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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 savil handelseforlopp och orsak till hindelsen som skador och
effekter i ovrigt. En undersokning ska ge underlag for beslut som har som
mal att forebygga att en liknande hindelse intraffar igen eller att begransa
effekten av en sddan hiandelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag
for en bedomning av de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i
samband med handelsen och, om det finns skal 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 hdndelse intrdffar?

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

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

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 4 juni 2010 om att en
olycka intriffat pa Stockholms driftplats, driftplatsdelen Karlberg,
Stockholms ldn, samma dag Kkl. 15:27.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall,
ordférande t.o.m. 2012-01-25 och darefter Mikael Karanikas, Johan
Gustafsson, utredningsledare och operativ utredare, Patrik Dahlberg
utredare raddningstjanst samt Sanny Shamoun utredare MTO (samspelet
Mainniska - Teknik - Organisation) t.o.m. 2011-05-01.

SHK har bitritts av Bengt Hultin, operativ expert och Ulf Bjornstig,
medicinsk expert.

Undersokningen har f6ljts av Transportstyrelsen, forst genom Jerker
Stubbans och direfter av Sofia Gjerstad.
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Rapport RJ 2012:02

J-32/10:
Rapporten fardigstélld 2012-08-01

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

Motorvagnar litt. X60, fordonsnummer
6028 och 6039.

Jdrnvdgsforetag: Stockholmstéag KB.
Infrastrukturforvaltare: Trafikverket.
Trafikledning: Trafikverket.
Tidpunkt for hdandelsen: 4 juni 2010, Kkl. 15:27.

Plats, strdcka:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:
Viader:

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

Driftsplatsdelen Karlberg, Stockholms
lan, 4+100 km-punkt i langdmétningen.

Resandetag 2742.

Omkring halvklart och temperaturen ca
+17 °C.

Personskador: En person omkommen och en person
allvarligt skadad.

Skador pa jarnvdgsfordon: Inga.

Skador pa jarnvdgsinfrastruk-  Inga.

tur:

Andra skador: Inga.

Berord personals kon, alder, och
erfarenhet:

Tekniker 1, man, 29 ar med ca 2 ars
erfarenhet av arbete i sparmiljo.
Tekniker 2, man, 34 ar med ca 6 ars
erfarenhet av arbete i sparmiljo.
Tekniker 3, man, 38 ar med ca 16 ars
erfarenhet av arbete i sparmiljo.
Lagbasen, man, 40 ar med ca 22 ars
erfarenhet av arbete i sparmiljo.
Foraren tag 2742, man, 48 ar med ca 9
ars erfarenhet som forare.




Sammanfattning

Den 4 juni 2010 intraffade en olycka pa Karlbergs driftplatsdel som
medforde att en eltekniker som arbetade i sparet blev pakord av ett tdg och
omkom.

Elteknikern skulle utfora en pinnlodning! och hade péborjat forberedelser
for detta nar han blev pakord av ett tag. Foraren pa taget uppmarksamma-
de elteknikern alltfor sent for att hinna stanna taget eller ge en varnande
ljudsignal.

Den direkta orsaken till att olyckan intraffade var att arbete genomfordes i
trafikerat spar pé en plats och under omstandigheter dar ett sidant arbete
inte fick forekomma.

Bakomliggande orsaker ir att ingen dokumenterad planering av arbetet
genomfordes. Vidare bar inte tekniker 1 varselkladsel pa 6verkroppen vilket
innebar att foraren pa taget inte upptiackte honom i tid for att kunna varna
om ankommande tag.

Grundorsakerna till att olyckan intraffade var att Trafikverkets siakerhets-
styrningssystem inte hade formatt att finga upp bristerna enligt den
Skydds- och Sakerhetsplanering? som skulle ske enligt BVF 923, eller att de
personer som anlitades av Trafikverket inte hade tagit del av lokal
information enligt kraven i BVF 1920.

Rekommendationer

Da Arbetsmiljoverket inte besvarat rekommendationerna i utredningsrap-
porten RJ 2011:03 viljer SHK att aterigen stélla samma rekommendationer
till Arbetsmiljoverket, dvs. Arbetsmiljoverket rekommenderas att:

« tillsammans med Transportstyrelsen vidta de atgarder som kravs
for att sakerstélla att spararbeten sker med en tillracklig sakerhets-
niva, (RJ 2011:03 R5,).

« genom sin tillsyn verifiera att foretagens systematiska arbetsmiljo-
arbete fangar upp avvikelser i verksamheten (se avsnitt 2.3.2, 3.2.2)
(RJ 2011:03 R6).

Med anledning av Transportstyrelsens genomforda atgarder avstar SHK att
lamna rekommendationer till Transportstyrelsen.

! Metod att sétta fast olika elektriska anslutningar pa jarnvégsraler.
2 Planering som utfors innan ett arbete eller studiebesok genomfors i spdromrédet.
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1.2

FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Fredagen den 4 juni 2010 intriaffade en olycka pa Karlbergs driftplatsdel
dir en person som arbetade i sparet blev pakord av ett tdg och omkom.

Ett arbetslag bestdende av sex eltekniker skulle utfora nagra smarre arbeten
under dagtid pa Karlbergs driftplatsdel. Arbetena hade samband med
kontaktledningsarbeten som arbetslaget annars arbetade med, huvudsakli-
gen nattetid. Arbetet bestod bl.a. av montering av skyltar samt pinnlodning
av jordflator pa ralerna i trafikerat spar. Utan att ha genomfort nagon
sarskild skydds- och sdkerhetsplanering for de aktuella arbetena, gav sig
arbetslaget ut till arbetsplatsen. Avsikten var att de skulle bevaka varandra
under den tid de arbetade i trafikerat spar.

En person i arbetslaget som skulle pinnléda gav sig ut i sparet nagot fore de
andra och satte genast igéng att arbeta. Ett tdg kom pa det spar dar
personen arbetade. Foraren pa taget uppmarksammade forst inte att det
var en person i sparet och varningssignalerade darfor inte. Nar foraren till
sist sag att det var en person bromsade foraren, men det var f6r sent for att
hinna stanna téget i tid. Den person som arbetade i sparet blev pakord och
avled omedelbart av sina skador. En annan person i arbetslaget skadades i
samband med olyckan.

Olycksplatsen

Driftsplatsdelen Karlberg ar belagen norr om Stockholms central och ingar
i Stockholms driftplats. I Karlberg delar sig sparen norrut. En del av sparen
viker av mot Sundbyberg och Visterés och resten gar mot Solna och
Uppsala.

Karlberg ar tatt trafikerad av alla slags tag och inom driftplatsdelen gor
pendeltdgen uppehall for pa- och avstigning.

Olyckan intraffade pa spar U2 i riktning mot Solna vid km 4+100.
Olycksplatsen ar beldgen mellan platsen dar sparen viker av mot Sundby-
berg, over den sa kallade SWB-viadukten, och tunnlarna mot Solna. Vid
platsen finns det sammanlagt sex huvudspar.

Jamsides med Karlbergs driftplatsdel finns Tomteboda godsbangard dar
det forekommer omfattande trafik med ankommande och avgaende
godstédg samt vaxling.
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Fig 2. Siktstrackor vid olycksplatsen. Handelsen intraffade ungefér vid km 4+100
(Brygga 4-2).

1.3 Raddningsinsatsen
1.3.1 Raddningsinsatsen

Larmning

Ett nédanrop fran en av de berérda spararbetarna inkom till SOS Alarm KI.
15:28. Beskedet var att tva personer blivit pakorda vid bangérden i
Tomteboda och att den ene troligtvis var omkommen. Operatéren pa SOS
sokte information av uppringaren och fick med hjilp av vad denne ség en
klar position av var handelsen intraffat. Jourhavande sjukskoterska
kopplades in for radgivning och bedomning av den andra personens skador
samtidigt som raddningstjanst och ambulans larmades ut till platsen KkI.

15:32.

R&addningsinsatsen

Under framkorningen inkom ytterligare uppgifter till raiddningsledaren
som begarde trafikstopp via raddningscentralen. Trafikstoppet bekriftades
fran trafikledningen att det var utfort fore ankomst av raddningstjanstens
forsta enhet kl. 15:45. Pa plats mottes de av personal fran ambulansen som
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hade kommit fram 5 minuter tidigare tillsammans med polisen. Arbetet
delades upp i tva sektorer med uppgifter att vara sjukvarden behjalplig
samt att omhianderta tdgpersonal och informera passagerarna om
situationen.

Raddningsinsatsen avslutades kl. 16:48.

Sjukvardens omhandertagande

Den forsta ambulansen var framme vid olycksplatsen Kkl. 15:39 och
akutldkarbilen anlande kl.15:46. Nar sjukvardarna kom till olyckplatsen
hade en kollega till de drabbade paborjat hjartlungraddning (HLR) pa den
varst drabbade personen som uppvisade frakturer mot skallen. Sjukvardar-
na overtog upplivningsforsoket och kopplade upp en defibrillator (hjart-
startare). Denna fick ett felmeddelande som innebar att den inte kunde ldsa
EKG. Personalen bytte plattor men fick samma felmeddelande. En ny
defibrillator provades med samma resultat.

Tekniker 1 hade drabbats av mycket omfattande och direkt dodande skall-
skador, omfattande lung- och brostkorgsskador samt omfattande skador i
hoger arm. Lakaren fran akutlakarbilen forklarade tekniker 1 avliden och
tekniker 1 kordes till Sankt Gorans sjukhus Kl. 15:56.

Tekniker 2, som aterfanns liggande delvis under tekniker 1, var kommuni-
cerbar vid ambulansens ankomst. Han hade synliga frakturer i vanster
underben. Tekniker 2 kordes kl. 16:08 med ambulans till Karolinska
universitetssjukhuset i Solna dit ambulansen ankom KkI. 16:11, d.v.s. 43
minuter efter larmet. Hans underbensskador opererades pa Karolinska
universitetssjukhuset och vardtiden var fyra dagar inneliggande pa sjukhus,
men med relativt 1dng rehabiliteringstid.

Dodsfall, personskador och materiella skador

Personskador

Jdrnvdgspersonal Passagerare Ovriga  Totalt

Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador - - - _
Totalt 2 - - 2

Skador pa last, resgods och annan egendom

Inga.

Skador péajarnvagsfordon

Inga.

Skador pé& jarnvagsinfrastrukturen

Inga.

Skador pa omgivning och miljo

Inga.
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Handelsemiljon

Personal

Tekniker 1 (den omkomne)

Spararbetaren som omkom i samband med olyckan var anstilld av
Baneservice AS Norge Filial. Han var vid tillfallet 29 &r och hade arbetat i
sparmiljo cirka 2 ar. Han var anstilld vid Baneservice sedan december
2009 och benamns harefter Tekniker 1 (T1).

Tekniker 2

Tekniker 2 var anstilld av Baneservice AS Norge Filial. Han var vid tillfallet
34 ar och hade arbetat i sparmiljo cirka 6 ar. Han var anstilld vid Baneser-
vice sedan 2007 och benamns hérefter Tekniker 2 (T2).

Tekniker 3

Tekniker 3 var anstilld av Baneservice AS Norge Filial. Han var vid tillfallet
38 ar och hade arbetat i sparmiljo cirka 16 ar. Han var anstalld vid
Baneservice sedan 2006 och benamns harefter Tekniker 3 (T3).

Lagbasen

Lagbasen var anstilld av Baneservice AS Norge Filial. Han var vid tillfallet
40 ar och hade arbetat i sparmiljo cirka 22 ar. Han var anstalld vid
Baneservice sedan 2006 och bendmns harefter Lagbasen.

Foraren av tag 2742
Foraren var anstilld pa Stockholmstag KB. Han var vid tillfallet 48 ar och
hade arbetat som forare i 9 r och benamns harefter Foraren.

Vittnen och tredje man
Inte aktuellt.

Taget och dess sammansattning

Stockholmstag KB var jarnvagsforetag for resandetag 2742. Téaget, som
skulle framforas pa strackan mellan Sodertilje centrum och Mirsta, bestod
av tva motorvagnar av typ X60, varav nummer 6028 gick forst och 6039
darefter.

Taget var totalt 214 meter langt och hade en tjanstevikt pa 412,2 ton. SHK
har ingen uppgift om hur manga resande som fanns i taget.

Jarnvagsinfrastrukturen

Driftplatsdelen Karlberg bestar av sammanlagt sex huvudspar. Tva av
sparen ar i huvudsak avsedda for trafik till och fran Hagalunds driftbangard
(spar D1 och D2), tva av dem for pendeltag (spar U2 och N2) och tva for
ovrig trafik (spar U1 och N1). Den hogsta tillatna hastigheten for respektive
spar framgar av

Banan ar elektrifierad och forsedd med ATC pa spéaren U1, U2, N2 och Ni.
Driftplatsdelen fjarrstyrs fran driftledningscentralen i Stockholm.
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Tabell 1. Tilldtna hastigheter for tag vid olyckplatsen. TAget som var inblandat i
olyckan kom fran soder.

Spar Hogsta tillatna hastighet (km/tim) vid olycksplatsen
Tag fran soder Tag frén norr
D2 40 40
D1 40 40
Ul 180 200
u2 140 140
N2 140 140
N1 115 200

Fig 3. Utdrag fran stallverksregistreringen med bild pa en schematisk sparplan 6ver
olycksplatsen. Den réda markeringen ar tag 2742. Sparnumren syns i vansterkant pa
figuren. Stockholms central ar belagen till vanster och till hdger gar de tva dvre
sparen mot Sundbyberg och de sex undre mot Solna.

Kommunikationsmedel

Inte undersokt.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Det arbete som pagick nir olyckan intraffade var arbete med pinnlédning
for att sitta fast jordforbindningar pa ralen. Nagot formellt skydd for
arbetet sisom A-skydds eller arbete med tagvarning, fanns inte.

3 Skydd som innebar att ett omrade upplats for arbete som kraver att inga tagfarder far ske
over arbetsplatsen.
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Fig. 4. Bild frén onckspIatse. Olyckan intraffade pa sparet narmast till vanster i bild
och taget roérde sig i riktning mot kameran. Uppe till hoger i bild finns SWB-viadukten

dar sparen gar mot Sundbyberg.

Fig. SBiIdp;é’l det pinnlddningsaggregat (SFETRACK S30 XC) som anvéndes nar
olyckan intraffade.
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#lg. 6. Bild pa utf(’jr nnlbdnihg. Bilden ar hamtad fran BVS 52.40.

Vader- och siktférhallanden

Vadret i Karlberg, strax fore olyckstillfillet, var kl. 15:20 omkring halvklart,
vinden vist till nordvist och temperaturen var ca +17 °C. Sikten var god,
mer dn 10 km. Solh6jden var 44 grader och riktningen 233 grader.

Utredningen

Nir SHK fick kinnedom om olyckan skedde en inledande faktainsamling
genom att sakra uppgifter om olyckan. Vid ett senare tillfille besokte SHK
olycksplatsen for en rekonstruktion av olyckan.

SHK har under utredningens genomforande bitritts av Bengt Hultin, Nya
Industrilogik AB, som operativ expert samt Ulf Bjornstig, professor vid
Institutionen for kirurgisk och perioperativ vetenskap, Umeé Universitet,
som medicinsk expert.

Trafikverket har fr.o.m. 1 april 2010 Gvertagit de uppgifter som tidigare
fanns inom Banverket.

Faktaredovisning (haverisammantriade) skedde i SHK:s lokaler den 27 maj
2011.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Detta kapitel innehaller en sammanfattning av vad som har framkommit av
intervjuer med berorda personer. Sammanfattningen utgar sa langt som
mojligt frén de intervjuades egna beskrivningar och ord.

Vittnesupplysningar

Direkt berord personal

Tekniker 2

Tekniker 2 (harefter benamnd T2) berattade att han var 34 ar. Han hade
forst arbetat pa Carillion Signal i tre ar och dérefter hos Baneservice i tre
och ett halvt &r. P4 Baneservice arbetade han som kontaktledningsmontor.
Han ar utbildad fordonsmekaniker och blev utbildad till "signalare” hos
Carillion och fick tillsyningsmannautbildning néar han borjade pa Baneser-
vice. Han ar utbildad tillsyningsman for A-, E- och L-skydd.

T2 berittade att han ansag att arbetet alltid har varit bra men det blev lite
stressigt nar de kom till Stockholm dar det var mycket trafik och hogre
hastighet pa banan. T2 berittade vidare att han hade varit i Stockholm i ett
ar men visste inte hur lange till det skulle bli beroende pa andra arbeten.
Det brukade alltid vara en genomgang av lokala forhallanden i borjan nir
de kom till en ny arbetsplats. Bland annat behovde de fa veta sddant som
vad spéren heter, var de skulle byta om och var arbetsfordonen skulle sta.
Nar de kom till Stockholm var genomgangen av lokala férhallanden
bristfillig. T2 upplevde att det var viktigt att arbetet skulle komma igang.

T2 berittade att han arbetade i sju dygn och var darefter ledig i sju dygn
och att de mestadels arbetade nitter eftersom det gick farre tdg da. De var
sex personer i arbetslaget men det varierade vilka det var som han fick
arbeta tillsammans med. T2 hade arbetat mest med lagbasen och en annan
person i arbetslaget. T2 berattade att de trivdes ihop i arbetslaget.

T2 berittade att arbetsveckan brukade borja med ett moéte dar arbetsleda-
ren gick igenom arbetsuppgifterna och arbetsfordelningen. Oftast var det
tekniker 3, eller tvd andra i arbetslaget, som blev utsedd till tillsyningsman
och att lagbasen oftast var kopplingsledare. T2 berittade att nar de
samlades pa motet skrev arbetsledaren en lapp om vad som skulle goras
och arbetsledaren gick igenom vem som skulle ha de olika funktionerna;
tillsyningsman och kopplingsledare. Det var ofta olika arbeten frén natt till
natt. P4 motet fick de reda pa vilka tider som de hade tillgang till sparen for
arbete och ibland kidndes det som att det var mycket som skulle géras pa
kort tid. Ibland gick de igenom om det var ndgot som kunde foérberedas nar
tillganglig tid var kort.

T2 berattade vidare att det var tillsyningsmannen som fick ut blanketterna
for de A-skydd som var forplanerade och att arbetena planerades veckor i
forvag. Nar de hade arbetat natt och sedan skulle arbeta dagtid sa slutade
de arbetspasset klockan fyra pa morgonen for att sedan borja senare
samma dag. Da kunde arbetet besta av att ordna med materielen.

T2 berattade att de arbetade till kl. 04:00 natten mot fredagen och att de
hade arbetat natt hela veckan. Efter att de hade slutat klockan fyra pa
fredag morgon ékte de direkt ut till campingen for att sova eftersom de
skulle borja arbeta igen kl. 13:00.
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Nir de kom tillbaka till arbetsplatsen gick de igenom vem som skulle gora
vad. Sedan lade de upp arbetet efter detta. Tva personer i arbetslaget skulle
laga elrevisionsbussen, tekniker 2, lagbasen och tekniker 1 skulle fixa tva
jordforbindningar och tekniker 3 skulle fixa en skylt pa en stolpe.

T2 berattade att arbetslaget som han tillhorde gick till elrevisionsbussen for
att himta verktyg. Tekniker 1 hade hdmtat pinnlodningsaggregatet vilket
kan koras pa ralsen eller baras. De gick tillsammans till den plats dar de
skulle jorda, forst gick tekniker 3 som skulle fixa skylten 10-15 meter fore
den plats dar de andra skulle jorda.

T2 berattade att tekniker 1 verkade vara i sin egen varld den dagen. Sjalv
kinde han sig utvilad och hade sovit bra efter forra arbetspasset. Tekniker 1
gick pa sparet ut till platsen dar de skulle 16da och en eller tva ganger sade
tekniker 3 till honom att flytta pa sig eftersom det kom tag. Nar de gick till
platsen dar de skulle pinnloda gick de bakom en vall som fanns mellan
sparen och sedan 6ver den. T2 kommer inte ihdg hur hég den var men han
sag tekniker 1 hela tiden, hur han hukade sig eller stod pa kna och slipade.
De skulle skjuta dit och pressa en slack, vilket var ca fem minuters arbete.
T2 visste att det var hog hastighet pa sparen U1 och U2, men inte hur hog.

T2 berattade att han lamnade material till tekniker 3 och gick vidare
tillsammans med lagbasen mot tekniker 1 som redan hade satt sig och
borjat slipa for att forbereda pinnlodningen. T2 och lagbasen skulle bevaka
honom medan han arbetade. T2 satte ned hinken som han bar pa och horde
hur det smallde till. T2 var vind mot Solnahallet och stod bredvid tekniker
1. Darefter kommer T2 ihag att han 1ag och tittade upp mot himlen,
tekniker 1:s ben 1ag 6ver hans ben och T2 kdnde hur hans ben var varmt.
Tekniker 3 kom springande mot dem och lagbasen ringde till 112 for att
larma om handelsen. T2 berittade att tekniker 3 gav forsta hjalpen till
tekniker 1 och T2 horde ambulansen nirma sig. T2 tittade mot tekniker 1
och det sig inte bra ut. T2 berattade att han sjalv 1ag helt stilla och inte ville
rora pa sig. Senare forstod T2 att det hade kommit ett tag.

T2 berattade vidare att det pa grund av hastighet och siktstracka inte gick
att arbeta med tgvarning enligt BVF 923 och att det var svért, eller
omojligt, att fa ett direktplanerat A-skydd. Det inte var speciellt ofta som de
arbetade med enbart tigvarning eftersom de oftast var ute med sina
arbetsfordon och d& arbetade de med A-skydd.

T2 berattade att han hade arbetat ca sex manader med tekniker 1 och hade
lart kinna honom lite tidigare, nir de arbetade tillsammans i Trollhattan.
Tekniker 1 var latt att lara kanna och de hade roligt ihop och de tranade
ihop. Han berattade vidare att tekniker 1 var hjalpsam och att tekniker 1
oftast var forst framme och ville arbeta. Tekniker 1 var ingen som smet
undan.

Enligt T2 hade de bestamt att de skulle bevaka arbetet at varandra men
tekniker 1 ville inte riktigt lyssna. T2 berattade att tekniker 1 hade berattat
att han hade personliga problem men T2 visste inte riktigt vad och det
kunde vara andra saker inblandade ocksa. T2 berittade att det var ett
“maste” att bevaka at varandra nar det gick tdg. Det fungerar inte att arbeta
ensam. T2 berdttade vidare att alla tre som var pa plats skulle ha kommit
overens om hur bevakningen skulle ske. T2 kiande att det inte skulle fungera
med tagvarning men gick ut anda. Nar forutsattningarna inte finns gors
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ingen SoS-plan4. T2 berittade att han anvinde skydds- och sidkerhetsplaner
(SoS-planer) nar han var pa Carillion men anviande inte dessa pa Baneser-
vice.

T2 berittade att de var klddda i varselbyxor, skyddsskor och en svart
T-shirt eftersom det var s varmt. De byter alltid om i baracken och har
aven lite klader i elrevisionsbussen sasom regnjackor och liknande. De hade
ingen hjalm pa sig vid detta tillfalle, men de anvande alltid hjalm nar de
arbetade i korgen pa elrevisionsbussen.

T2 berittade att de kallas till likarundersokningar via foretaget nir det ar
dags och att de maste gé pa dem. Enligt T2 berattade medlemmarna i
arbetslaget for varandra om de hade problem, exempelvis vid lakarunder-
sokningar och om de hade ont i ryggen.

Enligt T2 var tekniker 1 behorig som tillsyningsman och T2 kande inte till
nagra begransningar.

T2 berittade att han kanske skulle ha sagt ifran nir det gallde arbetet
eftersom de skulle ha ett A-skydd for att kunna arbeta pa ett sikert satt.

T2 berattade att han kiande till att det hade varit arbetsplatskontroller men
hade inte varit med om négon sjilv. De SoS-planer och blanketter som
anvands samlas inte in utan kastas nar de ar anvianda.

Tekniker 3

Tekniker 3 (harefter bendmnd T3) berattade att han var 38 ar, anstélld pa
Baneservice sedan fyra ar tillbaka och hade ungefar 16 ars erfarenhet fran
jarnvagsbranschen. Han berittade att han hade ként tekniker 1 i ungefar ett
halvar och han var den som han kdnde minst av kollegorna i arbetslaget. T3
berattade att de hade haft fasta arbetslag det senaste aret och att de
brukade vara 6-8 personer i varje arbetslag. De flesta i arbetslaget har
behorighet for flera funktioner som exempelvis tillsyningsman f6r skydd,
sparrfard, forare, elarbetsansvarig samt kopplingsledare. Det var en tydlig
rollfordelning inom arbetslaget. T3 berittade att de arbetade sju dagar i
strack och att de sedan var lediga i sju dagar. De arbetade blandat dagar
och natter och det var inte vanligt med overtid.

Nar de borjade arbetsveckan brukade de ha ett uppstartsmote dar de gick
igenom de aktuella arbetstiderna och vad som skulle goras. Det fanns alltid
en arbetsledare samt en lagbas for varje skift och bade arbetsledaren och
lagbasen var med pa uppstartsmotet for den aktuella arbetsveckan. Pa
motet togs det ven upp vem i arbetslaget som skulle vara tillsyningsman
for de arbeten som var forplanerade, men det var déligt med att utse
skydds- och sidkerhetsledares (SoS-ledare) pa motena eftersom alla arbeten
fran borjan redan var planerade som A-skydd. Han visste om att arbetsle-
daren alltid ska utse en SoS-ledare, &ven om arbetena redan fran borjan ar
planerade som A-skydd.

T3 berittade att de inte hade haft nagon speciell genomgang av de lokala
forhallandena innan de pabodrjade entreprenaden.

4 SoS-plan: Skydds- och sékerhetsplanering som utfors innan ett arbete eller studiebesok
genomfors i sparomradet.

5 Person som &r utsedd av arbetsledningen for att kontrollera och slutféra skydds- och
sdkerhetsplaneringen.
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T3 berittade de hade arbetat natt och att de borjade arbeta igen 13 eller
13:30 och att det inte var nagot speciellt inplanerat. Det var ett par grejer
som de hade hittat tidigare pa fredag morgon som de skulle atgirda under
eftermiddagen. T3 skulle arbeta med att byta infastningar pa en skylt pa en
kontaktledningsstolpe medan de andra skulle fixa lite med jordningar i
ralsen. Arbetet inklusive hamtning av material skulle ta ett par timmar. T3
tog pa sig att hamta fastena medan lagbasen gick till stolpen f6r kontrollera
infastningarna och de andra tva skulle arbeta tillsammans med pinnlod-
ningen. Normalt var de tre som arbetade med pinnlodningarna.

T3 berittade att det var tekniker 2 och tekniker 1 som skulle arbeta med
pinnlodningen. Han beréttade vidare att tekniker 1 hade varit oforsiktig nar
de gick ut till arbetsplatsen. Flera ganger fick de séga till honom att flytta
sig for att det kom tag pa det spar som han gick pa. Forst efter andra
tillsdgelsen flyttade han pa sig. Han stillde sig da intill en stolpe, men pa
den sida som vette ut mot det spar som taget kom pa. Normalt stdallde man
sig pa andra sidan av stolpen eftersom man da var skyddad av stolpen om
nagot hangde ned eller ramlade av taget. Enligt T3 madde tekniker 1 daligt
och att han hade problem av personlig art.

Den aktuella dagen hade T3 varselkladsel pa sig, bade jacka och byxor men
tekniker 1 hade pa sig varselbyxor samt dartill en gra eller svart t-shirt. Nar
det 4r varmt ar det jobbigt att ha pa sig alla varselkladerna. Nar de arbetade
med maskinerna hade de alltid hjalm pa sig eftersom horselskydden sitter
pa hjalmen. Enligt arbetsledningen skulle de alltid ha hjadlmen pa sig nar de
arbetade.

T3 berattade att nir de gick ut till arbetsplatsen var tekniker 1 intensiv och
gick fore och tekniker 2 lite bakom medan T3 och lagbasen gick tillsam-
mans efter dem. Lagbasen ldmnade lite verktyg dar T3 skulle arbeta.

Den aktuella dagen var det underforstatt att de hade olika roller och att
tekniker 1 kidnde pa sig att det var hans ansvar att gora pinnlodningen. Det
fungerar att en person utfor pinnlédningen men det ar enklare om man ar
tva. Det beror lite pA vem man arbetar med hur tydlig arbetsfordelningen
blir. Vissa slarvar med arbetsfordelningen medan andra ar tydliga med vem
som ska vara tdgvarnare.

T3 berattade att tekniker 1 var valdigt intensiv och alltid ville arbeta och ha
négot att gora. Nar han skulle arbeta var han alltid 10-15 meter fore alla
andra. Nar de kom fram till arbetsplatsen borjade tekniker 1 att arbeta
innan de andra hade hunnit fram.

T3 berattade vidare att han stod med ryggen mot de andra nar olyckan
intraffade och plotsligt horde hur lagbasen skrek till. T3 vinde sig om och
sag ett tag sakta in och stanna cirka 150 meter langre bort. Han sig att det
lag tva personer vid sparet och sprang bort till dem. Lagbasen fragade vad
de skulle gora och ringde sedan 112. Nar T3 kom fram till olycksplatsen sag
han tekniker 1 ligga jamte sparet. Tekniker 2 var vid medvetande och sade
att han hade ont i benet. T3 borjade ge tekniker 1 hjart- och lungraddning,
han hade i huvudet att det var de forsta 5-10 minuterna som var viktigast.
T3 gav hjartkompression och inblasningar och han sag att brostkorgen
hojde sig. Sedan kom ambulansen och T3 sade att han kunde fortsitta att
hjalpa till medan de tog fram apparaterna. Ambulanspersonalen trodde att
det var fel pa apparaten, de provade tva ganger sedan tog de fram en ny
apparat.
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T3 berittade att han inte hade varit med om att det vare sig hade samlats in
blanketter fran A-skydd eller SoS-planer och han kédnde inte heller till om
det fanns rutiner for att samla in dem.

Lagbasen

Lagbasen berattade att han var 40 ar och han borjade pa jarnvagen 1988.
Han var utbildad eltekniker och borjade arbeta pa Banverkets Industridivi-
sion i Astorp med underhéll i flera &r. Direfter bérjade han pa Balfour
Beatty och sedan pa Norsk Baneservice diar han hade arbetat i fyra ar. Han
hade arbetat som lagbas vid kontaktledningsarbeten i tva ar.

Lagbasen berattade att rollen som lagbas innebar att man ar arbetsledning-
ens forlangda arm ut till arbetsplatsen. Lagbasen ser om det gar att utféra
arbetet och fordelar arbetet. Lagbasen skriver dven dagbocker, underlag till
arbetsledningen, underlag for fakturering med mera. Rollen som lagbas ar
fast. De var inte s manga i arbetslaget, sju stycken, och de arbetade
tillsammans hela tiden. De arbetade sju dagar for att sedan vara lediga i sju
dagar. Lagbasen berattade att han kiande killarna i arbetslaget bra och han
hade en bror (tekniker 2) i samma arbetslag och en annan bror i ett annat
arbetslag. Lagbasen berattade att det var ett sammansvetsat gang, ungefar
som i lumpen. De kunde vara pa olika platser i Sverige for att arbeta men
det forekom aven att de var i Norge eller Danmark. Lagbasen hade arbetat i
Stockholm ungefar ett ar och han beréttade att de kdnde varandra bra i
arbetslaget.

Infor varje arbetspass var det ett uppstartsmote som leds av arbetsledaren
dar olika funktioner utségs sdsom tillsyningsman och elskyddsman. Nar de
arbetade i Stockholm var det oftast nattarbeten.

Lagbasen berattade att han hade kompetens som tillsyningsman, elsiker-
hetsansvarig, kopplingsledare, forare av arbetstdg och sparrfarder. Det var
inte lagbasens arbetsuppgift att gora skydds- och sikerhetsplaneringen och
liknande. Han sade till om planeringen inte var bra och det hade de andra i
arbetslaget ocksd mojlighet att gora. Enligt lagbasen var runt 9o % av alla
arbeten forplanerade. Arbeten som inte alltid var forplanerade var
exempelvis jordning, vilka ibland kunde ske med bevakning av tigvarnare
eftersom de inte alltid behovde vara i sparet.

Lagbasen berittade att det var svart att kunna fa ett direktplanerat skydd
och han hade aldrig varit med om det vid den aktuella entreprenaden. Alla
planerade arbeten skedde pa natten. Det fanns alltid en generell SoS-plan
som arbetsledningen hade utarbetat och som ocksd kunde anviandas vid
direktplanerade arbeten. Vid direktplanerade arbeten skulle tillsynings-
mannen gora en SoS-plan och ta ut ett A-skydd.

Lagbasen berittade att nar de borjade i Stockholm fick de ingen lokalin-
formation och lagbasen ansag att sddan introduktion hade blivit simre och
samre.

Lagbasen berittade att det var mycket tillbud inne pa Tomteboda
godsbangard och han tyckte att det nog var det virsta stéllet som han hade
varit pa. Det var ett stort omrade och det méste utféras ménga atgarder for
att arbeta sakert.

Nair den aktuella arbetsveckan borjade triaffades de pa tisdagskvallen.
Arbetsledaren delade ut ett papper for varje dag dar det angavs vad som
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skulle goras under veckan. Allt var som vanligt och alla var pa plats. Efter
motet gick de ut och arbetade. Det var en person som var utsedd som
tillsyningsman for hela veckan. Lagbasen berittade att tillsyningsmannen
aven blev SoS-ledare och att de forsokte att ha det pa det viset s mycket
som mojligt. Lagbasen hade aldrig arbetat med tagvarnare utan endast med
A-skydd. Han ansag att det var osdkert att arbeta med tdgvarning och ansag
att det sittet bara anviandes for att tagen alltid skulle ga.

Nir de arbetar utan A-skydd bevakar de at varandra utan att anvianda
tagvarnare. I dessa fall gar de ut tv4, tre stycken dar en arbetar och de
andra bevakar. Lagbasen berittade att det inte var ndgon uttalad rutin utan
skots med automatik utan en tydlig rollfordelning, de brukade siga "Nu
kollar jag”.

Den aktuella dagen arbetade de forst natt till kl. 04:00 och dkte direfter till
campingen for att sova for att sedan &ka fran campingen vid kl. 12:00.
Tekniker 1 klagade i bilen pa att han hade personliga problem och lagbasen
upplevde att han verkade distra under dagen.

Nar de kom fram at de lunch och samlades pa kontoret och alla verkade
vara glada. Den aktuella dagen skulle det inte ske nagot nattarbete. Darfor
skulle de arbeta pa eftermiddagen istillet. De gick igenom dagens arbete
som var att fixa lite "smégrejer” som hade blivit kvar efter veckans arbete.
Jordningar skulle tekniker 1 ta med tekniker 2, lagbasen skulle skriva
dagboksbladen och de andra skulle gora nagra andra saker.

Tekniker 1 och tekniker 2 hade jordat en stolpe och lagbasen gick ut for att
hjalpa till med bevakningen. De traffades vid rangertornet i Tomteboda och
gick ivag tillsammans. De var totalt fyra man och de hjilptes at med att
bara grejer. De gick langs sparet bort mot platsen dar de skulle arbeta. Alla
gick i samma spar utom tekniker 3 som gick i ett annat spar. Lagbasen
berittade att tekniker 3 ropade att det kom ett tag och alla flyttade sig utom
tekniker 1. Tekniker 3 ropade igen och tekniker 1 gick ytterligare cirka 5
meter innan han gick ur sparet och stillde sig vid en stolpe vind mot
sparet.

Lagbasen och tekniker 2 hjilpte tekniker 3 medan tekniker 1 gick vidare
mot den plats dar han skulle sitta jordforbindningarna. Tekniker 2 gick lite
fore lagbasen mot tekniker 1 som holl pa att slipa pa réilen. Tekniker 2
stillde en hink med utrustningen bredvid tekniker 1 nér lagbasen horde hur
det smillde till. Tekniker 2 var bakom en makadamhdég och lagbasen sag i
ogonvran att tekniker 1 blev pakord. Lagbasen kallade pa tekniker 3 som
satte igang med konstgjord andning pa tekniker 1. Lagbasen ringde darefter
till 112 och Norsk Baneservice journummer.

Enligt lagbasen skulle de efter pinnlodningen reparera maskiner och
darefter vara lediga for dagen.

Lagbasen berattade att alla hade skyddsskor, skyddsbyxor och morka t-
shirts pa sig. Byxorna rackte for att leva upp till kravet pa varselklddsel och
de var alltid pa. Ingen av dem hade hjalm for det kindes som att hjalmen
var i vagen. Nar de var i liften pa arbetsfordonet anviandes oftare hjalm men
annars var det lite si och sd med det. Lagbasen sade sillan till de som inte
bar “ratt” utrustning eftersom man kan inte vara polis at sina kompisar.
Nar de var i liften sade han dock till dem att de ska skydda sin horsel.
Arbetsledningen var ganska ofta med och arbetade eftersom de var fa
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personer. Aven om arbetsledningen var pa plats anvinde inte alla sin
personliga skyddsutrustning.

Nar de ska borja arbeta far de en generell SoS-plan av arbetsledaren och
SoS-planen finns i maskinerna. Lagbasen sade att det var lite daligt med
SoS-planeringen och att de ofta arbetade med A- eller E-skydd. Blanketter-
na som de fyller i samlas inte in efter avslutat arbete. Lagbasen berattade
att efter det att sikerhetshandlaggaren hade borjat var det oftare revisioner
eller arbetsplatskontroller. Tidigare hade kontrollerna varit tva eller tre
ganger per ar och da alltid nar de hade ett A- eller E-skydd.

Lagbasen berattade att tekniker 1 alltid var pa hogvarv. Enligt lagbasen var
tekniker 1 tillsyningsman och behorig och det fanns inget uttalat om att de
inte kunde anvinda honom i trafiksidkerhetstjanst. Alla i arbetslaget var
behoriga och kunde anviandas for det arbete som de hade behorighet for.

Enligt lagbasen verkade tekniker 1 vara i sin egen virld den aktuella dagen
och han borjade arbeta innan de andra var pa plats for att kunna bevaka
honom. Om tekniker 1 inte hade grubblat sa hade han nog inte borjat
arbeta innan de andra kom fram.

Lagbasen berattade vidare att han upplevde siakerhetstanket som hogt pa
Norsk Baneservice. En hastighetsnedsittning hade nog gjort det arbete som
de skulle utfora siakrare och lagbasen tror att de som inte arbetar med
kontaktledningsarbete oftare arbetar med tagvarning.

Lagbasen berittade vidare att riskerna var stérre nar de arbetade med elen
an nar de arbetade i sparet. De skiljer pa arbete “under bevakning” och
arbete med tagvarnare. Skulle de ha arbetat med tagvarnare vid olyckstill-
fallet hade det behovts fler personer for att kunna uppfylla kraven for
arbete med tagvarnare. Lagbasen upplevde inte att det var “sdkerheten
framfor allt” utan att det var “tdgen framfor allt”.

Foraren

Foraren berittade att han akte fran Stockholms central kl. 15:20. Taget kom
fram till Karlberg. Efter att resande gatt av och pa &kte de fran Karlberg kl.
15:23. Nar foraren dkte fran Karlberg korde han sakta eftersom plattforms-
skyltarna i Karlberg felaktigt angav att taget skulle mot Balsta istallet for
mot Marsta. Foraren tog det forsiktigt nar han korde fram mot skiljevaxeln
mellan Huvudsta och Solna och han uppskattade att han holl en hastighet
av cirka 60 km/tim. Nar foraren sag att vixeln 1ag ratt 6kade han hastighe-
ten. Signalerna visade "kor” och foraren fortsatte att 6ka hastigheten.
Foraren tittade vixelvis framéat och vixelvis pA ATC-panelen och hastig-
hetsmitaren for att forvissa sig om att han inte korde for fort. Det var
kurvigt och féraren sig inget ovanligt.

Efter att foraren hade akt fran Karlberg sag han att det 1ag négot till vinster
nere pa sparet som kunde vara en svart sopsick eller dylikt. Foraren sag
sedan att det satt tva personer pa huk och arbetade pa vinster sida om det
spar som foraren kom akande pa och foraren inledde omedelbart n6d-
bromsning och sedan hérde han en small. Det var svart att avgora tiden
mellan upptickt och nir han hérde smillen, kanske tre till fyra sekunder.
Eftersom personerna var sa nira sparet kunde han inte avgora vad som tog
i. Foraren upplevde att personerna i sparet var svara att se eftersom de satt
nedhukade och endast hade varselbyxor pa sig.
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Foraren beréttade att eftersom det 4r manga ombyggnader langs banan och
sparomradet forandras paverkar det aven uppmarksamheten, man behover
ha mycket uppmarksamhet pa signaler och sadant.

Ovrig berord personal

Arbetsledaren vid Baneservice AS Norge Filial
Arbetsledaren berittade att han hade arbetat i yrket sedan 2002 och var
arbetsledare vid Baneservice sedan 2009.

Arbetsledaren berattade att hans uppgift var att planera och styra arbeten
efter de mal som satts upp. Det var fraga om frankopplingar av spanning,
skydds- och sdakerhetsplaneringar (SoS-planeringar) och arbetsberedning.
Han hade varit vid projektet vid Tomteboda sedan 2009 och han berittade
vidare att det var ett ofantligt stort omrade och att arbetet innebar mer och
mer pappersjobb. Det var ocksd manga moten. Detta medforde att det blev
och allt farre besok ute i verksamheten

Arbetsledaren berattade vidare att just detta projekt betalades per timme,
vilket var ovanligt, Det vanliga var att entreprendren fick en fast summa for
ett specifikt uppdrag.

Innan arbetsveckan borjade hade lagbasarna mote. Det fanns ingen SoS-
ledare utsedd men alla kvitterar en SoS-plan infor arbetet. Normalt gor
arbetsledaren en SoS-planering i vilken en SoS-ledare och tillsyningsman ar
utpekad. Arbetsledaren har ansvar for att informera sd mycket som majligt,
men ute pa arbetsplatsen ar egenansvaret valdigt stort. Aktiviteten som
utfordes nar olyckan skedde var planerad att ske nattetid nar A-skydd var
begiart. Arbetsledaren hade ingen information om att aktiviteten skedde pa
eget initiativ. Om arbetslaget tar ett eget initiativ s maste alla i arbetsla-
get ta fullt ansvar for att sdkerhetsregler m.m. f6ljs.

Arbetsledaren hade inte anvant tekniker 1 som tillsyningsman och han hade
inte kinnedom om tekniker 1 hade utovat funktionen i annat sammanhang.

Arbetsledaren anség att de hade en bra dialog med Trafikverket och att det
var mojligt att fA mer tid for arbeten i sparmiljo, men de maste de vara ute i
god tid.

Trafiksikerhetshandliggare vid Baneservice AS Norge Filial
Trafiksikerhetshandlaggaren berittade att han hade arbetat pa jairnvégen i
27 ar och hade hjilpt Baneservice att starta verksamheten i Sverige. Bland
hans arbetsuppgifter ingick att vara ledningens stod i sakerhetsfragor,
genomfora planering och uppfoljning, utfora arbetsplatskontroller och att
handlagga tillbudsrapporter. Det var arbetsledarnas uppgift att gora
riskbedomningar och skydds- och sdkerhetsplanering (SoS-planering).
Trafiksakerhetshandldggaren menade att det ibland kunde vara svart att
folja reglerna for arbetsmiljo och sidkerhet vid aktiviteter i sparomrade
(BVF 923) eftersom exempelvis viderforhallandena kan dndras efter att
arbetsledaren gjort skydds- och sidkerhetsplaneringen. En SoS-plan fick
gilla hogst en vecka.

Trafiksdakerhetshandldggaren berittade vidare att alla som arbetade i sparet
hos Baneservice skulle ha behorighet som tillsyningsman. Arbetsledarna
hade en lista med vilka behorigheter respektive anstilld hade. Tekniker 1
kom till foretaget i december och hade arbetat i ett halvar nir olyckan
skedde. Han hade fatt sin utbildning genom Balfour Beatty men de hade



23

inte skickat nagot intyg pa genomford lakarundersokning. Tekniker 1 fick
inte anvdndas som tillsyningsman innan han hade genomfort en likarun-
dersokning.

Trafiksikerhetshandldggaren berittade att detta projekt gick pa lopande
rakning, ndgot som var bra eftersom bestéllaren kunde gora om planer och
prioriteringar med kort varsel. Trafiksiakerhetshandlidggaren berittade
vidare att under det aktuella kontraktet hade det inte forekommit nagon
uppfoljning av bestillaren forran efter att olyckan hade skett.

Arbetschef vid Baneservice AS Norge Filial

Arbetschefen berattade att han var byggnadsingenjor och hade arbetat
inom anldggningsbranschen. Han kom in i jairnvagsbranschen forst som
kontrollant, sedan som byggledare for markarbete vid Banverket och sedan
projektingenjor och arbetschef pa entreprenorsidan. Som arbetschef har
han hand om kontraktets juridiska och ekonomiska fragor. Arbetsmiljofra-
gorna var delegerade fran VD till platschefen. Arbetschefen har personalan-
svaret for platschefer, projektingenjorer och arbetsledare, vilket i detta fall
innebar ungefar tio personer.

Arbetschefen berittade att uppdraget i Tomteboda var ett kontrakt pa
lopande rakning i samarbete med Trafikverket. Det ar ett ovanligt satt att
arbeta med sadana villkor. Férdelen for entreprendren ar att denne far
betalt for utfort arbete, men i stillet blir planeringen mer komplicerad pga
att bestillaren ocksa &r involverad. Det innebar att det i detta projekt inte
fanns nagon anledning att riskera sakerheten, vilket inte heller Baneservice
gor i projekt med andra entreprenad/erséattningsformer.

Arbetschefen beréttade vidare att man bland annat diskuterade sikerhets-
fragor pa byggmoten. Sdidana méten forekom tva ganger i ménaden.
Projektet fick lokal information i borjan av arbetet i form av en parm.
Arbetschefen menade ocksa att sikerhetsfragor var ndgot som ansags vara
viktiga pa Baneservice:s ledningsmoten. Foretaget har policy och instruk-
tioner i kvalitetssystemet, nagot som utvarderas av bestillaren vid
anbudsoppning.

Platschef vid Baneservice AS Norge Filial

Platschefen berattade att han sig en stor skillnad i mellan hur man arbetar
med sdkerhet vid spararbeten i Sverige jamfort med hur man gér till vaga i
Norge. I Norge har man mer fokus pa personerna i sparet och inte pa att
tagen alltid ska ga. Det var vanligt med hastighetsnedséttningar i samband
med arbeten i Norge men det ville inte Citybaneprojektet diskutera. Det var
dock battre ordning med tillbuds- och avvikelserapportering i projektet an i
ovriga projekt. Baneservice ville 6ka tillbudsrapporteringen och méalet var
att varje anstalld skulle rapportera minst ett tillbud om aret. Platschefen
berittade vidare att han anség att Banverkets projekt Citybanan var det
projekt som var sdmst pa sdkerhet av Banverkets projekt som platschefen
hade tagit del av och att bestéllarens kompetens var simre nu dn vad den
hade varit tidigare.

Platschefen berittade att de hade interna méten varje mandag. Bestillaren
kallade numera till byggmoten var fjortonde dag. Tidigare, vid tiden nar
olyckan intriaffade, hade de byggméten en gang i manaden.

Baneservice gjorde riskanalyser av projektet innan olyckan. I den analysen
ingick en riskinventering i samband med en arbetsplatstraff dar all
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banpersonal medverkade och personalen som arbetade med kontaktled-
ningen hade ett separat mote angaende elsakerheten.

Platschefen berattade att bestéllaren genomforde en revision av skydds-
och sdkerhetsplaneringen vid tiden fore olyckan. Dessa s.k. SoS-planeringar
ar manga ganger generella och sager egentligen inte sa mycket.

El- och trafiksikerhetshandliggaren vid Trafikverket
Trafiksikerhetshandlidggaren berattade att han hade arbetat med jarnvag
sedan 1990 och som el- och trafiksiakerhetshandlaggare vid Citybanan
sedan 2008. Han berittade att han kom in i projektet efter att upphand-
lingarna var avslutade och att han darfor inte var med nar anbuden
bedomdes.

Trafiksikerhetshandldggaren berittade vidare att det inte fanns négra
faststillda rutiner for att utse SoS-ledare och att det gjordes generella SoS-
planer. Han har hela tiden forsokt patala att planerna inte far vara for
generella och att de ska brytas med for varje aktuellt arbete. Han menade
att det var en uppgift for Trafikverkets byggledare att patala detta.

Trafiksdakerhetshandldggaren berittade att lokal information fanns i en
parm som platschefen fick ta del av. Hur informationen vidarebefordrades
till berérd personal hade trafiksdkerhetshandldggaren ingen kinnedom om.

Byggledare vid Trafikverkets

Byggledaren anstilldes 1993 hos Banverket. Sedan 2000 har han arbetat
som konsult. Han berittade att byggledarens uppgift ar att vara en lank
mellan bestillaren och entreprenaden. For det aktuella projektet som gick
pa lopande rakning kravdes mer samspel med entreprenaden an vad
vanliga kontrakt gjorde.

Byggledaren berattade att man pa byggmoten diskuterade om vad som var
pa gang och vad som skulle ske framover. Vad som behovde kopas in, berg
som maste sprangas och liknande. Det forkom ockséa att man genomforde
riskinventering och diskuterade arbetsmiljofragor. Pa produktionsmoéten
var det mer teknikfragor som diskuterades.

Byggledaren berattade vidare att han var mycket ute i verksamheten och
kunde darmed folja hur arbetet fortskred. Han berattade att det var
skyddsrond var fjortonde dag som entreprenoren tog initiativ till och dar
Trafikverket deltog.

Projektledaren vid Citybanan (Trafikverket)

Projektledaren berittade att han hade arbetat inom jarnviagen sedan 1984
och att han var projektledare for delprojekt Jarnvag pa Citybanan. Han
hade ca 30 medarbetare i delprojektet och var ansvarig for projektering,
systemhandlingar och bygghandlingar inklusive utforandet/entrepren-
aderna.

Projektledaren berittade att han 6vervakar kontraktet. Han var saledes inte
s& mycket inblandad i det dagliga arbetet med entreprenaden utan att det
var byggledaren som var det. Han deltog dock om det blev nagra diskussio-
ner. Projektledaren pratar dagligen med byggledaren.

Projektledaren beréttade vidare att kontrakten hade dragit ut pa tiden men
att det inte paverkade den totala entreprenaden. Eftersom det delvis hade
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varit svart att planera verksamheten for Tomteboda bangard hade det varit
svart att ge forutsattningar angdende trafikeringen pa Tomteboda
godsbangard. Entreprenaden utfordes diarfor pa 16pande rikning.

Projektledaren berittade att de tar fram en systemhandling med etapper
som innehaéller en grov planering som darefter ligger till grunden for en
bygghandling. Arbetena maéste planeras i mycket god tid, ca 2,5 &r, innan de
ska utforas p.g.a. att de maste sakra tillgdngen till arbetstider i sparet.
Tiderna tas sedan med i arbetet med Jarnvagsniatbeskrivningen®(s. Det
finns krav pa att trafiken maste héllas igdng trots arbetena och att maximalt
halva kapaciteten far tas i ansprak for arbeten. Smarre férandringar kan
goras upp till ett ar i forvag. Enligt projektledaren skulle alla arbeten ske pa
avstiangda spar och eftersom det inte fanns ndgon mdgjlighet att stinga av
sparen for tagtrafik pa dagarna maste i princip alla arbeten ske nattetid.

Projektledaren menade att de hade gett forutsattningar for arbetets
utférande men ibland kunde entreprenoren franga planeringen for att
arbeta med annat. Projektledaren berattade vidare att det fanns tider
planerade i kontraktet si att arbetet skulle kunna utforas. Arbetet kunde
dock inte ske under dagtid.

Projektledaren berattade vidare att de vid tiden for handelsen inte var
kompletta som organisation och hade inte haft mgjlighet att genomfora
revisioner hos entreprenoren i den grad som de hade onskat. Efter olyckan
har projektet borjat ta in de SoS-planer som entreprenoren har upprattat
tre dagar innan arbetet ska utforas for att kunna kontrollera att det gors en
SoS-planering. Projektledaren beréttade att han har mgjlighet att bestélla
revisioner pa entreprenoren via staben pa Citybanan. Citybanan har efter
héndelsen en plan for revisioner och de diskuteras under "Ledningens
genomgang” pa Citybanan.

Projektledaren berittade att han har ett uppstartsmote infor varje
entreprenad och att de lagger manga timmar pa information. For den
aktuella entreprenaden gick projektledaren striackan med arbetsledningen
och platschefer.

Projektledaren ansag vidare att Trafikverkets upphandlingsmodell,
FU2000, var en bra upphandlingsmodell och att det inte var sjalvklart att
det var det lagsta priset som fick upphandlingen.

Upphandlingsansvarig vid Citybanan

Den upphandlingsansvarige berittade att han hade varit pa Banverket i tolv
ar och upphandlingschefi 3,5 ar. Han hade arbetat pa Citybaneprojektet
sedan ar 2000.

Den upphandlingsansvarige berittade att det fanns en upphandlingspro-
cess inom Trafikverket, och tidigare 4ven Banverket, som ar beskriven i
dokumentet FU2000. Projekt Citybanan var tidigt med och tog fram
forfragningsunderlaget och nar det var framtaget gick det pa en internre-
miss dar berorda granskade underlaget och kunde lamna synpunkter. Efter
internremissen skickades forfragningsunderlaget ut.

6 Jirnvigsnitbeskrivningen ger grundliiggande information om férutsittningarna for att
anstka om infrastrukturkapacitet eller att bedriva jarnvagstrafik pa det svenska jarnvagsna-
tet.
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Den upphandlingsansvarige beréttade vidare att det finns ett kvalificerings-
system, TransQ, dar leverantorerna kan valja forfragningsunderlag enligt
ett kodat urval.

Utvarderingskriterierna ar bestdmda i forvag. Utvarderingen sker utan att
de som bedomer anbudet vet vilket pris som finns pa respektive anbud.
Anbuden sammanstills i ett Excel-ark dir de olika anbuden jamfors och
med hjalp av Excel-arket far Trafikverket fram det basta anbudet.

Nar forfragningsunderlaget ar utsant bjuder Trafikverket in entreprenorer-
na till féormoten for en diskussion. Den upphandlingsansvarige berittade
att det sillan forekommer nagra klagomal i samband med forfragningsun-
derlaget. I forfragningsunderlaget fanns ocksa ett generellt dokument med
miljokrav som bland annat inneholl krav pa arbetsmiljon.

Den som lamnar ett anbud maste verifiera hur denne uppfyller kraven. Det
finns ett specifikt kravdokument for arbetsmiljo och trafiksikerhet och
kraven ar anpassade for respektive entreprenad.

Den upphandlingsansvarige berattade vidare att det ar sarskilt svart med
projekt i Stockholmsomréadet eftersom det ar sd mycket trafik pa sparen
dir. Om man vill ha forandringar i givna forutsattningar som till exempel
hastighetsnedsittning i intilliggande spar, kan fragan viackas av bada
parter. Han berittade vidare att han menar att en arbetsberedning ska vara
detaljerad. Projektet lamnade lokal information genom att 6verlamna en
parm som inneholl aktuella lokala forutsattningar.

Ovriga berérda vittnen

Uppgift fran anhoriga till tekniker 1.

Tekniker 1 uttryckte infor den aktuella arbetsperioden olust att aka till
arbetet pa grund av dndrade arbetsrutiner. De hade tidigare endast arbetat
nattetid men nu skulle de dven utfora vissa arbetsuppgifter under dagtid.
Nattarbetet innebar att strommen var bruten och att det da inte kunde
komma nagra tdg medan att de pa dagtid maste arbeta med strémmen
paslagen och att det da var full trafik och tekniker 1 kunde inte forstd hur de
skulle kunna arbeta dagtid.

Trafikverkets sakerhetsstyrningssystem

Trafikverket, arbetsorganisation och ordervagar

Trafikverket ar en statlig myndighet och ska enligt 1 § férordningen
(2010:185) med instruktion for Trafikverket med utgangspunkt i ett
trafikslagsovergripande perspektiv ansvara for den ldngsiktiga infrastruk-
turplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for
byggande och drift av statliga vagar och jarnvigar. Av instruktionen
framgar det dessutom bland annat att Trafikverket ska vara infrastruktur-
forvaltare for det jairnvagsnat som tillhor staten om inte nagot annat har
beslutats (2 § 9).

Trafikverket bildades den 1 april 2010. Dessforinnan var det Banverket som
hade ansvar for att forvalta svenska statens spar. Vissa av de foreskrifter
och handbocker, m.m. som Banverket har meddelat och upprattat ar
alltjamt gillande.
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Fig. 5. Trafikverkets organisation for arbetet med Citybanan som ingar i verksam-
hetsomradet ”Stora projekt”.

Trafikverkets och tidigare Banverkets upphandlingsmodell, FU 2000,
staller krav vid upphandling av entreprendrer. Upphandlingen skedde
enligt denna modell.

I den FU 2000-modell som tillimpades i forevarande fall ingick olika
kravdokument, bl.a. :
e Handling 06.1, Generella systemkrav. Dokumentet angav generella

krav pa leverantorens ledningssystem. Kraven i dokumentet gillde
vid all upphandling av entreprenader och konsulttjanster och om-
fattade omradena kvalitet, trafik- och elsdkerhet, miljo och arbets-
miljo. De generella kraven dterfanns i kravdokumentet for respekti-
ve omrade. Enligt dokumentet skulle projektets styrning av kvalitet,
trafik- och elsdkerhet, miljo och arbetsmiljo redovisas i en projekt-
plan.

e Handling 06.2, Generella trafik- och elsikerhetskrav. Dokumentet
inneholl bl.a. hanvisningar till de dokument som géllde for trafik-
och elsdkerhetsarbete, hanvisningar till vilka funktionarer som
fanns for trafik- och elsakerhetsarbete, larmning vid olyckor och
tillbud m.m. Enligt dokumentet skulle en uppdragsanpassad siker-
hetsplan upprittas av leverantoren och delges bestillaren. Siaker-
hetsplanen skulle bland annat innehéalla en redovisning av hur kra-
ven i dokumentet hanterats samt granskats och godkants av bestal-
laren fore paborjandet av arbetena.

e Handling 06.4, Generella arbetsmiljokrav. Enligt dokumentet
skulle en uppdragsanpassad arbetsmiljoplan, alternativt ett under-
lag for en sddan plan, upprittas av leverantoren och delges bestilla-
ren. Enligt dokumentet skulle arbeten i sparmiljo bedrivas med stor
aktsamhet med tanke pé olycksrisken och att BVF 923, Regler for
arbetsmiljo och sdkerhet vid aktiviteter i sparmiljo, gillde och skul-
le foljas av alla som vistades i sparmiljo. Leverantoren skulle ha do-
kumenterade rutiner for skydds- och sikerhetsplanering och en sa-
dan skulle alltid upprittas vid allt arbete i sparmiljo.
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Entreprenaden omfattar ett uppdrag som utférandeentreprenad inom
“Tomteboda BEST Nordvast” med borjan omgaende efter kontraktskrivan-
det, vilket skedde den 15 juli 2009, och fardigstillande senast den 18 juni
2010. Arbetena betalades med 6verenskommen summa pa lopande
rakning. Kontraktet har diarie- och upphandlingsnummer
F08-12790/IN70 och ar tecknat mellan Banverkets investeringsdivision
och Baneservice AS Norge Filial.

Baneservice AS Norge Filial, arbetsorganisation och ordervagar

Baneservice ar ett norskt foretag som har inrattat en filial i Sverige under
namnet Baneservice AS Norge Filial med huvudkontoret i Géteborg.
Foretaget har ett flertal olika entreprenader i Sverige varav den aktuella
entreprenaden var en av den.

For den aktuella entreprenaden ansvarade en Arbetschef/Ombud som till
sin hjilp hade en platschef och en bitrddande platschef. Platschefen hade
till sin hjilp ett antal olika funktioner sdsom arbetsledare, El- och
Trafiksiakerhetshandlaggare, m.fl., se figur 6.
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Fig. 6. Baneservice AS Norge Filials organisation for arbetet med det aktuella
kontraktet.
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2.2.3 Kompetenskrav pa personal m.m.

I Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning for
personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksiakerheten finns vissa
narmare angivna krav pa grundutbildning, periodisk repetitionsutbildning
och kompletteringsutbildning samt dokumentation av detta for bl.a. den
som utfor atgarder enligt foretagets trafiksikerhetsinstruktion vid
fordonsfarder och arbeten i sparanldggningar.

I forevarande fall utfordes vid arbetet i sparanlaggningen inte nagra
atgarder enligt foretagets trafiksdkerhetsinstruktion. Fragor om formell
behorighet for sidana uppgifter ar saledes inte direkt relevanta for
utredningen. Eftersom entreprenoren, enligt Trafikverkets upphandling,
skulle uppfylla de krav pa kompetens och lamplighet som fanns enligt BVH
906, Trafiksdkerhetsfunktioner, uppgifter och kompetenskrav, finns det
anda skal att oversiktligt redogora for relevanta behorigheter och repeti-
tionsutbildningar betréaffande tekniker 1.

Tekniker 1 genomforde utbildningen BASATSM, som giller tillsynings-
mannens arbetsuppgifter i samband med arbeten, under perioden 12-16
oktober 2009. Han hade behorighet som tillsyningsman for A-, E- och L-
skydd. Han hade dven behorighet som Skydds- och sdkerhetsledare.

Repetitionsutbildning

I BVF 906 fanns krav att en repetitionsutbildning skulle genomforas arligen
och innehélla minst dtta timmars utbildning. Tekniker 1 genomforde
repetitionsutbildning for tillsyningsman den 8 februari 2010 med godként
resultat. Detta krav var darmed uppfyllt.

Tekniker 1 hade dven genomfort repetitionsutbildning f6r Skydds- och
siakerhetsledare 8 februari 2010 med godkant resultat.

Hilsoundersokning

Foreskrifter om halsokrav for de som i jarnvagsdrift utfor arbetsuppgifter
med trafiksdkerhetsmissiga effekter finns i Jdrnvdgsinspektionens
foreskrifter (BV-FS 2000:4) om hdlsoundersokning och hdalsotillstand.
Foreskriften géller bland annat for dem som utfor atgiarder enligt foretagets
trafiksdkerhetsinstruktion vid fordonsfarder och arbeten i sparanlaggning-
ar (1 § 5). Det ar verksamhetsutovaren som svarar for att halsoundersok-
ningar genomfors och undersokningarna ska genomforas av en legitimerad
lakare som har god kannedom om forutsiattningarna for de aktuella
arbetsuppgifterna. Syftet ska vara att identifiera sjukdomar eller handikapp
enligt de medicinska kraven i foreskriften (3 § ).

Efter varje halsoundersokning ska lakaren uppratta ett intyg (4 §) och om
hélsoundersokningar enligt foreskriften inte har genomforts utgor det ett
hinder for att utfora arbetsuppgifterna (5 § 1).

Den som ska paborja eller utbildas for en arbetsuppgift som berors av
foreskriften ska dessfoérinnan genomga en hilsoundersokning (7 §) och den
som utfor arbetsuppgifter som berors av foreskriften ska genomgé en
halsoundersokning vart femte ar till och med 45 ars alder (10 § 1). Vid en
hogre alder kriavs undersokningar med en tétare intervall.

Se vidare avsnitt 2.6.2.
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Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Baneservice AS Norge Filial

SHK har tagit del av en revision som Baneservice har genomfort och som ar
daterad den 14 maj 2008 samt en genomgang den 8 juni 2009 av siker-
hetsplan och organisationsroller respektive funktioner for aktuellt projekt.

Revisionen skedde enligt en faststalld checklista som bland annat
omfattade varselkladsel, SoS-plan och skyddsatgiarder. Revisionen
foranledde inga sarskilda anmarkningar.

I revisionsrapporten fanns kommentarer om att personalen anviande sig av
det elektroniska systemet for SoS-planering och att det upplevdes som bra,
att arbetsledningen hade givit arbetsledaren tydliga instruktioner om
befogenheter och ansvar samt kommentarer om vem som gav olika typer av
information.

Samspel med andra verksamhetsutdvare

Inte undersokt.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Enligt de larmplaner som fanns skulle tdgklareraren underrattas vid olycka
och tillbud. Tagklareraren skulle i sin tur underritta tdgledaren som bland
annat skulle larma berorda jairnvagsforetag.

Larmningen skedde enligt plan.

Bestammelser och foreskrifter

Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

Enligt 2 kap. 5 § jirnvagslagen (2004:519) ska infrastrukturforvaltares och
jarnvagsforetags verksamhet omfattas av ett sikerhetsstyrningssystem.
Sakerhetsstyrningssystemet utgors av den organisation som inforts och de
forfaranden som faststallts for att trygga en saker verksamhet. For
infrastrukturforvaltares och jarnviagsforetags verksamhet skall det dven
finnas sddana ovriga sikerhetsbestimmelser som behovs for att trygga en
saker verksamhet.

Enligt 2 kap. 3 § samma lag ska de som ar sysselsatta i en infrastrukturfor-
valtares verksamhet ha en god kinnedom om de forhéallanden, foreskrifter
och villkor som galler for verksamheten och som beror deras arbetsuppgif-
ter. Arbetsuppgifter med betydelse for sikerheten far utféras endast av den
som med hénsyn till yrkeskunnande, hilsotillstdnd och personliga
forhéllanden i 6vrigt anses lamplig.

Enligt 2 kap. 1 § jarnvagsforordningen ska Transportstyrelsen, som ar
tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen, 6vervaka jarnvagssystemens
sidkerhet. Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om sikerhet nar det
giller materiels beskaffenhet, verksamheters organisation, kunskapskrav
for anstdllda med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksidkerheten,
sakerhetsstyrningssystem och verksamhetsutovares ovriga sakerhetsbe-
stammelser som behd6vs for att trygga en sdker verksamhet enligt 2 kap. 5 §
andra stycket jarnvagslagen, sakerhetsrapporter, trafiksakerhet, rapporte-
ring av olyckor, olyckstillbud och andra hiandelser med betydelse for
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sidkerheten utéver vad som anges i 2 kap. 6 § jarnvagslagen, samt bered-
skapsplaner.

Innan Transportstyrelsen startade sin verksamhet den 1 januari 2009 var
Jarnvagsstyrelsen tillsynsmyndighet enligt jairnvagslagen. Med stod av da
gallande motsvarande bestimmelse meddelades Jarnvagsstyrelsens
foreskrifter om siakerhetsstyrningssystem och ovriga sikerhetsbestaimmel-
ser for infrastrukturforvaltare (JvSFS 2007:02), som alltjamt ar gallande.
Av 6 § i denna foreskrift framgar att Genom sdkerhetsstyrningssystemet
ska de risker som verksamheten ger upphouv till, inklusive risker hos
anlitade entreprenorer, kunna hanteras pa ett betryggande sdtt. Vidare
framgar av 11 § att sakerhetsstyrningssystemet ska utviarderas genom
regelbundna systemrevisioner enligt dokumenterad plan och att resultatet
av en systemrevision ska dokumenteras.

Darutover finns Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JTF; JVSFS 2008:7),
vilka innehéller regler for bedrivande av trafik och trafiksikerhetspaver-
kande arbeten pa jarnvag. Utover dessa ska infrastrukturforvaltaren ha
nodvindiga kompletterande bestimmelser i sin trafiksdkerhetsinstruktion
for arbeten i spér.

Till JTF finns ett antal bilagor vilka innehaller generella bestimmelser.
Bilaga 12 innehaéller bestimmelser om A-skydd. Av bilagan framgar att A-
skydd innebar att ett omrade uppléts for ett arbete som kraver att inga
tagfarder far ske 6ver arbetsplatsen. Ett A-skydd ska planeras i forviag pa en
arbetsplan, men far direktplaneras vid akuta situationer. Ett omrade under
A-skydd skyddas dels genom tagklarerarens sparratgirder, dels genom att
tillsyningsmannen kortsluter sparledningen. Atgirderna syftar till att
beskedet "kor” inte ska kunna visas i ndgon huvudsignal in mot arbetsplat-
sen. JTF innehaller inte nagra regler for arbete med tdgvarning.

30 Arbetsplan

st 30 Arbetsplan

id 2
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Datum from tom w_____ - 01 Gater natt mot eteckning namn ach ti nummer. Gverenshommetser vid genomfrt samrad

g

Begard av betsuppendl k|

Godkind av Beteckning

Daumrom tom K - O Gaber natt mot

Begar av, silw

Godkand v Beteckning

Tilsyningsman
Dastysd |00

Skyddsiegarder

Desiyad | - Korsining v spiredning (1 Ja (M6 Hinderianior ()2 [ N
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Fig. 7. Arbetsplan for A-, E-, L och S-skydd. Anvands vid planering av skydd och
lamnas till tillsyningsmannen innan arbetet pabérjas.
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2.3.2 Trafikverkets sakerhetsbhestammelser

Regler for arbetsmiljo och siikerhet vid aktiviteter i sparomrade

Trafikverkets regler for aktiviteter inom sparomradet fanns i BVF 923,
Regler for arbetsmiljo och sdkerhet vid aktiviteter i sparomrade,

version 3, daterad den 31 maj 2009. Enligt denna skulle en planering av
skydd och sakerhet (SoS-planering) vara genomford infor varje arbete i
sparomradet och en skydds- och sidkerhetsledare (SoS-ledare) ska vara
utsedd. Arbetsgivaren skulle ha dokumenterade rutiner och en systematisk
metod for skydds- och sidkerhetsplaneringen och SoS-ledaren, som skulle
finnas for varje arbete, skulle fa SoS-planen i god tid innan arbetet inleddes

Syftet med SoS-planeringen var bland annat att visa vilken typ av skydd
som arbetet kravde for att kunna genomforas utan risk for skada pa
arbetande personal. Ett arbete med tagvarning fick endast ske om personal
och arbetsredskap sidkert kunde vara avliagsnade ur sidkerhetszonen” minst
10 sekunder innan ett fordonssatt kunde komma fram till arbetsplatsen.
Avstingt spar (A-skydd) kravdes bland annat vid en aktivitet dar det fanns
flera omgivande spar. Vid akut felavhjalpning kan SoS-planeringen utféras
direkt pa plats av SoS-ledaren. Det giller da samma krav pa planen som vid
en forplanering och den ska dven da vara dokumenterad.

Enligt foreskriften kravdes varselklader eller varselviast med reflexer som
foljde standarden EN 471:2003 + A1:2001, lagst klass 2 for alla personer
som vistades i sparomradet. Det framgar vidare av foreskriften att syftet
med varselkldder var att individen skulle vara vil synlig och att varselklader
darfor i vissa fall kunde behova baras pa overkroppen.

Bilaga 2 till BVF 923 innehaller en tabell, se fig. 8, 6ver hur langt ett tag
hinner pa en viss tid nir taget héller en viss hastighet. Till vardena i
tabellen ska man lagga till 10 sekunders sikerhetsmarginal till den faktiska
utrymningstiden nar minsta tillatna siktstracka berdknas med hjalp av

tabellen.
Bilaga 2
Tabell som visar hur langt ett tig hinner pa en viss tid vid nigra olika viirden pa banans sth
(storsta tillitna hastighet).
Sth 10 sek 15 sek 20 sek 30 sek
(km/h) | Meter Meler ip Meter Meter
30 | 90 1,5 125 2 180 3 250 4
40 | 120 2 180 3 240 4 330 55
70 | 210 3,5 300 5 390 6,5 600 10
90 | 270 4,5 390 6,5 510 8,5 750 12,5
110 | 300 5 450 75 | 630 10,5 930 15,5
130 | 360 6 540 9 720 12 1080 18
150 | 420 7 630 10,5 840 14 1260 21
170 | 480 8 720 12 960 16 1440 24
190 | 540 9 780 13 1050 17,5 1620 27
210 | 600 10 870 14,5 1170 19,5 1740 29
230 | 660 11 960 16 1320 22 1920 32
250 | 720 12 1080 18 1440 24 2100 35

Fig. 8. Utdrag ur BVF 923.

7 Sakerhetszon:Utrymme som ska vara hinderfritt fér spdrbunden trafik och som strécker sig
i sidled minst 2,20 meter fran narmaste ral.
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Skydds- och sédkerhetsplan vid direktplanering

Datum.

Driftplats, Bevak BSEIEREL e Km Spar

Arbetets art

Behovs elarbetsansvarig. Jall Namn ..o Nej O elskyddet fullgott
, Bedrivs arbete eller studiebesok inom siikerhetssonen JaQ  NejQ

Risker vid arbetsplatsen, ras mm.

Behovs avspirming, tex. flaggspel? JaQ  annat NejQ

Vilken skyddsform kommer att anvindas? Avstidngt spird  TigvarningQ Inget skydd kriivsQ
Om avsténgt spér krévs, kontakta arbetsledare eller tillsyningsman.

Fylls i vid tagvarning o

Sth vid arbetsplatsen............ccccvruecericn. km/h

Utrymningstid =......c.cccoccenneeenneen.s€kunder + 10 sekunder = ..o.ovevecccrnnicieanns sekunder
Siktstriicka enligt tabell i BVF 923 bilaga 2 =........ccocevvunirnsncorn.. Meter

Sikustriicka inre tagvarning, riktning = m.
Siktstricka inre tagvarning, riktning = m
Siktstriicka yttre tigvarning, riktning = m.
Siktstriicka yttre tigvarning, riktning = m.

Ev. fler tigvarnare.

Varning sker genom: Ljudsignal @  Tillrop O Beroring Q FlaggaQ

Annat 0
| Information till arbetslaget Ja NejQ
l Information till tigvarnare JaQ NejQ
Provutrymning utférd JaQ NejQ

Utrymning sker mot

Signatur pa informerad personal

Ljudsignaltayla med tilliggsskylt “A" uppsatt, 4-6 X Sth. Ja el Nej O

Ansvarig SoS-ledare .....
Denna blankett éir framtagen enligt rutiner for skyddsplanering i BVF 923

Fig 9. Skydds- och sékerhetsplan vid direktplanering.

Krav pa lokal information
Enligt Trafikverkets foreskrift BVF 1920, Rdd och skyddsanvisningar samt
krav pa lokal information, ska varje person som anlitas av Trafikverket ha
kdnnedom om anlidggningen och de risker som finns samt de lokala
forutsattningar som rader for aktuell arbetsplats. Enligt BVF 1920 punkt
8.1 ansvarar bestillaren/infrastrukturforvaltaren for att entreprenoren vid
upphandling far information om féreskriften. Enligt 8.2 kravs det lokal
information for personal som ar behorig att vara i spadromradet vid
uppstart av arbete. Informationen ska hallas av en informator som ar
behorig att hélla information om lokala forhallanden. Informatoren ar
skyldig att dokumentera och spara informationen minst ett ar efter
avslutad entreprenad och informationen ska innehélla uppgifter om:

e Nair informationen genomfordes
Av vem informationen genomfoérdes
Namn och personnummer pa de som har erhallit informationen
Vilket foretag som deltagarna representerar
Deltagares kvittering

Behovet av lokal information varierar utifran personens behorighet.

SHK har inte tagit del av ndgon dokumentation som visar att de personer
som ingick i arbetslaget hade tagit del av ndgon lokal information enligt
BVF 1920. Daremot har SHK tagit del av en parm som Trafikverket har
sammanstallt med ett innehall som motsvarar de krav som finns pa lokal
information.
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Handhavanderegler
Inte undersokt.

Normer for projektering och konstruktion
Inte undersokt.

Regler for skotsel av fordon
Inte undersokt.

Regler for skotsel av sparanliggning
Inte undersokt.

Sparentreprendrens ledningssystem

El- och trafiksikerhetsplan

Sparentreprendren, Baneservice Norge AS Filial, hade en el- och trafiksa-
kerhetsplan for projekt Citybanan, entreprenad 9512. SHK har tagit del av
revision nr 3 av dokumentet vilket ar daterat den 26 augusti 2009.

Av el- och trafiksdkerhetsplanen framgar att alla arbeten i sparmiljo ska
skydds- och sdkerhetsplaneras och att det i denna planering ska framga i
detalj hur sikerhetsarbetet ska genomforas. I planeringen ska dven
exempelvis hogsta hastighet for aktuell arbetsplats framga. Vidare finns det
ett avsnitt for eventuella risker och vilka atgiarder som ska vidtas med
anledning av dem. Planen anger ocksa att ska SoS-ledaren kontrollera och
stimma av SoS-planeringen samt vid arbete under skyddsformen
tadgvarning, ska anvinda Banverkets blankett for direktplanering nar
utrymningsplaneringen genomfors.

I ovrigt framgar det av el- och trafiksakerhetsplanen att de lokala regler
som giller inom arbetsomradet ska tillampas. Bland andra géllande
foreskrifter nimns Jdrnvdgsstyrelsens trafikforeskrifter (JTF), BVF 923,
Skydd och sdkerhet vid arbete i sparmiljo samt BVF 1920 Rad och
skyddsanvisningar samt krav pa lokal information.

I ett avsnitt om risker anges i planen att pakorningsriskerna ar bland de
storsta riskerna.

Arbetsmiljoplan

Sparentreprendren, Baneservice Norge AS Filial, hade en arbetsmiljéplan
for den aktuella entreprenaden. SHK har tagit del av revision nr 4 av
dokumentet vilket ar daterat den 12 oktober 2009.

Av arbetsmiljoplanen framgar att en arbetsberedning ska goras pa alla i
entreprenaden ingdende arbeten. Denna arbetsberedning ska bland annat
innehalla uppgift om aktivitet och omfattning, tidplan och begransningar,
bemanning, risker och kritiska moment samt sikerhets- och arbetsmiljo-
aspekter.

Tillstand och funktion hos tekniska system

Signal- och trafikledningsanlaggningar

Det har under utredningen inte framkommit nagra uppgifter som tyder pa
att signal- och trafikledningsanlaggningarna har varit felaktiga eller inte
fungerat pa avsett vis.
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Spartekniska anlaggningar

Det har under utredningen inte framkommit nagra uppgifter som tyder pa
att den spartekniska anlaggningen har varit felaktig eller inte fungerat pa
avsett vis.

Kommunikationsutrustning

Det har under utredningen inte framkommit négra uppgifter som tyder pa
att kommunikationsutrustningen har varit felaktig eller inte fungerat pa
avsett vis.

Rullande materiel
Tag 2742 ATC-registrering har studerats och fo6ljande har framkommit:

Tabell 2. Utdrag av ATC-registrering fran tag 2742. Tiderna &r angivna enligt
registreringsutrustningen.

Tidpunkt Handelse Hastighet
15:25:20 Taget startade fran plattformen i Karlberg.
15:25:33 Taget passerade huvudsignal 152 i Karlberg. 14 km/tim.
15:25:56 Taget passerade huvudsignal 176 i Karlberg. 55 km/tim.
15:26:38 Taget passerade huvudsignal 196 i Karlberg. 49 km/tim.
15:26:50 Taget passerade hastighetstavla 120 i Karlberg. 69 km/tim.
15:26:56 Taget passerade huvudsignal 232 i Karlberg. 81 km/tim.
15:27:02 Taget passerade motriktad huvudsignal 233 i Karlberg. 91 km/tim.
15:27:13 Foraren inledde driftbromsning. 109 km/tim.
15:27:15 Taget passerade hastighetstavla 130 i Karlberg. 104 km/tim.
15:27:18 Foraren inledde snabbromsning. 94 km/tim.
15:27:35 Taget stannade ca 300 meter efter hastighetstavla 130.

Detektorer

Inte undersokt.

Andra registreringar

Inte undersokt.

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

Trafikledningsatgarder

Inte undersokt.

Sakerhetssamtal

SHK har tagit del av registreringar fran de samtal som fordes med
anledning av hdandelsen. Nagra sikerhetssamtal skedde inte mellan
tagklareraren och personerna i sparomradet.

Tillsyningsméns och forares anteckningar

Nagra anteckningar fordes inte i samband med hindelsen av personalen i
sparomradet.
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2.5.4 Planering av arbetsdagen

2.5.5

2.6

2.6.1

2.6.2

Enligt blankett 30, Arbetsplan, skulle arbeten pa sparen U1, U2 och U3,
mellan granspunkterna Cst 607, Ke 114-So 1154, 1152, Sub 673 ske mellan
kl 01:00 och 04:30 under perioden 2010-05-31 - - 2010-06-04. Arbetet
skulle utforas som ett A-skydd.

Enligt den planering av arbetsveckan som Baneservice hade gjort skulle
fredagens arbete besta av jordning av stolpar, begéra A-skydd pa spar 5 i
Tomteboda och satta ut hindertavlor med en notering om att A-skydd fick
tas ut fr.o.m. 16:00 fredag — 23:00 sondag. Arbetet skulle utforas pa fredag
eftermiddag/kvall.

Skydd for olycksplatsen
Nir tagklareraren fick kinnedom om olyckan avsparrades samtliga spar vid
olycksplatsen.

Samspel manniska-teknik-organisation

Arbetstider for berdrd personal

For att fa en O6verblick 6ver arbetstidens forlaggning redovisas arbetstiden i
tabell 3 ca tva veckor fore handelsen. Uppgifterna har lamnats av Norsk
Baneservice.

Tabell 3. Tjanstgoringstider for tekniker 1.

Datum: Arbetstid:
2010-05-24 — Ledig.
2010-05-31
2010-06-01 19:00 — 24:00.
2010-06-02 00:00 — 06:00.

19:00 — 24:00.
2010-06-03 00:00 — 06:00.

19:00 — 24:00.
2010-06-04 00:00 — 04:00.

13:00 — planerat till 20:00.

Enligt Norsk Baneservice arbetade elteknikerna enligt principen 7 -7 vilket
innebar att de arbetade i sju dagar och darefter var lediga i sju dagar.
Anledningen till detta var att flera hade 1anga avstand till sina bostadsorter
samt att det hade funnits ett behov av att arbete utfordes under alla dagar i
veckan, sarskilt under helgerna.

Medicinska och personliga forhallanden

Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:4) om hilsotillstdnd for
personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksikerheten omfattar
bland annat personal som utfor dtgarder enligt foretagets trafiksikerhetsin-
struktion vid arbeten i sparanlaggningar. Enligt foreskriften ska en
hélsoundersokning utféras innan nagon paborjar en tjanstgoring och
personen ska sedan genomga hilsoundersokningar vart femte ar till och
med 45 ars alder, vart tredje ar fran och med 46 ars alder till och med 59
ars alder och darefter varje ar.

Av foreskriften framgar ocksa att den som utfor arbetsuppgifterna inte far
bruka narkotika eller vara beroende av eller missbruka alkohol. Likemedel
som kan paverka reaktionsformagan och vakenheten far endast anviandas
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efter samrad med ldkare. Av kommentarerna till foreskriften framgar att
anabola androgena steroider tillhor de lakemedel som anses paverka
vakenhet och reaktionsforméaga.

Enligt uppgift fran tekniker 1:s foregdende arbetsgivare, Balfour Beatty Rail
AB, hade tekniker 1 inte genomfort ndgon lakarundersokning hos dem. Han
var inbokad pa en tid men eftersom tekniker 1 sade upp sig pa egen begéran
den 29 oktober 2009 genomfordes inte den bestidllda undersokningen.
Tekniker 1 uppgav sjilv att han hade genomfort en lakarundersokning
under 2008 men han hade inget intyg fran denna. Nar ndgon av personalen
saknade intyg var rutinen hos Baneservice att man bokade tid for lakarun-
dersokning och i vantan pa den fick den anstallde inte utfora arbetsuppgif-
ter for vilka det kravdes ldkarundersokning. Tekniker 1 hade cirka en
maénad fore olyckan en tid for bokad undersokning men uteblev fran
undersokningen och var darfér inbokad pa en ny tid men olyckan intriffade
innan denna hade genomforts.

Enligt senare uppgift fran Baneservice har de haft kontakt med Previa som
har bekréftat att T1 hade genomgatt lakarundersokning vid tiden hos sin
tidigare arbetsgivare, dock fick Baneservice inte ta del av handlingarna.
SHK har av inte tagit del av ndgon dokumentation som styrker att en sidan
lakarundersokning har skett.

Vid den rattskemiska analysen i samband med obduktionen av tekniker 1
fann man vid en rutinmaissig screening avseende alkohol, narkotika och
lakemedel inget anmarkningsvart forutom 0,1 mikrogram Tamoxifen per
gram larblod. Tamoxifen 4r en antiostrogen medicin som hammar kvinnligt
konshormon. Denna medicinering anviands ibland av kroppsbyggare for att
forhindra utvecklingen av brost i samband med bruk av anabola steroider.
Vid en vidare analys aterfanns forhojda halter anabola steroider.

Bruk av anabola steroider kan ge upphov till bl.a. féljande effekter:
aggressivitet, kontrollforlust, 6kad sexualdrift, omdomesloshet, samt
maniska tillstdnd som kdnnetecknas av stegrad sjalvkansla, kraftfull
omnipotens, grandiositet och att utsatta sig for hogre risker, bli egocentrisk
och ha svara humorsvangningar.

Vid intervjuer med tekniker 1:s arbetskamrater har det framkommit att de
upplevde att tekniker 1 verkade ha personliga problem och att han darfor
inte var fullt koncentrerad péa sina arbetsuppgifter.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Reglerna i BVF 923, Regler for arbetsmiljo och sdkerhet vid aktiviteter i
sparomrdde, stillde krav pa varselkladsel lagst klass 2. Foreskriften anger
ocksa att varselklader i vissa fall &ven kan behdva baras pa 6verkroppen.
Vid intervjuer med tekniker 1:s arbetskamrater saknade tekniker 1
varselklader pa overkroppen vilket ocksa bekriftas av uppgifter fran
polisen.

I BVF 923, bilaga 2, finns en tabell (se fig 8) som visar hur langt ett tag
hinner pé en viss tid beroende pa banans storsta tilldtna hastighet. Denna
tabell ar till hjalp for att kunna berdkna hur lang siktstriackan ar for ett tag
ar vid arbete med tagvarning. Till siktstrackan ska det ldggas 10 sekunders
sakerhetsmarginal till den faktiska utrymningstiden. Enligt SHK:s
matningar pa platsen var det ca 405 meters sikt till den viadukt varifran
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taget fairdades mot olycksplatsen (séderut) och ca 494 meters sikt mot
tunnlarna mot Solna (norrut).

Forutsattningar for raddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO,
de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid
olyckshiandelser och 6verhangande fara for olyckshandelser for att hindra
och begriansa skador pa manniskor, egendom eller i miljon. For att en
insats ska anses vara raddningstjanst ska det finnas ett behov av ett snabbt
ingripande och det hotade intressets vikt ska sittas i relation med
kostnaden for insatsen.

Varje kommun ska med utgdngspunkt frdn den lokala riskbilden uppratta
handlingsprogram som skall innehélla malet for kommunens verksamhet
och risker for olyckor som kan foranleda en riddningsinsats.

Det geografiska laget for pakorningen var vid jarnvagsomradet i Karlberg i
Stockholms kommun vilket innebar att Storstockholms brandférsvarsfor-
bund ansvarade for den kommunala raddningstjansten pa platsen for
héandelsen. Styrkorna for raddningstjanst och ambulans larmades ut ifran
SOS-centralen i Stockholm.

Tidigare/andra handelser av liknande art

Olycka med pdkord spararbetare pd Linghems driftplats, 2010-02-01 (RJ
2011:03)

Olyckan skedde nar arbete pagick med att ta bort sno och is ur en vaxel.
Arbetet utfordes i trafikerat spar och nagon SoS-ledare var inte utsedd och
det hade inte upprattats ndgon SoS-plan.

I utredningsrapporten lamnades nedanstdende rekommendationer:

Transportstyrelsen rekommenderas att:
« tillsammans med Arbetsmiljoverket vidta de dtgéarder som krévs
for att sakerstélla att spararbeten sker med en tillracklig sakerhets-
niva (RJ 2011:03 R1).
« undersoka vilka faktorer som kan minska den tidspress som med-
for att otillitna arbetsmetoder anvinds (se avsnitt 2.1.2, 3.2.2, 4.3),
(RJ 2011:03 R2).
« genom sin tillsyn dven verifiera att foretagens siakerhetsstyrnings-
system fangar upp avvikelser i verksamheten (se avsnitt 2.1.1, 3.2.1),
(RJ 2011:03 R3).
« anvinda tillbudsrapporteringar som ett systematiskt underlag for
att kunna vidta omedelbara dtgarder for att férebygga olyckor och
tillbud (se avsnitt 2.1.3, 3.2.2), (RJ 2011:03 R4).

Transportstyrelsen har i sitt svar till SHK ansett att samtliga rekommenda-
tioner ar omhandertagna/uppfyllda.

Arbetsmiljoverket reckommenderas att:
« tillsammans med Transportstyrelsen vidta de atgarder som kravs
for att sdkerstilla att spararbeten sker med en tillracklig sédkerhets-
niva, (RJ 2011:03 R5).
- genom sin tillsyn verifiera att foretagens systematiska arbetsmiljo-
arbete fangar upp avvikelser i verksamheten (se avsnitt 2.3.2, 3.2.2)
(RJ 2011:03 R6).
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Nagot svar fran Arbetsmiljoverket angdende rekommendationerna har inte
inkommit till SHK trots att en pdminnelse sindes till Arbetsmiljoverket den
23 september 2011.

SHK undersoker dven en hiandelse som intraffade i Skavstaby den 17
november 2010 dar tva spararbetare holl pa att bli pakorda av ett tag.

Andra undersdkningar av handelsen
Héndelsen har dven undersokts av Trafikverket, Baneservice AS Norge

Filial, Arbetsmiljoverket och Polisen.

Polisens utredning, 0201-K165596-10, lades sedan ned av en kammarakla-
gare med motiveringen “det finns inte anledning att anta att brott som hor
till allmant atal har forovats™.
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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 4 med ett urval av delhdndelser som
enligt utredarnas bedomning har haft betydelse for handelseforloppet.
Hiandelseforloppet borjar med att arbetet planerades och avslutas med att
tekniker 1 blev padkord. Datum och tidpunkter redovisas da det finns upp-
gifter som bekraftar detta. Hindelseanalysen illustreras grafiskt i bilaga 1.

Tabell 4. Kartlaggning av handelseférloppet.

Tid H-nr Delhdndelse
H1 Arbetet planerades.
Al Ingen SoS-ledare utsedd.
2010-06-04 | H2 Personalen borjade arbetsdagen.
Ca 13:00 A2 Det gjordes ingen specifik SoS-plan fér arbetet.
H3 Personalen planerade dagens arbete.
Al Ingen SoS-ledare utsedd.
A3 Arbete i spdr som inte ingick i veckoplaneringen.
A4 Ovana att arbeta med tagvarning.
H4 Personalen gav sig ut i sparomradet.
H5 Tekniker 1 borjade arbeta i sparomradet.
A4 Bevakning inte pabérjad.
H6 Tag 2742 narmade sig arbetsplatsen .
A4 Bevakning inte pabérjad.
H7 Tag 2742 nadde arbetsplatsen.
15:27 H8 Tekniker 1 blev pakoérd.
Orsaksanalys

Avvikelseanalys

En avvikelse innebar att forhallandena vid tillfallet var annorlunda jamfort
med hur situationen vanligtvis ska vara, brukar vara eller hur den har
planerats. I tabell 4 redovisas avvikelserna i samband med tillhorande
delhiandelse med bokstaven A och en siffra.

A1 Ingen SoS-ledare utsedd

Enligt vad som har framkommit vid intervjuerna var ingen sarskild SoS-
ledare utsedd for arbetena i projektet. Eftersom arbetena normalt
genomfordes med A-skydd var tillsyningsmannen ocksa alltid SoS-ledare. I
forevarande fall hade arbetsledningen inte planerat att ett arbete skulle
utforas pa spar U2 vid den aktuella tidpunkten och en tillsyningsman var
darfor inte utsedd. Detta innebar siledes att nagon SoS-ledare var utsedd
vid det aktuella tillfallet.

A2 Det gjordes ingen specifik SoS-plan for arbetet

Enligt vad som framkommit vid intervjuerna fanns en generell skydds- och
sakerhetsplan (SoS-plan) for arbetet i stort, men det fanns ingen detaljerad
sadan plan som beskrev respektive dags arbete och de risker och atgarder
som det innebar. Om en SoS-plan hade upprattats korrekt for det aktuella
arbetet, hade resultatet blivit att arbetet bara kunnat bli utfort pa ett
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avstangt spar eftersom arbetsplatsen omgavs av trafikerade spar. Eftersom
det aktuella sparet var omgivet av andra trafikerade spar, fanns det ingen
mojlighet att utrymma till en plats utanfor sikerhetszonen utan att passera
andra trafikerade spar.

Bestimmelserna om arbetsmiljo och sikerhet vid arbete i spar ger en
mojlighet att direktplanera ett arbete vid akut behov av felavhjalpning. Det
aktuella arbetet kan emellertid inte enligt SHK:s mening anses som en akut
felavhjalpning. Eftersom en relevant SoS-plan saknades, hade dock
rutinerna for ett direktplanerat arbete varit enda sittet att sakerstalla att
arbetet skyddades pa ritt sitt. Eftersom kraven ar samma vid en direktpla-
nering som vid forplanering, hade dven den visat att arbetet hade kravt
avstangt spar. Av intervjuerna framgar att teknikerna hade uppfattningen
att det var svart eller omojligt att fa ett direktplanerat A-skydd och denna
uppfattning kan vara en forklaring till att ndgon SoS-planering inte gjordes.

SHK har inte under utredningens genomforande kunnat finna att det
funnits nagon press pa att fa arbetet utfort under denna dag. Foretaget
fakturerade l16pande den tid som lagts ner och det fanns troligtvis inte
néagot ekonomiskt incitament att bryta mot bestimmelserna.

A3 Arbete i spar som inte ingick i veckoplaneringen

Enligt den veckoplanering som var gjord skulle inte nagot arbete utforas pa
spar U2 vid den aktuella tidpunkten. Det ar rimligt att anta att detta har
varit en bidragande faktor till att arbetet utférdes utan féreskriven
planering och skydd. Eftersom arbetsledningen formellt var SoS-ledare da
nagon annan inte hade utsetts, hade den person som faktiskt hade rollen
som SoS-ledare inte kinnedom om vilken typ av arbete som kom att
utforas. Det dr uppenbart att den person som har ansvaret som SoS-ledare
ocksd maste ha kinnedom om vilka arbeten som utfors for att kunna vidta
de atgidrder som ankommer pa SoS-ledaren.

Ag Ovana vid att arbeta med tagvarning

Av intervjuerna framkommer att de som arbetar med kontaktledningsarbe-
ten nédstan uteslutande arbetar med avstiangt spar. Det verkar som att det
varit mycket sillan forekommande att ndgon av dem arbetat pa trafikerat
spar enligt rutinen for tigvarning. I stillet har de intervjuade berittat att
man brukar bevaka at varandra, i de fall man arbetat pa trafikerat spar.
Detta innebir en form av tigvarning, men den har uppenbarligen inte varit
planerad i enlighet med reglerna for tigvarning.

A5 Bevakning inte paborjad

Personerna i arbetslaget har uppgett att de avsag att bevaka varandra, dvs.
varna for tag, under arbetet. Det siktavstand och den hastighet som var
aktuell pa platsen samt férekomsten av flera intill varandra trafikerade spar
innebar att det — bortsett fran att ett sidant arbetsitt inte varit forenligt
med gillande regler — ar tveksamt om tagvarning kunde ha givit ett
lampligt skydd. Det kan dock inte uteslutas att olyckan mgjligen kunnat
undvikas om en kollega i tid hade uppmiarksammat det annalkande taget
och varnat tekniker 1. Rutinerna for tdgvarning hade dock under alla
forhallanden inte kunnat hantera alla forekommande riskscenarier pa
denna plats.

Tekniker 1 paborjade dock arbetet innan kollegan som skulle bevaka honom
hann fram till platsen for att kunna varna, varfor aven detta faktum maste
anses bidragit till olyckan.
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3.2.2 Paverkande forhallanden

Enbart generella SoS-planer tillimpades - Delhiindelse H1
Arbetet planerades

Nir arbetena planerades av arbetsledaren anviandes endast generella
Skydds- och sidkerhetsplaner eftersom samtliga planerade arbeten sedan
skulle utféras med den hogsta skyddsnivan A-skydd. Detta innebar att det
inte fanns ndgra specifika nedbrutna SoS-planer for varje enskilt arbete
vilket ar ett krav enligt BVF 923.

Detta kan medfora att personalen som senare utfor arbetet inte ar
medvetna om vikten av att det alltid ska ske en Skydds- och Sakerhetspla-
nering for varje arbete i sparmiljo.

Tekniker 1 var inte behorig tillsyningsman — Delhindelse H2
Ledningen inom Baneservice hade kinnedom om att tekniker 1 inte hade
nagon dokumentation 6ver genomford lakarundersokning enligt BV-FS
2000:4 och hade diarmed for avsikt att inte anvanda honom som tillsy-
ningsman for arbete i sparomréadet innan han hade genomfort en likarun-
dersokning med godkant resultat.

Detta var emellertid inte kdnt inom det arbetslag som tekniker 1 arbetade i
och de hade darmed ingen mgjlighet att planera arbetsuppgifterna utifran
korrekta forutsattningar.

Aven om tekniker 1 hade genomfort bade utbildning och fortbildning till
tillsyningsman kunde det ha funnits medicinska omstindigheter som
medfort att tekniker 1 inte kunde utfora arbetsuppgifter av betydelse for
trafiksdkerheten.

Ingen planering av skydd for arbetet — Delhindelse H3
Personalen planerade dagens arbete

Enligt fakta som framkommit i utredningen planerade arbetslaget sjilva
sitt arbete for dagen och startade arbetsdagen tidigare dn arbetsledningen
hade planerat. Arbetsledningen hade inte gjort ndgon planering for arbetet
pa spar U2 for den aktuella dagen utan arbetet skulle besta av jordning av
stolpar samt begira A-skydd pa spar 5i Tomteboda.

Vidare har det framkommit att arbetslaget ansag att det inte fanns
forutsattningar att kunna fa ett A-skydd pa spar U2 den aktuella dagen och
darmed genomfordes inte ndgon dokumenterad Skydds- och sidkerhetspla-
nering for den aktuella arbetsuppgiften.

Bristerna i planeringen av skydd och sakerhet visar pa att rutinerna for
dessa inte fungerat sa som de borde gjort for att kunna férhindra olyckan.
Entreprenorens sikerhetsstyrningssystem anger att det av SoS-planen ska
framga i detalj hur sikerhetsarbetet ska genomforas. Sa har det inte gjort
varfor bristen kan harledas till bristande uppf6ljning av om sakerhetsarbe-
tet foljer anvisningarna i sakerhetsstyrningssystemet.

Personliga omstiandigheter - Delhéindelse H4, H5

Personalen gav sig ut i sparomradet och paborjade arbetet

Nar personalen gav sig ut till arbetsplatsen var syftet att de skulle bevaka
varandra under de arbetsmoment som skulle utforas i sparomradet.
Tekniker 1 paborjade dock sitt arbete innan kollegorna som skulle bevaka
hade kommit pa plats.
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Tekniker 1:s arbetskamrater har berattat att det fanns personliga omstan-
digheter som kunde ha medfort att tekniker 1 under arbetsdagen inte varit
lika koncentrerad pa sin arbetsuppgift och de risker som fanns, som han
annars skulle kunna ha varit.

Utebliven Liikarundersokning

Tekniker 1 hade uteblivit fran flera lakarundersokningar savil inom ramen

for sin anstillning vid Baneservice som hos tidigare arbetsgivare. Detta till-
sammans med resultatet av obduktionen kan indikera att uteblivandet varit
avsiktligt eftersom bruket av dopningsmedel skulle kunnat bli upptackt vid
undersokningen.

Ingen varselklidsel pa 6verkroppen - Delhindelse H6, H7

Tag 2742 ndarmade sig och nadde arbetsplatsen

I intervjun med foraren framkom att han forst inte observerade att
foremalet vid sparet var en person. Nar foraren sedan uppmarksammande
detta var det sent och han kom inte att ge signal for att varna.

Av intervjuerna framgar att tekniker 1, liksom andra i arbetslaget, enbart
hade varselkladsel nedtill pa kroppen. Upptill bar han en svart t-shirt.
Eftersom tekniker 1 satt nedhukad och arbetade, var det bara 6verkroppen
som var synlig. Om han hade haft varselklader dven pa 6verkroppen ar det
mycket troligt att tagets forare omedelbart hade observerat att det fanns en
person farligt nira sparet. Eftersom faran i det fallet inte skulle vara lika
omedelbart kan det tankas att foraren forst hade signalerat for att varna
och att tekniker 1 mojligtvis hade hunnit undan i tid.

Regler for i vilken utstrackning varselkladsel ska anvindas, ar en del av
foretagets lednings- och sakerhetsstyrningssystem. Rutiner for uppfoljning
av att personalen bar tillracklig kladsel ar ocksa det en del av sdkerhetsstyr-
ningssystemet. I detta avseende har sikerhetsstyrningssystemet brustit.

Uppfoljning av entreprenaden

Av vad som har framkommit i utredningen saknades SoS-planer for de
arbeten som inte var planerade, manga SoS-planer var “generella” och inte
anpassade for det enskilda arbetet. Nagon systematisk insamling av
anvanda SoS-planer har inte skett och personalen som arbetade hade inte
kannedom om att de skulle samlas in eller var de skulle arkivera dem.

Vidare hade Trafikverket inte ndgon dokumentation 6ver vilka personer
som hade tagit del av den lokala information som varje person som anlitas
av Trafikverket ska fa.

Personerna som arbetade i sparomrédet nar olyckan intraffade bar inte
varselkldder som var anpassade for det arbete som skulle utforas, dvs. dven
varselkladsel pa overkroppen, vilket var ett krav enligt BVF 923.

Ledning och styrning.

Trafikverkets sikerhetsstyrningssystem

Trafikverkets sdkerhetsstyrningssystem hade inte formatt att fanga upp
bristerna enligt den Skydds- och Sakerhetsplanering som ska ske enligt
BVF 923 eller att de personer som anlitas av Trafikverket har tagit del av
lokal information enligt kraven i BVF 1920. Att ha kinnedom om de risker
som finns vid en arbetsplats ar vasentligt for att undvika olyckor.
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Baneservice ledningssystem

Baneservice ledningssystem hade inte formatt att finga upp bristerna i den
Skydds- och Sakerhetsplanering som utfordes, dvs. att endast generella
SoS-planer gjordes for arbete i sparmiljo. Enligt kraven i BVF 923 ska en
SoS-plan goras for varje arbete i sparmiljo dar hansyn tas till de aktuella
forhallanden som finns for arbetet.

Ledningssystemet hade formatt att fanga upp avvikelsen géllande att
tekniker 1 inte hade genomfort ndgon lakarundersokning enligt BV-FS
2000:4 § 7 hos sin foregdende arbetsgivare och darmed valt att inte
anvianda honom som tillsyningsman. Detta forhallande var dock inte ként
inom det arbetslag som tekniker 1 arbetade i. Eftersom arbetslaget trodde
att tekniker 1 var behorig tillsyningsman hade de inte ratt forutsattningar
att planera arbetsdagen.

Barridranalys

B1 Brusten barridr: Skydds- och sdkerhetsplanering

Om reglerna for arbetsmiljo och sikerhet vid aktiviteter i sparomrade hade
foljts, hade inget annat skydd for arbetet 4n A-skydd (avstangt spar) varit
aktuellt. Hade sparet varit avstiangt hade olyckan inte skett. Det kan antas
att en vasentlig orsak till att de inblandade personerna 6verhuvudtaget inte
reflekterade Gver att anvinda sig av skyddsformen A-skydd var att de
upplevde det som omdjligt att kunna fa ett sddant skydd. Eftersom de av
nagon anledning ville fa arbetet utfort under dagen, aterstod att arbeta i
sparet under pagaende trafik.

Det framgar av intervjuerna att den lokala information som ar ett krav
enligt BVF 1920 inte hade utforts pa foreskrivet sitt. Trafikverket har heller
inte kunnat visa nagon dokumentation som visar att de genomfort lokal
information enligt intentionerna i foreskriften. Det har inte kunnat fastslas
i vilken utstrackning som bristande lokal information har medverkat till
valet att arbeta utan A-skydd. En sddan information hade sannolikt visat pa
nodvandigheten av begira och fa A-skydd innan arbetet borjade pa den
aktuella platsen.

B2 Brusten barridr: Varselklddsel

Tekniker 1 bar enbart varselklddsel pa underkroppen, vilken inte framtrad-
de tydligt nar han arbetade nedhukad. Avsikten med varselklader ar att
personer i sparet ska bli upptiackta och kunna varnas innan faran ar
overhangande. Denna avsikt kunde inte uppnas utan varselklader pa
overkroppen och darfor brast barriaren.

B3 Brusten barridr: Signal fran tag

Om foraren hade gett ljudsignal omedelbart dd han hade haft mojlighet att
se faran, hade tekniker 1 haft mojlighet att sitta sig i sikerhet innan
olyckan intraffade. Foraren uppfattade dock inte faran forran det var
forsent pa grund av att varselklddseln inte var heltickande. Barridr B2 och
B3 kan betraktas som “siakerhetsbarridrer” eftersom de ska vara ett sista
skydd i fall tidigare barridrer har brustit eller saknats. Fungerar rutinerna
som avsett, ska det inte forekomma nagot arbete pa sparet nar ett tag ska
passera.

Konsekvensanalys

Olyckan medforde att en person avled och en skadades allvarligt.
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Analys av raddningsinsatsen

Tekniker 1 hade befunnit sig sa nara sparet att han traffades mer eller
mindre direkt av taget som kom i hog hastighet, 90-100 km/tim. Vid en
sadan direkt pakorning torde chansen till 6verlevnad vara néra noll. Det
kan jamforas med pakorningar i vagtrafik dar man raknar med att vid 50 —
60 km/tim ar chansen till 6verlevnad vildigt liten, cirka 10 %, och da ar
anda fronten pa en personbil sannolikt mindre skadebringande dn en
tagfront.

Tekniker 2 hade inte drabbats av samma hoga traumaenergi som tekniker 1
men benfrakturens utseende indikerar dnda ett icke negligerbart vald mot
denna kroppsdel. Med anledning av tekniker 2:s skador gér det inte att
utesluta att Aven han hade traffats av taget. Eftersom de aterfanns
tillsammans talar detta for att de ocksa var nira varandra vid handelsen

Réaddningsinsatsen fran ambulanssjukvarden sida synes ha varit adekvat
och lakare har ocksa anlant till platsen kort tid efter larmet. Hjartlungradd-
ning (HLR) genomf6rdes initialt men vid traumatiska hjartstopp och i
synnerhet i ett fall som detta med direkt dodande skador, var HLR
utsiktslost. Hanteringen med hjartstartarna har inte paverkat utgangen
eftersom doden torde ha varit omedelbar och hjartverksamheten hade
upphort vid tillfallet. Eventuella fragetecken om hjartstartarens kondition
ar darfor inte av intresse for utgangen av detta fall och den mest sannolika
orsaken till felmeddelandet — att EKG inte kunde avlisas — ar att det inte
fanns nagon hjartverksamhet att detektera. Om det ar avsaknaden av
hjartverksamhet som foranlett felmeddelandet eller om det ar fragan om ett
tekniskt fel, har inte klarlagts.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Arbetet hade inte planerats av arbetsledningen.

b) Néagon Skydds- och sikerhetsplanering hade inte genomforts for det
aktuella arbetet.

¢) Nagon dokumentation av lokal information enligt BVF 1920 hade
inte genomforts.

d) Trafikverkets sdkerhetsstyrningssystem har inte férmaétt att upp-
tacka brister i entreprenorens planering.

e) Trafikverkets sdkerhetsstyrningssystem har inte férmatt att upp-
tacka att BVF 1920 inte har foljts.

f) Baneservice ledningssystem har inte formatt att uppticka brister i
planeringen av arbeten.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till att olyckan intraffade var att arbete genomfordes i
trafikerat spar pa en plats och under omstandigheter dir ett sidant arbete
inte fick forekomma.

Bakomliggande orsaker ar att ingen dokumenterad planering av arbetet
genomfordes. Vidare bar inte tekniker 1 varselkladsel pa 6verkroppen vilket
innebar att foraren pa taget inte upptéackte honom i tid for att kunna varna
om ankommande tag.
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Grundorsakerna till att olyckan intraffade var att Trafikverkets sikerhets-
styrningssystem inte hade formatt att finga upp bristerna enligt den
Skydds- och Sidkerhetsplanering som skulle ske enligt BVF 923, eller att de
personer som anlitades av Trafikverket inte hade tagit del av lokal
information enligt kraven i BVF 1920.

Ovriga iakttagelser
Inga.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomférda atgarder

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har i sitt svar pa rekommendationen RJ 2011:03 R1
meddelat att Transportstyrelsen har kravt att Trafikverket skulle vidta
atgarder for att 0ka sdkerheten vid arbetet i eller i narheten av trafikerade
spar. Enligt Transportstyrelsen inforde Trafikverket den 4 oktober 2010 en
tillfallig skiarpning av sina interna regler som skulle ersittas av mer
langsiktiga atgarder senast 15 april 2011. De langsiktiga atgarderna
presenterades under varen 2011 och inkluderade bland annat att:

e Trafikverket skulle ta fram en ny sakerhetspolicy,

e Trafikverket skulle tillsammans med Trafikverkets berorda entre-
prenorer ta fram en checklista for riskbedomning for arbete i spar-
omrade,

e Trafikverkets planerade revisionsprogram skulle kompletteras med
arbetsplatskontroller som skulle utféras av oberoende revisorer.

Transportstyrelsen ville forsakra sig om att Trafikverket kontinuerligt
skulle kontrollera trafiksdkerheten nar det gillde arbete i sparomrade.
Transportstyrelsen lade ett forelaggande (TSJ 2010-1860) mot Trafikverket
att redovisa foljande till tillsynsmyndigheten:

e senast den 30 september 2011 redogora for hur man har infort
checklistan i sin organisation och for berérda underentreprenorer,

e senast den 1 oktober 2011 lamna in den forsta ménadsvisa rappor-
ten med arbetsplatskontroller,

e under perioden 2011-06-01 till och med 2012-06-01 ska det utféras
minst 10 stycken oanmailda arbetsplatskontroller. Resultatet ska re-
dovisas till Transportstyrelsen.

e Under perioden 2011-06-01 till och med 2012-06-01 anmala avvi-
kelser av allvarligare art som intraffat vid arbete i sparomrade se-
nast nastkommande arbetsdag. Detta gar utanfor den vanliga
olycksrapporteringen (JVSFS 2008:1) som alla verksamhetsutovare
ar skyldig att folja.

I samband med remissen av denna utredningsrapport lamnade Transport-
styrelsen nedanstaende svar:

Transportstyrelsens uppfattning ar att Trafikverket arbetat seriost med
problemet och de har vidtagit flera atgarder utéver kraven i forelaggandet.
Det har resulterat i en nedatgaende trend nar det giller olyckor och tillbud
vid arbete i sparmiljo. Med anledning av Trafikverket har uppfyllt de
kravpunkter som fanns i foreldggandet har Transportstyrelsen beslutat att
avsluta drendet. Den lopande utvecklingen av olyckor och tillbud vid arbete
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i sparmiljo kommer emellertid att foljas upp av Transportstyrelsen pa
kommande foretagsmoten® med Trafikverket.

Trafikverket

Trafikverket har givit ut en ny version av BVF 923, Regler for arbetsmiljé
och sdkerhet vid aktiviteter i sparomrade, med giltighet fran den 1 juni
2011. I den nya versionen har reglerna om atgarder vid aktiviteter i
sparomréaden gjorts om och utgar nu fran att man forst gor en riskbedom-
ning av arbetet for att pa sa sitt komma fram till en skyddsétgard. Villkoren
for arbete med tdgvarning har skarpts i vissa avseenden. For det arbete som
skulle utforts vid olyckan ar reglerna i den nya versionen i allt visentligt
lika dem som gallde da olyckan skedde. Dock saknar den nya versionen
papekande om att varselkladdsel i vissa fall kan behova baras pa 6verkrop-
pen, men kravet ar skarpt sa att de enligt den senare versionen ska uppfylla
standard EN 471, klass 3 samt vara CE-markta.

Trafikverket, Projekt Citybanan, har meddelat att de genomfor tva
skyddsronder och minst en arbetsplatskontroll per ménad for varje
entreprenad. Sdkerhetshandldggaren och en person med arbetsmiljokom-
petens deltar i dessa.

Stockholmstag KB

Stockholmstég har patalat vikten av att rapportera tillbud och avvikelser,
inte minst i samband med arbeten i spar. Rapporterna utgor ett underlag i
trafiksdkerhetsarbetet och i kontakter med Trafikverket i syfte att minska
antalet tillbud.

Baneservice AS Norge Filial

Baneservice tog dagen efter olyckan beslut om att forbjuda arbete med
tadgvarning pa spar med hogre hastighet dn 40 km/h, samt forbjuda
egenforflyttning i trafikerade spar dar hastigheten 6verstiger 70 km/h.

Baneservice platschef for projekt Tomteboda beslutade 2010-06-10 att
rutinerna for skydds- och siakerhetsplanering, riskanalys samt arbetsbered-
ning skall skirpas ytterligare genom att dessa fr.o.m. detta datum &dven
skall delges till platsledning samt bestallare.

Senare har Baneservice dven vidtagit nedanstaende atgarder:
e tagit fram rutiner som sikerstéller att alla arbeten i sparomradet
skydds- och siakerhetsplaneras
e genom uppfoljning kontrollerat att planering sker
utokat antalet arbetsplatskontroller
e tagit upp handelsen vid repetitionsutbildningar.

Beslutade men ej genomforda atgarder
Intet.

8 Foretagsmoéte ir en tillsynsform dir Transportstyrelsen évergripande kontrollerar
sikerhetsstyrningssystemets tillimpning och effekt samt sikerhetsutvecklingen hos en
tillstandshavare (Transportstyrelsens styrande dokument TSG 2011-505 Rutinbeskrivning
for foretagsmoten).
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REKOMMENDATIONER

D4 Arbetsmiljoverket inte besvarat rekommendationerna i utredningsrap-
porten RJ 2011:03 viljer SHK att aterigen stédlla samma rekommendationer
till Arbetsmiljoverket, dvs. Arbetsmiljoverket rekommenderas att:

« tillsammans med Transportstyrelsen vidta de atgarder som kravs
for att sidkerstilla att spararbeten sker med en tillracklig sakerhets-
niva, (RJ 2011:03 R5,).

« genom sin tillsyn verifiera att foretagens systematiska arbetsmiljo-
arbete fAngar upp avvikelser i verksamheten (se avsnitt 2.3.2, 3.2.2)
(RJ 2011:03 R6).

Med anledning av Transportstyrelsens genomforda atgarder avstar SHK att
lamna rekommendationer till Transportstyrelsen.
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