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Statens haverikommission har unders6kt en olycka som intriffade den 27
januari 2011 pa Frovi driftplats, Orebro lan.

Haverikommissionen 6verlimnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om unders6kning av olyckor en rapport éver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 1 februari 2013 om
vilka dtgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna
rekommendationerna.
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till
uppgift att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra
siakerheten. SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som
mojligt klarlagga savial handelseforlopp och orsak till hindelsen som
skador och effekter i 6vrigt. En undersokning ska ge underlag for beslut
som har som mal att forebygga att en liknande héndelse intraffar igen
eller att begriansa effekten av en sddan hiandelse. Samtidigt ska undersok-
ningen ge underlag for en bedomning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med hidndelsen och, om det finns skl
for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad
hdnde? Varfor hdande det? Hur undviks att en liknande hdandelse
intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det
giller att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand.
Det medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller
beskrivs i samband med en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och
skadestand handlaggs inom rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersok-
ningen som behandlar riddningsinsatsen undersoka hur personer forda
till sjukhus blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter
i form av socialt omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 28 januari 20110m
ett tillbud med tappad last vid Frovi driftplats, Orebro lan, som intraffade
den 27 januari kl. 20.42 (tiden da taget passerade Frovi driftplats).

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner
ordforande (t.o.m. 2012-01-31) och darefter Jonas Backstrand, Claes
Hedbom utredningsledare, Ture Gellerbrandt teknisk utredare (t.o.m.
2011-05-08), Sanny Shamoun utredare MTO (t.0.m. 2011-05-01) samt
Bengt Hultin operativ utredare.

SHK har bitratts av Lars-Ove Jonsson, Interfleet och Ari Oenonen
SweMaint som tekniska experter. Undersokningen har f6ljts av Trans-
portstyrelsen, forst genom Jerker Stubbans och darefter av Sofia Gjerstad.
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Rapport RJ 2012:05

J-08/11
Rapporten fardigstélld 2012-11-01

Jarnvdgsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr:
Jarnvdgsforetag:
Fordonsdgare:

Godstag med lok Ma 406+403 med 43
godsvagnar.

Green Cargo AB.

AAE - Ahus Alstéatter Eisenbahn AG (De
vagnar som ar aktuella i undersokning-
en)

Infrastrukturforvaltare: Trafikverket.
Trafikledning: Trafikverket.
Tidpunkt for hdndelsen: 27 januari 2011 kl. 20.42.

Plats, strdacka:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:

Vider:
Personskador:
Skador pa jarnvdgsfordon:

Skador pa jarnvdgsinfrastruk-
tur:
Andra skador:

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

Driftplatsen Frévi, Orebro lin, ca
501+200 km-punkt i langdmatningen.
Godstéag 9132.

Inte undersokt.

Inga.

Skador pa vagnar fran stdlamne och
skador som orsakats av stenar som
lossnat fran bron. Skador pa bromssy-
stem och hjul.

Brofundament skadat pa barande delar.

Inga.

Berord personals kon, dlder,
behérighet och erfarenhet:

Tdagsdttsklargoraren: Man, 43 ar,
behorig som funktionskontrollant.
Vagnsynaren: Man, 57 ar, behorig som
funktionskontrollant.

Foraren av godstag 9132: Man, 50 ar,
behorig som forare.

Lastare: Man, 62 ar.
Lastmedhjdlparen: Man, 40 ar.
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Sammanfattning

Torsdagen den 27 januari 2011 kl. 20.42 intraffade en olycka dar ett
stilamne som fatt lastforskjutning slog i ett brofundament till en sparport
pa Frovi driftplats. Frovi ar beldgen mellan Arboga och Lindesberg i Orebro
lan.

Godstédg 9132 lamnade Oxelosund den 27 januari Kkl. 16.49 for transport till
Borliange. Nar taget anlande till Borlinge uppmarksammades att det var
tjuvbroms pa en av vagnarna. Vid kontroll av taget visade det sig att en av
vagnarna hade tappat ett stalimne som transporterades pa vagnen.
Stalamnet ar ca 9 meter langt, 1,4 meter brett och viger ca 23 ton.

Stalamnet aterfanns senare i Frovi dar det slagit i ett brofundament till en
sparport och ramlat av vagnen. Lasten hade innan bron passerats fatt en s
stor forskjutning att det befann sig utanfor vagnen och banans tillatna
lastprofil.

Olyckan intraffade pa grund av att amnena var olampligt lastade pd en vagn
vars golv inte var rengjort. Sno och is mellan 4mnena samt mellan golv och
understa amnet medforde att lastsdkringen av Amnena inte fungerade.

Att lastningen utfordes olampligt berodde pa otillrackliga och inaktuella
lastanvisningar for den personal som utférde lastningen. Personalen som
utforde lastningen saknade tillracklig utbildning i lastsakring och dess
metoder. Personalen som kontrollerade lasten saknade tillracklig kunskap
och fardighet i lastmetoden och mgjlighet att kontrollera lasten. Att taget
anda gick ivag trots lastningsbristerna berodde pa att tillrdcklig kontroll av
lastsakringen inte genomfordes fore tagets avgang.

Att bristerna i lastning och kontroll fanns berodde pa brister i uppfoljning-
en av lastnings- och kontrollverksamheten samt avvikelsehanteringen.
Dessutom betraktade inte nagon av de inblandade aktorerna det som sitt
ansvar att kontrollera att lasten var siakrad innan tagfarden borjade. Att
lastningsinstruktionerna inte var fullstandiga och dessutom var inaktuella
har sin grund i att uppféljning av instruktioner och den organisation som
ansvarar for dessa inte har varit tillracklig. Att foretaget inte har arbetat
proaktivt med riskhantering ar ocksa en av orsakerna till olyckan.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

¢ isamband med tillstdndsprovning och tillsyn fokusera pa olika
aktorer/avtalspartners roller och ansvar for att sakerstalla kravet att
trygga en sidker verksamhet enligt jairnvigslagen (se avsnitt 2.2.4,
3.2.2 och 4.3) (RJ 2012:05 R1).

¢ isamband med tillstaindsprévning och tillsyn av jarnviagsforetag
lagga sarskilt fokus pa foretagets forfaranden vad giller riskhante-
ring samt uppfoljning av verksamhet dven med avseende pa organi-
sation och forvaltning av regler och rutiner (se avsnitt 2.3.2 och
3.2.2) (RJ 2012:05 R2).



vid omprovning av tillstdnd samt vid revisioner ga igenom dldre
genomforda tillsyner och eventuella restpunkter for att sikerstilla
att upptackta brister har omhandertagits (se avsnitt 2.5.2)

(RJ 2012:05 R3).

overviga att inleda ett arbete inom omradet ansvar for lastsikring
for jarnvag liknande det fokusomrade som identifierades for vagtra-
fiken i Transportstyrelsens projekt om lastsikring (se avsnitt 2.5.3
och 4.3) (RJ 2012:05 R4).
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1.2

FAKTAREDOVISNING OM HANDEL SEN

Handelseforloppet

Torsdagen den 27 januari 2011 lastades godstag 9132 i Oxelosund med
stdlamnen som vart och ett hade en vikt pa cirka 23 ton. Taget avgick fran
Oxelosund kl. 16.49 och anlande till Borlange kl. 22.56. I Borlange
uppticktes att det var problem med bromsen och taget stannades innan det
kom fram till Domnarvet, vid plattformen i Borlange. Vid kontroll
uppticktes att ndgra av sidostolparna pa vagn 33-74-3662 069-0 var
knackta samt att nagra av sidostolparna dessutom saknades. Det upptack-
tes ocksa att ett stdlamne saknades fran vagnen och Trafikverket kontakta-
des som sig till att banan avsynades. Stalamnet aterfanns senare i Frovi dar
det 1ag hinderfritt bredvid banan. Stadlamnet hade slagit i ett brofundament
till en sparport, punkt (1) i Figur 1, dar taget hade gatt under banan mellan
Frovi och Fagersta. Stalamnet slog dven i (2) i Figur 1 efter att det akt av
vagnen. Spéret stingdes av d4 stora skador drabbat brofundamentet. Aven
sparet som gick over sparporten stingdes av eftersom brons fundament fatt
omfattande skador. P4 och under bron ar det enkelspér.

N. v, ‘/,
/ &
I~ /
o / .\-fﬂ I’,:‘f
optee Brofundament / . /
Y . [
g P~ Sl
‘:I vy ;‘.\ »2/! L
E Tagets drkinag

Brofundament TS

Figur 1. Skiss 6ver bron i Frovi och stdldmnets position.

Olycksplatsen

Olycksplatsen ar beldgen inom Frovi driftplats vid en sparport dir sparet
som utgor en forbindelse genom Frovi mellan banorna mot Arboga
respektive Lindesberg gar under banan som leder fran Frovi mot Fagersta.

Sparporten ar beldgen alldeles utanfor bebyggelsen i Frovi. Nordost om
sparporten ar det plan akermark och cirka 300 meter till nirmaste
bebyggelse som dr en mindre gard. Det gar en privat vag cirka 50 meter
fran sparporten. Vister om sparporten ar det ocksa plan dker- eller
hagmark. Soder och Gster om sparporten ar det skog. Soderut fran
sparporten ar det cirka 100 meter till ett annat spar och parallellt med detta
gar en vag med bebyggelse pa sin andra sida.
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I fardriktningen for det aktuella taget passeras en driftsplats, en plankors-
ning med vag samt en vixel cirka 200 m fore sparporten. Spéret svinger
mot norr, dvs. hoger i firdriktningen for det aktuella taget, fran vixeln och
genom sparporten och ytterligare cirka 400 meter.

=

Figur 2. Karta 6ver Frovi som visar olycksplatsen. Streckad linje visar tagets vig
genom Frovi.

Sparporten fick allvarliga skador pa sin vistra sida och sparen stangdes av
for trafik sa snart detta upptickts. Permanenta reparationer utférdes den 3
och 4 februari.

Det tappade stélamnet 14g (se Figur 3) nordost om sparporten cirka 2,7
meter fran sparet. Det 14g plant pa marken och utgjorde inget hinder for
spartrafiken.

> - .
Figur 3. Stdlamnets position.

En del stenar med avsevird storlek hade slagits bort fran brons fundament.
Stenarna lag efter olyckan i sparporten, vaster om rilen. Stenarna



1.3

14

14.1

1.4.2

1.4.3

1

transporterades senare fran sparets omedelbara niarhet och placerades ca 5
m sydviast om sparporten.

Raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Dodsfall, personskador och materiella skador

Personskador

Inga.

Skador pa last, resgods och annan egendom

Det tappade stalamnet hade slagmarken.

Skador pajarnvagsfordon

Fyra stycken vagnar av totalt 43 blev skadade. De skadade vagnarna gick
som nummer 25, 26, 27 och 28 i tiget. Vagnarna hade skador pé hjul,
boggier, bromsblock med héllare, bromsens omstallnings- och avstang-
ningshandtag, sidostolpar, lammar och gavlar.

P& uppdrag av SHK genomforde Interfleet den 1 februari 2011 en skadebe-

siktning av de fyra vagnar som gick i det aktuella taget och som var berérda
av olyckan. Besiktningen redovisades i en rapport. Texten i detta avsnitt ar

en sammanfattning av undersokningen.

De vagnar som besiktigades var:

33-74-3662-069-0, nr 25, vikt enligt vagnlista 62 ton (tappade stal-
amnet).

33-74-3662-041-9, nr 26, vikt enligt vagnlista 68 ton.

33-74-3662-037-7, nr 27, vikt enligt vagnlista 74 ton.

33-74-3662-030-2, nr 28, vikt enligt vagnlista 69 ton.

Vid besiktningstillfallet var vagnarna sammankopplade. De var fortfarande
lastade och enligt uppgift ororda sedan olyckan.

De fyra vagnarna dgdes av AAE — Ahus Alstitter Eisenbahn AG, ett foretag
med site i Schweiz som hyr ut godsvagnar. Vagnen som tappade stalamnet
gick ut fran revision i Géteborg den 21 juni 2010 med godkant broms-
provsprotokoll. De 6vriga tre vagnarna reviderades mellan 2009 och 2010 i
Helsingborg och Goteborg med godkiant bromsprovsprotokoll.

De fyra vagnarna ar av typen Rmmns vilket ar en fyraxlig flakvagn. Vagnen
vager 20,5 ton och far som mest lastas med 69,5 ton vilket ger en axellast
pa 22.5 ton (stax D). Den hogsta tillditna hastigheten for vagnen med last ar
100 km/tim och utan last 120 km/tim.

Vagnarna har en plan lastyta tackt med tri. P4 varje sida finns sex stycken
nedfillbara sidostolpar och vagnarna har en gavel i var dnde som hélls uppe
av vardera tva I-balkar. Dessa balkar ar avtagbara och sitter i fundament
som ar svetsade i vagnarna.
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Vagn 33-74-3662-069-0

Vagnen gick som vagn 25 i tagséttet och var den vagn pa vilken stdlamnet
som foll av var lastad pa. Vid inspektionen 1ag ett stalamne 1ag kvar pa
vagnen.

Det fanns delar av stenar pa flaket och pa ramverket till den forsta boggin i
fardriktningen. Dessa stenar hade lossnat frén brofistet vid kollisionen.

Bada boggierna uppvisade skador pa grund av paliggande broms. Flera av
bromsblocken var helt bortslitna och hjulen var skadade.

Flera detaljer pa vagnens vanstra sida hade slag och skrapmarken.

Bromsens avstingningshandtag hade slagits om till avstangd broms och
dess infastning var sonderslagen, se Figur 4 for skador.

Sten pé flak
Ii och {amverk
i |

——

.‘i

!

Slag pa

; Hjulskador och Handbroms- Slag pa Slag pa
. . g ba
};Og(e%i)zih metallsprut upp i hjul och skylt avstangnings- lagerbox
& underredet vagn skadade handtag, var i
avstangt lage.

Figur 4. Skador pa vagn 33-74-3662-069-0.

Vagnarna ar utrustade med vikbara sidostolpar och de hade skador enligt
nedan;

Sidostolpar vanster sida, framifran i fardriktningen

1 Oskadad Stolpen var nedfilld. Tapp och nedre faste helt
oskadade. Latta skrapmairken fran sten pa yttre
sidan.

2 Saknas Tapp borta. Nedre fiaste sonderslaget.

3 Saknas Tapp borta. Nedre fiaste sonderslaget.

4 Kvar pa plats. Stolpen rak. Infastningen utb6jd med deformation
i vagnsida.

5 Kvar pa plats. Stolpen rak. Svagt utb6jd med deformation i
vagnsida.

6 Oskadad.
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Sidostolpar hoger sida, framifréan i fairdriktningen

1 Oskadad.

2 Oskadad.

3 Kvar pa plats. Stolpen rak. Utbojd med deformation i vagnsida.

4 Kvar pa plats. Stolpen rak. Utbojd med deformation i vagnsida.

5 Saknas Tapp borta. Nedre faste sonderslaget. Ingen
deformation i vagnsida.

6 Saknas Tapp borta. Nedre faste sonderslaget. Ingen

deformation i vagnsida.

Den bakre 1ammen hade faillts bakét cirka 60 grader. Gdngjarnen var
intakta. Det fanns ett slagmarke cirka 85 cm in fran hoger sida och det 6vre
hogra hornet hade ett kraftigt skrapméarke. Hoger stodbalk krokt. Vanster
stodbalk borta och dess fundament i vagnen var avslaget (se Figur 5).

Stolpes saknas
4 ® srwd L ® sew il = = av.--x. T .
TR )
9 . . 102 P
N/ SO under $haka W
n
‘| ) £ . 4

Stalpe Stolpar saknas
nwckilld

Figur 5. Vagn med tappat stdlamne. Matten ar angivna i mm.

Vagn 33-74-3662-041-9
Vagnen gick som vagn 26 i tagsattet

Den framre gavellimmen var deformerad och krokt bakat. Det fanns ett
kraftigt slagmirke pa dess hogra sida och den var dar krokt bakat ungefar
40 grader. Gangjarnen pa den hogra sidan var avslagna och de tva
stolparna var svagt bojda bakat med infastningarna till limmen avslagna.
Flera detaljer pa vagnens vénstra sida hade slag- och skrapmaérken.
Bromsens avstingningshandtag hade slagits om till avstangd broms och
dess infastning var sonderslagen. Parkeringsbromsens mandverhandtag var

helt deformerat.

Inga sidostolpar var skadade pa vénster sida i firdriktningen

Sidostolpar hoger sida, framifrén i fairdriktningen.

1 Kvar pé plats. Kraftigt bojd i bage bakat. Tapp och nedre faste
intakta.

2 Kvar pa plats. Kraftigt bojd i bage bakat och svagt inat. Tapp och
nedre faste intakta.

3 Kvar pa plats. Svagt bojd bakéat/inat och kraftiga skrapmarken pa
utsidan vid halva hojden.

4 Oskadad.

5 Oskadad.

6 Oskadad.
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Vagn 33-74-3662-037-7
Vagnen gick som nummer 27 i tagsattet.

Vagnen hade inga skador pa sidostolpar eller limmar. Det fanns skador pa
utrustning pa vagnens vanstra sida enligt Figur 6.

Féardriktning

= % ~ - e —

Slag nederkant Skylt skrapad.

Slag pé
av stolparna 9P Fotsteg

lagerbox deformerat

Figur 6. Skador pa vagn 33-74-3662-037-7.

Lasten var inte symmetriskt placerad pa vagnen vid inspektionen den 1
februari. Det har inte gétt att faststilla ifall vagnen lastades enligt Figur 7
eller om lasten forflyttat sig under fard.

&h.

E, e
X Tl o v‘
*
o ) ‘

‘::Tx«ii -is ‘5.

Figur 7. Vagn 33-74-3662-037-7 stdlamnena 1dg osymmetriskt pa vagnen.

Vagn 33-74-3662-030-2
Vagnen gick som nummer 28 i tagsattet.

Vagnen hade inga skador pa sidostolpar eller limmar. Det fanns skador pa
utrustningen pa vagnens vanstra sida.

Bada boggierna uppvisade skador pa grund av paliggande broms. Flera av
bromsblocken var helt bortslitna och hjulen var skadade.

Handtaget for avstangning av vagnens broms hade slagits om till broms-
lage.

Lasten var inte helt symmetriskt placerad pa vagnen.
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Skador péa jarnvagsinfrastrukturen

Det uppstod stora skador pé jirnvagsbron i Frovi. Enligt uppgift fran
Trafikverket ar den uppskattade kostnaden for att laga broporten 250 000
kronor.

Undersokning av sparporten i Frovi
SHK har undersokt skadorna pa sparporten i Frovi och foljande framkom

av undersokningen:

Skadorna pa brofastet visar att stalamnet slog i sparportens vastra sida. En
hornsten samt ytterligare en sten i det andra lagret underifran slogs bort
och ytterligare en sten hade skador. En rektangular sten i tredje lagret foll
ur sin position d4 det helt forlorade sitt stod. Aven delar av stenar i lagret
innanfor fick skador. Viss sprickbildning och forskjutning uppstod i andra
stenblock. Av skadorna att doma hade stalimnet hamnat i en position pa
vagnen dar dess framre vanstra horn var ungefar 740 mm utanfoér vagnens
vanstra sida i fardriktningen. Detta horn pa stalimnet var ocksa 360 — 380
mm under vagnens flakhojd (se Figur 8 och Figur 9).

En sten pa sparportens 6stra fundament skadades ocksa, troligen av
stalamnet. Ett skikt av stenen, med ett djup av upp till 50 mm, slogs bort
(se Figur 10).

Det uppstod inga skador pa rils, elledningar eller andra installationer.

Figur 8. Sparport dir stalimnet forst triffade.
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Figur 10. Skador pa Ostra sidan efter att &mnet akt av vagnen.

1.4.5 Skador pd omgivning och miljo

Inga 6vriga skador pa omgivning eller miljo har noterats.

1.5 Handelsemiljon

1.5.1 Personal

Lastaren

Lastaren var 62 ar och anstilld av Oxelosunds Hamn AB. Han utforde
lastningen av stalimnet i Oxelosunds hamn och har varit anstalld vid
hamnen i Oxelosund sedan 2002. Benamns hidanefter lastaren.

Lastmedhjdlparen

Lastmedhjilparen var 40 ar och anstilld av Oxelosunds Hamn AB. Han har
arbetat i hamnen sedan mitten av 9o-talet. Benimns hadanefter lastmed-
hjdlparen.
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Tagsdttsklargoraren

Tagsattsklargoraren var 43 ar gammal och anstilld av Green Cargo AB och
var den som klargjorde tagsittet och utférde funktionskontrollen av det
aktuella taget. Han har arbetat pa jarnviagen sedan mars 1986. Bendmns
hadanefter tagsdttsklargoraren.

Vagnsynaren

Vagnsynaren var 57 ar och anstalld av Green Cargo AB och har arbetat pa
jarnviagen sedan 1979 och sedan 1985 i Oxelésund. Han kontrollerade
lastningen nar vagnarna hamtades fran hamnen. Benamns hadanefter
vagnsynaren.

Foraren av tag 9132
Foraren var 50 ar och anstalld av Green Cargo AB. Han har arbetat i yrket
sedan 2003 och kort godstag sedan 2007. Benamns hiadanefter foraren.

Vittnen och tredje man
Inte aktuellt.

Taget och dess sammansattning

Green Cargo AB var jarnvagsforetag for tagfarden.

Godstéag 9132 bestod av tva multipelkopplade lok; Ma406, fraimst, och
Ma403. Taget hade 43 vagnar. 29 av vagnarna var lastade medan 14 var
tomma och gick sist i tdgsattet. Den vagn som tappade stalamnet, nr

3662 069-0, gick som nummer 25 fran loket hade en vikt enligt vagnslistan
pa 62 ton och var av typ Rmmns. Vagnen var inhyrd av SSAB fran foretaget
AAE.

Jarnvagsinfrastrukturen

Trafikverket ar infrastrukturforvaltare for strackan. Olycksplatsen ar
beldgen inom driftplatsen Frovi och bestér av ett spar som direkt forbinder
banan mot Jiadersbruk, Arboga och Oxel6sund med banan mot Lindesberg,
Stilldalen och Borlange. Driftplatsen ar utrustad med stillverk 85 som
fjarrstyrs av en tagklarerare som ar placerad pa driftledningscentralen i
Hallsberg.

Jarnvagen ar elektrifierad och har en sparvidd pa 1435mm. Banstandarden
bestar av 50Kkg ril, betongslipers med rilsbefastningar Pandrol eclip eller
pr. Ballasten ar av typ M1.

Enligt uppgift frdn Trafikverket var den tilldtna hogsta axellasten och
storsta lastprofilen for den aktuella strickan sadan att tdget med dess
sammansattning fick framforas pa strackan.

Kommunikationsmedel
Inte aktuellt.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Under utredningens gang har det inte framkommit om det har funnits
néagra pagaende arbeten vid eller i ndrheten av olycksplatsen.
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Utredningen

Statens haverikommission sinde den 3 mars 2011 en anmalan enligt 17 §
forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor till Transportstyrel-
sen gillande oklarheter angdende ansvar for lastsdkring och lastkontroller
pa jarnvagsfordon.

SHK har inte undersokt om de aktuella reglerna for lastsakring ar
funktionella eller hur de tagits fram och godkénts. Daremot har SHK
undersokt tillampningen av reglerna i det aktuella fallet.

Presentation av fakta (haverisammantriade) skedde i SHK:s lokaler den 31
mars 2011.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Vittnesupplysningar

Detta kapitel innehaller en sammanfattning av vad som har framkommit av
intervjuer med berord personal och vittnen. Sammanfattningen utgar sa
ldngt som mojligt frén de intervjuades egna beskrivningar och ord.

Direkt berord personal

Lastaren

Lastaren har arbetat i Oxelosunds hamn sedan 2002 och utfor de flesta dar
forekommande arbetsuppgifterna som till 6vervigande del giller lastning
och lossning av fartyg. Han utfor manuellt arbete och kor alla i hamnen
forekommande maskiner férutom vissa lyftkranar.

Vid den aktuella lastningen av jarnvigsvagnarna skulle de vara tva
personer; en maskinforare och en person som utforde andra arbetsuppgif-
ter som att placera strovirke, gora noteringar samt falla upp och ned stolpar
pa vagnarna.

De tva personerna fick instruktioner att delar av det aktuella vagnsattet var
felaktigt lastat och uppdraget var att ratta till detta. Felet var att for kort
strovirke hade anviants. Man hade lagt tva korta omlott istallet for en lang
som sticker ut pa bada sidor. Man skottade inte bort sno vid detta tillfalle
eftersom arbetet bestod i att lyfta av det 6vre stdlamnet, byta strovirke och
placera tillbaka stalimnet.

Lastaren uppger att det dr nastan omojligt att fa bort all sno och is fran
flakvagnar och att han har utvecklat en egen metod dar han med lastmaski-
nen drar det undre stdlamnet fran sida till sida pa vagnen och pa sétt far
bort snon. Han tror inte att detta ar forenligt med gallande regler men
tycker att det fungerar bra. Han uppger vidare att Green Cargo alltid
kontrollerar lastningen men att det skiljer mycket pa kontrollerna beroende
pa vem som utfor dem.

Han uppger ocksa att man tidigare sikrade stalamnen péa flakvagnar genom
att spika trareglar pa alla fyra sidor om det undre &mnet, men att man
slutade med denna rutin for omkring fem ar sedan. Han anser vidare att det
ar bra med lite grus under stalamnena dé detta okar friktionen och de da
ligger sakrare.

Lastmedhjdlparen

Lastmedhjalparen arbetade pad Oxelosunds Hamn och ingar i ett skiftlag
som stuveriarbetare och kan utfora ett stort antal olika arbetsuppgifter som
att kora kranar och lastmaskiner likval som mera manuellt arbete i
samband med lossning och lastning av i huvudsak fartyg.

Den aktuella dagen fick lastmedhjalparen instruktioner om arbetet av sin
forman och av maskinféraren. Det var forsta gdngen som han deltog i
lastning av jarnvagsvagnar och han hade heller inte kort det arbetsfordon
som anvands, en “steelstacker” av typ SMW 45. Arbetet innebar att man
skulle placera strovirke mellan stdlamnen samt fora ett protokoll 6ver vad
som lastas och var det lastas. Nar lastningen ar klar ges detta protokoll till
formannen for skiftlaget. Det ingar d&ven andra manuella moment som att
falla ned stolpar pé jairnviagsvagnar etc. Lastmedhjilparen fick inga 6vriga
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instruktioner angiende lastningen &n att han skulle lagga strovirke mellan
amnena, fylla i en parm med vagnsnummer och amnesnummer. Lastmed-
hjalparen uppgav att han inte kidnde till om det fanns nagon instruktion for
lastning av vagnarna.

Under eftermiddagen skulle man lasta nagra vagnar samt lasta om flera
vagnar och byta strovirke eftersom man fatt en anmarkning fran jarnvags-
foretaget. Anmarkningen var att kvadratiskt strovirke, av typ 80x80 mm
eller 100x100 mm, hade anvénts och att visst virke var for kort da det
anvants tva korta mellanlagg istillet for ett langt. Uppgifterna var att det
maste vara 2x4 tum virke som skulle ligga pa den breda sidan samt endast
langa mellanlagg. Dessa uppgifter kom fran formannen pa Oxelosunds
Hamn som hade fatt dem fran Green Cargo. Nar strovirket byttes lyfte
maskinen upp det 6vre stdlamnet och backade undan. Sedan tog den andra
personen bort felaktiga korta stré och lade dit 1angre som stack ut pa bada
sidorna. Darefter placerade maskinforaren pa nytt det 6vre stalamnet pa
plats. Nar stalamnet placerades pa vagnen stod personen pa vagnen
bredvid for att ha god 6verblick samtidigt som det var sakert.

Denna dag var det valdigt kallt och mycket sn6 vid sparomradet men det
var ingen sno pa vagnarna. Stdldmnena ar ofta frostiga, sarskilt nar de
lossas fran fartyg, och darmed hala. Det var sen eftermiddag och morkt ute
men arbetsplatsen har god belysning sa det var inte négot problem.

Lastmedhjilparens uppfattning ar att jairnvagsforetaget alltid kontrollerar
vagnarna med avseende pa lastningen. Nar det géller stolpar som maste
fallas ned for lastningen antar lastmedhjélparen att de ska fallas upp igen
av lastningspersonalen pa Oxelosunds Hamn men han vet inte om nagon
kontrollerar detta.

Vagnsynaren
Vagnsynaren arbetade pa Green Cargo och har arbetat inom jarnvigen
sedan 1979 och som vixlare sedan 1985 i Oxelosund.

Den aktuella dagen fick han aka till spar 50 i Oxel6sunds hamn och himta
ett antal lastade vagnar och flytta dem till avgdende spar nummer 3 dar
tagsittet satts samman. Arbetsuppgifterna var da att koppla luft, se till att
koppel ar dragna, kontrollera lasten samt gora genomslagsprov (broms-
prov) pa sista vagnen.

Vid arbetet gick vagnsynaren pa “landsidan” det vill sdga den sida om
vagnarna som vitte mot de andra sparen eftersom det var mycket sno. Det
var helt omgjligt att g pa sjosidan, dvs. mellan vagnarna och ISPS-staketet
(International Ship and Port Facility Security).

Vagnsynaren har ett klart minne av den aktuella lasten och av att han sag
att det var cirka 10 c¢m fastfrusen sn6 under stalamnet som lag mot
tragolvet och att det lutade framat men var plant i sidled. Han minns inte
om det var sno mellan de bada stalamnena. Det var kallt, omkring -10
grader den dagen. Han bedomde att det kunde ga. Efter handelsen har han
insett att han gjorde en felbedomning och han har méatt déligt av detta. Han
har fatt lara sig att strévirke skall forvaras inomhus si att det ar torrt nar
det ska anvindas, men i praktiken ar det ofta sno och frost pa strévirket.
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Ett problem pa vintrarna ar att de fir vagnar med tragolv. Vagnsynaren vet
inte exakt hur lasten skall 14ggas pa de vagnarna men han vet att vikten
maste vara jamt fordelad.

Nir de upptiacker nagot fel med lasten kontaktar de Oxelosunds Hamn per
telefon sa kommer de med trucken och gor om lastningen.

Vagnsynaren kanner till begreppet tagsattsklargorare men anser att
problemet ar att de inte bygger ett helt tag i hamnen. Han anser inte att det
finns nagon enskild person som ar ansvarig for ett helt tag.

Vagnsynaren deltar varje ar i en generell utbildning for JTF och dar ingér
lastning. Han uppger dock att eftersom vagnar med tragolv normalt inte
anvands vid utbildningen si kan han inte saga att han vet hur dessa ska
lastas med stalimnen. Uppfoljning sker genom att det nagon gdng kommer
en person fran Nassjo som aker med pa loket och kontrollerar att folk kan
sina jobb angaende vixling.

Vagnsynaren vet inte om stolparna har nigon betydelse for att hélla lasten
men anser att de ska vara resta nar vagnen har last.

Tagsdttsklargoraren

Tagsattsklargoraren har arbetat inom jarnvagen sedan mars 1986 da han
borjade, 19 ar gammal. Han har haft flera olika uppgifter inom omradet
sdsom vixlare, arbetat pa kundcenter och kort radiostyrda lok. Han har
varit arbetsledare i Norrkoping och Oxelosund i atta ar och arbetar sedan
tre ar som skiftledare i Oxelosund. Detta innebar att han arbetar i
stillverket och att han kontrollerar tagsatt.

Tagsattsklargoraren gjorde en kontroll av taget innan det avgick fran
Oxelosunds bangard. En sddan kontroll har fokus pa vagnarnas bromsar.
Lokforaren fyller forst luft i systemet och nir han sedan bromsar kontrolle-
rar tagsattsklargoraren att alla vagnar har broms. Arbetet gar till sa att han
gar langs ena sidan av taget och kontrollerar att samtliga bromsar ar
tillslagna. Nar han ar langst bak lossar lokforaren bromsarna och han gar
langs andra sidan av tdget och kontrollerar dar att alla bromsar ar loss. Da
denna kontroll utfors ska ocksa en miangd andra saker kontrolleras. Det ar
stolparnas lage, hjulkondition och hur lasten ligger och ar sakrad med
mera. Tagsattsklargoraren anser att allt detta dr hans ansvar men att fokus
ar funktionen av bromsarna. Nar kontrollen ar avslutad meddelar han
skiftledaren som registrerar att allt &r OK samt vem som har utfort
kontrollen. Denna information siands sedan vidare och tagsattet kan da fa
Kklartecken att avga.

Vid arbetet med tdgkontroll anvinds inga checklistor eller andra dokument
utan arbetet gors i enlighet med de kunskaper och erfarenheter som
kontrollanterna har fatt genom arbetet. Eftersom fokus ar pa bromsarna
under kontrollen sa gar man mycket b6jd och tittar pa hjul, boggier och
bromsar. Nar han gar fran en boogie till en annan, reser han sig uppritt och
tittar da pa lasten, stolpar, lammar etc. Arbetet dr ganska tungt, sarskilt pa
vintern dé det ofta dr mycket sno vid sidan om vagnarna och han har da
med ett spett eller annat verktyg som han kan anvinda for att fa loss
bromsblocken.

Tagsattsklargoraren uppger vidare att vagnarna som siddana ar funktions-
provade redan innan de kopplas ihop till ett tigsitt. En provning utférs nar
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vagnarna hamtas i hamnen innan de kors till bangarden dar ett tagsitt satts
samman. Detta med dubbelkontroll anses vara Green Cargo "policy” enligt
tagsattsklargoraren. Han anser inte att det gar att sdga hur lang tid en
tagkontroll ska ta utan det far ta den tid det tar.

Tagsattsklargoraren kanner inte till begreppet lastinspektor och sager att
det inte finns nagon sddan i Oxelosund.

For nagra ar sedan hade Green Cargo en kurs om lasting av stalprodukter
tillsammans med SSAB. Oxelosunds Hamn har inte fatt ndgon utbildning i
lastning av stalprodukter, i alla fall inte av Green Cargo, menar tagsatts-
klargoraren.

Inom Green Cargo genomfors uppfoljningskurser mest med avseende pa
beteende pa bangardar.

Om nagot fel upptiacks under kontrollen rapporteras detta muntligt till
skiftledaren som da ”sjukskriver” vagnen. Tagsattsklargoraren uppger att
Green Cargo har forbjudit att lasta tva stalimnen i hojd efter den aktuella
handelsen.

Foraren

Foraren har arbetat som forare sedan 2003 och har kort godstag sedan
2007. Den aktuella dagen borjade foraren klockan 14.15 och hade en
halvtimme pa sig att kontrollera order och sddant innan det var dags for
avbyte. Den tiden bedomer han ar tillracklig. Taget kom fran Borldnge och
han korde sedan till Oxelésund dar det ar 40 minuter for att byta vagnar.
Sedan kor han till Borlange dar det ar 6verliggning innan han till sist ska
atervianda hem till Eskilstuna f6ljande dag.

Vid forarbyte fragar man om allt ar i ordning, gér en snabb kontroll och
kontrollerar bromsretardationen efter avgang.

Det var méanga hastighetsnedsattningar pa strackan pa grund av axellast
stax E, 25 ton. Det var andra gangen han korde striackan mellan Oxelosund
och Borlange. Tagen ar tunga sa det kravs att man vet hur banan lutar och
det var ocksa extra hastighetsnedsittningar pa grund av specialtransport
som man maste hélla reda pa. Sddana nedsattningar var det bland annat i
Frovi. Annars varierar tillaiten hastighet mellan 60 km/tim och 100
km/tim, men i Frovi var det 30 km/tim och genom bron 20 km/tim. Varfor
det var sa 1ag hastighet dar vet inte foraren, annat 4n att det beror pa
specialtransporten.

Nar tdget kommer till Oxelosund ger tagklareraren signal efter att vagnarna
blivit avkopplade for att kora och koppla loket till det nya tagsittet. Foraren
far sjalv koppla och sedan far han en tdguppgift (hur langt och tungt taget
ar och vilken bromskraft det har). Efter detta fyller man taget med luft och
kontrollerar att huvudledningen, luftledningen till bromsen, ar tit. Darefter
visar bromsprovaren signal for att bromsa och nar han kontrollerat att
bromsarna ar till, visar han signalen for att lossa och gar sedan pa andra
sidan och kontrollerar att bromsarna ar loss. Foraren matar sedan in
taguppgifterna i ATC. Foraren kontrollerar inte lasten pa vagnarna utan
han ansvarar bara for loket och kopplingen mellan loket och den forsta
vagnen i taget. I tdguppgiften ingar uppgift om tagets langd och vikt,
bromsprocent, vagnarnas hogsta tillatna hastighet, om det ingéar farligt
gods i taget, och om det finns vagnar som ar lastade till hogre axellast dn
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20 ton. Det svara med ett sidant har tag ar att halla reda pa de speciella
hastighetsnedsittningarna som inte ingar i ATC-systemet.

Det ar nagon av vaxlingspersonalen som ar tagsattsklargorare. Det finns ett
namn pa taguppgiften som visar vem det dr som har den uppgiften. En
lokforare har nastan aldrig anledning att ifragasitta lastning pa vagnarna
men det forekommer att foraren far syn pa fel som att en dorr pa en
container ar oppen.

Denna géng dr6jde det innan han fick avgang och han blev ungefar 20
minuter forsenad. Innan han korde kontrollerade han férarévervakningen
och efter avgang gjorde han en retardationskontroll. Kérningen gick helt
normalt. Detta var ett av de tyngsta tdg som han hade kort, men med tva
lok av den modell han hade var det inga problem. I Frovi var han fore
tidtabellen eftersom han fick signal rakt igenom Eskilstuna diar han annars
skulle haft ett matuppehall. Han at i stillet maten pa loket under korning-
en.

Sparet ligger inte alltfor bra utefter strackan och det kan vara sa att tungt
lastade vagnar hoppar mer eftersom fjadringen ar nedtryckt. Det marks i de
gamla loken, att de gar lite stotigt. Sarskilt déligt 4r det mellan Jidersbruk
och Frovi, alltsd innan Frovi.

Foraren minns inte att det forekom négon kraftig inbromsning under
farden. Han fick ATC-broms en gang, men det blir ju inte sa kraftigt och det
var efter Frovi. Det marktes inte nagot sarskilt i Frovi, men han var
koncentrad pa skyddssektionen och hastighetsnedsattningen.

Nir loken gick igenom sparporten hade taget inte kommit upp i 30 km/tim,
mojligen hade det gjort det nir vagnarna passerade igenom sparporten.
Nir hela taget har passerat driftplatsen, kan foraren 6ka hastigheten fran
30 km/tim.

Foraren berattade vidare att man i Borlange normalt dker till Domnarvet
och kopplar av vagnarna, bromsar ner dem och lagger ut bromsskor.
Darefter kor man ner loket till lokstallet och gar till hotellet for att sova.
Foraren gor ingen kontroll av vagnarna vid avlimning da och har inte har
den uppgiften. Det ar vaxlingspersonalen som tar hand om vagnarna
efterat.

Foraren kanner sig trygg med att andra synar taget. Han far oftast besked
muntligt om att ett tdg ar synat och klart. Han kanner till vilka punkter som
ska kontrolleras vid vagnsyning. Upplevelsen ar att personalen ar lika noga
aven om det ar daligt vader. Det forekommer att det tar langre tid nar det ar
problem med sno och is.

Foraren har tillgang till en parm dar det star hur vagnsyning ska g till. I
samma parm finns det ocksa uppgifter om hur olika skador ska bedémas.
Det hinder att man far anvinda den niar man upptacker skador pa
vagnarna efter vigen. Pirmen innehéller inte s mycket om lastsikring,
savitt foraren kommer ihag.

Foraren beréttade att nér tagets vikt minskas med 23 ton, vilket var fallet
nar stalamnet foll av tdget, marks det inte eftersom tagets totalvikt ar runt

2600 ton. Taget hade dven tjuvbroms péa vissa vagnar och det mirktes inte
heller.
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I Borlange fick han stopp i en signal varefter tagklareraren meddelade att
nagon hade rapporterat att tiget hade tjuvbroms. Foraren gick ut och
kontrollerade taget och traffade en person som holl pa med kvalitetsupp-
foljning i Borldnge. Personen tog d& 6ver kontrollen av tiget fran foraren
och upptickte bland annat att ett stdlamne hade ramlat av. Vagnarna
lamnades da pa Borlange bangard.

Ovrig berord personal

Lastningspersonal Oxelosundspersonal AB

Foljande avsnitt bygger pa intervju med en forare av en lastmaskin (Steel-
stacker) i samband med en demonstration av lastning av stalamnen i
Oxelosunds hamn.

Foraren av lastmaskinen har arbetat i hamnen omkring 20 ar och kor de
allra flesta av de maskintyper som forekommer i hamnen. Den typ av
fordon som anvinds for lastning av stdlimnen ar en modifierad ”container-
stacker”. Maskinen ar utrustad men ett hydrauliskt verktyg som ar
konstruerat for lyft av stadlamnen.

Det finns en inplastad instruktion placerad i fordonet som beskriver hur
jarnvagsvagnar skall vara forberedda och hur last skall placeras pa viss typ
av jirnvagsvagnar. Foraren ar inte sdker pd om det dr den senaste
versionen men anser att man lar sig genom att arbeta med lastning och att
man i forsta hand anvéander sin erfarenhet vid arbetet. Fran forarplatsen i
lastmaskinen ar det god sikt och det ger en god 6verblick 6ver arbetet. Det
hydrauliska verktyget som anvands for att gripa stalimnena gar att
mandvrera i flera led och det gar darmed att placera lasten med stor
precision.

Lastningen gar till s att man tar stdlamnen fran en upplagsplats i hamnen
som ligger i sparomrédets narhet. Efter att ha lyft ett &mne kor han
maskinen fram mot jairnvagsvagnen dar han placerar det pa plats pa vagnen
for vidare transport. Det finns ett staket mellan spadromradet och den plats
dir maskinen arbetar. Lasten lyfts alltsd 6ver staketet och detta upplever
maskinforaren som storande. Nar foraren gar fran fordonet for att
forbereda eller kontrollera nagot pa jairnvagsvagnen maéste han hitta en
Oppning i staketet for att passera. Det finns sdkerhetsregler som foreskriver
detta staket men staketet skapar problem for arbete med vagnarna da det ar
byggt for att det inte ska g att ta sig in till hamnomradet, vilket gor det
svart da tagvagnarna star utanfor staketet. Foraren av maskinen avgor vilka
amnen som skall lastas och hur de placeras pa jairnviagsvagnarna. Han
bedomer dmnenas storlek genom en visuell inspektion och placerar dem pa
vagnarna med hinsyn till bredd och langd sé att varje vagn far ratt
kombination.

Foraren ar ensam vid lastningen och det ingér i hans arbetsuppgifter att
gora i ordning jarnvagsvagnarna fore lastning. Detta innebar att skotta och
sopa rent fran sno, filla ner sidostolpar pa vagnen och eventuella andra
saker som maste forberedas. Det ar ingen annan person som godkéanner
eller pa annat sitt avgor om en vagn ar ratt forberedd for lastning.

Foraren fyller i vikter och nummer pa de &mnen som lastats pa respektive
vagn i ett formular som sedan ges till transportforetaget. Detta gors i de
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flesta fall efter att alla vagnar som for tillfallet skall lastas ar klara, oftast
cirka tio stycken.

Under demonstrationen lastades en vagn, se Figur 11, som lastaren
bedomde som godkind lastning och vagnsgolvet var rengjort enligt
instruktioner. Stenarna pa golvet ar koks som anvands vid avlastning av
dmnena i Borldnge. Amnet som lastades 13g inte plant pa vagnsgolvet samt
fororeningar fanns pa hela vagnsgolvet i form av sno, is och koks vilket inte
ar godkand enligt Green Cargos lastinstruktion version 2.

Under demonstrationen uppvisades version 1 av lastinstruktionen som
inneholl regler om féroreningar pa vagnen men saknade regler angaende
forbud att placera b6jda amnen direkt pa vagnsgolvet.

Figur 11. Bild pa vagnsgolv med lastat amne som enligt Oxel6sunds Hamn under
demonstration var godkant satt att lasta pa.

Omrddeschefen for Oxelosund Hamn AB

Omradeschefen berattar att han har arbetat inom hamnen sedan 1984 med
olika arbetsuppgifter. Ar 2010 fick han ett utokat ansvarsomrade som
omradeschef och han ansvarar for in- och uttrafik samt lossning och
lastning av torrbulk.

Det dagliga arbetet planeras genom att bemanningen gas igenom for
innevarande och efterféljande dag. Under dessa planeringsméten gar man
ocksa igenom eventuella tillbud och observationer. Ett tillbud och olycks-
rapporteringssystem finns dar alla anstallda uppmanas att rapportera alla
forekommande tillbud och olyckor. Man gar igenom dessa rapporter var
tredje vecka och i ar har hittills 31 rapporter kommit in.

Malet for utbildning av personalen ir att alla anstillda som jobbar med
lastning ska ha truckutbildning. Annan utbildning &r inte strukturerad utan
ny personal far lara sig genom att erfarna lastare visar hur det gar till.



26

Arbetet utfors i tre skiftlag med ungefar tolv personer per skiftlag.
Omradeschefen berittar vidare att det finns instruktioner for stdlimnen
och att dessa foljer med lastaren i trucken. Det kan vara 1-2 personer som
lastar vagnarna med stalamnen beroende pa arbetsbelastning och tids-
schema. Om tva personer jobbar ar det vanligt att en person kor steel-
stackern och den andre placerar strobrador.

Omréadeschefen berattar vidare att deras ansvar ar att lasta sidkert. Det finns
inga rutiner for uppfoljning av arbetet. Green Cargo ska enligt omrades-
chefen inspektera lasten men det forekommer ingen rutinmassig uppfolj-
ning pa Oxelosunds Hamn. Det har dock hint att Green Cargo har papekat
att lastningen inte var bra och darfor fick goras om. Dessa handelser har
inte rapporterats i tillbud- och olycksrapporteringssystemet. Oxelosunds
Hamn ansvarar for rojning av vagnar enligt omradeschefen men 4mnena ar
snoiga och isiga redan nir de anldnder fran Lulea och de forvaras utomhus
innan de lastas pa vagnarna. Nar vagnarna ar fardiglastade gor Green
Cargos vixlare en inspektion av lasten. Detta ir inte Oxelosunds ansvar.
Varje last dokumenteras med chargenummer, amnesnummer, vagns-
nummer och vagnsordning och sedan faxas uppgifterna till kunden.

VD for Oxelosunds Hamn

VD har arbetat pa foretaget sedan 2003 och tidigare har han arbetat som
logistikchef pa SSAB. Foretaget Oxelosunds Hamn AB #gs till hilften av
SSAB och till hilften av Oxelosunds kommun. Bolagets verksamhet ar
framst att hantera bulkprodukter och stalexport och i huvudsak bedrivs
logistikverksamhet.

VD har sedan arsskiftet 2010/2011 haft dubbla roller i foretaget. Dels har
han haft rollen som VD, dels rollen som produktionschef. Ledningsgruppen
har moten en géng i veckan dar det bland annat diskuteras siakerhetsfragor.

VD har delegerat arbetsmiljoansvaret och miljoansvaret till den tidigare
driftchefen som i sin tur har delegerat detta till omradeschefen. VD vet inte
om det sker négra revisioner av verksamheten. Green Cargo eller SSAB gor
inga kontroller utan forlitar sig pa att foretaget utfor uppgifterna enligt
avtal. Eftersom foretaget har haft en ldng relation med SSAB ar kontakterna
dem emellan informella vilket gor att det inte alltid finns tydliga avtal eller
instruktioner.

Det finns ett avtal med SSAB om lastning och lossning av jairnvagsvagnar.
Lastningsrutinerna ar Green Cargos men VD vet inte om det dr SSAB eller
Green Cargo som har forsett Oxelosunds Hamn med dessa. Efter den
aktuella hiandelsen har foretaget dndrat lastningsrutinerna och nu giller att
om det ar sno och is pa nagon vagn sa lastar man inte pa den.

Den personal som lastar har en grundliggande utbildning om lastning och
har fatt en introduktion med en erfaren person. Det finns checklistor som
man gar igenom i samband med utbildningen.

I hamnen lastar de tva typer av vagnar. Det finns lastningsinstruktioner for
béada vagntyperna och det ar till stor del fraga om lastoptimering. VD
kanner inte till om Green Cargos personal anmirker pa om en last har
lastats pa ett felaktigt sitt pa jarnvagsvagnarna.
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Trafiksdikerhetschefen Green Cargo

Trafiksakerhetschefen berattar att han tidigare har arbetat som véxlare,
tagklarerare och trafikledningschef. Sedan ar 2000 har han varit siakerhets-
chef, forst pd SJ Gods som sedan blev Green Cargo AB.

Trafiksakerhetschefen berattar att Green Cargo ger ut anvisningar om hur
avsiandaren ska lasta vagnarna. Darutover tillhandhéller de rddgivning och
utbildning till kunderna. Green Cargo foljer upp detta med stickprov och
riktade besok hos kunderna. Ansvaret for sjdlva lastningen ligger enligt
trafiksakerhetschefens mening hos avsandaren enligt jairnvagstrafiklagen. I
denna finns forhallandet mellan avsédndare och transportor reglerat. I
trafikavtalet mellan Green Cargo och dess kunder star det att kunden ska
folja lastanvisningar. Kunden har ansvaret att halla sig uppdaterad pa de
forandringar som sker. Green Cargos lastinstruktorer haller kontakt med
kunderna och lamnar besked om dndringar och uppdateringar.

Trafiksikerhetschefen berittar att jairnvéagstrafiklagen, som ar fran mitten
av 80-talet, inte har foljt med i de forandringar som skett i jirnvags-
systemet utan jarnvagsbranschen har sitt ansvar for att driva trafik och
avsandaren har sitt ansvar att lasta pa ett sadant satt att det inte uppstar
risker for olyckor eller kostnader. Trafiksdkerhetschefen anser att
tranportorens ansvar ar att styra avsindaren pa ett sddant satt att olyckor
inte ska uppsta. Det gor Green Cargo genom att ge ut lastanvisningar samt
genom att de har lastinstruktorer som hjalper kunderna att gora ratt.

Trafiksakerhetschefen berittar att lastanvisningarna tas fram i ett
internationellt samarbete inom den internationella jarnvagsunionen, UIC.
Det forekommer ocksa nationella lastanvisningar som ar anpassade for
Green Cargos eget behov. For de aktuella stalamnena finns det internation-
ella instruktioner som ligger till grund for den 6versattning som Green
Cargo har gjort.

Varje lastinstruktor har blivit tilldelade kunder och ska gora en plan Gver
besok hos dessa. I det aktuella fallet sd har Oxelosund haft manga besok av
lastningsinstruktoren eftersom det finns sarskilda risker med stdlamnen.
Om det kommer in rapporter om olyckor eller tillbud, kan det forekomma
riktade besok hos berord kund.

Trafiksdkerhetschefen anser att det 4r kunden som ansvarar for rengoring
av vagn fore lastning eftersom kunden skoter om séval lastning som
lossning. Det star i riktlinjerna att vagnarna ska rengoras vid lossning och
dar star ocksd om vilka krav som géller for exempelvis sno och is. Last-
ningsinstruktoren ska titta pa sddant under en inspektion. Det &r dven en
del av funktionskontrollen att man ska se om det ar ndgot uppenbart fel
under syning av vagnen. Funktionskontrollen kan bara uppticka sddant
som uppenbart gar att se eftersom personen gar bredvid vagnen och tittar.
Det finns inga krav att personal ska klattra upp och titta ner i vagnar eller
Oppna vagnar som ar stangda. Det ingar inte i personalens ansvar hos
Green Cargo att siakerstilla att vagnar ar korrekt rengjorda efter lossning
eller fore lastning. Hur det ska vara finns angivet i Green Cargos instruk-
tioner och sedan ar det upp till kunden att utfora och ge instruktioner hur
det ska utforas samt foljas upp.



28

Andringar av lastningsinstruktionerna ska analyseras och diskuteras med
kunden samt behandlas i lastgruppen inom UIC.

I samband med funktionskontrollen ska stolpar kontrolleras och fallas upp.
En vagn ska inte tas emot om stolpar saknas eller inte ir resta.

Trafiksikerhetschefen berattar vidare att granssnittet mellan vad som ar
lastansvaret hos kunden och jarnvagsforetagets kontrollskyldighet ofta blir
nagot som diskuteras nir det giller kostnadsregleringar.

Nar det giller skada hos tredje person ar det dock primart jarnvags-
foretagets ansvar savida det inte ar infrastrukturen som ar orsak till
héndelsen. Trafiksidkerhetschefen menar att Green Cargo har tillstand fran
Transportstyrelsen att bedriva trafik och att de som jarnvagsforetag
ansvarar for taget enligt jairnvagslagen.

Om Green Cargo upptiacker nagon avvikelse sa gar detta oftast via siljarna
som har marknadskontakten med kunden. Det ar inte alltid 14att for en
sdljare, som har som mal att sdlja en tjdnst, att stdlla hoga krav pa en kund
och ta en diskussion om ansvaret for lastningen. Green Cargo gor inga
revisioner pa siljarnas arbetsuppgifter men siljarna utbildas i sakerhets-
styrningssystemet och om vilka krav som stills och vilket ansvar kunden
har. Trafiksakerhetschefen uppger ocksa att avvikelser hanteras direkt mot
kund av Green Cargos personal om de uppticker nagot vid avsyning eller
vid funktionskontrollen och att avvikelser nastan aldrig registreras i Green
Cargos avvikelsehanteringssystem Synergi.

Enligt Green Cargo ansvarar SSAB for lastning men de kan ta in entrepre-
norer som utfor sjdlva arbetet.

Det finns en gron parm som komplement till dokument A 84-01 for
funktionskontrollen. Det ar den grona parmen som personalen har med ut
nar de utfor arbetet.

Enligt trafiksikerhetschefen ar lokforaren tagsattsklargorare om det inte
finns ndgon sarskilt utsedd sddan. Trafiksakerhetschefen vet inte hur
lokforaren far kinnedom om det finns nadgon séddan sirskilt utsedd men
normalt ar det lokforaren som har den uppgiften. Det ar tdgsattsklargora-
ren som ska ansvara for att taget ar funktionskontrollerat.

Det gors inga speciella riskanalyser mot kunder utan risker hanteras genom
uppfoljning.

Om en kund skriver egna lastinstruktioner, ska Green Cargo godkdnna
dessa.

Green Cargo ser inte kunden eller avsandaren som en underentreprenor
utan som en aktor som star med ett eget ansvar for sin lastning. Trafik-
sakerhetschefen menar att denna uppfattning troligen ar branschstandard.

Lastexpert hos Green Cargo

Lastexperten berattar att det finns ett internationellt avtal, COTIF, som
reglerar ansvaret for jairnvagstransporter tillsammans med en bilaga, CIM.
I jarnvagslagen star det bara att jairnvagstrafiken ska bedrivas pa ett sikert
satt. For Green Cargos trafik finns darutover Green Cargos normalvillkor i
vilka det framgar att kunden ansvarar for att lasten ar sikrad enligt
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gillande bestimmelser. Lastexperten menar att Green Cargo har ett ansvar
for att kontrollera och atgiarda sddant som gar att upptacka. I detta fall var
det fel att man inte upptickte sno och is, men en nedfilld stolpe var inte fel
enligt anvisningarna. Om den stolpe som var nedfilld hade varit uppfalld
hade det formodligen hindrat amnet fran att falla av.

Green Cargo utfor inte lastning och lastsdkring. Skulle man gora det ar det i
sd fall en extra tjinst som man tar betalt for. Nar man tar en ny affar dker
lastinstruktoren ut och informerar om lastning och lastsidkring. Green
Cargo har stiandigt ett samarbete med kunderna for att utveckla rutinerna
kring lastning och lastsikring.

I detta fall kommer Green Cargo att fa alla ersiattningsansprak for
kostnaderna men kommer att regressa anspraken mot avsandaren som var
ansvarig for lastningen.

Lastexperten berittar vidare att det jamfort med vagtransporter fungerar
battre pa jarnvagen. Pa landsvagen ar chaufforen alltid ansvarig trots att
han inte alltid har ndgon majlighet att kontrollera lasten exempelvis inne i
en container. Pa jairnvagen ligger ansvaret alltid hos avsandaren.

P& det amne som foll av taget fanns det sno med spar av en traktor. Det
visade sig att samma slags hjulspar finns pa marken i Oxel6sund, vilket
tyder pa att snon kommer fran marken dar.

Lastexperten berattar att det finns ett krav pa att lasten i tag ska tila en
kraft pa 1G. Green Cargo uppfyller kravet genom att félja de lastanvisningar
som ar utarbetade av UIC. Arbetet med lastanvisningar sker i internation-
ella kommittéer inom ramen for samarbetet inom UIC dér Green Cargo
deltar.

Lastsattet for stdlamnen (slabs) bygger pa att lasten ska ligga kvar vid
rangering, detta trots att tigen normalt inte rangeras. Trots detta rorde sig
dmnen och detta p& grund av sné och is. Amnena forankras inte i sidled och
det beror pa att man av erfarenhet vet att rorelse i sidled inte har varit
négot problem. Daremot kan det vara problem med dmnen som ar bojda
och darfor finns det anvisningar som séger att sddana inte far lastas direkt
mot golvet. I detta fall var det problem for att mellanldggen inte har tryckts
ihop tillrdackligt eftersom det var sn6 och is mellan &mnena. Det star dven i
anvisningarna att mellanldggen ska vara sno- och isfria. Det star dock inte
att Amnena ska vara sno- och isfria men det borde vara sjalvklart nar det
star att mellanlaggen ska vara det.

Det ar alltsd meningen att Amnena ska kunna rora sig i langsled men de ror
sig inte sarskilt mycket. I detta fall var det dalig friktion mellan &mnena
vilket forviarrades av att Amnet inte var rakt. Med denna vagntyp har det
egentligen bara varit problem med vridning i sidled nar amnena inte ar
plana. Amnen som inte dr plana far dock inte lastas direkt p& vagnsgolvet.
Gavlar och stottor ar bade lastskydd och lastsdkring. Att en stolpe saknades
hade inte varit ndgot problem om friktionen hade varit enligt reglerna.
Stolparna ska bara ses som en extra barriar. De regler som finns sager att
det ska vara minst tva stolpar pa vardera sidan. Fungerar lastsittet skulle
man kunna klara sig utan stolpar men det visade ju sig nu att den nedfallda
stolpen skulle kunnat forhindra handelsen om den hade varit uppfalld.
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Vid funktionskontrollen som ska goras innan taget avgar, ingar det bland
annat att kontrollera att amnena ligger ritt pa vagnen. Det kan vara
problem med kunder som inte lastar sa ofta, vilket 4r nagot som géller for
Oxelosunds Hamn. Darfor hade lastinstruktoren ungefar ett ar innan
olyckan haft en genomgang med personalen dir och bland annat pétalat
problemet med sno och is. Att fraimmande foremal inte far forekomma
finns inte angivet i regelverket i nuldget men det ar avsikten att det ska
komma in. Det kan forekomma att man sandar for att 6ka friktionen men
en sddan dndring ska egentligen testas forst. Vid forandrade eller nya
lastmetoder testar man metoden med stotprov om det inte gar att bedoma
att det fungerar péa basis av erfarenheter.

Lastexperten beréttar att det intrdffade en hdndelse i Vindeln ar 2003 dar
det kunde gatt lika illa som i detta fall. Green Cargo rapporterar alla
avvikelser i ett datasystem, Synergi men handelsen 2003 fanns inte
rapporterad dar. Han bevakar allt som galler lastsdakring men det ar fa
avvikelser som rapporteras. Lastinstruktorerna har fatt papekande om att
rapportera alla avvikelser som de traffar pa. Det finns ett antal fall dar han
fatt veta att amnen har kommit ur l4ge och det har atgardats men inte
rapporterats. Det finns, forutom hiandelsen i Frovi, tva handelser med
stalamnen (slabs) dar sno har varit inblandat.

Vid funktionskontrollen hade den som utférde den problem med bromsen
och darfor hade han val tappat koncentration fran 6vriga kontroller pa
vagnen.

Om Green Cargo hyr in en vagn ska den ha genomgétt underhallprogram-
met och i 6vrigt giller att man gor funktionskontroll enligt samma rutiner
som giller for alla andra vagnar i ett tag. Det spelar ingen roll vem som ager
vagnen eller var den kommer ifran utan samma krav géller alltid. Det finns
inga skrivna krav pa vad for traslag som ska vara i strovirket. Det ska vara
mjukt men det ar inte med i de internationella reglerna. Nar det behovs
skriver Green Cargo till egna tilldgg till de internationella reglerna.

Lastexperten beréttade att bromsarna som fanns pa de aktuella vagnarna
fungerar pa ett sddant satt att de gar till nar de stangs av. Hade det varit en
vanlig KE-broms pa vagnarna s hade bromsarna lossat vid avstangningen.

Att stadlamnena transporterades via Oxelésund berodde pa att en urspar-
ning i norra Sverige stangde av den vanliga transportvigen till Borldnge.

Stalamnena transporteras vanligtvis pa anpassade &mnesvagnar men nar
dessa inte racker till anvands 4&ven Rmmns vagnar.

Efter hindelsen lastas &mnena vid sidan av varandra tills man har
utvirderat hiandelsen. Han anser att det ar béttre att lasta sa dn att stapla
dmnena ovanpa varandra nir det ar fragan om smala dmnen.

Han vet inte om SSAB har ldamnat lastanvisningar till Oxel6sunds Hamn.
Vid lastning ska all sn6 och is tas bort. Om det inte gér att ta bort isen,
maste man vidta andra atgirder.
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Green Cargos sékerhetsstyrningssystem

Foretaget, arbetsorganisation och ordervégar

Green Cargo AB ags helt av svenska staten, forvaltas av finansdepartemen-
tet och ingar i gruppen “foretag med marknadsmaéssiga krav”. Foretaget
erbjuder transport- och logistiktjanster pa jarnvag och med bil samt
tillhandahaller tjanster inom tredjepartslogistik.

Organisation, ansvar och befogenheter som gillde inom Green Cargo vid
tiden for olyckan framgar av C 80-01 A, forteckning over uppdrag, ansvar
och befogenheter i trafiksdkerhetsarbete, utgava 5 daterade den 23 juli
2009. Enligt detta dokument fanns under VD for Green Cargo en division
Operations med ansvar for att trafiksdkerhetsarbetet organiserades sa att
foretagets policy och méal uppfylls. Det innebar bland annat att se till att
personer i trafiksdkerhetsarbete eller personer med arbetsuppgifter av
betydelse for trafiksakerheten hade den kompetens som kravdes inklusive
utbildning i sdkerhetsstyrningssystemet och att organisationen hade den
bemanning och utrustning som kriavdes for verksamheten. Det innebar
ocksa att utfora och dokumentera riskbedomningar och riskanalyser infor
andringar i teknik eller organisation eller fore inforandet av nya principer
av trafiksdkerhetsmaissig betydelse.

Produktionschefen och produktionsomradescheferna hade ansvaret for att
folja regler om lastning och lossning. I 6vrigt finns inget i dokumentet om
ansvar for utbildning och uppfoljning vad giller lastsidkring.

Green Cargo har en trafiksdkerhetspolicy som dr dokumenterad i dokument
A 01-07 daterad den 13 november 2007 ur vilket det framgar att Green
Cargo ska vara Sveriges sidkraste transport- och logistikforetag och att detta
uppnas genom att konsekvent arbeta med bra planering, ratt kompetens,
tydligt ledarskap och professionellt utforande. Vidare framgar det att alla
medarbetares 6ppna och arliga rapportering av avvikelser ar nodvandiga
underlag for standiga sdkerhetsforbattringar samt att Green Cargo alltid
prioriterar trafiksakerheten forst.

Green Cargo fick fornyade tillstand som jarnvagsforetag i form av
siakerhetsintyg del A och B 2008.

2.2.2 Kompetenskrav pa personal

Green Cargos kompetenskrav pa personal ar dokumenterade i dokument A
42-03, Riktlinjer for utbildning och behérighet i trafiksdkerhetstjanst. Vid
héandelsen var utgava 3, daterad den 1 december 2008, aktuell. Enligt detta
dokument ska det for varje funktion i trafiksdkerhetsarbete finnas en
faststilld funktionsutbildningsplan. En sddan plan ska bland annat ange
villkor for deltagande i utbildningen, mal for inldrningen samt en kursplan
med kurstid och principer for kunskapskontroll.

Utbildningsplanen for den som ska utféra funktionskontroll har som mal
att deltagarna efter avslutad utbildning ska kunna férsta och genomfora
grundlaggande funktionskontroller och vara vil fértrogen med och kunna
tillampa dokumentet skadekatalog for godsvagnar (C 84-01 A). Deltagar-
na ska ocksé kanna till nyheter i dokumentet riktlinjer for lastning av jdrn-
vdgsfordon (A 83-01). Utbildningen omfattar minst 24 timmar varav 8
timmar praktik och resten teori inklusive ett kunskapsprov.
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Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Green Cargo har ett dokument, A 61-04, riktlinjer for uppfolining av
trafiksdkerhetsarbete, av vilket det framgar att trafiksakerhetsarbetet vid
Green Cargo och i de verksamheter som utfors av entreprenorer for Green
Cargo rakning, ska foljas upp. Malsattningen med uppfoljningen ar bland
annat att kontrollera att sikerhetsstyrningen motsvarar kraven i Trans-
portstyrelsens foreskrifter och de interna regler som foljer av foreskrifter-
na. Dessutom finns angivet att en malsattning ar att regler och rutiner ar
praktiskt tillampbara.

For uppfoljning av vagnar, last och transportdokument hanvisar dokumen-
tet till riktlinjerna for funktionskontroll (avsnitt 4.4). Det finns inget
sarskilt angivet om uppfoljning av att funktionskontrollen i sig fungerar.

Uppfoljning av verksamhet inom en avdelning eller ett produktionsomrade
ska avse att arbetsplatsens organisation, utrustning, bemanning och
dokumentation motsvarar de krav som stélls (avsnitt 4.3.2) och en sddan
ska ske en gang per ar (avsnitt 7).

SHK har efterfragat men inte tagit del av nagon dokumentation om
genomford uppfoljning av verksamheten i Oxelosund, varken vad galler
organisation, dokumentation eller genomforande av arbetsuppgifter.

Samspel med andra verksamhetsutovare

Lastningen av vagnarna utfordes av Oxel6sunds Hamn pa uppdrag av
Green Cargos kund SSAB. Green Cargo hade ett avtal med SSAB EMEA AB
som galler transporttjanster. Avtalet anger att avsiandaren ansvarar for
lastning och forankring av godset enligt géllande lastningsregler som finns
tillgangliga pa Green Cargos hemsida. Det framgar vidare att vagnar som
Green Cargo tar emot for transport ska uppfylla stillda siakerhetskrav som
utgar fran bestaimmelserna i jirnvagslagen (2004:519) och att de ska vara
registrerade som fullgoda trafikvagnar i Green Cargos operativa produk-
tionssystem.

Avtalet med SSAB hinvisar till Green Cargos normalvillkor, E 18-01. Enligt
dessa villkor svarar Green Cargo for att av foretaget anvisade vagnar ar i
tekniskt gott skick och att de ar normalt rengjorda. Om godsets sarskilda
beskaffenhet kraver ytterligare rengoring, ska kostnaden for detta belasta
avsandaren. Det finns dock inget i villkoren som flyttar ansvaret for denna
sarskilda rengoring till avsdndaren. Vidare anger normalvillkoren att
mottagaren ansvarar for rengoring av vagn efter lossning.

For det uppdrag som Oxelosunds Hamn AB utforde &t SSAB EMEA AB
finns en offert fran Oxel6sunds Hamn AB som i punktform anger under
vilka forutsattningar som hamnen avser utfora arbetet. I offerten finns
inget angivet om krav pa lastning av jarnvagsvagnar, specifika instruktioner
eller ansvar for lastning och lastsidkring.

Enligt uppgift frdn SSAB ansvarar Oxel6sunds Hamn for &mnena fran
ankommen bét till last pa jarnviagsvagn enligt offert. Vagnarna avhamtas av
Green Cargo som godkéanner vagn och last for befordran. SSAB anser att
deras ansvar angédende lastning och lastsidkring ar att Oxelosunds Hamn
har fatt relevanta instruktioner. Att de har forstatt dessa forutsatts av SSAB
annars hade Oxelosunds Hamn fragat om négon var oklart. SSAB uppger
att de inte har nigon kontrollfunktion pa Oxel6sunds Hamns ataganden.
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Bestammelser och foreskrifter

Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

Lagstiftning

Jarnvagslagen (2004:519) reglerar verksamhet pa jarnvag. Av denna lag
framgar att ett jairnvagsforetag ar den som med stod av licens eller sarskilt
tillstdnd tillhandahéller dragkraft och utfor jarnvagstrafik. Ett jarnvags-
foretags verksamhet ska utforas si att skador till foljd av verksamheten
forebyggs. Enligt lagen ska verksamheten omfattas av ett sakerhets-
styrningssystem som utgors av den organisation som inforts och de
forfaranden som faststillts for att trygga en saker verksamhet (2 kap. 5 §).

I jarnvagslagen 1 kap. 2 § finns det en hanvisning till jarnvagstrafiklagen
(1985:192) for sarskilda bestimmelser om befordran av resande och gods
Enligt forfattningskommentarerna (prop. 2003/04:123) till jarnvagslagen,
anges om denna hianvisning att det ar bestimmelser av framst civilrattslig
karaktar om ansvaret for transport av gods som behandlas i jarnvagstrafik-
lagen och som darfor inte berors av jairnvagslagen.

Jarnvagstrafiklagen reglerar i huvudsak forhallandet mellan transportor
och kund och hur ekonomiska ansprak vid skada ska regleras. Vad giller
ansvar for lastning av gods finns i 3 kap, 24 § angivet att jirnvagen ar fri
fran ansvarighet om forlusten eller skadan ar en foljd av den sarskilda risk
som ar forbunden med att godset har lastats pa ett felaktigt sitt och
lastningen inte har utforts genom jarnvagens forsorg.

Eftersom SHK:s undersokning galler trafiksiakerheten och inte civilrattsliga
ansvarsfragor, anser SHK att jirnvagstrafiklagens bestimmelser inte ar av
avgorande betydelse for denna undersokning.

Enligt 2 kap. 1 § jarnvagsforordningen (2004:526) ska Transportstyrelsen,
som ar tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen, overvaka jarnvagssystemens
siakerhet.

Foreskrifter om sikerhetsstyrningssystem

Transportstyrelsen har foreskrifter om sikerhetsstyrningssystem och
ovriga sakerhetsbestammelser for jarnvagsforetag (JVSFS 2007:1). Enligt
denna foreskrift ska jairnvagsforetaget ha

forfaranden som sdkerstdller att det vid tekniska, drifts- och under-
hallsmdssiga eller organisatoriska fordndringar i verksamheten gor en
bedémning om den planerade fordndringen paverkar trafiksdker-
heten” (7 § g).

Om foretaget kommer fram till att forandringen paverkar trafiksiakerheten
ska foretaget ha forfaranden som sikerstaller att det leder till en riskanalys
(7 § h). Savil bedomningarna som riskanalyserna ska dokumenteras (7 § i).

Sakerhetsstyrningssystemet ska ocksa innehélla forfaranden som sikerstal-
ler att olyckor, tillbud och andra avvikelser identifieras, rapporteras och
dokumenteras (7 § j).
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Det framgar vidare av foreskriften att sakerhetsstyrningssystemet dven ska
hantera risker som verksamheten ger upphov till inklusive de risker som
uppkommer hos anlitade entreprenorer (6 §).

Sakerhetsstyrningssystemet ska ocksa innehalla:

en tydlig och vdl kdnd fordelning av ansvar, arbetsuppgifter och
befogenheter for dem som leder, utfor eller kontrollerar arbete som
paverkar sdkerheten samt en beskrivning av hur dessa ska samrada
och samarbeta (7 § a).

Vidare anges det att jarnvagsforetag ska ha de sakerhetsbestimmelser som
behovs for att trygga en sidker verksamhet angaende; lastning av fordon
inklusive bestammelser om lastsakring (12 § e).

Transportstyrelsen har inte meddelat nagra andra foreskrifter om
lastsakring.

Trafikforeskrifter

Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JVSFS 2008:7) innehaller generella
trafikregler for jarnvagstrafik. I handbok 8 H till dessa trafikforeskrifter
finns ett avsnitt om tagsattets iordningsstillande och kontroll. Enligt detta
avsnitt ska ett tgsitt vara iordningstillt enligt jairnvagsforetagets
sakerhetsbestimmelser samt kontrolleras fore start. Jarnvagsforetaget ska
utse en tagsittsklargorare som ansvarar for kontrollen. Det kan vara
foraren eller ndgon annan person som har denna funktion. Tagsattsklargo-
raren ska enligt dessa bestimmelser bland annat kontrollera att fordon och
laster ar kontrollerade.

Jarnvagsinspektionens foreskrifter om besiktning, funktionskontroll och
underhall av fordon, BV-FS 2000:1, innehaéller foreskrifter om funktions-
kontroller som ska utforas i anslutning till det dagliga anvandandet av
fordon och sédkerhetstillbehor, med avsikt att sdkerstilla vasentliga
sakerhetsfunktioner. Dessa bestimmelser ska vara skriftliga och innehalla
vilka kontroller som ska utféras samt hur avvikelser ska rapporteras.

Green Cargos sakerhetsbestammelser

Operativa regler

Green Cargo har sikerhetsbestammelser publicerade i dokument C 82-08 A
och den utgéva som gillde vid tiden for olyckan var nr 1, daterad den 31 maj
2009. Dessa innehaller bland annat tilligg och kompletteringar till
Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter. Foljande anges i avsnitt 3.1.1 om
tagsattsklargorare:
Foljande person dr tagsdttsklargorare for godstag och tjdnstetdg:

— om taget bestar av endast drivfordon: foraren.

— annars: den person som finns utsedd i lokala bestammelser.

— om ingen finns utsedd i lokala bestammelser: foraren.

Enligt en lokal instruktion for Oxelésund (Green Cargo dokument C 89-59
PRDO O3 och den utgava som géllde vid tiden for olyckan var nr 1, daterad
den 20 december 2010.) finns tagsattsklargorare utsedd enligt turlista. Pa
de turlistor for personalen i Oxel6sund som SHK har tagit del av, finns inga
uppgifter om vem som var utsedd tagsattsklargorare for en viss tur.
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Enligt Green Cargo framgar det inte alltid av turlista vem som ar tagsatts-
klargorare. I praktiken ar det den person som utfér bromsprovet som ocksa
kvitterar utford funktionskontroll.

P& den slutliga tdguppgift som finns for tag 9132, den 27 januari 2011,
anges ett namn som star for uppgiften och ett annat namn for klarrappor-
ten.

Riktlinjer for riskanalyser

Green Cargos riktlinjer for riskanalyser i trafiksdkerhetsarbete finns i
dokument A 63-05 och den utgava som gillde vid tiden for olyckan var nr 7,
daterad den 7 mars 2010. Enligt denna ska riskanalyser goras da forand-
ringar inverkar pa trafiksikerhetsverksamheten. Bland de exempel som
dokumentet anger pa nér riskanalyser ska goras anges inget om forandrade
transportvagar, andrad lastningsplats, Andrade lastningsrutiner eller
andring av vagnstyp. Det anges inte heller att utférda riskanalyser ska
uppdateras efter viss tid.

Green Cargo hade vid tiden for olyckan ockséa ett dokument (A 63-06) med
riktlinjer for riskanalyser enligt EU-forordningen om gemensamma
sakerhetsmetoder. Enligt denna ska en dndring vara vasentlig och dirmed
riskanalyseras bland annat om konsekvensen av bristande funktion
motiverar en sddan bedomning. D4 ska ett trovardigt varsta tankbara
scenario, om det system som dr under bedomning inte skulle fungera, med
beaktande av sakerhetsbarridrer utanfor systemet, viagas in.

Riktlinjer for funktionskontroll

Green Cargo har ett dokument, Riktlinjer for funktionskontroll av vagnar i
godstag, A 84-01. Av detta dokument framgar:

Funktionskontroll dr (enligt BV-ES 2000:1) ett sdkerstdllande av
trafiksdkerhetsmdssigt viktiga funktioner, i anslutning till fordo-
nets eller sdkerhetstillbehorets dagliga anvdndande. Funktions-
kontroll ska utforas i anslutning till det dagliga anvdndandet av
fordon och sdkerhetstillbehor, med avsikt att sdkerstdlla vdsent-
liga sdkerhetsfunktioner.

Av dokumentet framgar att ansvaret for genomforandet av en funktions-
kontroll finns hos berord verksamhetsansvarig chef och att det i en lokal
rutinbeskrivning ska framga var och av vem kontrollen ska utféras. SHK
har inte kunnat finna ndgot dokument dir det anges vem som ska skota
kontrollen.

Ett avsnitt (3.1) med rubriken Varfor ska funktionskontroll goras? inleds
med foljande:

Funktionskontrollen syftar framst till att sdkerstdlla trafiksdker-
hetsmadssigt viktiga funktioner, i anslutning till fordonets dagliga
anvdndning. Nagra av de beskrivna rutinerna avser dven kontroll
av vissa kvalitetsfunktioner. Forhallanden som pdverkar trafiksd-
kerheten kan ha dndrats sedan vagnen senast kontrollerades; det
kan galla lastningssdtt, lastforskjutning, onormala pdfrestningar
pa vagntekniska delar eller onormalt slitage etc. SGdant maste ti-
digt kunna konstateras och atgdrdas pa angivet sdtt; ju tidigare
en skada upptdcks, desto mindre reparationsinsats brukar krdvas.
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Foljande avsnitt tar upp vid vilka tillfallen som en funktionskontroll ska
utforas. Bland de angivna finns efter att avsdndaren har lastat vagnen samt
pa utgangsstation.

En kontroll efter lastning, som ar den funktionskontroll som Green Cargo
ska utfora nar avsandaren har lastat vagnen, “omfattar dels kontroll av
lastens paverkan pa vagnen samt viss kontroll av lasten.” (avsnitt 3.4.1).

Kontrollen efter lastning ska enligt avsnitt 7.1 bland annat omfatta att last
pa Oppna vagnar ar lastad och férankrad enligt anvisningar i dokumentet
Riktlinjer for lastning av jdrnvdagsfordon (A 83-01). Om valt lastningssatt
avviker fran eller inte finns beskrivet i detta dokument, ska den som utfor
kontrollen eller dennes arbetsledare kontakta Green Cargos lastnings-
instruktor for bedomning och godkdnnande. Kontroll efter lastning ska ske
innan vagnen avgar fran kundens lastningsplats eller annan plats om lokal
chef sa beslutar. SHK har inte tagit del av ndgot dokument som anger att
kontrollen efter lastning ska ske pa ndgon annan plats adn lastningsplatsen.

Vid kontroll pa utgangsstation ska funktionskontrollen innehalla kontroll
av l6pverk, broms, fjadring, vagnunderrede och boggiramverk, drag- och
stotinrattning, vagnkorg, ovriga synbara vagnsdelar och sakerhetstillbehor
samt last. Lasten kontrolleras enligt ett antal kontrollpunkter men vid
denna kontroll finns ingen hanvisning till de sarskilda riktlinjerna for
lastning.

Riktlinjerna for funktionskontroll anger ocksa att det ska forekomma en
uppfoljning av att lastanvisningarna foljs. Den som utfor uppfoljningen av
lastningen ska vara utbildad lastningsinstruktor eller ha motsvarande
kunskaper om lastning och sakring av gods pa jarnvagsvagn.

Kontroll efter lossning ska enligt avsnitt 3.9 goras innan tomvagnen hamtas
hos kund. For privatvagnsregistrerade vagnar giller endast utvandig
kontroll. Kontrollen ska enligt avsnitt 9 bland annat omfatta att vagnen ar
tomd och rengjord.

Riktlinjer for lastning av jdrnvdagsfordon

Green Cargos dokument Riktlinjer for lastning av jarnvdgsfordon (A 83-
01), innehaller ndgra generella anvisningar for lastning. Bland annat
framgar det att efter lastning och lossning ska lastrester, fororeningar och
l6sa osdkrade delar (stenar, barkrester o0.s.v.) avlagsnas fran vagnen.

I 6vrigt hanvisar dokument A 83-01 vad géller instruktion for lastning av
metallamnen till dokument C 83-13 A. Vid tillfdllet for handelsen var utgava
2, daterad den 15 mars 2010, aktuell. Av dokumentet framgar att det fore
lastning ska vara sakerstallt att vagnsgolvet och mellanlaggen ar is-, frost-
och snofria. Amnena kan lastas direkt pa vagnsgolvet om de ir plana
medan savil plana som bojda kan lastas pa lasttrosklar eller pa underliagg
av trd. Amnena ska fordelas 6ver s stor lastyta som mojligt, lika hoga
amnen bredvid varandra, i annat fall i en enkelstapel dar h6jden ar mindre
an bredden och det bredaste amnet ska vara underst. De far vara staplade i
maximalt fyra skikt och skikten ska vara atskilda genom tva mellanligg.
Amnena fir inte beréra varandra.

I dokumenten har SHK inte funnit nigot sirskilt angivet att golvet vid
lastning ska vara rent utover kravet att det ska vara is-, frost- och snofritt.
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Det framgar inte heller av dessa dokument att det inte far finnas sné mellan
amnena annat an att mellanlaggen ska vara is-, frost- och snofria.

Under- och mellanlaggen ska vara av tra med en minsta tjocklek av 3 cm
utan vankant. De ska ha ett kvadratiskt eller rektangulart tvarsnitt, ligga pa
sin bredaste sida och na over lastens hela bredd. Om det ar storre avstand
an 10 cm frén viggar, stolpar eller sidolammar ska under- och mellanligg-
en pa bada sidor nd utanfor lasten.

Det framgar vidare av instruktionen att amnena bara behover sikras av tva
sidostolpar men att amnena da ska na forbi stolpmitt med minst 30 cm i
heltag.

Enligt uppgifter frin Green Cargo bygger lastsdkringen for stdlamnena pa
friktion mellan amnet och vagnsgolvet for det forsta lagret. Eftersom
forekomst av sno, is och frost paverkar friktionskoefficienten, har det
inforts krav i detta avseende.

Det 6vre staldmnet sidkras i sidled dels genom friktion mellan &mnet och

mellanlidggen, dels genom att mellanliagget vid lastning ska fa en intryck-
ning, p.g.a. amnets egentyngd, i mellanlagget vilket ocksa siakrar lasten. I
langdsled sdkras lasten med friktion mellan mellanldggen och stalamnet.
Detta har medfort krav pa att mellanldaggen ska vara fria fran is och frost.

Handbok for funktionskontroll av vagnar (den lilla grona”)

For personalen som arbetar i sparmiljo finns kontrollbestaimmelser i en for
faltbruk anpassad utgava, C84-02 A, Funktionskontroll av vagnar i
godstdg. Denna innehaller inplastade blad i A6-format insatta i en gron
parm och har utdrag ur dokumenten A 84-01, riktlinjer for funktionskon-
troll av vagnar i godstdg och C 84-01 A, skadekatalog for godsvagnar
samt checklistor med mera. Kapitel 3 i detta dokument beskriver vad en
funktionskontroll innehaller och anger att det bland annat géller kontroll
fran vagnens utsida av last. Kapitel 4 om kontroll efter lastning anger att
regler om hur en vagn ska lastas finns i "Regler for lastning”. Vilka
dokument som avses med denna hanvisning framgar inte. Langre fram i
kapitlet hanvisas till "riktlinjer for lastning av jarnvagsfordon”, vilket torde
avse dokument A 83-01. Bland kontrollpunkterna av vagnar i kapitlet finns
kontroll av att stolpar, stolphéllare inte har skadats vid lastningen eller ar
brustna eller spruckna samt att lasten ar lastad och forankrad enligt
beskrivningarna i dokumenten “riktlinjer for lastning av jdrnvdgsfordon”.
Bland kontrollpunkter i kapitel 5 for kontroll vid utgangsstation, finns
bland annat vissa kontrollpunkter for last, dock har ingen av dessa relevans
for den aktuella handelsen.

Kapitel 6 i den grona parmen anger vad som ska kontrolleras efter lossning.
Dar ingar bland annat kontroll av att vagnen ar rengjord och en fotnot
anger att “nojaktig rengoring ska utforas av lossande kund (om inte annat
sdgs i avtal)”.
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SSAB instruktion for &mneslastning

SSAB har en egen instruktion for &mneslastning. Den version som var
aktuell vid tillfallet var daterad den 22 oktober 2009 med dokument-id
159721, version 1.0. Av instruktionen framgar bland annat foljande

1. Det skall alltid vara strévirke mellan amnen som staplas pa
varandra.

2. Virket skall minst ha en tjocklek av 3 cm med kvadratiskt tvarsnitt,
eller liggande pa sin bredaste sida.

3. Virket maste vara av ett enda stycke och sticka ut minst 10 cm pa
varje sida vid enkelstapling.

4. Vid dubbelstapling kan tva virkesbitar som ligger omlott och nar
over hela breddens last anvandas.

5. Amnena skall skiljas med 2 mellanlagg enligt ovan, placeras cirka
50 c¢m fran amnenas andar.

6. Amnena skall alltid l4ggas mitt pa vagnen i langdriktning, da det
kravs minst 50 cm fritt utrymme till vagnsgavel.

7. Avstandet mellan tvd amnen som ligger staplade ovanpa varandra,
ska vara minst 20 mm.

8. Vintertid: vagnsgolv och mellanlagg skall vara fria fran is och sno.

Instruktionen ar rikt illustrerad med bilder som tillsammans med
forklarande text anger hur lastningen ska ske.

SSAB:s instruktion for lastning motsvarar det som finns om stalamnen i
Green Cargos dokument C 83-13 A, med undantag for att SSAB:s instruk-
tion inte ndmner att ett Amne som lastas direkt mot vagnsgolvet ska vara
plant. I en av bilderna i SSAB:s instruktion har ett imne 3 mellanldgg men i
texten foreskrivs att 2 ska anviandas.

SSAB:s instruktion fanns inte hos Oxelosunds Hamn och var inte heller
upptagen i avtalet mellan Green Cargo och SSAB.

Instruktion for dmneslastning hos Oxelosunds hamn

I Oxelosunds hamn anvindes utdrag ur Green Cargos dokument C 83-13 A.
SHK fick av Oxelosunds Hamns VD ett utdrag fran utgava 2, den som var
gallande enligt Green Cargo vid tillfallet for handelsen. I lasttrucken fanns
ett inplastat utdrag av samma avsnitt men av utgéva 1. Utgavorna skiljer sig
négot at, bland annat ar reglerna i utgava 2 om att vagnen och mellanlaggen
ska vara fria fran sno och is flyttade fran avsnittet om vad som géller for
transport i Sverige till det generella avsnittet samt kompletterat med att
dessa ockséa ska vara frostfria. Utgava 2 innehéller en anvisning om att
dmnen som lastas direkt pa golvet ska vara plana, ndgot som utgéva 1
saknar.
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Tillstand och funktion hos tekniska system

Signal- och trafikledningsanlaggningar

Inte undersokt.

Spartekniska anlaggningar

Se kapitel 1.4.4.

Kommunikationsutrustning

Inte undersokt.

Rullande materiel

For skador och stilimnenas placering efter hindelsen, se kapitel 1.4.3.

SHK utforde tillsammans med InterFleet och SweMaint den 31 januari
vissa undersokningar pa vagnarna i Borlange.

SweMaint utférde en kontroll av bromsfunktionen pa alla fyra vagnar som
beskrivs i kapitel 1.4.4. Undersokningen pekade inte pa nagra avvikelser
med bromssystemen forutom de skador som uppstod pa bromsok, hjul och
handtag som beskrivits i kapitel 1.4.4. SHK bed6mer inte att bromsen har
paverkat att handelsen intraffade.

Vagn 33-74-3662-069-0

Det var en avsevard mangd is och sn6 mellan flak och stalamne. Vid det
framre vanstra hornet 1ag stalamnet emot flaket men vid det bakre vanstra
hornet var det ungefiar 75 mm mellanrum mellan vagnsgolvet och stél-
amnet. Det var mest is och sn6 pa mitten av stalamnet och pa flera stillen
var det tomrum. Det fanns ocksé en del rester av is och sn6 ovanpa detta
stalamne som tydligt visar att detta 4ven funnits mellan de tva stdlamnena.
Inspektionen gjordes fyra dygn efter olyckan och eftersom det d& hade varit
plusgrader hade en del av snon och isen smalt bort.

Rester av koks aterfanns pa golvet av vagnen vilket anviands och stros pa
amnena vid avlastning i Borliange. Dessa koksrester hade dock legat pa
vagnen under tagfarden da avlastning inte hade paborjats och vagnarna
hade stillts undan for undersokning direkt efter handelsen.

Gulfargad stolpe i Figur 14 var inte uppfalld under tagfarden.

Figur 12 visar det undre stalamnets liage den 28 januari 2011 i Borldnge. Det
ovre Amnet stack ut i riktning mot tankvagnen ldngre bort i bilden nir det
traffade broporten.

Figur 13 visar snomangden under &mnet den 28 januari 2011 i Borlange.
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Figur 12. Sno och is under det undre &mnet pa vagn 33-74-3662-069-0.

Figur 13. Snéméngd under dmnet pa vagn 33-74-3662-069-0.

Stalamnets ungefarliga position visas i Figur 14 for att ge en bild av hur den
nerfallda stolpen (gul stolpe) skulle ha paverkat stalamnets rorelse. De
grona stolparna gick av i samband med att staldmnet slog i bron och
trycktes av vagnen (alla resterande stolpar dr inte med pa illustrationen
eftersom de var opaverkade av hiandelsen).
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Figur 14. Stélamnets troliga position vid kollision med broporten.

Detektorer

Taget passerade varmgangs- och tjuvbromsdetektorer i Hallsta, cirka 9 km
soder om Eskilstuna och 82 km fore olycksplatsen, samt en detektor i
Horken mellan Stilldalen och Grangesberg, ungefar 70 km efter olycksplat-
sen.

Vid passagen av detektorerna noterades hjulringstemperaturer enligt tabell
1 for den vagn fran vilket stdlamnet f6ll av, vagn nr 33-74-366 2069-0,
nummer 25 i ordningsfoljd i taget:

Tabell 1. Hjulringstemperaturer for vagn 33-74-366-2069-0.

Axel Hallsta Horken
1 26°C 84°C
2 33°C 176°C
3 30°C 203°C
4 30°C 210°C

For den vagn som gick tre vagnar efter olycksvagnen, vagn nr 33-74-366
2030-2, nummer 28 i ordningsfoljden, noterades hjulringstemperaturer
enligt tabell 2.

Tabell 2. Hjulringstemperaturer for vagn 33-74-366-2030-2.

Axel Hallsta Horken
1 26°C 82°C
2 37°C 219°C
3 31°C 76°C
4 39°C 76°C

Ovriga axlar i tiget har virden runt 20 — 40 grader Celsius i Hallsta och 70
— 80 grader Celsius i Horken. Inget av viardena gav nagot larm till
driftledningscentralen.

Enligt Trafikverkets standard, BVS 1592.0201, Detektorer, forutsattningar
for varmgangs och tjuvbromsdetektering av jarnvagsfordon, avsnitt 7 ges
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larm om tjuvbroms vid en registrerad hjulringstemperatur pa 250 grader
Celsius eller mer.

Tillsynsmyndigheten

Enligt jarnvagsforordningen (2004:526) 1 kap 2 § ar Transportstyrelsen
tillsynsmyndighet enligt jirnvagslagen (2004:519). Innan Transportstyrel-
sen startade sin verksamhet den 1 januari 2009 var Jarnvagsstyrelsen
tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen.

utford tillsyn hos Green Cargo

SHK har tagit del av utdrag ur tillsynsmyndighetens register for drenden
kopplade till Green Cargo under tiden 2006 — 2011. Inget av dessa drenden
beror tillsyn av lastsidkring eller riskhantering. Ett drende, med tillsynsda-
tum 12 maj 2011, beror kontroll av genomférda internrevisioner.

Revision av Green Cargo

Under &r 2006 genomforde Jarnvagsstyrelsen en revision av Green Cargo,
redovisad i en rapport som ar betecknad 2006:4, dar det bland annat
noterades att det fanns brister i rapportering av avvikelser och tillbud samt
att det forekom arbetsuppgifter som tidsmassigt inte var forenliga med
gallande arbetsinstruktioner. Det finns inga noteringar om att Jarnvags-
styrelsen eller Transportstyrelsen har foljt upp de dtgarder som Green
Cargo skulle vidta med anledning av revisionen.

Lastsakringsregler

Transportstyrelsen har genomfort ett projekt, Strategi om lastsdkring,
vilket ar redovisat i en slutrapport (TSJ 2009-2604) som ar daterad den 20
juni 2011. Projektet syftade till att leverera ett forslag till en gemensam
strategi och mal for lastsakring inom Transportstyrelsen. I arbetet som
redovisas i rapporten ingick bland annat att kartladgga radande forhallanden
inom transportbranschen.

Det framgar bland annat av rapporten att det for narvarande saknas
bindande regler for lastsikring pa jairnvag och att det dirmed saknas st6d i
form av en foreskrift som kan anvindas vid tillsyn av lastsikring.

Rapporten foreslar bland annat att Transportstyrelsen ska strava efter att
samtliga transportslag ska ha nationella foreskrifter som innehéller
dimensioneringsprinciper for lastsidkring for att oka tillgangligheten och att
det ddrmed ska finnas en nationell foreskrift for lastsakring pa jairnvag som
baseras pa internationella regler. Vidare foreslar rapporten att Transport-
styrelsen ska ha en aktiv roll i forvaltningen av en foreskrift for sakring av
last vid internationella jarnvagstransporter med sarskild hansyn tagen till
intermodala transporter.
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Lastsakringsrapporten identifierade atta analysomraden vilket vidare
arbete under 2011 skulle genomforas.

Analysomradena som bearbetats i analysen ar:

. Gemensamma berakningsgrunder for lastsakring

. EU-gemensamma regler for lastsakring inom végtrafik
. Internationella regler for lastsékring for jarnvag

. EU-gemensamma konstruktionskrav for fordon

. Ansvar for lastsakring for vagtrafiken

. Rapportering av olyckor m.m.

. Samordnade tillsyner mellan tillsynsmyndigheter

. Forum for paverkan och méjliga allianspartners

O~NOOUTHS, WN -

Enligt ovan identifierades ett analysomrade om internationella regler for
lastsdkring pa jarnvag. Daremot identifierades inte ndgot analysomrade om
offentligrattsligt ansvar for lastsakring pa jarnvag liknande det omrade
som identifierades for vigtrafiken.

Av rapporten framgar att Transportstyrelsen ska ha utarbetat ett svar till
naringsdepartementet hur det straffrattsliga ansvaret bor hanteras. Svaret
ska ha ett trafikslagsovergripande och internationellt perspektiv.

Enligt Transportstyrelsen innebéar inte avsaknaden av en foreskrift om
lastsakring att detta hindrar myndigheten fran att genomfora tillsyn inom
omradet eftersom foreskrift om sdkerhetsstyrningssystemet, JvSFS 2007:1 i
12 § sager att jarnvagsforetag ska ha de ovriga sakerhetsbestimmelser som
behovs for att trygga en sidker verksamhet om: e) lastning av fordon,
inklusive bestimmelser om lastsakring.

Skydd for olycksplatsen

Bada sparen, det genom sparporten och det som gar uppe pa sparporten,
stangdes av direkt niar skadorna uppmaéarksammades. Bidda sparen var
avstangda i flera dagar efter handelsen under tiden undersékningar och
reparationer genomfordes pa sparporten.

Samspel manniska-teknik-organisation

Arbetstider for berord personal

Inte undersokt.

Medicinska och personliga forhallanden

Foraren, tagsattsklargoraren och vagnsavsynaren har genomgétt l1akar-
undersokningar vilka var giltiga vid tidpunkten for handelsen.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Nir vagnarna lastas i Oxel6sunds hamn finns det inte utrymme att ga runt
vagnarna da det finns ett staket runt hamnomradet (ISPS regler). Detta gor
att det inte ar mojligt att gora kontroller som kréaver att personen gar runt
vagnen pa sidan som ligger mot vattnet.

Personen som kontrollerar lasten gar vid sidan av vagnen och ser bara en
sida i taget vilket gor det svart att kontrollera lasten pa 6ppna vagnar med
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hanseende t.ex. att lasten dr symmetriskt lastad da lasten kan ha varierande
bredd och ett tagsatt kan besta av 50 vagnar.

Forutsattningar for raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Tidigare/andra handelser av liknande art

Tillbud till lastsakringsolycka tag 9101 Lidlund — Karsbicken, 2006-09-14.
Forskjutning av stdlimneslast, hindelsen utreddes av Green Cargo.

Tillbud till lastsdkringsolycka Vindelns station, 2003-01-28. Liknande
handelse da stalamne, lastat pa flakvagn, forskjutits utanfor vagnen.
Héndelsen undersoktes av Green Cargo. Utredningen pekade pa att
Jarnvagsinspektionen i sin tillsynsrapport 2002:2, i en temainspektion,
fastslagit att det forekommer brister i internkontrollsystem inom omradet
lastsdkring och Green Cargo saknar eller har bristfilliga system for
hantering av avvikelser, vilket forsvarar det forebyggande sdkerhetsarbetet.
I utredningen framkom att forhallandet idag ar tamligen oférandrat (2003-
05-20)

Andra undersdkningar av handelsen
Green Cargo har genomfort en undersékning av handelsen vilken finns
redovisad i en rapport daterad den 15 april 2011.

Trafikverket har genomfort en undersékning av handelsen vilken finns
redovisad i en rapport daterad den 6 april 2011.
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ANALYS

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

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Hiandelseforloppet redovisas i Tabell 3 med ett urval av delhéndelser som
enligt utredarnas bedomning har haft betydelse for handelseforloppet.
Héndelseforloppet borjar med att stdlamnet och vagnen ankommer till
Oxelosunds hamn och avslutas med att stalamnet slar i bron i Frovi och
faller av vagnen. Datum och tidpunkter redovisas da det finns uppgifter
som bekraftar detta. Hindelseanalysen illustreras grafiskt i bilaga 1 (I
bilaga 1 forkortas Oxel6sunds Hamn med Oxhamn).

Tabell 3. Kartlaggning av hindelseforloppet.
Tid H-nr  Delhéndelse

H1 Stalamnet och vagnen ankom till Oxelésunds hamn.
Al | Vagnen inte rengjord, koks, snd och is fanns pa vagnsgolvet.
H2 | Stalamnet lastades pa vagnen.
A2 Undre amnet Iag inte plant mot vagnsgolvet.
A3 | Stdlamnet hade sno och packad is pa bada sidor.
A4 | Olika lastinstruktioner.
2011-01-27 H3 | Vagnarna hamtades frdn Oxelésunds hamn.
H4 | Taget sattes samman och funktionskontrollerades.
A5 | Ofullstéandig funktionskontroll av vagnen.
A6 | Tagsattsklargoraren inte tydligt utsedd.
Kl. 17.20 H5 | Tagfarden startade.
H6 | Stalamnet rorde sig under farden.
H7 Amnet kom att befinna sig utanfor fria rummet.

Kl. 20.42 H8 Stalamnet slog i bron i Frovi och foll av.

Orsaksanalys

Avvikelseanalys

At Vagnen inte rengjord

Nir vagnen lastades var den inte rengjord. Det fanns koks, sno och is pa
vagnsgolvet. Att det fanns sné och is pa vagnsgolvet ar en avvikelse fran
Green Cargos lastningsinstruktion. Nagra andra dokumenterade krav pa
hur rengjord vagnen ska vara vid lastning finns inte, utan det enda som
finns ar krav pa rengoring efter lossning. Att vagnen inte var rengjord
ordentligt paverkade inte direkt det &mne som f6ll av. Det kan dock inte
uteslutas att rorelser i det undre amnet kan ha forekommit p.g.a. den
minskade friktionen och att detta kan ha paverkat lastens totala stabilitet.

Lastriktlinjerna anger att det ska sakerstéllas att vagnsgolvet ar is-, sno-
och frostfritt. Det enda som finns reglerat vad giller andra fororeningar dn
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sno och is dr att vagnarna ska rengoras efter lossning och det ska kontrolle-
ras da. Detta var inte uppfyllt for den aktuella vagnen.

A2 Amnet som lastades mot vagnsgolvet hade packad sné under sig
En kontroll av vagnarna i Borlange efter olyckan visade att stora méngder
sno/is var packade under stalamnet som 1ag mot vagnsgolvet. Snon sag ut
att komma fran d&mnets undersida vid lastning med tanke pa formen pa
snon men undersokningen har inte kunnat bekrafta om snon lag pa
vagnsgolvet eller satt fast under &mnet vid lastning eller om det var en
kombination. Det fraimre vanstra hornet 1dg emot vagnsgolvet (det var vid
detta horn som det 6vre amnet gled av) medan det bakre vinstra var
ungefar 75 mm ovanfor. Det kan inte uteslutas att forekomsten av sn6 och
is, ytterligare har medverkat till att lasten blivit instabil och fatt det 6vre
amnet att rora sig sa att det kom utanfor vagnsidan.

A3 Staldmnet hade sno och is packat pa bada sidor

Det amne som f6ll av hade packad sno och is pa bada sidor. Det fanns ett
traktorspdr i snon pa d&mnet och samma spar kunde ses i Oxelosund. Det
tyder pa att snon hade fastnat pa amnet nar det 1ag pa marken i Oxelésund
och att snon fanns dir nar Amnet lastades pa vagnen. Detta forhallande
innebar att mellanldggen inte trycktes ihop och ddrmed inte hindrade
rorelser som avsett samt att friktionen mellan &mnena nedsattes vasentligt.
For att ge en uppfattning om dess paverkan sa kan friktionskoefficienten
skilja en faktor 20! mellan tra-metall (torrt) och is-metall i vila.

Green Cargos riktlinjer for lastning inneholl inte nagot direkt forbud mot
packad sno mellan &mnena. Det framgar bara att mellanlaggen ska fria fran
is och sno, vilket de mycket vil kan vara innan de laggs ovanpa snotiackta
amnen.

A4 Olika lastinstruktioner

Green Cargo anger att kunden har ansvar for lastningen men att foretaget
anvisar lastningsmetod och ocksa utbildar dem som ska lasta. Undersok-
ningen har visat att SSAB har valt att redigera om lastningsanvisningen och
innehallet dr inte helt identiskt. Bland annat saknas uppgift om att ett &mne
som ligger mot vagnsgolvet ska vara plant. Enligt Green Cargo sa ska andra
anvisningar forst godkannas av Green Cargo innan de anvands.

SSAB:s underleverantor Oxelosunds Hamn, anviande inte SSAB:s lastanvis-
ning utan Green Cargos. I lasttrucken fanns en ildre version an den enligt
Green Cargo gillande och dven den saknade anvisning om hantering av
dmnen som inte var plana. Stycket om sn6 och is fanns pé annat stille i
instruktionen. SSAB har uppgivit att lastinstruktion har lamnats till
Oxelosunds Hamn och att detta skots enligt lokal praxis.

A5 Ofullstdndig funktionskontroll

Reglerna for funktionskontroll efter lastning séger tydligt att last pa 6ppna
vagnar ska kontrolleras och att detta ska goras enligt riktlinjer for lastning.
Det innebar bland annat att kontrollen skulle avse att amnet mot vagns-
golvet var plant lastat och att vagnsgolvet och mellanldggen var is-, sno-
och frostfria.

Anvisningarna for funktionskontrollen fore avging anger mer allméant att
kontrollen ocksa omfattar lasten men utan den hanvisning till lastinstruk-

IKilla Wikipedia
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tionerna som anvisningarna for kontrollen efter lastning har. Funktions-
kontrollen tycks i detta fall ha gjorts fore avgang men det finns ingen
dokumentation, som SHK har tagit del av, som visar att kontrollen inte
skulle ha gjorts pa lastningsplatsen. Det kan inte uteslutas att den som har
utfort kontrollen inte har insett att det varit frigan om en regelritt kontroll
efter lastning eftersom den gjordes forst fore avgang, da fokus normalt
brukar ligga pa bromsprov, kopplingar och liknande.

SHK:s kontroll efter olyckan av den aktuella vagnen visade att den vénstra
framre sidostolpen var nedfalld och att den formodligen hade varit det
redan nir Amnena lastades pa vagnen. Sannolikt har det faktum att denna
stolpe varit nedfilld medverkat till olyckan satillvida att Amnet kunnat rora
sig utanfor vagnsidan genom det fria utrymme som fanns dar stolpen skulle
funnits och stoppat rorelsen. Det fanns egentligen inte nagot krav i
lastningsinstruktionen pa fler dn tva stolpar per sida men det faktum att
stolpen inte var uppfalld borde kanske ha foranlett en dtgard vid funktions-
kontrollen. Att befintliga stolpar ska vara uppfallda ar inte heller nagot krav
enligt lastningsinstruktionen for den aktuella lasten.

Den instruktion som personalen har tillgang till vid funktionskontrollen pa
bangérden innehaller inga detaljanvisningar om olika lastmetoder. Det
innebar att det ar svart att kontrollera lastningen i de fall kontrollanten ar
osiker. Det kan ocksid medfora att man later en vagn med felaktig lastning
passera.

A6 Tagsdttsklargorare inte tydligt utsedd

Det var inte helt tydligt vem som egentligen hade uppgiften som tagsétts-
klargorare. Enligt Green Cargos regler ar foraren tagsattsklargorare for tag
som inte bara bestar av dragfordon om ingen annan finns utsedd enligt
lokala bestimmelser. I en lokal instruktion for Oxelosund ska det framga
enligt turlista vem som ar tagsattsklargorare. De turlistor som SHK har
tagit del av anger dock inte pa négon tur att den omfattar uppgiften som
tagsattsklargorare. Enligt trafiksiakerhetschefen ar lokforaren alltid
tagsattsklargorare. Av allt att doma har dock den som genomforde
funktionskontrollen med bromsprov utfort tagsittsklargorarens arbets-
uppgifter.

Enligt uppgifter fran tagsattsklargoraren ar vagnarna redan funktions-
kontrollerade nar de kommer fran Oxel6sunds hamn. Enligt uppgifter fran
vagnsynaren ar det inte mgjligt att ga runt vagnarna och gora alla
kontroller i Oxelosunds hamn. Det finns en risk att funktionskontrollen inte
genomfors korrekt eftersom tagsattsklargoraren ser sin kontroll som “extra
kontroll”.
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Paverkande forhallanden

I detta avsnitt behandlas de forhéllanden och forutsittningar som haft
paverkan pa bade hiandelseforloppet och avvikelsernas uppkomst. Aven har

ar utgangspunkten de delhdndelser som de paverkande forhallandena hor
till.

Avvikelser inte dokumenterade - Delhindelse H2

Staldmnet lastades pa vagnen

Nir dmnena lastades var det nedanstaende faktorer som var och en for sig
kan ha haft betydelse for att stdlamnet senare kom att falla av frdn vagnen:

e Vagnen hade sn6 och is pa vagnsgolvet och var dessutom fororenad
av koks sedan foregaende vagnomlopp.
Det undre damnet ldg inte plant mot vagnsgolvet.

e Det fanns sno och is mellan stalamnena.

Da gillande lastningsinstruktioner reglerade inte samtliga av dessa punkter
medan vissa fanns tydligt angivna. Det var séledes fragan om saval brister i
instruktionerna som brister i tillimpningen av instruktionerna. Det ger
anledning att tro att det skulle ha forekommit brister i lastningen dven om
instruktionerna varit heltackande ur alla aspekter. De brister som fanns,
savil i instruktionerna som i hanteringen, borde ha upptickts om Green
Cargo hade haft en fungerande uppfoljning av verksamheten i Oxelosund.

De olika aktorerna anviande alla olika lastinstruktioner vid tidpunkten for
handelsen. SSAB hade tagit fram en egen instruktion som inte var kind
eller ansags giltig av Green Cargo eller Oxelosunds Hamn. Green Cargo
hade en uppdaterad instruktion med information om snd, is och planhet pa
dmnena som inte Oxelosunds Hamns personal hade tillgidnglig i sina
arbetsfordon.

Upptickta avvikelser pa lastning som utforts av Oxelosunds Hamn
dokumenterades inte i Green Cargos avvikelsehanteringssystem. Detta gor
att eventuella problem blir svéra att analysera och arbeta med nir det inte
finns dokumenterade rapporter 6ver avvikelserna. Avvikelser ska enligt
JVSFS 2007:1 identifieras, rapporteras snabbt och dokumenteras. Vidare
ska nodvandiga forebyggande dtgarder vidtas.

Enligt uppgifter frin Green Cargos personal och Oxel6sunds personal
skedde en omlastning vid den aktuella handelsen eftersom mellanldggen
inte var 2x4 tum. Detta krav har inte SHK &terfunnit i nagon lastinstruk-
tion. Aven kravet att mellanliggen méste forvaras inomhus har framkom-
mit under samtal med personalen men detta krav finns inte dokumenterat i
Green Cargos lastinstruktion. Green Cargo dokumenterar inte vilka vagnar
som genomgar omlastning.

En forsta paverkande faktor ar avsaknad av uppfoljning och registrering av
avvikelser for verksamheten.
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Ingen riskanalys utford — Delhindelse H2

Staldmnet lastades pd vagnen

Bristerna och mojligheten att uppfylla lastinstruktionen skulle kunna ha
upptackts om Green Cargo hade utfort riskanalyser av verksamheten.
Omléggningen av transporten 6ver Oxelosund skulle kunna ha varit en
andring som kunde paverka trafiksakerheten och som darfor skulle ha
foranlett en riskanalys. Anviandningen av den speciella vagntypen i stillet
for den vanliga skulle ha kunna ha varit en annan. En tredje ar om de krav
som finns for lastning (is, sno och frost fritt) 4r majliga att uppfylla vid
lastning utomhus i Sverige under vinterhalvaret. En fjarde anledning till
riskanalys skulle kunna vara att ingen riskanalys av transporten hade gjorts
pa lange. Da behover gamla analyser ses 6ver och uppdateras med
eventuella nya forutsiattningar och vunna erfarenheter. Savitt SHK har
kunnat finna arbetar inte Green Cargo med riskanalyser pa det sittet.

I stéllet for att arbeta proaktivt med riskanalyser, tycks Green Cargo arbeta
reaktivt dar instruktionerna fraimst paverkas av gjorda erfarenheter. Har
det inte forekommit problem med en metod far den anviandas utan
narmare analyser och uppstar det problem étgéardas detta.

En andra paverkande faktor dr avsaknad av riskanalyser av aktuell
transport och transportmetod.

Ansvaret for lastning inte tydligt - Delhindelse H2

Ingen av de inblandade aktorerna kdnde ansvar for lastningen
Intervjuerna med foretradare for de olika aktorerna, Green Cargo,
Oxelosunds Hamn och SSAB indikerar att det finns oklarheter i vem som
ansvarar for lastningen. Oavsett om ansvaret ar klart eller inte, ar bara
upplevelsen av att "nagon annan” har ansvaret forodande for ett val utfort
arbete. Detta forhallande kan forklara bristerna hos dem som lastar
eftersom de ar 6vertygade att de far besked fran transportéren om det finns
brister i lastningen. Samtidigt forklarar detta bristande kontroll av
lastningen hos transportoren eftersom personalen dar kan vara overtygad
om att det ar en friga som lastaren ansvarar for.

En tredje paverkande faktor ar oklarheter om ansvaret for lasten.

Avtal mellan aktorer/parter - Delhindelse H2

Kedjan med avtal hanterar inte ansvarsfragan eller krav pa instruktion-
er.

I avtalet mellan Green Cargo och SSAB star det att det ar avsindaren som
ansvarar for lastningen och vilka instruktioner som ska anviandas. Det
pekas dock bara pa att instruktionerna finns pa Green Cargos hemsida.

I avtalet mellan SSAB och Oxel6sunds Hamn anges inget om ansvaret for
lastsakring eller vilka lastinstruktioner som ska anviandas.
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Avvikelser och uppfoljning inte dokumenterade — Delhiindelse
Hq

Tagsdittet sattes samman och avsynades

I funktionskontrollen av ett tdgsatt ingar flera aktiviteter. Det ar fragan om
provning av bromsen, avsyning av vagnarnas skick, lopverk, koppling samt
lasten i den man den ar mojlig att kontrollera utifran.

Det kan konstateras att det inte var helt klarlagt om funktionskontrollen
efter lastning skulle goras vid lastningsplatsen eller efter att taget satts
samman pa bangarden. Likasa finns det oklarheter i om den som utforde
kontrollen hade tillracklig kunskap om den aktuella lasten. Forhéllandena
pa platsen tycks ocksa har varit sidana att det har inneburit svarigheter att
utfora en fullstindig funktionskontroll géllande lasten. Dessutom hade
kontrollanten inte tillgang till lastningsinstruktionen vid kontrollen och
lastinstruktionen saknade viasentliga punkter som kan ha varit avgorande
for handelseutvecklingen.

Det ska ha forekommit uppfoljning av Green Cargo pa sjalva lastningen och
det ska ocksa har forekommit att upptickta avvikelser da har patalats
direkt pa platsen men inte dokumenterats i Green Cargos avvikelsehante-
ringssystem. Det finns inte heller ndgon dokumentation som visar att
Green Cargo har gjort nagon uppfoljning av funktionskontrollen i
Oxelosund. En vil fungerande uppfoljningsverksamhet med dokumenta-
tion av gjorda iakttagelser, borde identifierat de brister i lastning, kontroll
av lastningen och lastningsinstruktionerna som har medverkat till att lasten
kunnat glida av vagnen. Uppfdljning av verksamheten ar en del av
sidkerhetsstyrningssystemet som darmed har brister.

Styrning, ledning och tillsyn

Green Cargos sakerhetsstyrningssystem har savitt avser avvikelsehante-
ringen inte fungerat for avvikelser vid lastning av godsvagnar. Sdkerhets-
styrningssystemet har heller inte formatt upptiacka behovet av att genom
riskanalyser hantera de risker som verksamheten ger upphov till.

SSAB uppger att de inte har ndgon kontrollfunktion angdende Oxel6sunds
atagande och forutsitter att de foljer instruktionerna. Den instruktion som
SSAB tagit fram anvindes inte av lastningspersonalen i hamnen.

Transportstyrelsens tillsyn av risk- och avvikelsehantering

SHK har noterat att de omradden som i undersokningen kommit att framsta
som visentliga for den handelse som utredningen avser, inte har varit
foremal for ndgon namnvard tillsynsaktivitet fran tillsynsmyndighetens
sida. Det giller jarnvagsforetagens risk- och avvikelsehantering som till
exempel anvandning av riskanalyser i samband med godstransporter och
lastsakring och de bestimmelser som styr dessa samt hur avvikelser
hanteras och tas om hand. Det géller dven hur interna bestimmelser
utvecklas pa basis av vad som kommer fram av riskanalyser, avvikelser och
andra vunna erfarenheter.

Transportstyrelsen har genomfort revisioner av Green Cargo och funnit
brister angéende t.ex. avvikelsehantering. Dessa brister finns nio ar senare
fortfarande kvar hos Green Cargo. En tillstaindsprévning av Green Cargo
har genomforts 2008 av Transportstyrelsen dar Green Cargo fick fornyat
tillstand.
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Barridranalys

B1 Brusten barridr — rengjord vagn

Vagnen hade saval sno, is och frost som fororeningar i form av koks pa
vagnsgolvet. Detta kan mycket vil ha paverkat att det undre 4mnet inte har
legat still och sarskilt kan detta ha gallt nar &mnet inte 1ag plant, vilket var
fallet denna gang. Ingen rengoring av vagnen hade utforts efter foregadende
lossning, ingen kontroll efter lossning hade upptackt den bristande
rengoringen och sett till att atgdrda bristen och varken féroreningen eller
snon och isen avldgsnades fore lastningen.

B2 Brusten barridr — kontroll av last

Om det sker en kontroll av lastningen innan taget avgar och denna kontroll
héller tillrackligt hog kvalitet, fungerar den som en barriar mot att last ska
kunna falla av vagnen pa grund av fel begangna under lastningen. Nagon
form av kontroll skedde, men kontrollen var fraimst fokuserad pa broms-
provet och mgjligen sddana funktioner pa vagnarna som finns under
vagnsgolvet. Detta styrks av den dokumentation for funktionskontroll
(dokument C 84-02 A) som personalen har med sig ut vid vagnarna da
denna bara refererar till ett dokument om lastsakring medan det innehaller
detaljerade kontroller om vagnarnas funktion. Generella krav pa forekomst
av fororeningar eller sno och is finns inte i dokumentet. Uppgiften att
utfora en lastkontroll enligt lastinstruktionen bedéms som kravande da ett
tag kan bestd av flera olika vagnstyper med flera olika typer av laster med
olika krav pa t.ex. mellanlagg, avstand till gavlar, placering och symmetri.
Enligt uppgifter frin Green Cargo atgardas bara det man uppenbart ser ar
fel t.ex. 10sa spannremmar eller liknande vid funktionskontrollen.

Det var inte heller klarlagt att den kontroll som utfordes ocksa skulle ha
varit en kontroll efter lastning (tagsattsklargorarens uppgift enligt kraven i
JTF) och det fanns inte heller utpekat i turlista vem som hade uppgiften.

Denna géng fungerade inte avsyningen som den barridr som den ar avsedd
att vara, utan vagnen gick ivig med den bristande lastningen.

B3 Tdnkbar barridr — uppfdlld sidostolpe

En av sidostolparna, den framre vinstra i firdriktningen, var nedfilld och
amnet har glidit utanfor vagnssidan i det fria utrymme som darmed
uppstod. Lastmetoden kraver inte fler stolpar an tva per vagnssida, men
hade stolpen varit uppfalld, skulle den kunnat hindra &mnet fran att lamna
vagnen.

Stolpen hade, om den hade varit uppfilld, troligen fungerat som en barriar.

Konsekvensanalys

I detta fall forskots lasten sa att den triaffade en sparport. Under andra
omstindigheter kunde lasten istéllet ha ramlat ned pa ett trafikerat spar
och ett tdg hade kunnat kora pa stdlamnet varvid en ursparing hade kunnat
uppsta.

Analys av raddningsinsatsen
Inte aktuellt.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Samtliga inblandade aktorer ansig att ndgon annan aktor hade
ansvaret for lastsakringen.

b) Tre olika lastinstruktioner har lamnats till SHK av de olika aktorerna,
vilka de anség vara géllande for den aktuella lastningen.

c¢) Vagnen var inte iordningstélld enligt de krav som fanns.

d) Amnena lastades inte enligt gillande instruktioner, vissa delar var inte
tydligt skriva i instruktionen.

e) Funktionskontrollen upptickte inte avvikelser mot godkind last-
sakringsmetod.

Orsaker till olyckan/tillbudet

Olyckan intraffade pa grund av att amnena var olampligt lastade pd en vagn
vars golv inte var rengjort. Sno och is mellan Amnena samt mellan golv och
understa amnet medforde att lastsikringen av Amnena inte fungerade.

Att lastningen utfordes olampligt berodde pa otillrackliga och inaktuella
lastanvisningar for den personal som utférde lastningen. Personalen som
utforde lastningen saknade tillracklig utbildning i lastsakring och dess
metoder. Personalen som kontrollerade lasten saknade tillracklig kunskap
och fardighet i lastmetoden och mgjlighet att kontrollera lasten. Att taget
anda gick ivag trots lastningsbristerna berodde pa att tillrdcklig kontroll av
lastsakringen inte genomfordes fore tagets avgang.

Att bristerna i lastning och kontroll fanns berodde pa brister i uppfoljning-
en av lastnings- och kontrollverksamheten samt avvikelsehanteringen.
Dessutom betraktade inte ndgon av de inblandade aktorerna det som sitt
ansvar att kontrollera att lasten var sikrad innan tagfarden borjade. Att
lastningsinstruktionerna inte var fullstandiga och dessutom var inaktuella
har sin grund i att uppféljning av instruktioner och den organisation som
ansvarar for dessa inte har varit tillracklig.

Att foretaget inte har arbetat proaktivt med riskhantering ar ocksa en av
orsakerna till olyckan.

Ovriga iakttagelser

Under SHK:s undersokning har det fran inblandade aktorer framforts att
den civilrattsliga regleringen av ansvaret for last pa jarnvag ar foraldrad.
SHK konstaterar att denna reglering, frimst jairnvéagstrafiklagen
(1985:192), bland annat anger i vilken utstrackning “jairnvagen” ar ansvarig
for skador i forhéllande till tredje man. Numera forekommer flera aktorer
inom spartrafikomradet, varfor begreppet “jarnviagen” maste anses bade
missvisande och foréldrat. Emellertid tar SHK:s undersokning i detta fall
inte sikte pa skador som drabbat tredje man. Jarnvéagstrafiklagen innehal-
ler ocksa regler om aktorernas inbordes civilrattsliga ansvar, t.ex. vem som
star den ekonomiska risken for gods som tranporteras med jarnvag. Saledes
finns savil i 3 kap. 10 § som i 3 kap. 24 § jarnvagstrafiklagen stod for
uppfattningen att avsidndaren ansvarar for lastning som denne sjalv utfort.
Harmed avses dock endast ett civilrattsligt ansvar i forhallande till
“jarnvagen”.
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Som namnts i avsnitt 2.3.1 avser SHK:s undersokning faktorer av betydelse
for trafiksakerheten. Detta innebar att fokus for resonemangen om
tillampliga regler ligger pa det offentligrattsliga planet och pa fragan om i
vilken maén tillsyn sker eller borde ske. En sadan offentligrattslig regel ar
Jarnvagsstyrelsens foreskrifter om sakerhetsstyrningssystem och 6vriga
sakerhetsbestimmelser for jarnvagsforetag (JvSFS 2007:1). Dar uppstalls
ett krav pa att jarnviagsforetag ska ha sikerhetsbestimmelser om lastning
och lastsakring. Undersokningen visar att dessa bestimmelser ocksa blir
foremal for avtal mellan inblandade aktorer. Ett exempel ar att jairnvags-
foretaget tillhandahaller lastinstruktioner till avsidndare som sjalv lastar
jarnviagsvagnarna. Det far dock anses oklart i vilken mén detta offentli-
grattsliga ansvar kan delegeras.

Det framgar pa ett patagligt satt av SHK:s undersokning att alla inblandade
aktorer anser att ndgon annan bar ansvaret for lastsakring. Det ar vidare
anmarkningsvart att denna instillning inte omprovats under undersok-
ningens gang. Som ett exempel pa detta kan ndmnas att Oxelosunds Hamn
och SSAB i sitt gemensamma remissvar till SHK pa fraga om vilka atgarder
som vidtagits efter hindelsen refererar till att Green Cargo vid tva tillfillen
anmarkt pa lastning, vilket skulle visa pa att kontrollen fungerar. Ur SHK:s
synvinkel synes remissvaret, i denna del, i stéllet ge uttryck for den
uppfattningen att varken Oxelosunds Hamn eller SSAB anser sig ha ndgot
eget ansvar for lastsakringen.
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VIDTAGNA ATGARDER

Genomférda atgarder

Enligt Green Cargo har de genomfort foljande atgarder:

Dagen efter olyckan kontaktades Oxel6sunds hamn av Green Cargo,
och de kom Overens om att lasta Amnena bredvid varandra i ett la-
ger.

Lastningsinstruktoren vid Green Cargo delade ut giallande lastan-
visningar till Oxel6sunds hamn 2011-02-03, samt gick igenom
olyckan. Omradeschefen vid Oxel6sunds hamn skulle informera be-
rord personal.

Green Cargos lastningsinstruktor informerade Green Cargos perso-
nal i Oxelosund om olyckan 2011-02-03.

P& Green Cargos initiativ genomfordes lastsdkringsutbildning for all
Green Cargo personal och SSAB:s utlastningspersonal i Oxel6sund
2011-03-29 till 2011-04-06. Dock har ingen forfragan kommit anga-
ende utbildning av lastningspersonalen i Oxel6sunds hamn.

Oxelosunds Hamn och SSAB svarade gemensamt pa externremissen av
rapporten och beskrev genomférda atgiarder efter handelsen enligt
foljande:

Atgirder vidtagna av hamnen for att detta ej ska ske igen. Green
Cargo har kontrollerat vagnar tva ganger och bedomt dessa vara
godkinda for befordran. Att kontrollen fungerar bevisas av att man
vid nagot tillfalle sant tillbaka vagnar for justering.
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6 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

i samband med tillstindsprovning och tillsyn fokusera pa olika
aktorer/avtalspartners roller och ansvar for att sikerstilla kravet att
trygga en siker verksamhet enligt jarnviagslagen (se avsnitt 2.2.4,
3.2.2 och 4.3) (RJ 2012:05 R1).

i samband med tillstandsprovning och tillsyn av jarnvagsforetag
lagga sarskilt fokus pa foretagets forfaranden vad galler riskhante-
ring samt uppfoljning av verksamhet dven med avseende pa organi-
sation och forvaltning av regler och rutiner (se avsnitt 2.3.2 och
3.2.2) (RJ 2012:05 R2).

vid omprovning av tillstind samt vid revisioner ga igenom aldre
genomforda tillsyner och eventuella restpunkter for att sikerstilla
att upptackta brister har omhandertagits (se avsnitt 2.5.2)

(RJ 2012:05 R3).

overviga att inleda ett arbete inom omradet ansvar for lastsakring
for jarnvag liknande det fokusomrade som identifierades for vagtra-
fiken i Transportstyrelsens projekt om lastsidkring (se avsnitt 2.5.3
och 4.3) (RJ 2012:05 R4).
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