2 grader

Ryggen kl. 19:00
Vind: Nordvast 5 m/s
Sikt: > 10 km
Temperatur: -3 grader

Gavle kl. 20:00

Vind: Vast till nordvast 5 m/s
Sikt: > 10 km

Temperatur: -2 grader

Gavle kl. 22:00

Vind: Vast till nordvéast 5 m/s
Sikt: > 10 km

Temperatur: -3 grader

Skutskar kl. 22:15

Vind: Vast till nordvast 5 m/s.
Sikt: > 10km.

Temp: -3 grader.

Solnedgang cirka kl. 17:50.

Utredningen

Direkt efter handelsen, innan SHK hade mojlighet att undersoka tagsattet,
genomforde foraren vissa atgarder (bl .a. bromsprov) pa tagsattet for att sakra det
mot rullning och tagsattet flyttades till ett annat spar an dar det hade stannat. Pa
grund av detta gar det inte med sékerhet att veta i vilket lage reglage och ventiler
befann sig vid tidpunkten for handelsen.

Under utredningens genomférande har Banverket dvergatt till att bli en del av
Trafikverket. SHK har i utredningsrapporten genomgaende valt att anvanda
”Banverket” som bendmning foér den som forvaltar infrastrukturen.

SHK har genomgaende i rapporten valt att anvanda de namn som ar faststéllda
av Transportstyrelsen for trafikplatserna Furuvik sddra respektive Skutskar norra
trots att de inte foljer spraknamndens riktlinjer med genitiv -s.

Interfleet Technology har pa uppdrag av SHK genomfort en teknisk undersékning
samt en beskrivning av de fordon som var inblandade i handelsen. Undersok-
ningen finns redovisad i Interfleets rapport TS3624-0000-2-RES.

Lokens nddbromsventiler har undersokts av Knorr Bremse i Lund. Resultatet
fran undersokningen finns redovisad i rapport med dokumentnummer NRS-
QRO0O02.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Vid intervjuerna har bland annat féljande framkommit.

Vittnesupplysningar
Direkt berord personal

Foraren tag 9765
SHK har intervjuat foraren pa tadg 9765 vid tre tillfallen. Nedan foljer en
sammanfattning av vad som har framkommit vid intervjuerna.

Foraren uppgav att han ringde till foraren pa tdg 9754 nar han var pa vag till
arbetet. S& brukade han géra eftersom det var i 9754 de vagnar kom som han
sedan skulle ha i sitt tag. Foraren pa tag 9754 meddelade att hon var tidig och
redan var inne med taget pa godsbangarden i Gavle. De bada forarna kom
dverens om att foraren pa 9754 skulle tomma hela taget pa all luft och sla upp
kikarna (avstangningsventilerna) eftersom tagsattet sedan skulle ga i motsatt
riktning.

Vidare berattade foraren att han i Green Cargos lokaler traffade féraren som hade
haft tdg 9754. Darefter kontrollerade foraren vilka lok han skulle ha och gick ut
till dem pa bangarden. Han uppgav att han alltid brukade f6lja samma rutin nar
han skulle hamta ut lok. Denna gang skulle det vara tva lok i taget och de brukade
alltid vara multipelkopplade och klargjorda. Normalt gick samma lokpar i dessa
tagsatt under veckosluten och ingen brukade réra dem efter att de stallts upp.

Efter att foraren hade startat loken stannade det ena lokets motor och féraren
startade detta pa nytt och gick sedan ut for att kontrollera brénslenivan. Nar han
da gick bredvid loken och tittade in mellan buffertarna sag han att koppel och
slangar hangde rakt ner och att multipelkabeln saknades. Detta hade han inte
observerat tidigare eftersom loken stod tétt intill varandra. Han stéangde av loken
och hamtade en multipelkabel och kopplade sedan de bada loken. Om loken
redan hade varit kopplade, hade han f6ljt sin vana att alltid kontrollera att huvud-
ledningen var 6ppen mellan loken. Detta eftersom han vid ett tillfélle flera ar
tidigare har varit med om att huvudledningen mellan multipelkopplade lok varit
avstangd. Eftersom han denna gang kopplade loken sjélv, gjorde han inte
motsvarande kontroll efterat.

Efter att loken var kopplade fungerade allt som det skulle och féraren provade
loken genom att kdra dem framat en kort stacka. Sedan tog foraren med sig
manoverdosan for radiostyrningen fran lok 346, eftersom detta var det enda av
dem som utrustat fér radiostyrning. Foraren stéllde sig bredvid loken och
provade att kora loken at bada hallen med radiostyrningen. Foéraren brukar alltid
kontrollera funktionen pa det sattet och allt fungerade som det skulle.

Foraren berattade vidare att han darefter begarde att fa ga ut mot vagnarna. Han
akte ut i lag fart pa sa kallad uppkoppling pa forsta steget. Nar han pa radiokon-
trollen gick ner till 1age noll fortsatte loken att dra. I lage noll ska dragkraften
upphdra och han slappte darfor mandéverspaken och da stannade loken. Han
provade funktionen ater igen och da fungerade allt normalt. Han insag darfor att
han var tvungen att halla ett 6ga pa detta, men tyckte att han hade kontroll Gver
situationen. Han ville gérna komma ivag och han markte inget mer av detta
problem.

Foraren korde déarefter loken mot vagnarna, kopplade ihop dem och fyllde
vagnarnas huvudledning sa att bromsarna gick loss. Darefter gjorde foraren ett
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forkortat genomslagsprov med hjélp av radiostyrningsutrustningen. Forst
kontrollerade foraren att huvudledningen var tat och darefter satte han till
bromsen och kontrollerade att bromsarna pa tva axlar av den forsta vagnens
sammanlagt fyra axlar hade gatt till. Darefter lossade han bromsen och kontrolle-
rade att bromsarna gick loss pa vagnen. Foraren uppméarksammade inget
onormalt och allt verkade fungera som det skulle. Nar han hade genomfort
bromsprovet stangde han av radiostyrningen och gick 6ver till det framre loket,
nr 268. Dar upptackte han att han var tvungen att byta en sakring for indikering-
arna pa forarplatsen. Foraren kan inte minnas om han bromsade ner det bakre
loket nar han lamnade det for att ga till det framre.

Sedan upprattade foraren taguppgifterna, vilket innebar att han kontrollerade
taglangd, tagvikt och bromsformaga. Dessa uppgifter var sedan grund for de
varden som han matade in i ATC. Normalt far férarna uppgifterna fran en
vagnslista fran kontoret men for det aktuella taget fanns ingen vagnslista
upprattad utan foraren anvéande vagnslistan for tdg 9754 som hade samma
sammansattning bortsett fran att det var andra lok. Foraren uppréattade en ny
uppgift pa en egen blankett med aktuella varden.

Vidare berattade foraren att han sedan rullade fram taget till den forsta signalen
och bromsade in vid denna. Tagsattet rullade helt sakta och han kunde darmed
avgora att bromsen var loss pa hela tagsattet. | och med att det gick sakta kunde
han inte avgdra om bromskraften vid tillfallet var vad han normalt hade kunnat
forvanta sig. Foraren gjorde sedan ett kontrollbromsprov genom att sénka
huvudledningstrycket och for att bedoma om tillsattningstiden var rimlig i
forhallande till vad han kunde forvanta sig. Sedan lossade han bromsen och
gjorde motsvarande bedémning av lossningstiden. Féraren kan inte minnas
annat an att han gjorde beddmningen att allt var i sin ordning. Han papekade
dock att han tycker att skillnaden om det finns vagnar eller inte, ar tdmligen
obetydlig nar det galler tadgsatt med multipelkopplade T44-lok och den hoga
kapacitet som dess kompressorer har. Eftersom allt verkade fungera som det
skulle, ringde foraren till Green Cargos transportledning och fick en sa kallad K-
tid vilket innebar att taget var klart att avga.

Efter att tdget hade avgatt fran Gavle gick det tungt upp mot Bomansberget, och
taget gick inte fortare an 40 km/tim. Tagets hogsta tillatna hastighet var 80
km/tim. Vid Bomansberget, som ligger 5-6 kilometer séder om Gavles godban-
gard, planar banan ut och sedan lutar den svagt utfor.

Ungefar vid Bomansberget gjorde féraren en sa kallad retardationskontroll, for
att kontrollera att tagets verkliga bromskraft motsvarade den forvantade. Provet
gors genom att foraren bromsar taget, avvaktar tills att bromsen gatt till helt och
sedan med hjélp av ATC-utrustningen kontrollerar att verklig retardation
motsvarar det varde som ar instéllt i ATC. Denna kontroll kréaver att taget har en
viss hastighet och att det ar ndgorlunda plant, varfor den inte kunde utforas
tidigare under farden. Féraren minns inte sékert vilken hastighet taget hade vid
detta tillfalle men han uppgav att den kan ha varit runt 60 km/tim. Féraren
tyckte att taget bromsade daligt men han har svart att minnas vad som hande
eftersom han blev radd. Foraren tror att han gjorde ett nytt bromsforsok med
samma resultat. Han insag da att det var nagot som var fel.

Taget fortsatte sin fard utefter medlutet. Foraren fick syn pa en forsignal som
visade "vanta stopp”. Foraren ringde da till tdgklareraren och berattade att han
inte kunde bromsa. Han fick besked fran tagklareraren att han inte hade nagot
tdg emot sig. Hastigheten var da runt 50-60 km/tim. Foraren hade hela tiden
kontakt med tagklareraren i telefonen. Nar taget passerade den forsta stoppsigna-
len indikerade ATC "stopp” utan att ndgot hande med tagets bromsverkan. Taget
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passerade tva plankorsningar men féraren minns inte om de varnade vagtrafikan-
terna. Taget stannade till sist pa bangarden pa Skutskéar norra driftplats.

Nér taget hade stannat meddelade tagklareraren att foraren skulle sta kvar dar
med sitt tdg. Foraren anmaélde det intraffade till Green Cargos operativa
arbetsledning i Hallsberg. Arbetsledaren fragade om féraren ville f& kontakt med
nagon kamratstodjare men foraren avbojde detta eftersom han kande sig lugn
och tyckte att det hade gatt bra. Egentligen kénde han sig nog inte bra utan han
tror att han var paverkad av en chockreaktion.

Foraren berattade att han blev uppringd av flera personer, men minns inte vilka
de var. Nagon som ringde till foraren bad honom kontrollera om tagets bromsar
da fungerade och att han skulle forsoka rora pa lite taget men foraren sade da att
han inte skulle réra pa ndgot. Han uppgav att han dock dndrade sig och eftersom
huvudledningen var tom borjade han fylla upp den. Féraren satte darefter taget i
rorelse nagra meter och tillsatte sedan bromsarna. Darefter gick foraren ut ur
loket for att kontrollera bromsarna pa vagnarna genom att sparka pa broms-
blocken och iaktta om vagnarna var bromsade. Foraren var dock oséker pa hur
det hela gick till. Han hade ocksa tryckt pa ATC: n for att aterstalla den. Féraren
blev sedan ater uppringd av den person som i ett tidigare telefonsamtal fragat
honom om han kunde prova bromsarna pa taget. Foraren berattade i telefonen
att bromsarna verkade fungera normalt. Foraren satt kvar i loket och blev
tillfragad om han kunde flytta pa taget och véxla det at sidan men han avbojde
och sa till personen att han inte skulle kora taget nagot mer.

Foraren stannade ensam i loket och efter ungefar tva timmar kom personal till
platsen.

Foraren uppgav att han efterat insag att han madde mycket daligt och att han inte
mindes allt i detalj som hande efter att han hade stannat i Skutskar. Han haller
det inte for otroligt att han i forvirring kunde ha 6ppnat kranarna for huvudled-
ningen mellan loken om han mérkt att dessa var stdngda. Han hade dock inget
minne av ndgon sadan atgard.

Foraren tag 9754

Foraren berattade att hon bdrjade turen med att ta ut order och tog sig sedan till
lokstallet for att ta loken som redan var klargjorda. Klargoéringen utférdes enligt
plan av personal som var sarskilt avdelade for uppgiften. Hon gick runt loken for
att se att allt var i ordning och provade darefter lokens forarévervakning och
broms.

Foraren berattade vidare att hon darefter begarde att fa en vaxlingsvég till
vagnarna som stod uppdelade i tva delar pa spar la respektive 1b. Tva vaxlare
hjalpte till att vaxla ihop vagnarna och de utforde darefter ett bromsprov, nagot
som gjordes som ett grundprov. Allt fungerade normalt vid bromsprovet och hon
iakttog inte heller ndgot onormalt under farden till Gavle.

Nar foraren kom till Gavle tog hon kontakt med tagklareraren for att forsoka fa
reda pa om det fanns nagon forare som skulle kora tagsattet vidare. Strax darefter
ringde foraren som skulle ha tadg 9765 och de kom 6verens om att hon skulle
stanga huvudledningen efter att hon hade kopplat av sina lok och satta upp
slutsignaler i den &ndan péa tagsattet.

Hon traffade sedan foraren som skulle kdra 9765 i orderrummet och de véaxlade
nagra ord. Hon uppger att foraren upptradde helt normalt och det fanns inga
tecken pa att nagot var fel med honom.



21.2

18

Ovrig berérd personal

Arbetsledare for Green Cargo:s forare i Borlange

Arbetsledaren berattade att han hade personalansvaret for knappt 40 forare.
Vidare berattade han att klargdringen av lok i Borlange sedan hdsten 2009 gors
av sarskilt avdelade forare som har depaturer.

Det aktuella taget, 9754, bestod av lastade timmervagnar som i Borlange
planenligt sattes samman av tva delar, en del med 11 vagnar fran Tagten utanfor
Borlange och en del med resten fran Lomsmyren utanfor Mora. Delen fran Mora
ankom i tag 9723. Delarna kom till Borlange omkring klockan tio pa férmiddagen
och taget avgick sedan klockan 18:29. Detta medférde att taget alltid bromspro-
vades med ett grundprov som utférdes med hjalp av stationar personal.

Trafiksakerhetshandlaggare fér Green Cargo i Gavle
Trafiksdkerhetshandlaggaren vid Green Cargo i Gavle berattade att de bromsbe-
stammelser som géller vid Green Cargo ar Jarnvéagsstyrelsens trafikforeskrifter
(JTF) bilaga 11 samt de tillagg som framgar av Green Cargos tillaggsbestammelser
A respektive B.

Enligt gallande regler skulle foraren pa 9765 gora ett bromsprov som forkortat
genomslagsprov nar loken kopplades till tagen. Om vagnarna hade statt mer an
en timme skulle han gdra ett grundprov. Vid det férkortade genomslagsprovet ska
huvudledningen forst tathetsprovas och sedan ska foraren kontrollera att
bromsen gar till och loss pa den férsta vagnen. Vid ett grundprov ska kontrollen
goras pa alla vagnar i taget.

Efter att bromsprovet hade gjorts med hjélp av radiostyrningsutrustningen,
skulle foraren ha gjort ett kontrollbromsprov fran den bromskontroll som sedan
kom att anvandas vid farden. Green Cargo lar ut att det ar kontrollbromsprov
som ska goras vid byte fran radiostyrning till kérning med lokets egen styrutrust-
ning.

Foraren ska vid bromsprovningen kontrollera om tagsattet har statt mer &n en
timme. Ar foraren tveksam, ska han alltid utga fran att mer an en timme har
passerat och gora ett grundprov.

Klargdring av lok ska gdras enligt handboken for respektive loktyp. Trafikséker-
hetshandlaggaren ansag att en normalt rutinerad forare ska kunna klargora tva

lok av typ T44 pa totalt 10-15 minuter. Behover loken kopplas ihop tar det nagot
langre tid.

I de uppféljningar som Green Cargo gor av forarpersonal ingar klargoring av lok,
men det har inte varit ndgon specifik uppfoljning pa just detta arbetsmoment. |
Gavle gjorde lokférarna sjalva klargoring av T44 vid den aktuella tidpunkten.

Det finns inga andra regler fér bromsprov av lok vid hopkoppling &n vad som
framgar av handhavandeboken.

Det finns inga sarskilda regler for hantering av broms under vinterforhallanden.
Det finns dock en praxis att man har tillgang till Kemetyl som halls i huvudled-
ningen om det ar svart att fa huvudledningen tillrackligt tat.

Trafiksdkerhetshandlaggaren beréttade att han var en av de férsta som kom till
tagsattet efter handelsen. Nar han provade bromsen gick det att mandvrera
bromsarna i hela taget. Han haller det for osannolikt att handelsen kunde ha
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berott pa en ispropp i huvudledningen mellan loken. Hade isproppen varit i
huvudbromskontrollen skulle bromsen inte alls gatt att mandvrera.

Ovriga berorda vittnen

Inga andra vittnen har intervjuats i samband med undersdkningen.

Green Cargos sakerhetsstyrningssystem
Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

Green Cargo generellt
Green Cargos policydokument A 80-01 Riktlinjer for sakerhetsstyrning i
jarnvagstrafik, utgdva 7, beskriver Green Cargos sékerhetsstyrningssystem.

Av dokumentet framgar att VD for Green Cargo hade det 6vergripande ansvaret
for trafiksdkerheten och att VD hade delegerat operativt ansvar och operativa
befogenheter till divisionen Operations.

Riktlinjer for sakerhetsstyrning fortecknade ocksa sakerhetsstyrningssystemets
delar genom att de angav var man kunde finna Green Cargos bestammelser som
svarade upp mot kraven i Transportstyrelsens foreskrift om sékerhets-
styrningssystem. Bland de bestammelser som rédknades upp fanns handhavande-
instruktioner for lok.

Enligt Green Cargo dokument C 80-01 A, Forteckning 6ver uppdrag, ansvar och
befogenheter i trafiksékerhetsarbete (utgava 5) hade varje chef ner till produk-
tionsomradeschefer ansvar for uppféljning av egen verksamhet.

Division Operations
Divisionen Operations organisation beskrevs i dokumentet Funktionsbeskrivning
divisionen Operations (C 08-01 OP).

Av dokumentet framgar att divisionen leds av en divisionschef som var direkt
understalld VD. Divisionen delades in i atta avdelningar. Fyra avdelningar,
daribland sakerhet, fanns som stabsfunktioner och fyra, teknik och underhall,
transportplanering, transportstyrning samt produktion var en del av linjeorgani-
sationen.

Produktionsavdelningen hade en enhet for central bemanningsplanering och tio
produktionsomraden dar varje enhet hade en trafiksakerhetshandlaggare.
Produktionsomradena var geografiskt indelade forutom produktionsomrade
utrikes och produktionsomrade rangering som var funktionellt indelade.
Produktionsomradena var i sin tur indelade i arbetsledaromraden med 30 — 40
anstallda.

Tjanstgoring for forarpersonalen
Foraren pa tag 9765 tjanstgjorde pa tur 7405 vilken inneholl féljande arbetsmo-
ment och tider:

Tabell 2 Tider och arbetsmoment for tur 7405.

Klockan Tid Arbetsuppgift

20:43 — 20:50 7 min | Gangtid

20:50 — 20:53 3 min | Orderlésning

20:53 -21:11 18 min | Klargoring

21:11-21:31 20 min | Disptid — vaxling, bromsprov

21:31 Avgangstid for tdg 9765
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Foljande normtider gallde for klargoring av lok typ T44:
Klargoring exkl. orderlasning: T44 — 12 min; T44+T44 — 21 min
Fortjanst radiolok: 6 min.

I turen ingdende klargoringstid inneholl tid for ett T44-lok samt fortjanst
radiolok: 12+6 = 18 min.

Kompetenskrav pa personal
Inte ndrmare undersokt. Foraren blev behorig forare hos Green Cargo AB 2001.

Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Uppfdljning

Green Cargos dokument A 61-04, Riktlinjer for uppfdljning av trafiksakerhets-
arbete, utgava 6, angeri vilken utstrackning och hur uppféljning skulle ske av
verksamheten. Enligt dokumentet skulle uppféljning ske av trafiksédkerhetsarbe-
tet inom divisionsnivan samt inom produktionsomraden och avdelningar.
Uppfodljningarna avsag saval administration som forvaltning av sékerhetssyste-
met som av enskilda medarbetare. For de enskilda medarbetarna avsag uppfolj-
ning bland annat att de kanner till och efterlever relevanta delar av de specifice-
rade dokument som ingar i begreppet sakerhetsstyrning enligt dokument
Riktlinjer for sdkerhetsstyrning i jarnvagstrafik (A 80-01).

Foraren som korde tag 9765 foljdes upp den 3 april 2009. Av protokollet framgar
att den som féljde upp inte har gjort nagra sarskilda iakttagelser i samband med
uppfdljningen. I uppféljningen ingick bl.a. bromsprov och uppgift till forare .

Internrevision

Green Cargos dokument C 61-03 A, Instruktion for internrevision (utgava 3),
angav hur verksamheten inom foretaget skulle revideras. Bland de omraden som
skulle revideras angavs trafiksakerhetsledning. Det fanns inget angivet om med
vilken frekvens revisioner skulle ske.

Samspel med andra verksamhetsutdvare
Inte undersokt.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Nar tagklareraren fick kannedom om héndelsen stallde hon de signaler som ledde
in till den stracka déar tag 9765 befann sig till stopp och forhindrade darmed att
andra rorelser kunde komma ut pa strackan. Darefter larmade tagklareraren
enligt checklistan.

Det har under utredningen inte framkommit ndgra uppgifter om att larmrutiner
och planer inte har fungerat.

Bestdmmelser och foreskrifter
Forfattningar pad EU-niva och nationell niva

Myndighetsregler om anvandning och provning av broms

I Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7), bilaga 8H tagfard i system
H, finns under avsnitt 1.3, Grundlaggande krav pa fordon, en punkt som anger
att foraren innan taget startar ska forvissa sig om att bromsen kan mandvreras
fran forarplatsen och fungerar som avsett.
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Detaljerade regler om broms for bl.a. tagfard finns i JvSFS 2008:7, Bilaga 11
Broms. Bilagan beskriver bland annat vilka bromsgrupper som ska anvandas
samt nar och hur bromsarna pa ett tag ska provas. Nedan foljer en enkel
beskrivning av reglerna om broms.

Avsnitt 2 beskriver huvudbromssystem, vilket enligt foreskriften ar ett genom-
gaende bromssystem i ett fordonsséatt dar bromsen tillsatts automatiskt om det
uppstar ett brott pa huvudledningen.

Enligt avsnitt 2.1 finns bromskategorierna R-broms, P-broms och G-broms for
fordon som har normal tryckluftsbroms. R-broms och P-broms har en snabb
tillsattning och lossning av bromsen medan G-broms har en langsam tillsattning
och lossning. Skillnaden i évrigt &r att medan R-broms har hég bromskraft har P-
broms och G-broms en lagre bromskraft.

Avsnitt 2.2 beskriver de olika bromsgrupper som ett tagsatt kan tillhéra. Av dessa
finns bromsgrupp P och R som galler nar alla fordon med inkopplad broms har P-
broms eller R-broms. Verksamt lok ska dock ha G-broms inkopplad om
fordonssattets vagnvikt ar storre an 800 ton.

Enligt avsnitt 5.1 finns det fem olika typer av bromsprov: Grundprov, genom-
slagsprov, forkortat genomslagsprov, separatprov och kontrollbromsprov.

Ett grundprov ska kontrollera att bromsen fungerar pa alla fordon med
inkopplad broms genom att hela fordonsséattet bromsprovas.

Ett genomslagsprov ska kontrollera att huvudledningen ar 6ppen genom hela
taget genom att det sista fordonet i fordonssattet bromsprovas.

Ett férkortat genomslagsprov ska kontrollera att huvudledningen ar 6ppen forbi
ett tidigare avbrottsstalle genom att ett fordon bortom avbrottsstéallet bromspro-
vas.

Ett separatprov gors for att kontrollera bromsen pa ett enstaka fordon i ett
tagsatt.

Ett kontrollbromsprov gors genom att foraren satter till och lossar bromsen och
att foraren da gor en bedémning av att hela huvudledningen ar 6ppen.

Syftet med bromsprovet ar enligt avsnitt 5.2 att sakerstalla att huvudledningen ar
Oppen och kan styra huvudbromssystemet genom fordonssattet och att det
fungerar pa varje fordon med inkopplad broms samt att huvudledningen ar
tillrackligt tat.

Avsnitt 5.3 anger nar ett bromsprov ska goras:

— Grundprov ska bland annat goras pa fordon som varit tomda pa tryckluft
eller nar huvudledningen har varit frankopplad fran drivfordon eller sta-
tionar bromsprovsanlaggning i mer an en timme.

— Genomslagsprov ska goras nar fordon har kopplats till sist i tdgsattet och
genomslagsprov eller férkortat genomslagsprov ska bland annat goras ef-
ter tillkoppling av drivfordon till en fordonsgrupp som tidigare har brom-
sats med ett grundprov.
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- Ett kontrolloromsprov far ersatta ett annat bromsprov som ska goras
bara fora att huvudledningen har varit avbruten inne i tagsattet pa endast
ett stélle.

Av avsnitt 5.11 framgar att nar foraren ska anvanda en annan huvudbromskon-
troll &n den som har anvants tidigare ska foraren prova att huvudledningen kan
mandovreras med den nya huvudbromskontrollen. Fdraren ska utféra provet
genom att iaktta att bromsen tillsatts och lossar pa drivfordonet eller mandver-
vagnen.

Retardationskontroll

Av avsnitt 6 framgar att en retardationskontroll ska utforas pa en lamplig plats pa
en horisontell bana sedan taget har avgatt fran en plats dar bromsprov har gjorts.
Retardationskontrollen gors genom att féraren gor en driftbromsning som
fullfoljs sa langt att retardationen ar tydligt méarkbar. Sedan ska féraren genom
teknisk framrakning enligt jarnvagsforetagets bestammelser kontrollera att
faktisk bromsverkan minst motsvarar den berdknade. Om det inte ar mdéjligt att
anvanda teknisk framrakning ska foraren bedéma att bromsverkan ar den
forvantade.

Sakrande av forardvervakade fordon

Avsnitt 8.3, Sakrande av forarovervakade fordon, framgar det vilka atgarder
som ska vidtas nar en forare inte ar i forarhytten men befinner sig sa nara att
foraren har fordonssattet under uppsikt. Féraren ska da minst sékra fordons-
sattet med huvudbromssystemet genom en driftoromsning. | samband med
kontroll av att bromsen ar loss vid ett bromsprov, far ATC-systemets funktion for
rullningsvakt anvandas. Regler for att anvanda ATC-systemet pa detta satt finns i
avsnitt 8.5, ATC-6vervakad uppstallning, dar det bland annat framgar att
funktionen far anvandas vid bromsprov pa sa kallade parkeringsspar (spar som
enligt uppgift i linjeboken ar parkeringsspar).

Green Cargos sakerhetsbestammelser

Operativa regler

Green Cargo har egna tillagg till Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JTF),
publicerade i Jarnvagsféretagets sékerhetsbestammelser, dokument C 82-08 A
(del A) och C 81-23 A (del B).

Del A innehaller bland annat anvisningar om vilka atgarder som ska vidtas vid
funktionsstérningar i bromssystemet, vilka lagen omstallningshandtag ska inta
samt hur bromsprovaren kontrollerar att bromsen ar till eller loss pa ett fordon.

Del B innehaller anvisningar om hur en retardationskontroll ska utforas. Forst
ska en retardationskontroll R1 géras vilket innebar att foraren driftboromsar med
en trycksadnkning med 1 bar och déarefter invantar att retardationen blir fullt
utbildad genom hela taget. Darefter ska foraren lossa bromsen och kontrollera i
ATC vilket varde som uppmattes for retardationen. Ar vardet lika ar provet
godkant. Skulle véardet vara lagre ska foraren gora ett nytt retardationsprov R2,
som gors pa samma satt som R1 fast med en trycksankning pa 1,5 bar. Skulle
vardet da bli lika ar provet godkant, men ar vardet fortfarande lagre an det som ar
instéllt i ATC, ska det uppmétta vardet matas in och tagets hogsta tillatna
hastighet ska sankas till det som géller fér det nya uppmaétta vardet.

Om foraren inte kan utféra en retardationskontroll pa plats och vid tillfalle enligt
reglerna i JTF ska foraren mata in ett lagre varde for retardationen i ATC. For tag



2.3.3

23

dar mer an halften av fordonsséttets langd bestar av blockbromsar ska det
inmatade vardet minskas med 10.

For korning under vinterférhallanden finns det bestammelser i sakerhetsbe-
stammelserna del B. Dar anges att nar snorok syns efter taget eller sparet ar tackt
av sno eller is, samtidigt som utetemperaturen ar under O° C, ska bromsning med
huvudbromssystemet utforas regelbundet minst var 15:e minut.

Handhavanderegler

Green Cargo dokument C 51-13 A, Handhavandeinstruktion for diesellok T44,
daterad den 1 juni 2009, innehaller bland annat anvisningar for klargoring och
multipelkoppling av lok. I klargéringshandledningen finns en anvisning hur
bromsprov ska goras pa ett lok nar dess radiostyrningsutrustning kopplas in. |
ovrigt finns inga anvisningar om hur och nar bromsen ska provas och inte heller
att eller hur sadan ska utféras vid multipelkoppling av lok.

Bland reglerna for multipelkoppling av lok finns ett avsnitt om hur vissa reglage
ska ligga pa obemannat lok (avsnitt 4.2). Av detta framgar bland annat att det ar
viktigt att bara en kérnyckel ligger i F, O eller B eftersom mandverstrémssakring-
en i F3 annars léser och att det da ocksa ar en stor risk att sékringen for
signallampor l8ser vilket medfor att viktiga felindikeringar uteblir.

Regler for skotsel av fordon

Underhallsklasser och intervaller for underhall av diesellok hos Green Cargo
framgar av Green Cargo dokunet T 92-402-3, Diesellok, underhallsklasser och
dokument.

Enligt dokumentet, daterat den 12 mars 2007, finns underhallsklasserna tillsyn,
oversyn O1 — O3 och reparation av skada som medfér att loket intas i verkstad,
RO.

Tillsyn ska utféras inom det som forst uppnas av 21 (x2) dagar eller 4 000 km
(£15 %).

Oversyn 1 ska utféras med intervall 20 000 km (15 %), dar var sjunde oversyns-
tillfalle blir en O3, intervall 140 000 km (£15 %).

Banverkets krav pa skydd for tagvag

Normer for projektering och konstruktion

SHK har granskat tva dokument som anger krav pa skydd av tagvag. Det ar BVS
544.98001, Sidoskydd — Grundlaggande signaleringskrav och BVS 544.98009,
Skyddsavstand, skyddsstracka och frontskydd — Grundlaggande signalerings-
krav. Tillsammans anger de vilka krav som stélls for skydd for tagvagar. Av
dokumenten framgar att for en sadan driftplats som Furuvik sodra dar tva spar
gar ihop till ett och med de hastigheter som galler dar, racker det med en
huvudsignal som visar stopp som sidoskydd for en tagvéag och frontskyddet for en
tadgvag som slutar vid signalen ska vara 200 meter langt.

For en driftplats, vilken ar utformad som Furuvik sddra, dar ett dubbelspar
forenas genom en vaxel till ett enkelspar galler frontskyddet i aktuellt fall for
taget som kommer pa dubbelsparet och den stracka som ska vara hinderfri efter
en stoppsignal.
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skyddsstricka

—
4 p
fordon >

Frontskydd

Frontskydds-
omrade

Frontsk ydd

Fig 6. Frontskydd for ett tag.

Sidoskyddet avser att hindra att fordon kommer ut i en tagvag fran ett spar som
ansluter fran sidan.
—>

—,

Spar som skall skyddas har skuggmarkering
Fig 7. Sidoskydd for ett tag.

Genom den del av Furuvik sédra dar sparen gar ihop ar den storsta tillatna
hastigheten enligt linjebeskrivningen 135 km/tim i bada riktningarna. Det
innebar att skyddsstrackan avseende korsande eller motriktad tagvag ska vara
200 meter och sidoskyddet far utgdras av en signal som visar stopp.

Avstandet mellan infartssignal Fvks 21 och utfartsblocksignal Fvks L1, vilket
bildar skyddsstracka i det aktuella fallet ar 809 meter.

SHK har inte kunnat finna att det finns nagot krav pa hur en skyddsvaxel ska vara
utformad sa att den séakert skyddar den tagvag som den ar avsedd att skydda.

Framtagning av foreskrifter hos Transportstyrelsen

Foreskrifter om hantering av broms har getts ut av den davarande tillsynsmyn-
digheten Jarnvagsstyrelsen. Foreskrifterna forvaltas sedan den 1 januari 2009 av
Transportstyrelsen.

SHK har intervjuat personal pa Transportstyrelsen med kunskap om framtagning
av foreskrifter. Vid intervjun framkom att Transportstyrelsen anvander en
foreskriftsprocess som utarbetades av Jarnvagsstyrelsen. | processen ingar
konsekvensutredning, nagot som gors efter en framtagen mall.

Transportstyrelsen arbetar for narvarande med att ta fram nya rutiner for
foreskriftsarbetet.

Bromsforeskrifterna

Bromsforeskrifterna har publicerats som bilaga 11 till Jarnvagsstyrelsens
trafikforeskrifter (JTF). Foreskrifterna togs fram efter ett dnskemal fran
branschen som framholl att dessa foreskrifter var viktiga och att de maste vara
gemensamma for alla som verkar pa jarnvagsnatet. Darfor ansag branschens
foretradare att myndigheten skulle ge ut dem. Branschorganisationen Tag-
operatdrerna tog fram ett forslag som Jarnvagsstyrelsen bearbetade innan den
gick ut pa externremiss. Denna externremiss ar tillsammans med en internremiss
delar av myndighetens kvalitetssékring. En annan del av kvalitetssékringen ar
foredragningen infor beslut.
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Som ett underlag till arbetet med bromsbilagan togs en innehallsspecifikation
fram som hade de da géallande reglerna som utgangspunkt. Specifikationen anger
vad de nya reglerna ska innehalla och motiv till de forandringar som foreslogs.

Nagra av de forandringar som gjordes jamfort med tidigare bestammelser i
samband med att bilaga 11 Broms till JTF togs fram:
— Vid forkortat genomslagsprov ska vagnen efter brottstallet kontrolleras i
stéllet for som tidigare den tredje vagnen efter brottstallet
— Det tidigare kravet hos Green Cargo om kontrollbromsprov efter broms-
prov med radiostyrning, togs bort och ersattes med att foraren ska iaktta
om bromsen tillsatts och lossar pa drivfordonet eller manévervagnen
— Krav pa att provbromsning skulle utforas fanns i SJ:s tidigare bromsbe-
stammelser (SJF 312) vilket innebar att foraren pa ett tag pa en lamplig
plats efter att det har avgatt fran en trafikplats dar bromsprov har gjorts,
skulle g6éra en bromsning for att kontrollera att bromsen verkade. Kravet
pa provbromsning har tagits bort.

Innehallsspecifikationen motiverar forandringen av det foérkortade genomslags-
provet med att en ny bestammelse inférs som sager att bromsprovaren ska géra
ett genomslagsprov om han ar osaker pa var brottstallet har varit. Andringen av
provbromsningen kommenteras med att det ska finnas krav pa retardationskon-
troll (kontroll av retardationen med hjalp av en funktion i ATC-systemet).
Forandringen av rutinen efter bromsprov med radio enligt Green Cargos tidigare
bestammelser kommenteras inte i innehallsspecifikationen.

Transportstyrelsen kunde vid intervjun inte redovisa nagra riskanalyser av
genomfoérda forandringar.

Hé&ndelser med bromsbortfall

Transportstyrelsen presenterade vid intervjun ett utdrag ur myndighetens
handelseregister som visade pa registrerade handelser dar bromsen inte fungerat
som avsett. Transportstyrelsen har inte planerat nagon sarskild tillsynsaktivitet
med anledningen av handelser med bromsbortfall.

Uppfdljning av verksamhetsutévarens sakerhetsarbete

Enligt Transportstyrelsen begérde de ofta in utredningar av olyckor och tillbud
fran infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag som en del i tillsynsverksamhe-
ten. Nivan pa dessa utredningar var blandad och Transportstyrelsen valde darfor
att sluta begara in utredningarna. Strax innan SHK:s intervju med Transportsty-
relsen, har dock Transportstyrelsens jarnvagsavdelning beslutat att begara in
utredningar, med bdrjan med handelsen i Furuvik samt en senare intraffad
handelse med bromsbortfall i Hallsberg.

Tillstand och funktion hos tekniska system
Signal- och trafikledningsanlaggningar
Inte undersokt.

Spartekniska anlaggningar

Inte undersokt.

Kommunikationsutrustning
Inte undersokt.
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2.4.4 Rullande materiel
Avsnitten 2.4.4.1 — 2.4.4.7 ar ett utdrag fran Interfleets rapport.

2.4.4.1 Visuell kontroll av taget i Skutskar i anslutning till handelsen.
Bromsblocken pa lok och vagnar synades och godkandes betraffande slitage och
montering. Samtliga vagnars bromsar 1ag till mot hjul vilket innebar att det inte
fanns nagra avstangda bromsar pa lok och vagnar. Inga synbara fel eller skador
fanns heller pa bromsenheter och bromsrdérelser pa lok och vagnar.

Hjulens sidor (vid hjulbanan) pa loken hade en viss blaanlépning (se Fig 8) men
det gar inte att faststalla om det har uppkommit vid handelsen eller tidigare. Pa
lok T44 346 fanns nagra "flackar” av materialslapp (se Fig 9) pa hjulen vilket kan
ha uppstatt vid bromsning eller glidning. Enligt uppgift sa skall det finnas
hjulplattor pa lok T44 286 (det lok som gick forst i taget) men de gick inte att
hitta vid inspektionen.

Fig 9. Materialslapp pa hjul.
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Alla huvudledningens slangar och avstangningsventiler var anslutna respektive
Oppna mellan vagnarna, mellan vagn och lok (se Fig 10) samt mellan loken
(se Fig 11).

For matarledningens (hogtrycksledning) slangar och avstangningsventiler gallde
att de var anslutna respektive 6ppna utom mellan vagn och lok, vilket var riktigt
eftersom matarledningen till vagnarna ur bromssynpunkt varken kan (vilket
beror pa anslutningens placering pa loket) eller behéver anslutas och anvands vid
denna typ av transport med T44:or.

T — ) :., =gl 1
Fig 10. Avstangningsventiler (kikar) och slangar mellan vagn och lok.

Fig 11. Avstangningsventiler (kikar) och slangar mellan loken.

Huvudledningens avstangningsventiler med tillhérande slanganslutningar
(kopplingsnavar) ska vara roda och matarledningens skall vara gula,( se Fig 10).
Néagra av ventilerna pa loken var omalade eller hade fel farg (se Fig 11) vilket kan
vilseleda personal vid ihopkoppling och klargérning av tag.
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Lokens nédbromsventiler var i 6ppet lage (det vill séga inte avstangda) och G-P-
omstéllarna var i bromsléage P (se Fig 12 och Fig 13).

Inga synbara fel eller skador som kan paverka funktion och prestanda fanns pa
lokens:
e nodbromsventiler

e Styrventiler
e G-P- omstéllaren (bromskategoriomstallare)
e Ovriga apparater i tryckluftsstativ

o Kompressorer (se Fig 15) och tillhdrande utrustning for att producera
tryckluft

e Bromsutrustningen i hytt (se Fig 16)

Nodbromsventilerna, vilka &r en viktig del vid tillsattningen av ndédbroms, gav ett
slitet intryck (se Fig 12, fig 13 och Fig 14). Ventilerna skickades till Knorr Bremse i
Lund for en mer detaljerad in- och utvandig visuell kontroll samt funktionskon-
troll i provbank. Vid den visuella kontrollen fann man inga synbara fel eller
frammande delar i ventilerna. Ventilerna funktionsprovades med en anmarkning
om att installda tryck pa den inbyggda tryckvakten lag utanfor det satta
toleransvardet. | ovrigt var funktionen godkand. Anméarkningen berérde en
funktion som inte anvéands pa lok T44.

handtaget i bromslage P.

Styrventil.

Nodbromsventil
(SIFA).

Fig 12. SIFA- och styrventil med G-P omstallare, i tryckluftsstativet pa lok nr 268.



Styrventil.

Nodbromsventil
(SIFA).

G-P-omstallare,

Fig 15. Kompressor.

handtaget i bromslage P.
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Fig 16. Forarplats (med huvudbromsventil till vanster i bild) varifran
foraren korde taget.

2.4.4.2 Visuell kontroll av lok och vagnar pa Gavle godsbangard.

Efter bedomning att lok och vagnar kunde flyttas fran platsen pa ett trafiksakert
satt utan att forstora eller forsvara fortsatt utredning, flyttades loken till Gavle
godsbangard for fortsatt undersokning. De lastade vagnarna drogs forst in till
Skutskar for lossning, darefter drogs de tva vagnarna som gick narmast lok in till
Gavle godsbangard for fortsatt visuell kontroll. Inte heller vid denna kontroll
hittades nagra synbara fel eller brister pa loken eller de bada vagnarna.

2443 Funktionskontroll av taget i Skutskar.

Avstangningsventilen pa huvudledningen 6ppnades pa sista vagnens ej ihopkopp-
lade ande for att kontrollera om det fanns nagon eventuell fukt i huvudledningen
samt for att kontrollera att eftermatningen fungerade. Det fanns ingen fukt i
huvudledningen i sista vagnen och eftermatningen fungerade utan anmarkning.
Huvudledningen mellan samtliga vagnar kontrollerades vid kopplingsndven med
avseende pa fukt. Kontrollen gjordes forst i trycklost tillstand efter att kopplings-
navarna hade sarats med stéangda kikar, darefter dppnades kiken med en torr
trasa framfor naven for att fanga eventuell fukt som skulle kunna blasa ut fran
vagn. Det fanns ingen fukt i huvudledningen.

Driftbroms (sdnkning av huvudledningstrycket till ca 350 kPa) och nédbroms
(huvudledningen tomd) kontrollerades fran forarplatsen i T44 268, vilket var det
lok som foraren korde ifran vid tilloudet. Tillsattningen och lossningen av
bromsen kontrollerades pa sista vagnen i taget. Bromsen gick till och lossade
vilket indikerade att huvudledningen var 6ppen genom hela taget och tillsatt-
nings- respektive lossningstiden bedémdes som normal. Det fanns inget att
notera eller anmarka pa varvid drift- och nédbroms funktionerna godkandes.

Lokbromsen kontrollerades pa de bada loken utan anmarkning. Bromsen
tillsattes och lossades pa bada loken med konstaterad godkand funktion.
Bromscylindertrycket (C-trycket) skall vara nagot lagre nar bromsen tillsatts med
lokbromsen an vad den ska vara vid full driftboroms med huvudbromsen.
Understkningen visade att sa ocksa var fallet.

Radiostyrningens funktion demonstrerades och kontrollerades av Anders
Vestberg, representant vid undersokningen fran Green Gargo i Gavle. Funktion
konstaterades vara normal och godkand.
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Radiostyrningens registreringsutrustning fanns i lok T44 346 (det lok som gick
som andra lok i taget). En en sadan utrustning registrerar bland annat tid,
hastighet, huvudledningstryck och bromscylindertryck. Det registrerade
huvudledningstrycket visade sig senare inte vara huvudledningstrycket utan ett
styrtryck (A-tryck) i huvudbromsventilen (tagbromsventilen), se position nr 118 i
fig 17. Styrtrycket styr huvudledningstrycket om tdgbromsventilen anvands, men
styrtrycket foljer inte huvudledningstrycket om operat6ren anvander nagon
annan ventil for att styra trycket. Den felaktiga bendmningen av registrerat tryck
paverkar inte funktionen hos radiostyrningen.

W2 E L2E) 1298
e L f( . ,: ' J\-._H'L_,_\_.
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e
£y r ::f.nf ]
r
5 Huvudbromsventil
2 4 o ' -
. VT = L
[ [ d i ."-‘ [ [T ‘-
& bk (73) N / Tryckgivare for A-trycket
. Lo ’ 478
7 /) {03 2
14 = Huvudledning (HL)

Fig 17. Del av Tryckluftschema Radiostyrda dieselel. lok (SJ nr OME 8684-F, &ndr 6).

2.4.4.4 Funktionskontroll av lok pa Gavle godsbangard.

Vid funktionskontrollen av loken avlastes bromscylindertrycket pa radiostyrning-
ens display (se Fig 18och fig 19) pa lok T44 346 saval for lokbroms som for
noédbroms. Vid lokbroms var bromscylindertrycket 280 kPa och vid nédbroms
(tomd huvudledning) var det 345 kPa, vilket i bada fallen &ar korrekt eftersom
bromscylindertrycket vid lokbroms skall vara lagre an vid nédbroms. Vid
nodbroms da huvudledningen var tomd i loket med radiostyrning, visade
displayen ett huvudledningstryck som pa 497 kPa. Senare undersékning av
tryckluftsschema visade att det inte var huvudledningstrycket som registrerades
utan ett styrtryck.
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Fig 18. Radiostyrningens display i hytten pa lok T44 346 (lok som gick narmast
vagnar), visande tryck vid lokbroms fran lok T44 286 (lok som gick forst).

R wrn -
Fig 19. Radiostyrningens display i hytten pa lok T44 346 (lok som gick narmast
vagnar), visande tryck vid nédbroms fran lok T44 286 (det lok som gick forst).



2445 Utvardering av registreringar pa lok.
Skivorna fran lokens fardskrivare (se fig 20 och Fig 21) visar inte pa ndgot
onormalt.

Fig 20. Skiva fran fardskrivare pa lok 268.
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Fig 21. Skiva fran fardskrivare i lok 346.

Remsorna fran fardskrivarna i loken 286 och 346 (se Fig 22) visar inte heller pa
nagot onormalt. Remsorna visar att hastigheten pa de bada loken under farden
var under den hogsta tillatna.

Fig 22. Remsor fran fardskrivare pa T44 268 och 346.
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Loggfilen fran radiostyrningsutrustningen visar att bromscylindertrycket pa lok
346 var det tryck som blir om bromsen tillsatts med lokbromsen vilket indikerar
att huvudledningen inte har tomts pa lok 346 under bromsningen fran Furuvik
till Skutskar. Den speciella funktion som skulle registrera att bromsprov hade
genomforts ur funktion, dock tyder den tillgangliga loggfilen fran lok 346 pa att
det hade gjorts ett bromsprov kl 19.34 nar taget sattes samman i Gavle.

Av loggfilen lok 346 framgick dven att kornyckeln 1ag i lage O vid handelsen.

2.4.4.6 Utforda underhallsatgarder pa aktuella fordon.
Lok och vagnar har genomgatt planenligt underhall enligt underhallsplan. Enligt
uppgift fran Green Cargo har inget av fordonen éverskridit underhallsintervallet.

2.4.4.7 Slutsatser

De ingdende fordonen hade inga tekniska brister som har kunnat orsaka
tillbudet. En trolig orsak till att tagsattet inte hade tillracklig bromsformaga var
att huvudledningen mellan de bada loken var blockerad da tillbudet intraffade.
Darmed paverkades enbart det framre lokets broms néar foraren nédbromsade
och det bakre lokets broms paverkades av att foraren tillsatte lokbromsen. Resten
av tagsattet, alltsa samtliga vagnar, forblev darmed obromsade.

2448 Kontrollbromsprov

For att utréna i vilken utstrackning kontrollbromsprov kunde anvandas for att
bedéma om tagets broms kunde mandovreras av foraren, utforde SHK ett prov
med ett tgsatt som hade samma sammanséattning som taget vid den aktuella
handelsen. Férst gjordes ett kontrollbromsprov déar huvudledningen var stangd
mellan loken, alltsa ett dar foraren med hjalp av huvudbromskontrollen enbart
kan manovrera forsta loket. Darefter gjordes ett prov dar huvudledningen var
oppen genom hela tagsattet. Vid bada proven var saval vagnar som lok installda i
bromskategori P.

Slutsatsen av provet var att det var en tydlig skillnad mellan de bada forutséatt-
ningarna. Lossningstiden var cirka 7 sekunder néar enbart forsta loket var
inkopplat och cirka 45 sekunder da huvudledningen var 6ppen i hela taget.

Hade loket varit installt i bromskategori G, vilket det skulle enligt bromsreglerna,
hade troligen utfallet blivit ett annat. Bromskategori G innebar att tillsattnings-
och lossningstiderna blir avsevart langre, dven vid korta tag.

Detektorer

Inte undersokt.
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2.5 Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

2.5.1 Trafikledningsatgarder

0 22 10 10 10 an

Géavle C

Bomansberget

Furuvik sodra

S A I 54 b —/—————— Skutskar norra

Fig 23. Utdrag fran den grafiska tidtabellen fér handelsen. Tidtabellsenlig tid for tag

9765 visas med lila (rott) streck, for tdg 92 och 8462 med gront. Tagklareraren har med
blyertspenna ritat faktisk tid for 9765 och 92 samt att 8462 har stannat vid Skutskar hallplats.
Strecken fran klockan 22:20 med noteringen " Oly” visar att sparen ar avsparrade pa grund

av olycka.

SHK har studerat loggningen av indikering och atgarder pa driftlednings-

centralen i Gavle. Foljande handelser, relevanta for utredningen, har noterats:
(Tagvagar laggs — av tagklareraren eller av automatiken — inom driftplat-
ser. TAgvagarna styr sedan vilken riktning linjeblockeringen ska inta for
linjen mellan driftplatserna.).

Tid
22:01:05

22:03
22:03

22:03:41
22:03:48
22:06:28
22:06:59
22:07:01
22:09:17
22:09:30
22:09:57

22:10:20
22:11:01

Handelse

Tagvag for tag 9765 till Gave N1 (utfart fran Gavle till
linjen mot Skutskar).

Tagvag genom Furuvik sodra for tag 92.

Tag 9765 befann sig pa sista strackan inom Gavle C fram
till Gavle N1.

Tag 9765 passerade Gavle N1.

Tagvag reserverades for tdg 9765 genom Bomansberget.
Tag 9765 passerade mellanblocksignalen Gavle N3.
Tagvag reserverades for tdg 92 genom Turkiet.

Tagvag reserverades for tdg 92 genom Skutskar norra.
Tag 92 passerade Turkiet.

Tag 92 passerade infartssignalen till Skutskar norra.

Tag 9765 passerade Bom 21 och gick in pa driftplatsen
Bomansberget.

Tag 92 passerade mellanblocksignalen Sur L2.

Tag 9765 passerade Bom N1 och gick ut pa linjen mot
Furuvik sodra.
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22:11:20 Tagvag reserverades for tdg 8462 genom Skutskéar norra.

22:12:26  Tag 92 passerade Fvks 22 och gick in pa driftplatsen
Furuvik sodra.

22:12:56  Tag 92 passerade Fvks U2 och gick ut pa linjen mot
Bomansberget.

22:13:08  Tagvag reserverades for tag 8462 genom Furuvik sodra.
22:13:28  Tag 9765 passerade mellanblocksignal Bom N3.

22:15:24 Mellansignal och utfartsblocksignal L2 i Skutskar norra
samt infartssignal till Furuvik sédra, Fvks 22, stalldes till
stopp.

Tag 9765 passerade infartssignalen till Furuvik sodra,
Fvks 21, som visade stopp.

22:15:51  Vaxel 22 i Furuvik sodra (véxeln dar dubbelsparet gar
ihop till enkelspar) indikerade att den gatt ur kontroll.

22:16:05  Tagvag for 8462 atertogs.
22:20:46  Tag 9465 passerade signal Sur 4/1.
22:21:00  Signal Tkt sparrades i stopp.

22:21:44  Tag 9465 passerade motriktad mellansignal 4/6 i
Skutskar norra.

Bomansbeige! Funstk 5
Bem) | Fuks) |

Uriaet |
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Schematisk
banprofil

| Infarts- eller mellansignal, styr trafik pa drifiplats
Blocksignal, styr trafik pa linjen

<—* Driftplats

Fig 24. Schematisk bild med hojdkurva éver den stracka dar tdg 9765 framfordes.

Sakerhetssamtal

SHK har lyssnat pa inspelningar av de samtal till och fran driftledningscentralen i
Gavle som fordes under aktuell tid. Féljande samtal, relevanta for denna
utredning noterades:
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Tid Samtal
21:27 Foraren pa tag 9765 anmalde att han ville till spar 24.
21:59 Foraren pa tag 9765 anmalde att han var klar for avgang.

22:18  Foraren pa tag 9765 anmalde att han inte fick stopp pa
taget.

22:18  Tagklareraren tog kontakt med foraren pa tag 8762 och
uppmanade honom att stanna i Skutskar.

22:20  Tagklareraren kontaktade foraren pa tag 9765 och fick veta
att taget passerade forsignalen till Skutskar norra. Sam-
talet fortsatte fram tills att taget stannade klockan 22:23
inne pa driftplatsen Skutskar norra vid mellansignal 4/5.

Samspel manniska-teknik-organisation
Arbetstider for berord personal

For att fa en dverblick dver arbetstidens forlaggning redovisas arbetstiden nio
dagar fore héandelsen. Uppgifterna har lamnats av Green Cargo

Tabell 3 Tjanstgoringstider for foraren som framforde tag 9756.

Datum: Arbetstid:

L6 6 mars Fridag

SO 7 mars Fridag

Ma 8 mars Tur 4801 20:25 — 24:00
Ti 9 mars Tur 4802 24:00 — 03:12
On 10 mars Sjuk

To 11 mars Fridag

Fr 12 mars Tur 7101 09:43 — 21:11
Lo 13 mars Tur 7405 20:43 — 24:00
SO 14 mars Tur 7406 00:00 — 03:55

Medicinska och personliga forhallanden

Foraren har vid en periodisk hdlsoundersokning den 23 oktober 2009 konstate-
rats uppfylla de medicinska halsokraven enligt BV-FS 2000:4 for att utféra
arbetsuppgifter enligt foreskriftens 1 8 2 och 3, att framféra fordon samt att utfora
vaxling och rangering.

Det har inte framkommit nagra uppgifter som tyder pa att det har férekommit
nagra medicinska eller personliga férhallanden av betydelse for handelsen.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Loken av typ T44 kan framforas fran forarplatsen inne i lokhytten och for de
fordon som ar utrustade kan de dven framforas fran en barbar radiostyrningsut-
rustning och da kan foraren befinna sig utanfor forarhytten, pa lokets gangbord
eller pa marken.
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Fig 25. Forarplats i lok typ T44 med mandverreglage. Med ratten i mitten reglerar foraren
padraget. Det stora handtaget snett ovanfor ratten ar huvudbromskontrollen med vilken
foraren manodvrerar huvudbromsen. Med den lilla spaken alldelen under sidofonstret ovanfor
forarstolen kan féraren mandévrera direktbromsen, vilken enbart bromsar loken.

E ‘7‘1}
Fig 26. Mandverdosa for radiostyrning av lok. Dosan pé bilden hor till ett annat lok och
jarnvagsforetag an det som var aktuellt i handelsen. Med spaken i mitten kan féraren kéra
och bromsa loket. Med den lilla omkopplaren till vanster om spaken, andras korriktningen,
framat eller bakat.

Vid kdérning med lokets fasta mandverutrustning har foraren tillgang till
huvudbromskontrollen med vilken denne kan mandvrera huvudbromssystemet
vilket genom huvudledningen paverkar alla inkopplade bromsar i taget. Foraren
har ocksa tillgang till en kontroll for direktbromsen, med vilken foraren kan
paverkar lokens bromsar direkt. Kontrollen paverkar en mandéverstromskrets
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som dppnar en férbindelse som slapper in tryckluft direkt i lokens bromscylinder.
Denna mandverstromskrets ingar i multipelkopplingen, vilket innebér att bada
lokens bromsar paverkas da de ar multipelkopplade. Forarplatsen &ar avpassad for
korning pa linjen, men vid vaxling ar sikten begransad genom att lokens huvar
skymmer sikten for féraren. Det medfor att foéraren vid vaxling med loken oftast
blir beroende av bitrade som haller uppsikt och ger signal till foraren.

Vid vaxling med radiostyrningsutrustningen, kan foraren placera sig sa att han
har god uppsikt 6ver rorelsen och den stracka som han ska kdra. Med den
barbara styrutrustningen kan man manévrera padrag, tdgbroms och signal.
Utrustningen &r ofta en forutsattning for att foraren sékert ska kunna utféra
vaxling utan hjalp av en signalgivare. Vid radiostyrning ar hastigheten tekniskt
begransad till 30 km/tim.

Forutsattningar for rdddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Tidigare/andra handelser av liknande art

SHK har under senare ar utrett tre olyckor dar dalig bromsférmaga haft betydelse
for handelsen. Dessutom finns uppgifter om tva ytterligare handelser under 2010.

Trelleborg 2010 03-03.

Ett tdg hade hamtat vagnar i Trelleborg och fatt vagntillkoppling i Malmao. Nar
foraren sedan gjorde en retardationskontroll visade det sig att taget knappt hade
nagon bromsverkan alls. Féraren stannade taget for att undersoka forhallandet
och fann att huvudledningen bara var 6ppen fran loket till den forsta vagnen och
stangd déarefter. | Trelleborg gjordes ett férkortat genomslagprov, vilket innebar
att bara den forsta vagnen kontrollerades och bromprovet hade darfér genom-
forts med tillfredstéallande resultat.

Hallsberg 2010-05-27.

Ett tag skulle avga fran Hallsbergs godsbangard och skulle stanna vid en signal.
Nar foraren bromsade upplevde han att taget hade dalig bromsverkan och taget
passerade signalen med ca 10 meter.

Kimstad 2008 (SHK rapport RJ 2009:09).

En vagnuttagning som drogs av tva multipelkopplade T44-lok fran Skarblacka
kunde inte stannas vid infartssignalen i Kimstad utan fortsatte ut pa ett
skyddsspar och genom en stoppbock. Det visade sig att huvudledningen var
stangd mellan loken och féraren kunde darfér bara mandévrera bromsen pa loken.
Ett grundprov hade gjorts i Skérblacka fore avgangen med radiostyrningsutrust-
ningen pa det bakre loket. Foraren uppgav att han gjorde ett kontrollbromsprov
efter byte till det andra loket. Farden kom aldrig upp i tillracklig hastighet for att
kunna utfora en retardationskontroll innan den kom till Kimstad.

Ledsgard 2005 (SHK rapport RJ 2007:02).

Ett godstag lastat med klor lyckades inte fa stopp i Ledsgard utan gick ut pa ett
skyddsspar och genom en stoppbock. Det visade sig att lastvaxlarna pa vagnarna
var stallda i lage "tom” i stallet for "last”, ndgot som medforde att vagnarna inte
hade den bromsverkan som var en forutsattning for tagets hastighet. Bada
forarna som hade kort taget sedan det stélldes i ordning hade gjort en prov-
bromsning utan att uppméarksamma tagets otillrackliga bromsférmaga.
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Gardsj6 2005 (SHK rapport RJ 2007:01).

Ett resandetdg kunde inte stanna vid infartssignalen till Gardsjo som visade stopp
och taget passerade signalen med en hastighet av 69 km/tim. Undersokning av
tagsattet visade att bromférmagan hade forsamrats kraftigt av tva isproppar i
slangkopplingen i tagets huvudledning mellan loket och tagets framsta vagn.

Andra undersodkningar av handelsen

Handelsen har undersokts av Banverket och Green Cargo.
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ANALYS

Metoden som anvénds i denna analys utgar fran handelseanalys (dven kallad
MTO-analys). Denna bestar forst av en kartlaggning av handelseforloppet och att
identifiera eventuella avvikelser. Sedan foljer en orsaksanalys som dels beskriver
avvikelserna och dels beskriver de paverkande forhallanden som kan ha bidragit
till de olika delhéndelserna. Analysen avslutas med en barridranalys och en
konsekvensanalys.

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Handelsefdrloppet redovisas i Tabell 4 med ett urval av delhdndelser som enligt
utredarnas bedémning har haft betydelse for handelseforloppet. Handelseftrlop-
pet borjar med att tdg 9754 stalls i ordning och bromsprovas i Borlange och
avslutas med att tdg 9765 slutligen stannar i Skutskar norra. Datum och
tidpunkter redovisas da det finns uppgifter som bekraftar detta. Handelseanaly-
sen illustreras grafiskt i bilaga 1.

Tabell 4 Kartlaggning av handelseférloppet.
Tid H-nr  Delhéndelse

T&g 9754 stélls i ordning och bromsprovas i Borlange

ca 18:00 H1 Tagsattet till 9754 bestér av tva delar som véxlas ihop och bromsprovas av
féraren som sedan ska kora taget till Gavle. Foraren har stationar personal till
hjalp vid véaxling och bromsprov. Som bromsprov gors ett grundprov.

Tag 9754 stélls upp i Gavle och loket kopplas ifran

Foraren har haft kontakt med foraren som ska kora vidare med vagnarna i

20:07 H2 t&g 9765 och enligt dverenskommelse, stéangs huvudledningens kran efter att
tagsattet har bromsats ner och slutsignaler séatts upp i den anda som blir den
bakre vid fard mot Skutskar.

Loken till tdg 9765 klarg6rs och kopplas ihop

ca 21:00 H3 R N . .
Foraren hamtar loken till 9765, startar dem och kopplar ihop dem.
Al Forarens klargdringstid var bara avpassad for klargdring av ett lok.
A2 Loken var inte hopkopplade, vilket de brukade vara.
ca 21:30 H4 Loken till tag 9765 kopplas till tagsattet

H5 T&g 9765 bromsprovas
A3 Bromsprov utfordes inte enligt reglerna.
ca 22:00 H6 Tag 9765 avgar fran Gavle godsbangard

Foraren patag 9765 utfor retardationsprov

ca 22:15 H7 ; .. ok ;
Foraren upptéacker att taget ar bromslost.

Foraren pa tag 9765 tar kontakt med tagklareraren
H8 Foraren meddelar att taget saknar broms.
Tagklareraren staller signaler till strackan till "stopp”.

T&g 9765 passerar signal Fvks 21 som visar stopp
ATC ingriper med nddbroms.

H9

Tag 9765 passerar vaxel 22 i Furuvik sédra

H10
T&get gar darmed in p& enkelsparsstrackan mellan Furuvik och Skutskar.

H11 | Tag 9765 stannar pa Skutskar norra driftplats
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Orsaksanalys
Avvikelseanalys

En avvikelse innebar att forhallandena vid tillfallet var annorlunda jamfért med
hur situationen vanligtvis ska vara, brukar vara eller hur den har planerats. |
Tabell 4 redovisas avvikelserna i samband med tillhérande delhdndelse med
bokstaven A och en siffra.

Al Férarens klargoringstid var bara avpassad for klargoring av ett lok

| férarens turlista fanns 18 minuter avsatta for klargoring av lok. Den norm for
klargéring som fanns angav 12 minuter som klargoringstid for ett T44-lok och 21
minuter for tva lok. Till det kom 6 minuter for klargéring av radiostyrning. Det
innebér att det fanns tid for klargoring av ett lok med radiostyrning. I sjélva
verket anvandes tva lok och det innebér att 9 minuter saknades for att foraren
skulle ha tillrackligt med tid for att utféra en klargdring enligt anvisningarna.

A2 Loken var inte hopkopplade, vilket de brukade vara

Foraren uppger att loken alltid brukar vara hopkopplade och fardiga. Enligt
turlistan ska loken dock klargéras, aven om tillrackligt med tid inte var anslagen.
SHK har fatt uppfattningen att det har varit en etablerad praxis att anse att de tva
loken for tag 9765 till Skutskar alltid ska vara hopkopplade och klargjorda.

Denna gang var hade nagot skett som medforde att loken inte var ihopkopplade.
Eftersom foraren inte gjorde en regelratt klargoring i vilket ingar sadana
kontroller att forhallandet skulle upptackts, markte han detta forst efter att han
hade startat loken. Troligen blev situationen lite stressande vilket den sena
anmalan till tagklareraren indikerar (féraren anmaler sig klockan 21:27 i stallet
for turlistans 21:11). Forseningen kan troligen inte ha berott pa att foraren kom
sent till arbetsplatsen eftersom han traffade foraren som kom med tagsattet i tag
9754. Det taget kom klockan 20:07 och forarens arbetstid borjade 20:43. En
annan indikering pa att hopkopplingen inte har skett helt kontrollerat &r att G-P-
omstallarna pa loken var stallda i bromslage P istallet for lage G.

Anvisningarna for klargoring av multipelfordon &r inte sarskilt detaljerade, men
oavsett det bor det i utbildningen inga att kontrollera att huvudledningen ar
kopplad mellan loken. Foraren pa tag 9765 uppger att han brukar kontrollera
detta, men i och med att han blev tvungen att oférberett koppla ihop loken, kan
han ha missat denna viktiga detalj. Det ar ocksa lattare och kanns mer naturligt
att kontrollera en redan utford uppgift an att forst utféra den och sedan efterat
sjalv kontrollera att man har gjort uppgiften ratt.

A3 Bromsprov utfordes inte enligt reglerna
Foraren skulle enligt reglerna bromsprovat och hanterat loken pa foljande satt
efter tillkopplingen av tagsattet:
1. Grundprov av tagsattet med hjalp av radiostyrningen. Tagsattet hade statt
uppstéallt mer @n en timme eftersom det ankom 20:07 och féraren anmalde
att han var klar att kora ut till tagsattet klockan 21:27.

2. Eftersom grundprovet utférdes med det bakre lokets radiostyrning da det
framre inte var utrustat for radiostyrning, skulle tagsattet ha bromsats ned
med det bakre loket och mandverdonen for bromsen, savél radiostyrningsut-
rustningens som lokets fasta bromsutrustning.

3. Efter att det framre lokets mandverutrustning aktiverats, skulle foraren
kontrollera att han kunde manévrera huvudbromssystemet genom att tillsat-
ta och lossa bromsen och pa kontrollamporna iaktta att bromsen gick till och
loss pa loket.
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4. Om huvudledningen varit avstangd mellan loken skulle féraren vid start
upptéacka att bromsen inte var loss pa taget. Detta eftersom taget bromsats
ned med det bakre loket och bromsen da inte skulle kunna lossas fran det
framre loket.

5. Efter start ska foraren vid forsta lampliga tillfélle gora en retardationskon-
troll. Hastigheten maste da vara tillracklig for att man ska kunna gora en
fulloromsning utan att stanna och banan ska dessutom vara plan.

For att fa fram metodiken vad som géller efter att ett bromsprov har genomforts
med hjélp av radiostyrning, maste man lasa pa tre stallen i bilaga 11, Broms, till
Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter. Avsnitt 5.3 anger regler for vilket
bromsprov som ska goras, avsnitt 5.11 anger vad som géaller om féraren ska
anvanda en annan huvudbromskontroll &n den som har anvénts vid bromsprovet
och avsnitt 8.3 anger vad som géaller om ett dragfordon lamnas.

Foraren utforde foljande atgarder:

1. Ett forkortat genomslagsprov efter tillkopplingen vilket innebar att han
kontrollerade att bromsen gick till och loss pa den férsta vagnen i stéllet for
pa tagets samtliga vagnar.

2. Nar foraren lamnade det bakre loket for att ga till det framre hade han
sannolikt inte bromsat ner taget.

3. Nar foraren aktiverade mandverorganen i det framre loket gjorde han ett
kontrollbromsprov, troligen utan att uppmarksamma att huvudledningen
var blockerad.

4. Efter start drog foraren igang sakta for att konstatera att alla bromsar var
loss och bromsade sedan vid signalen som visade "stopp”. Hastigheten var
da sa lag att ett lok mycket val kunde stoppa rorelsen.

5. Nar taget hade passerat Bomansberget utforde foraren en retardationskon-
troll eftersom det var det forsta tillfallet dar det var méjligt att genomfdora
denna. Féraren méarkte da att han nastan helt saknade broms pa tagsattet,
men det var for sent for att kunna géra nagot och han passerade sedan sig-
nalerna vid Furuvik sddra som visade "stopp”.

Det har ingen betydelse for handelseforloppet att foraren gjorde ett forkortat
genomslagsprov i stallet for ett grundprov. De faktorer som har betydelse ar att
tagsattet inte bromsades ned med det andra loket samt att foraren antingen inte
har gjort nagot kontrollbromsprov eller inte varit tillrackligt uppmarksam néar
detta gjordes. Kontrollboromsprov ska inte géras i denna situation enligt reglerna,
men det tycks vara praxis hos Green Cargo att anvanda sig av det vid 6vergang
fran radiostyrning och tidigare regler hos Green Cargo foreskrev ocksa ett sadant
handlande. Eftersom loket var stéllt i bromskategori P, borde féraren vid
kontrollbromsprov ha uppmérksammat om huvudledningen var stdéngd mellan
loken, men hade loken vara stallda i bromskategori G, vilket de skulle vara enligt
foreskrifterna, ar det mer tveksamt om féraren hade kunnat avgora forhallandet.

Hade foraren agerat helt enligt reglerna vid byte av fordon, hade det inte gatt att
fa igang tagsattet om huvudledningen hade varit stangd mellan loken.

Paverkande forhallanden

I detta avsnitt behandlas de forhallanden och forutsattningar som haft paverkan
pa bade handelseforloppet och avvikelsernas uppkomst. Aven har ar utgangs-
punkten de delhandelser som de paverkande forhallandena hor till. De forhallan-
den som paverkar flera delhandelser namns bara under den forsta delhéndelse
som har paverkats.
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Delh&ndelse H3

Forarturlistan innehdll inte tillrackligt med tid for klargoring

Forarturlistan hade bara 18 minuter for klargoring, vilket ar den tid som enligt
normen ska vara anslagen for klargoring av ett lok. Vagnvikten for tdg 9765 var
2172 ton och det ska ha varit normalt for taget. Ett sa tungt tag kraver minst tva
lok och vad som har framkommit av samtalet med den berdrde foéraren, var han
ocksa installd pa att det skulle vara tva lok. Att turlistan innehaller for lite tid, kan
innebéra att klargoringen inte genomfors fullstandigt, ndgot som verkar ha
forekommit i detta fall.

Felet i turlistan indikerar pa brister i styrningen for berakning av arbetstiden.

Brist pa regler for bromsprov vid koppling av lok

Generellt sett ar reglerna foér bromsprov i olika sammanhang mycket detaljerade.
SHK har dock inte kunnat finna att det finns nagra regler om hur och nar
bromsprov ska utforas efter att lok har kopplats ihop. Bromsprov av tag
forutsatter att lokens broms har provats i samband med klargoringen. Bristen pa
en dokumenterad rutin for bromsprov i samband med hopkoppling av lok kan i
detta fall ha medverkat till att handelsen har uppstatt.

Delh&ndelse H5
Ofulistandiga regler vid bromsprov
Reglerna for bromsprov ar mycket detaljerade om &n nagot svaréverskadliga. Det
ar nagot komplicerat att komma fram till vad for regler som galler efter att ett
bromsprov har utférts med hjélp av radiostyrningsutrustningen. Vid bromsprovet
har bromsprovaren kontrollerat att

— huvudledningen ar 6ppen och kan styra huvudbromssystemet genom

fordonssattet fran det fordon som ar aktivt
— huvudbromssystemet fungerar pa varje fordon med inkopplad broms
— huvudledningen ar tillrackligt tat.

Vad som inte har kontrollerats ar att féraren sedan kan mandvrera bromsen med
den kontroll som han ska anvanda under farden. Reglerna i Jarnvagsstyrelsens
trafikforeskrifter anger inte heller det som ett syfte med bromsprovet (avsnitt 5.2
i bilaga 11), trots att det i reglerna for tagfard star att foraren ska kontrollera att
bromsen kan mandvreras fran forarplatsen och fungerar som avsett (avsnitt 1.3 i
bilaga 8H). Sattet att kontrollera detta anges till att foraren ska kontrollera att
bromsen gar till och loss pa drivfordonet. Med denna atgard kontrolleras inte att
bromsen kan mandvreras i taget, utan det marker foraren bara indirekt genom att
det pa annan plats ar foreskrivet att det fordon som féraren lamnar ska bromsas
ned.

Flera av de personer som SHK har intervjuat hos Green Cargo har inte observerat
att dessa regler finns, utan tillampar och lar fortfarande ut de regler som géallde
hos Green Cargo innan Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter bdrjade galla den 31
maj 2009, att foraren ska gora ett kontrollbromsprov efter att bromsprov har
gjorts med radiostyrning. Vardet av ett sddant kontrollbromsprov kan dock
ifragasattas, sarskilt om loket har bromsen i bromskategori G, vilket det ska ha da
taget ar tungt.

Delhandelse H7

Regler om retardationsprov inneb&r att provbromsning sker for sent

Vid framtagningen av bilaga 11, Broms, till Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter
gjordes vissa forandringar av tidigare gallande bromsregler. Bland annat togs
kravet pa provbromsning bort, ett krav som tidigare fanns hos vissa jarnvagsfore-
tags bromsregler. Provbromsningen ersattes av en retardationskontroll vars syfte



3.3

46

primart ar att anvanda tekniken som finns i tagskyddssystemet ATC for att
kontrollera att inmatad retardationsférmaga motsvaras av en verklig sddan. En
nackdel med denna kontroll &r att den kraver en relativt kraftig retardation for att
systemet ska kunna utvardera retardationen och det kravs ocksa att den inte
utfors i en lutning eftersom de uppmatta vardena da blir missvisande. Reglerna
har uppenbarligen inneburit att férarna avvaktar med en forsta provbromsning
till dess det gar att gora ett fullstandigt retardationsprov, dven om det hade
funnits mojlighet att géra en provbromsning tidigare dar féraren atminstone
hade kunnat bilda sig en subjektiv uppfattning om tagsattets bromsprestanda.
Retardationskontrollen kunde saledes inte i nu aktuellt fall ersatta en prov-
bromsning.

Transportstyrelsen har inte kunnat visa att denna, och andra gjorda forandringar,
har foregatts av nagon dokumenterad riskanalys. Det kan inte uteslutas att en
genomlysning av fragan i en riskanalys hade medfort att reglerna fatt en nagot
annorlunda utformning.

Barriaranalys

B1 Bromsprov efter hopkoppling av lok

Om ett bromsprov hade gjorts efter hopkopplingen av loken skulle féraren ha
upptackt om huvudledningen varit avstangd mellan loken. Eftersom nagot
bromsprov inte gjordes efter hopkoppling brast barriaren.

B2 Bromsprov av tag

Ett bromsprov av ett tag ska ocksa ha som syfte att klarlagga att bromsen kan
mandvreras av foraren med den kontroll som ska anvandas under tagfarden.
Eftersom bromsprovet inte kontrollerade denna funktion, brast barriaren.

B3 Tankbar barriar: Provbromsning av taget strax efter avgang
Om foraren hade gjort en provbromsning sa snart som mojligt efter avgang, hade
han haft mojlighet att upptacka bromsfelet innan det var for sent.

B4 Retardationsprov

Foraren utforde retardationsprovet och upptéckte da att tagets bromsférmaga var
bristfallig. Eftersom retardationsprovet inte kunde goéras forran det var for sent,
brast &ven denna barriar.

B5 Stoppstéllning av signaler som hindrar andra tag att komma in pa
sparavsnittet

Tagklareraren stallde signalerna till strackan till stopp och meddelande tag 8462

som var pa vag att det inte fick fortsatta. Barriaren holl och medverkade till att

ingen kollision intraffade.

B6 Tankbar barriar: Skyddsvaxel som hindrar taget att komma ut pa
enkelsparsstrackan
Reglerna for skydd av tagvag kraver ingen skyddsvéxel vid Furuvik sédra dar
dubbelsparet gar ihop till ett enkelspar. Bara ungefar tre minuter innan tag 9765
korde upp vaxeln passerade tadg 92 pa vag at motsatt hall. Det aktuella skyddet
som bestod av en signal i stopp hade inte kunnat forhindra en mycket allvarlig
olycka om 9765 i stéllet varit vid Furuvik sddra ndgon minut fore tag 92. Det hade
daremot en skyddsvaxel kunnat géra. For att forhindra en olycka kravs dock att
en skyddsvaxel hade lett taget bort fran det farliga omradet, nagot som det inte
finns krav pa i gallande normer. Detta forhallande ar mer ingaende belyst i SHK:
s rapport RJ 2009:09 om ursparning med vagnuttagning 73664 pa Kimstad
station, Ostergétlands 1an den 21 december 2008.
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Konsekvensanalys
De skador som uppstod vid handelsen var skador pa vaxel 22.

Tag 92 hade passerat genom véxel 22 ca 2 minuter for handelsen. Om tag 9765
varit tidigare hade antingen tag 9765 kort in i sidan pa tag 92 eller sa hade en
frontalkollision kunnat intraffa. Nasta tag i motsatt riktning mot tag 9765 var tag
8462, vilket hade en tagvag lagd genom Furuvik sodra. Tagklareraren lyckades
stoppa tag 8462 i Turkiet vilket medférde att taget aldrig kom ut pd samma
stracka som 9765 befann sig pa.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) SHK har inte funnit nagra brister pa tagets bromssystem som kan ha
paverkat handelseforloppet.

b) Foraren hade erforderlig behérighet.

c) Fordonen uppfyllde gallande foreskrifter.

d) Sparanlaggningen uppfyllde géallande foreskrifter.

Orsaker till tillbudet

Direkta orsaker
Handelsen orsakades av att huvudledningen for bromsen var blockerad mellan de
bada loken.

Undersokningen har inte helt sdkert kunna faststélla orsaken till att férbindelsen
i huvudledningen var blockerad. Det finns inga tecken pa nagot tekniskt fel och
den enda sannolika orsak darmed kvarstar ar att foraren missade att koppla ihop
eller 6ppna huvudledningen efter att loken kopplades ihop i samband med
klargdringen. | och med att féraren av arbetsledningen uppmanats att vidta
atgarder pa tagsattet, finns det en risk for foraren andrade installning pa ventiler
och darmed forstérde maojligheten att senare helt kunna faststélla orsaken till
handelsen. En férare som har varit med om att ett tag har varit nastan helt utan
bromsar, kan mycket vél ha varit s pass omskakad att han inte efterat i detalj
kan minnas vad han gjorde eller inte gjorde strax efter héandelsen.

Om foraren missade att 6ppna huvudledningen beror detta delvis pa en olamplig
praxis att inte gdra en fullstandig klargéring i samband tjanstgéringens boérjan,
samt att anvisningarna for klargoringen inte innehaller ndgot om kontroll av
broms efter hopkoppling av lok.

Orsaken till att stingd huvudledning mellan loken inte upptéacktes vid bromsprov
av taget beror dels pa bristfalliga rutiner vid bromsprov, att detta inte gjordes helt
enligt foreskrifter, och dels att reglerna saknar tydliga rutiner for hur man ska
sdkerstalla att bromsen kan mandvreras fran den kontroll som ska anvandas vid
tagkorningen.

Bakomliggande orsaker

Utformning av regler for bromsprov

Det ar inte tydligt vilka krav som géller for provningen av bromsen vid hopkopp-
ling av lok. Det &r inte heller tydligt vad som géller efter att bromsprov har gjorts
med radiostyrning. Vad galler efter hopkoppling av lok har SHK inte kunnat finna
nagra anvisningar och for att komma fram till vad som géller efter bromsprov
med radiostyrningsutrustning maste man soka information fran olika stéllen i
bromsreglerna.

Ett syfte med bromsprovet borde vara att kontrollera att féraren kan mandévrera
bromsen. Detta syfte uppnas enligt gallande foreskrifter endast indirekt. Det enda
prov som verkligen kontrollerar att foraren formar sanka hastigheten med tagets
broms &r retardationsprovet men det kan manga ganger inte utforas forréan alltfor
sent, nagot som var fallet vid den aktuella handelsen.

Det har forekommit ett flertal handelser under senare ar med bristande
bromsverkan. Vid flera av dem har huvudledningen varit avstangd i taget eller
omkopplingshandtag har intagit fel lage. En handelse, Kimstad december 2008,
har dessutom likartade forutsattningar som aktuell handelse: Tva lok kopplas i
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multipel varav ett kan radiostyras och detta lok ar bakre lok vid bromsprovet.
Trots genomfort bromsprov, kontrollerades inte att taget kunde bromsas med
den kontroll som kom att anvandas av foraren vid farden.

Vid ett bromsprov av ett tagsatt forutsatts att lokens broms har kontrollerats vid
klargéringen. Om taget ska dras av multipelkopplade lok blir detta sarskilt viktigt
eftersom sjalva bromsprovet av tagsattet bara utfors pa vagnarna som kopplas till
loken. Huvudledningen mellan loken blir inte kontrollerade i de fall det bakre
lokets radiostyrning anvands och med avsaknad av lampliga och tydliga regler for
kontroll efter lokbyte, blir det ingen kontroll av huvudledningens koppling mellan
loken.

Alla de handelser som intraffat under senare ar och som beror tags bromsforma-
ga indikerar att det finns brister dels i styrning av rutinerna vid bromsprov, dels i
utformningen av bromsreglerna. Att det saknas regler for att kontrollera en sadan
primar funktion som att féraren kan mandévrera bromsen ar allvarligt. Kontrollen
bor ske innan ett tag avgar och att bara anvanda sig av kontrollbromsprov ar
uppenbarligen inte tillrackligt. Det &r svart att gora ratt bedémning vid korta tag
eller nar loket ar stallt i bromskategori G och dessutom kan anvandningen av
kontrollbromsprov medverka till att berérd personal inte tar bromsprovet pa
tillrackligt stort allvar genom att provet inte innehaller en tydlig kontroll av
funktionen.

Det ar dessutom olyckligt att retardationsprovet har prioriterats framfor en tidig
provbromsning. Trots allt maste det vara vardefullt att foraren sa snart som
mojligt gor en bromsning for att fa en uppfattning av hur taget kanns. Ett sddant
prov behdver inte pa nagot satt utesluta att ett regelréatt retardationsprov sedan
gors nar det finns tillfalle for ett sddant.

Utformning av forarturlistor

Det ar viktigt att forarbete, kontroll av dragfordon och broms i tdg, gérs noggrant,
vilket forloppet vid denna handelse visar. En forutsattning for att fa personalen
att utfora dessa kontroller pa foreskrivet vis, ar att det finns tillrackligt med tid i
turlistan for arbetsuppgiften. Motsatsen, att det finns for lite tid, kan sanda
signalen att arbetsledningen inte anser att uppgiften ska utforas eller att
noggrannhet ar onddig. | detta fall fanns inte den tid anslagen till klargéringen
som skulle funnits enligt normen.



5.1

5.2

50

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

Green Cargo har genomfort foljande atgarder:
e Genomgang av interna rutiner i Gavle vid hamtning/klargoring av lok.

e Betydelsen av val utford klargoring har fortydligats och inarbetats i vida-
reutbildningen pa Green Cargo - skolan i Borlange.

Beslutade men ej genomforda atgarder

Green Cargo har beslutat att inféra krav pd bromsprov i jarnvagsforetagets
sékerhetsbestammelser samt riktade uppfdljningar vid utférande av bromsprov
vid radiostyrning.

Green Cargo har beslutat att atgarderna ska vara genomférda senast 2011-06-30.

REKOMMENDATIONER

SHK konstaterar att en rekommendation som har lamnats i utredningarna RJ
2007:02 och RJ 2009:09 aven ar aktuell for denna utredning och lamnar samma
rekommendation som i de tidigare utredningarna.

Transportstyrelsen rekommenderas att

e tillse att risken for enkelfel i samband med faststéllande av ett tdgs broms-
formaga minimeras, t.ex. genom inférande av checklistor e.d. (se avsnitt
3.3 Bl och B2) (RJ 2007:02 R1),

e understka om reglerna for bromsprov kan anpassas for att uppna en
battre tydlighet och sa att bromsproven sakerstaller att foraren kan brom-
sa tagen (se avsnitt 2.3.1 och 3.2.2 H50ch H7) (RJ 2011:02 R1),

¢ isintillsynsverksamhet aven kontrollera att jarnvagsforetagen har system
som sékerstaller att personalen har tillréackligt med arbetstid for att utfora
arbetsuppgifterna enligt foreskrifterna (se avsnitt 2.2.1) (RJ 2011:02 R2),

e utfora och dokumentera riskanalyser nar den foreslar forandringar i
foreskrifter som kan paverka trafiksédkerheten (se avsnitt 2.3.4 och 3.2.2
H7) (RJ 2011:02 R3),

e utreda om kraven pa skydd av tagvag ar tillrackliga for att uppnaen
tillrécklig sakerhet i jarnvagssystemet (se avsnitt 2.3.3 och 3.3 B6) (RJ
2011:02 R4).
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