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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud till ursparning som
intréffade den 2 november 2011 pa strackan Malmo, Skane lan — Helgoland
(Danmark) med tag 15003.

Haverikommissionen dverlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om understkning av olyckor sin slutrapport 6ver under-
sokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 15 september 2013

om vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer
som lamnats i rapporten.

Hans Ytterberg Johan Gustafsson
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till
uppgift att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra
sakerheten. SHK:s olycksundersékningar syftar till att sa langt som mojligt
klarlagga saval handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och
effekter i 6vrigt. En undersdkning ska ge underlag for beslut som har som
mal att forebygga att en liknande handelse intraffar igen eller att begransa
effekten av en sadan handelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag
for en beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i
samband med hédndelsen och, om det finns skal for det, for forbattringar av
raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det
galler 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 skadestand
handlaggs inom rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av
socialt omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades den 3 november 2011om att ett tillbud till ursparning
hade intraffat pa strackan mellan Malmd, Skane lan och Helgoland
(Danmark) den 2 november 2011.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretrétts av Hans Ytterberg,
ordférande, Johan Gustafsson, utredningsledare, Eva-Lotta Hogberg,
operativ utredare samt Jens Olsson, utredare beteendevetenskap.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Jerker Stubbans,
Sofia Gjerstad och Per Almqvist.
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Jarnvagsfordon: typ, beteckning
(littera), nr

Jarnvéagsforetag:
Infrastrukturforvaltare:

Trafikledning:
Jarnvagsforetagets entreprendr:

X31 (OTU), motorvagnsenheter 4339,
4332 och 4392.

DSB Sverige AB.

Trafikverket, Oresundsbro Konsortiet,
Banedanmark.

Trafikverket, Banedanmark.
ISS Trafficare AB

Tidpunkt for handelsen:

Plats, stracka:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:
Véader:

Personskador:
Skador pa jarnvagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Onsdagen den 2 november 2011,
kl. 19.37.

Strackan Malmé - Helgoland.

Tag 15003 (utan resande).
Vind omkring sydost 3-5 m/s.
Temp: +8° C.

Solnedgang kl.16.25.

Inga.

Inga.

Inga.

Skadad tralla.

SAMMANFATTNING

Onsdag den 2 november 2011 intraffade ett tillbud till ursparning pa
strackan Malmo, Skane lan — Helgoland (Danmark).

En motorvagnsenhet som hade en axel upptrallad pa grund av hjulskada
skickades utan att ndgon uppmarksammade trallan i ett tdg éver Oresunds-
forbindelsen. Taget hade som hdgst en hastighet av ca 180 km/h. Enheten
med trallan hade en hastighetsbegrénsning som innebar att den i Sverige

fick framfdras med en hogsta tillaten hastighet av 20 km/tim pa rakspar och
5 km/tim genom vaéxlar. | Danmark var hastigheten begrénsad till 40 km/tim
pa rakspar och 10 km/tim genom véxlar.

Den direkta orsaken till tillbudet var att den upptrallade enheten kopplades
ihop med tva andra enheter till ett tag, trots att den inte skulle ha gatt med
dar, och att tagfarden sedan startade utan att taget var iordningstallt och
kontrollerat enligt jarnvégsforetagets sakerhetsbestammelser.

En bidragande orsak har sannolikt varit de olikheter i regelverket mellan
Danmark och Sverige angaende vilka atgarder som ingar i klargéring av tag.

En annan bidragande orsak kan ha varit tidsbrist i samband med
éverlamning fran en véxlare till en annan i samband med skiftbyte.



Bakomliggande orsaker har varit brister hos bade DSB och ISS Trafficare
nér det galler dokumenterade rutiner och instruktioner for informationséver-
foring, funktionskontroll och klargoéring, liksom for uppféljning av persona-
lens kunskaper i praktiken.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att inom ramen for sin tillsyn

e vidta de atgarder som behdvs for att sakerstalla att jarnvagsforetagen
och deras anlitade entreprendrer har andamalsenliga rutiner for in-
formationsoverforing, funktionskontroll och klargéring, liksom for
uppfoljning av personalens kunskaper i praktiken, (se avsnitt 3)
(RJ2013:03 R1), samt

e vidta de atgarder som behdvs for att sarskilt sakerstélla att personal
hos jarnvégsforetag eller deras anlitade entreprendrer som utfor ar-
bete i Sverige av betydelse for trafiksakerheten, men som har sin an-
stéllning eller utbildning i ett annat land, dels har den utbildning som
behdvs om de foreskrifter och rutiner for funktionskontroll och klar-
goring som géller i Sverige, dels att tillAmpningen av deras kunskap-
er i dessa avseenden i praktiken regelbundet foljs upp av det ansva-
riga jarnvagsforetaget (se avsnitt 3.2 och 3.3) (RJ 2013:03 R2).
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FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Den 29 oktober 2011 upptackte personal vid underhallsforetaget Euromaint
att en X31-vagn (benimns fortsittningsvis “den upptrallade enheten”) pa
bangarden i Malmo hade en skadad hjulaxel. En sa kallad tralla monterades
darfor under den skadade hjulaxeln nagra dagar senare. Vagnen skulle
darefter flyttas till verkstaden i Helgoland, som ligger i Danmark.

DSB Sverige AB (i fortsittningen DSB) — som drev tagtrafik éver Oresund
fran Malmo och vissa andra orter i Sverige — ansokte om ett taglage’ for att
sent pa kvallen onsdagen den 2 november fa transportera den upptrallade
enheten till Helgoland. Ansokan avslogs pa grund av att endast ett spar var
oppet 6ver Oresundsbron och den upptrallde enheten inte kunde framforas
med full hastighet pa grund av trallan.

Trots att den upptrallade enheten alltsa aldrig fatt klartecken att trans-
porteras till Danmark, fanns hos foretaget ISS Trafficare AB — som for
DSB:s rakning ansvarade for att iordningsstélla och klargéra’ tdgen —
information pa en s.k. uppstéllningslapp (’Blankett uppstillning X317, se
figur 5) om att enheten skulle avga “onsdag natt”. Hur den informationen
kommit att Iamnas till 1SS Trafficare har inte gatt att klarlagga under
utredningen.

Klockan 14.00 den 2 november avslutade en vaxlare® (i fortsattningen
Véxlare 1) sitt arbete pa bangarden i Malmo och lamnade 6ver till en annan
(Vaxlare 2). Arbetsuppgiften for Vaxlare 2 var att genomfora véaxling av
tagsatt, vilket skedde fram till kl. 17.00. Darefter atervande han till 1SS
Trafficares orderrum for att planera det fortsatta arbetet.

Vaxlare 2 tog da del av dels en véxlingslista (se figur 6), dvs. en arbetslista
som DSB brukade faxa till ISS Trafficare och som anger vilka enheter som
ska ga ivag med vilket tag, dels den ovan namnda uppstéllningslappen, som
innehaller uppgifter om vilka enheter som finns uppstallda pa bangarden. Pa
uppstallningslappen fanns en anteckning om att en enhet pa bangarden som
var forsedd med tralla skulle avga till Helgoland med reducerad hastighet —
5 km/tim — "onsdag natt”. Vaxlare 2 uppmarksammade inte noteringen om
att enheten var upptrallad, och inte heller att den endast fick framfdras med
reducerad hastighet.

Véxlare 2 informerade dérefter en kollega (Véaxlare 3) om att enheten skulle
ga ivag med ett tag som planenligt skulle ga till Helgoland, narmare bestamt
tag 15003. Av vaxlingslistan framgick emellertid bara att tva andra, inkom-
mande, enheter skulle ingd i det taget. Vaxlare 2 och Vaxlare 3 vaxlade

sedan ihop den upptrallade enheten med dessa tva enheter till ett tagsatt, det

! Med taglage avses sammanfattningsvis ett visst énskat ianspraktagande av jarnvégsinfrastruktur for
att framfora ett tag fran en plats till en annan under en viss tidsperiod.

2 Med klargoring avses i korthet att de olika enheterna i ett tagsatt och tagsattet som helhet ar i
ordningsstallt i enlighet med jarnvégsforetagets sdkerhetsbestdmmelser och kontrollerat fore start.

® SHK har i rapporten valt att bendmna de personer (tillsyningsman) som utforde vaxlingsarbetet som
véxlare.



som skulle ga ivag som tag 15003, varefter Vaxlare 3 korde ivag tagsattet
till spar 50 dar en av DSB:s forare skulle hamta det. Tagséttet till tag 15003
bestod da av tre enheter om vardera tre vagnar.

Né&r DSB:s forare borjade sitt skift fick han genom sin “arbetssedel ” infor-
mation om att det skulle vara tva enheter i tag 15003. Nar féraren gick
genom tagsattet uppmarksammade han dock att detta bestod av tre enheter
och inte tva som det stod pa arbetssedeln. Eftersom han nyss hade varit i
kontakt med DSB:s driftledning antog han dock att allt var i sin ordning
eftersom driftledningen inte hade sagt ndgot om detta.

Foraren startade farden mot Helgoland i Danmark kl. 19.37 fran spar 50,
anpassade farden till gallande hastigheter och uppnadde under farden som
hogst 180 km/tim Gver Oresundsbron. Féraren var inte medveten om att en
hjulaxel pa den forsta vagnen i tagsattet var upplyft pa en tralla. Trallan
hade en hastighetsbegransning som innebar att den i Sverige fick framféras
med en hogsta tillaten hastighet av 20 km/tim pa rakspar och 5 km/tim
genom véxlar. | Danmark var hastigheten begransad till 40 km/tim pa
rakspar och 10 km/tim genom vaxlar.

Nar taget hade kommit in i tunneln vid Kalvebod i Danmark blev féraren
kontaktad av trafikledningen i Danmark, som fatt en indikering om att axel
nummer tre pa taget larmade for varmgang. Han fortsatte farden och vid
Kdpenhamns centralstation skulle han gora en okuldr besiktning av axeln,
men i stéllet for att kontrollera axel nummer tre kontrollerade han boggi
nummer tre. Efter samrad med trafikledningen fortsatte foraren sedan farden
mot Helgoland med reducerad hastighet och forst efter ankomsten till
Helgoland blev han kontaktad av trafikledningen som informerade honom
om att taget framforts med en tralla monterad, se figur 1.

Fiur 1. Bild pé en axel med en tralla monterad. Foto: 1SS Trafficare AB.
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1.2 Platsen for handelsen

Den upptrallade enheten véxlades in i tagsattet pa Malmo bangard och
lamnade darefter bangarden via spar 50. Upptéackten av den monterade
trallan gjordes pa verkstaden i Helgoland i Danmark.

1.3 Ddodsfall, personskador och materiella skador

1.3.1 Personskador
Inga skador.

1.3.2 Skador pa last, resgods och annan egendom
Skador uppstod pa trallan.

1.3.3 Skador pa jarnvagsfordon

Inga skador.

Figur 2. Foto pa trallans skaddehjul. Foto: Bresund.

1.3.4 Skador pa jarnvagsinfrastrukturen
Inga skador.

1.3.5 Skador pa omgivning och miljo
Inga skador.

1.4 Raddningstjanstens insats
Inte aktuellt.
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Bakgrundsfakta
Direkt berord personal

Foraren pa tag 15003 var hemmahorande i Danmark och hade ocksa fatt sin
utbildning déar. Han var anstalld av DSB:s systerforetag i Danmark, DSB
@resund, men arbetade dven at DSB. Han hade arbetat som férare sedan ar
2009. Foraren var dven tillsyningsman® for vaxlingsrorelsen fran spar 50
fram till den forsta huvudsignalen.

Véxlare 1 var anstalld av ISS Trafficare och tjanstgjorde den aktuella dagen
kl. 05.30 - 14.00 och avlostes vid arbetspassets slut av véxlare 2.

Véxlare 2 var anstalld av ISS Trafficare och hade arbetat inom olika
befattningar sedan ar 2006. Han tjanstgjorde den aktuella dagen kl. 14.00 -
22.00.

Véxlare 3 var anstélld av ISS Trafficare och hade arbetat som forare vid
vaxling sedan ar 2000. Han tjanstgjorde den aktuella dagen kl. 18.00 -
04.00.

Arbetsledaren var anstélld som arbetsledare sedan april 2011 av ISS
Trafficare och tjanstgjorde den aktuella dagen kl.14.00 — 21.00.

Fordonsledaren var anstéalld av DSB och hade arbetat som fordonsledare
sedan ar 2003.

Taget och dess sammansattning

Ansvarigt jarnvagsforetag var DSB Sverige AB (DSB). DSB anvande sig
aven av personal som var anstéalld hos DSB @resund.

For klargoring av tagen hade DSB anlitat foretaget 1SS Trafficare AB som
entreprenor. 1SS Trafficare skulle leverera tagsatten enligt konceptet
"Firdigt tdg”. Konceptet innebar att tagen skulle vara klargjorda och att
den s.k. Oresundskontrollen skulle vara genomférd. Med klargoring avses
att varje enhet i ett tagsatt, och tagsattet i sin helhet, ar iordningstallt for fard
och kontrollerat fran sakerhetssynpunkt. Med Oresundskontroll avses en
sarskild kontroll av att ett tdg uppfyller vissa speciella krav for att fa
framforas pa Oresundsforbindelsen, bl.a. med avseende pa utrymnings-
mdjligheter. Den omfattar kontroll av hogtalare, megafon m.m.

Tag 15003, som var ett motorvagnstag, bestod av tre elmotorvagnsenheter
om vardera tre vagnar av typen X31 K. Framst i fardriktningen gick enhet
4339, darefter enhet 4332 och sist enhet 4392. Trallan var placerad pa enhet
4339 under tredje axeln pa forsta vagnens hogra sida i tagets fardriktning (se
figur 3).

* Tillsyningsmannen ansvarar bl.a. for att inhamta starttillstand for véaxlingsrérelsen och for
trafiksakerheten i samband med véxlingen.
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Figur 3. Bilden illustrerar tdgets sammansattning, dess fardriktning och trallans placering.

Jarnvagsinfrastrukturen m.m.

Den aktuella jarnvéagsstrackan mellan Malmé och Helgoland ar uppdelad pa
tre infrastrukturforvaltare, namligen Trafikverket, Oresundsbro Konsortiet
samt Banedanmark. Trafikverket forvaltar strackan fram till Lernacken.
Oresundsbro Konsortiet forvaltar strackan fran Lernacken till Kopenhamns
flygplats Kastrup, varefter Banedanmark tar vid som forvaltare for den
danska sidan.

Oresundsbron &gs ytterst av tva olika bolag, SVEDAB AB och Sund & Balt
Holding A/S, bildade av svenska respektive danska staten med ett dgarskap
fordelat pa femtio procent vardera. SVEDAB AB ager dven Oresundsbrons
svenska landanslutningar.

Mellan Lernacken och territorialgransen galler svensk lagstiftning och
svensk trafikledning. Fran territorialgransen till och med Pepparholmen
galler dansk lagstiftning och svensk trafikledning och pa efterfoljande
stracka i Danmark ar det dansk saval lagstiftning som trafikledning som
géller.

Figur 4. Karta 6ver Oresundsférbindelsen. Bilden kommer fran Oresundsbro Konsortiet. i

1.5.4 Vader- och siktforhallanden

Inte ndrmare undersokt.
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Utredningsmaterialet

Uppgifterna i utredningen &r inhamtade fran DSB, DSB @resund, 1SS
Trafficare, Oresundsbro Konsortiet, Transportstyrelsen och den danska
haverikommissionen.

Intervjuer har genomforts med den berérda véxlingspersonalen och deras
arbetsledning, med foraren, med fordonsledare, driftstéd och andra
foretradare for DSB, samt med foretradare for Oresundsbro Konsortiet och
ISS Trafficare.

Den danska haverikommissionen har varit behjalplig under faktainsam-
lingen, bl.a. genom intervjuer med foraren pa tag 15003.

Ett haverisammantrade holls i SHK:s lokaler i Stockholm den 20 juni 2012.
Vid sammantréadet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som
foreldg vid den tidpunkten.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Intervjuer
Direkt berord personal

Foraren (arbetade for DSB men var anstalld av DSB @resund)

Foraren paborjade sitt arbetspass kl. 12.56 den 2 november 2011 och gick
av samma kvéll kl. 21.23. Han har beréttat att hans arbetssedel inte innehdll
nagon information om klargéring av tagsattet; daremot fanns det informa-
tion om att taget skulle innehalla tva enheter.

Fran danska rutiner var foraren van vid att hamta tomma tag vid platt-
formen. Eftersom det inte fanns nagot tag vid plattformen i Malmé
kontaktade han DSB:s driftledning och fragade var tagsattet befann sig och
om det var han som skulle klargéra det. Han fick da besked om att taget stod
pa spar 50 och att det var han som skulle klargora det.

Han gick ombord pa taget via bakersta dorren i forsta enheten och upptackte
inte trallan. Innan han startade gjorde han ett bromstest och kontrollerade
funktionen ”d6d mans grepp”, vilket ar atgdrder som ingar i klargorings-
proceduren enligt de regler som géllde i Danmark. D&remot gjorde han
ingen utvandig kontroll, vilket ska inga i klargdringen enligt de regler som
galler i Sverige.

Pa plats i tagsattet kontaktade foraren tagklareraren for att fa instruktioner
om hur han skulle ga tillvaga under framforandet av tagsattet. Tagklareraren
meddelade honom att han skulle véxla tagsattet fram till signal och darifran
paborja tagfarden. Foraren hade noterat att taget utgjordes av tre enheter,
trots att det pa arbetssedeln stod att det bara skulle vara tva. Men eftersom
han nyss hade varit i kontakt med driftledningen, och man dar inte
informerat om nagot annat, sa utgick han fran att allt var i sin ordning.
Dessutom ar det enligt foraren inte ovanligt att det sker andringar vad géller
antalet enheter i ett tdg. Han hade aldrig en tanke pa att sjéalv ta upp fragan i
kontakten med driftledningen.

Utan att vara medveten om trallan pabdrjade han sedan farden mot
Helgoland. Han horde inte nagot sarskilt som kunde sattas i samband med
den monterade trallan och fick inte heller nagra signaler fran fordonets
felindikationssystem.

Nar taget kort in i en tunnel vid Kalvebod i Danmark blev féraren kontaktad
av trafikledningen som informerade honom om att axel nummer tre pa
tagets hogra sida gett indikation om varmgang. Vid Képenhamns central-
station skulle han kontrollera vad som foranlett indikationen men i stéllet for
att kontrollera axel nummer tre kontrollerade han boggi nummer tre. Efter
samrad med trafikledningen fortsatte han sedan farden mot Helgoland med
reducerad hastighet, och forst efter ankomsten till Helgoland fick han veta
att taget framforts med en tralla.
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Véxlare 1 (ISS Trafficare)

Vaxlare 1 arbetade fran kl. 05.30 till kl. 14.00. Véxlare 2 tog da over arbetet
efter en, som Véaxlare 1 sjalv beskrivit det, hastig 6verlamning. Véxlare 1
uppgav att det var han sjalv som fyllde i uppgifterna om den upptrallade
enheten pa uppstallningslappen, men att han inte kommer ihag om han hade
fatt uppgifterna av nagon via telefon eller om han fatt dem fran den véxlare
som han i sin tur tidigare hade avldst. Han menade att det inte ar troligt att
underhallsforetaget Euromaint skulle ha kontaktat 1SS Trafficare direkt
angaende trallan; sadan information brukade i stallet komma fran DSB:s
driftledning. Han gav uppstallningslappen vidare till sin avldsare, Vaxlare 2,
samtidigt som han muntligen informerade denne om trallan och den trasiga
enheten.

Véxlare 2 (ISS Trafficare)

Arbetspasset borjade kl. 14.00, och fram till kl.17.00 genomforde Véaxlare 2
véxling av ett Veolia-tag. Nar den arbetsuppgiften var utford begav han sig
till orderrummet for att planera fortsatta arbetsuppgifter. Pa grund av
sjukfranvaro var den vaxlare som ursprungligen skulle ha genomfort
vaxlingen med det aktuella fordonsséttet inte pa plats. Darfor atog sig
Véaxlare 2 ar-betsuppgiften och skaffade sig den information om uppgiften
som fanns tillgédnglig. Han informerade &ven i sin tur Vaxlare 3 som borjade
sitt arbete kl. 18.00 om laget.

Eftersom det inte fanns nagon vaxlingspersonal tillganglig nar Vaxlare 2
kom till personalrummet skedde det, enligt vad han forst uppgett for SHK,
inte heller ndgon Gverlamning till honom. Han har dock senare forklarat att
han inte sakert minns om det forekom nagon sadan éverlamning eller inte.

Fran ett bord i orderrummet tog Véxlare 2 del av bland annat uppstallnings-
lappen (se figur 5) och vaxlingslistan (se figur 6). Uppstallningslappen
kopieras normalt sa att all véaxlingspersonal har med sig en egen kopia under
arbetets gang. Vaxlare 2 uppfattade uppstéllningslappen sa, att enheten som
stod pa spar 14 (den upptrallade enheten) skulle vaxlas in i ett tag som
fortlopande gick mandag — fredag, tdg 15003. Nar Véaxlare 3 paborjade sitt
arbetspass kl. 18.00 informerade Véaxlare 2 honom om att enheten skulle ga
i det taget.

Véxlare 2 har forklarat att han i efterhand reflekterat dver att han borde ha
last mer noggrant pa uppstéllningslappen; da hade han kunnat upptacka att
dar inte stod nagot om att den aktuella enheten skulle ga med i tdg 15003.

Mellan ca kl. 18.00 och 19.00 hjélptes Vaxlare 2 och 3 at med att koppla
ihop tva inkommande enheter med den upptrallade enheten pa spar 14. Strax
darpa korde Véaxlare 3 ivag med tagsattet som skulle bli tdg 15003 till spar
50, d&r DSB:s forare skulle hamta det.

Véxlare 3 (ISS Trafficare)

Véxlare 3 paborjade sitt arbetspass kl. 18.00 och fick da muntligen infor-
mation av Vaxlare 2 om att en enhet som stod pa spar 14 skulle inga i tag
15003 tillsammans med tva inkommande enheter, och darfor skulle kopplas
ihop med dessa. Han sag ingen anledning att ifragasatta uppgifterna; Vax-
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lare 2 var ju en duktig kollega som han hade fértroende for. Det var inte
heller ovanligt att en enhet som stod uppstalld pa bangarden skulle véxlas
ihop med enheter fran inkommande tag. Hade han varit medveten om att
enheten var upptrallad hade han aldrig skickat ivag den i tag 15003 och han
ar 6vertygad om att detsamma géller for Vaxlare 2.

Véxlare 3 kopplade darefter tillsammans med Véxlare 2 efter hand ihop de
tvad inkommande enheterna med den upptrallade enheten pa spar 14.
Darefter korde Vaxlare 3 tagsattet som skulle bli tag 15003 till spar 50.

Vaxlare 3 har forklarat att han inte genomforde nagon klargéring och inte
heller kontrollerade att det redan var gjort, eftersom han trodde att det var
nagon annan som hade den uppgiften.

Arbetsledaren (ISS Trafficare)

Arbetsledaren har berattat att hon bérjade ett vikariat som arbetsledare i
april 2011 och att hon fortfarande ké&nde sig oerfaren vid tillfallet for
handelsen.

Den aktuella dagen pabdrjade hon sitt arbetspass kl. 14.00 och det skedde en
overlamning fran den féregaende arbetsledaren. Hon fick dock inte nagon
information om vare sig den skadade enheten eller trallan.

Vanligtvis fick hon regelbunden information fran vaxlingspersonalen om

hur arbetet fortlopte, men sa skedde inte den har dagen. Samtidigt har hon
papekat att hon inte lade sig i vaxlingspersonalens arbete eftersom DSB:s
driftledning sjalv brukade skota kontakten direkt med vaxlingspersonalen,
utan att kontakta arbetsledaren.

Som arbetsledare hade hon inte heller insyn i 6verlamningarna mellan
vaxlingspersonalen.Véxlingspersonalen kunde ocksa inbordes och pa eget
initiativ byta arbetsuppgifter med varandra under pagaende arbetspass. Hon
vet inte hur vaxlingspersonalen lade upp arbetet den aktuella kvallen.

Arbetsledaren har forklarat att informationen pa uppstallningslappen om den
upptrallade enheten maste ha kommit antingen fran underhallsforetaget
Euromaint eller fran DSB:s driftledning.

Fordonsledaren (DSB)

Fordonsledaren har berattat att han hade information om att den upptrallade
enheten skulle ga till Danmark under natten mellan den 2 och 3 november,
men att han senare fick besked om att Banedanmark inte ville sldppa in
enheten i ett av tunnelréren mellan Sverige och Danmark. Orsaken var ett
pagaende banarbete i ena tunneln och eftersom den aktuella enheten bara
fick ga med reducerad hastighet skulle enheten blockera den Gvriga trafiken.

Om Banedanmark daremot hade beviljat tillstand sa hade normal rutin varit
for fordonsledningen pa DSB att darefter kontakta 1SS Trafficare per telefon
och informera om att enheten med trallan skulle ga 6ver till Danmark. 1SS
Trafficare ska 6verhuvudtaget inte skicka ivag nagra fordon som star
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uppstallda pa bangarden forran de fatt klara instruktioner om det fran DSB.
Nagra andra rutiner finns inte.

Fordonsledaren har forklarat att han inte vet ndr i tiden informationen som
fanns antecknad pa uppstallningslappen lamnats till 1SS Trafficare, men den
kan ha lamnats av nagon av hans kollegor under féregaende arbetspass. Han
vet inte heller nar DSB senast fore handelsen hade kontakt med ISS Traffi-
care angaende den upptrallade enheten, men har framhallit att enheten inte
fanns med pa den vaxlingslista (se figur 6) som han faxade till ISS Traffi-
care. Av vaxlingslistan framgar det vilka enheter som ska ga ivag och i
vilket tag.

Ovrig personal

Driftstod (DSB)

Driftstodet (dvs. den person som vid tillfallet hade uppgiften pa DSB att
lamna driftstod och ha ansvar for sékerhetsjouren) blev omkring kl. 21.00
den 2 november 2011 uppringd av fordonsledaren som informerade honom
om det intraffade. Han tog da reda pa vem foraren var och kontaktade
honom per telefon. Denne berdttade att han tagit ut en s.k. oppgavelista”.
Driftstodet fragade da om forarens lista stimde med taget avseende antal
enheter. FOraren uppgav att det pa listan stod att taget skulle besta av tva
enheter medan det i sjélva verket funnits tre enheter i taget.

Enligt driftstodet fanns det inte nagon bestammelse om att férarna ska
kontakta DSB ifall antalet enheter i ett tag inte stammer dverens med
uppgifterna om den saken pa listan, men att det &r lampligt att anda gora det.
Driftstodet brukar ocksa regelbundet paminna forarna via sms om att de ska
halla telefonkontakt med driftstodet sa att de kan halla koll pa sina enheter.

Under planeringen infoér den ursprungligen ténkta transporten hade
driftstodet varit i kontakt med en arbetsledare pa 1SS Trafficare for att tala
om att de behdvde flytta enheten till [ampligt spar for att kunna sétta pa
trallan. Han bad da ocksa 1SS Trafficare att utse en tillsyningsman for den
fordons-rorelsen. Daremot har han inte gett ndgon instruktion till 1SS
Trafficare om att enheten skulle véxlas in i taget.

Driftstodet hade ocksa ordnat sa att den trasiga axeln blev upplyft pa trallan.
Han sag vidare till sa att DSB bl.a. bestallde tidtabeller sa enheten skulle
kunna koras 6ver till Danmark pa natten mellan onsdagen den 2 och
torsdagen den 3 november.

Pa eftermiddagen den 2 november blev dock transporten installd pa grund
av banarbete i tunneln. Han meddelade da fordonsledaren att enheten inte
skulle ga ivag under natten. Nagon motsvarande information gav han inte
till ISS Trafficare. Det fanns det ingen anledning att gora eftersom han inte
kande till att ISS Trafficare tidigare skulle ha getts nagon information om att
enheten skulle koras ivag over till Danmark. Enligt driftstodet [amnar DSB
aldrig nagon information till ISS Trafficare innan det star klart att det
verkligen blir nagon 6verfard som planerat. Den upptrallade enheten fick
absolut inte kopplas till det aktuella tagsattet utan att DSB gett ISS
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Trafficare klart besked om det. Han vet inte varifran 1SS Trafficare kan ha
fatt informationen pa uppstéllningslappen om att den upptrallade enheten
skulle ga ivag.

Trafiksakerhetschefen (DSB)

Trafiksakerhetschefen pad DSB har berattat att det i huvudsak var ISS
Trafficare som ansvarade for klargoringen, enligt ett avtal med DSB om
konceptet “Fardigt tdg . Vad som skulle inga i klargoringen framgick av
dokumentet Handhavandebeskrivning X31, vilket skulle foljas av bade
DSB:s forare och 1SS Trafficare. Klargoringen omfattar hela taget och
samtliga enheter, inte enbart enskilda delar av tagsattet.

Under ar 2009 genomférde DSB en revision av ISS Trafficare med
avseende pa hanteringen av klargéringsintyg, utan att finna nagra
avvikelser. DSB hade ocksa I6pande avstamningar med ISS Trafficare men
dessa rorde inte sa ofta trafiksékerhetsfragor.

ISS Trafficare ansvarade enligt avtalet aven for att den sarskilda Oresunds-
kontrollen blev gjord. Den skulle dokumenteras pa en speciell blankett som
skulle laggas i tjanstekupén, sa att det kunde konstateras om nédvandiga
kontroller genomforts eller inte.

Enligt trafiksdkerhetschefen var det ett problem att klargoring av tagsatt
utfors pa olika sétt i Danmark och Sverige. | Sverige, men inte i Danmark,
ingar exempelvis att ga pa utsidan av tagsattet for att kontrollera detta
utvandigt. Skillnaderna skapade osakerhet hos danska forare om vad som
géllde for klargdring i Sverige.

Helgoland var huvudverkstad fér DSB:s Oresundstrafik. Normalt klargjorde
Euromaint tagsatten som skulle framforas pa tralla och i de flesta fall lades
en lapp i hytten om detta. Efter handelsen har rutinen andrats sa att det alltid
laggs en lapp ombord om att fordonet ar uppstallt pa en tralla.

Enligt trafiksakerhetschefen ar forarna skyldiga att kontrollera att taget ar
klargjort. Om det inte framgar att sa ar fallet, aligger det foraren att sjalv
genomfora klargoring fore avfard. Detta ar en sista sakerhetsbarriér och den
borde i det har fallet ha fangat upp att det fanns en upptrallad enhet som inte
skulle ha gatt med i taget.

Vidare hade DSB i det héar fallet lamnat ett uppdrag om att tva enheter — och
inte tre — skulle framforas i tag 15003. 1SS Trafficares uppgift var endast att
utfora sadant arbete som bestélldes av DSB, inte att ta egna initiativ om
vilka fordon som skulle framforas i vilket tagsétt.

ISS Trafficares arbetsledning

ISS Trafficares driftchef, liksom fordonsinstruktéren i Malma, har forklarat
att arbetsledarna inte &r inblandade i det direkta vaxlingsarbetet, utan bara
ser till sd att det finns ratt personal med ratt utbildning for det arbete som
ska utforas. Véxlingspersonalen skoter i férsta hand sjalva kontakten med
kunden (i det hér fallet DSB).
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For att sakerstalla att viktig information inte gar forlorad vid skiftbyten ska
det ske en Gverlamning mellan vaxlingspersonalen innan nagon gar hem.

| praktiken innebé&r dverl&amningen att man samlas och diskuterar vad som
forekommit och vad som kan forvantas framéver. Nagon dokumentation av
overlamningen sker daremot inte.

Det hander att vagnar ar upptrallade, men det hor inte till vanligheterna. Det
har inte funnits nagon rutin som innebar att verkstaden pa nagot sarskilt satt
marker vagnar som trallats upp, t.ex. genom ett anslag om det pa utsidan av
vagnen. Sadan information ska i stallet lamnas av kunden (i det har fallet
DSB) direkt till vaxlingspersonalen.

Information till ISS Trafficare om att en enhet ska sta kvar pa bangarden
kan komma fran saval underhallsféretaget Euromaint som DSB:s drift-
ledning. Nagon sarskild rutin for hur sddan information ska foras vidare till
den vaxlingspersonal som ar i tjanst finns inte, utan detta sker formlost
muntligen eller skriftligen.

Syftet med uppstallningslappen &r att halla reda pa vilka enheter som finns
uppstallda pa bangarden. Uppstallningslappen ska kopieras och forvaras i
fickan av var och en av vaxlarna. Antingen tar var och en sjalv en kopia nér
arbetspasset borjar eller sa har den avgaende personalen tagit kopior at de
avlésande kollegor som ska ga pa.

Konceptet fardigt tag innebar att ISS Trafficare hamtar, fardigstéller, stadar
och levererar ett fardigt tag till féraren som ar klargjort och kontrollerat.
Klargoringen innefattar kontroller som gors bade genom att ga runt taget pa
utsidan och genom att ga igenom hela taget pa insidan. Det var vaxlings-
personalen som skulle klargora tagsatten och ett klargoringsintyg skulle
sedan placeras i forarhytten. Vem i vaxlingspersonalen som skulle klargéra
kunde bero pa omstandigheterna men alla ska kunna gora det vid behov.

Vid tiden for tillbudet fanns det varken nagon arbetsheskrivning eller
checklista for vaxlingspersonalen for korning av tag till plattform. Det fanns
inte heller nagon rutin for hur 6verlamningen narmare skulle genomforas
mellan vaxlingspersonal och forare. Klart var dock att den som kor ner taget
fran rangerbangarden till den plats dar foraren skulle hamta det, alltid ska
for-sikra sig om att tdget ar bade klargjort och Oresundskontrollerat. Detta
ska framga av tva olika lappar som ska ligga ombord pa taget. Saknas de,
maste véxlaren sjalv se till att genomfora kontrollerna innan taget avlamnas.

Oresundsbro Konsortiets banchef, sakerhetsledare och driftledare

Nagon ursparning har aldrig intraffat pa Oresundsbron, men hade det har
taget sparat ur och forstort sparet sa hade det, forutom risk for personskador,
fatt enorma konsekvenser for trafiken éver Oresund.

Pa den svenska sidan passerar tag som inte gar via Citytunneln forbi en
detektor som kanner av varmgang och tjuvbromsningar, och dven urspar-
ningar. Det finns dven en sadan detektor pa den danska sidan. Dessutom
finns det dven ett axelrdknarsystem, dvs. en detektor som raknar antalet
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hjulaxlar som passerar en viss punkt och da ska antalet axlar som passerar
nasta avkanningspunkt vara lika manga.

Foreskrifter och tillsyn
Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

Svensk jarnvéagsverksamhet regleras i huvudsak genom jarnvégslagen
(2004:519). Narmare foreskrifter for lagens tillampning meddelas av
Transportstyrelsen. Transportstyrelsen ar ocksa tillsynsmyndighet enligt
jarnvagslagen. Innan Transportstyrelsen startade sin verksamhet den

1 januari 2009 hade Jarnvégsstyrelsen den uppgiften. Nar det galler
jarnvagsforetag som bedriver granséverskridande trafik omfattar tillsynen
bara jarnvagsforetagets verksamhet i Sverige. Det aligger jarnvagsforetaget
att halla reda pa eventuella regelskillnader mellan landerna och sakerstalla
att personalen foljer reglerna i respektive land.

Enligt jarnvagslagen menas med jarnvagsforetag den som med stod av
licens eller sarskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och utfor jarnvags-
trafik. Med infrastrukturforvaltare menas den som forvaltar jarnvags-
infrastruktur och driver anldggningar som hor till infrastrukturen.

Tillstand till jarnvagsverksamhet

Den som onskar bedriva jarnvagsverksamhet i Sverige maste anséka om
tillstand for detta hos Transportstyrelsen. Tillstdnd provas enligt villkor i
jarnvégslagen. | provningen kontrollerar Transportstyrelsen bl.a. foretagets
yrkeskunnande och ekonomiska formaga for att bedriva den avsedda
verksamheten, samt att foretaget uppfyller de natspecifika sékerhetskraven
for det land dar verksamheten utfors, i det har fallet de svenska sakerhets-
kraven. Reglerna om klargérning av tag ingar i dessa sékerhetskrav.

Né&r Transportstyrelsen utdvar tillsyn dver ett jarnvagsforetag ska foretaget
kunna visa att det foljer det regelverk som galler i Sverige, oavsett om
foretaget hyr in personal fran andra svenska eller utlandska foretag.

Lagen (2011:725) om behdrighet for lokforare tradde i kraft den 1 juni 2011
och innehaller bl.a. bestammelser om tillstand for utbildningsanordnare och
examinatorer. Utbildning som ges for att deltagarna ska uppfylla vissa krav
for att fa behorighet som lokforare far bedrivas endast efter tillstand av
tillsynsmyndigheten, dvs. Transportstyrelsen. For att fa sadant tillstand ska
den sdkandes personliga och ekonomiska forhallanden samt omstandig-
heterna i Ovrigt vara sadana att sékanden bedoms ha forutsattningar att
bedriva god utbildning. Den s6kande ska vidare ha tillrackliga yrkes-
kvalifikationer och vara opartisk. Utbildningen for lokforare ska avslutas
med prov for att kontrollera att eleven har de teoretiska och praktiska
kunskaper som kravs for att beviljas ett forarbevis.

Enligt vad Transportstyrelsen uppgett kan myndigheten inom ramen for sin
tillsynsuppgift kréva att ett jarnvégsforetag redovisar hur det hanterar de
risker som uppstar, om de regelbundna kunskapskontroller som foretaget ar
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skyldigt att genomfdra inte omfattar forarnas kunskaper bade teoretiskt och
praktiskt.

Krav pa sékerhetsstyrningssystem

Enligt 2 kap. 5 § jarnvégslagen ska ett jarnvagsforetags verksamhet omfattas
av ett sakerhetsstyrningssystem. Sakerhetsstyrningssystemet utgérs av den
organisation som jarnvagsforetaget infort och de férfaranden som har
faststéllts for att trygga en saker verksamhet. FOr verksamheten ska det aven
finnas sadana 6vriga sakerhetshestimmelser som behdvs for att trygga en
séker verksambhet.

Enligt 2 kap. 3 § samma lag ska de som &r sysselsatta i ett jarnvéagsforetags
verksamhet ha en god kdnnedom om de forhallanden, foreskrifter och
villkor som géller for verksamheten och som berdr deras arbetsuppgifter.
Arbetsuppgifter med betydelse for séakerheten far utforas endast av den som
med hansyn till yrkeskunnande, hélsotillstdnd och personliga forhallanden i
ovrigt anses lamplig.

Av 6 § i Jarnvagsstyrelsens® foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sakerhets-
styrningssystem och 6vriga sékerhetsbestammelser for jarnvéagsforetag,
framgar att de risker som verksamheten ger upphov till, inklusive risker hos
anlitade entreprendrer, ska kunna hanteras genom sakerhetsstyrnings-
systemet pa ett betryggande satt. Vidare framgar av 11 § att sakerhets-
styrningssystemet ska utvérderas genom regelbundna systemrevisioner
enligt en dokumenterad plan och att resultatet av en systemrevision ska
dokumenteras.

Av 7 & i samma foreskrifter framgar att ett sakerhetsstyrningssystem ska
innehalla bl.a.:

en tydlig och vél kénd fordelning av ansvar, arbetsuppgifter och
befogenheter for dem som leder, utfor eller kontrollerar arbete som
paverkar sakerheten samt en beskrivning av hur dessa ska samrada
och samarbeta,

»  forfaranden som sakerstaller att de som utfor sékerhetsrelaterade
arbetsuppgifter ar lampliga och har ratt kompetens for sina uppgifter,

» forfaranden som sakerstaller att information som &r vital for
sakerheten tas in, dokumenteras, arkiveras, och kontrolleras samt
formedlas till och behandlas pa relevant niva inom organisationen, och
formedlas till andra aktorer som dr verksamma pa samma jarnvagsnat.

Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7), JTF, innehaller regler
for bedrivande av trafik och trafiksékerhetspaverkande arbeten pa jarnvag.
Till JTF finns ett antal bilagor, bl.a. féljande.

Bilaga 1, Termer, innehaller en definition for 16pdugligt fordon. Harmed
avses att ett fordon kan tillatas att rulla pa egna hjul utan fara for trafik-
sékerheten.

S Jarnvagsstyrelsen var, som nimnts, en foregangare till nuvarande Transportstyrelsen.
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Bilaga 10, Vaxling Av avsnitt 1.2 framgar att jarnvagsforetaget ska utse en
tillsyningsman som ansvarar for trafiksdkerheten i samband med vaxlingen.
Om inget annat har angetts &r foraren tillsyningsman. I avsnitt 1.4 anges att
tillsyningsmannen ansvarar for att de fordon som foljer med i véxlingsséattet
far framforas pa de spar som ska anvandas och att fordonen &r i sadant skick
att de kan flyttas.

Bilaga 8H innehaller regler for tagfard. Av punkten 1.3 Grundlaggande
krav pa fordon framgar att jarnvagsforetaget ansvarar for att fordonen som
ingar i tagsattet ar 16pdugliga. | punkten 1.5 Tagsattets iordningstallande
och kontroll anges att tagsattet ska vara iordningstallt i enlighet med
jarnvagsforetagets sdkerhetsbestammelser och kontrolleras fore start
(klargoring). Jarnvagsforetaget ska utse en tagsattsklargérare som ansvarar
for kontrollen. Det kan vara foraren eller nagon annan person som har denna
funktion.

Funktionskontroll

Jarnvagsinspektionens® foreskrifter (BV-FS 2000:17) om besiktning, funk-
tionskontroll och underhall av fordon stéller bl.a. krav pa funktionskontroll
av fordon. Med funktionskontroll avses ett sékerstallande av trafiksaker-
hetsméssigt viktiga funktioner, i anslutning till fordonets eller sdkerhets-
tillbehorets dagliga anvandande (2 8). VerksamhetsutGvaren ska ha
skriftliga bestammelser for funktionskontroll dar det ska framga vilka
kontroller som ska utféras (7 § 5).

Utbildning

Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning for
personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksakerheten stéller krav
pa hur grundutbildning, periodisk repetitionsutbildning och kompletterings-
utbildning ska dokumenteras och genomforas. Foreskrifterna staller krav pa
saval forare (1 § andra stycket 2) som de som utfor véaxling och rangering
(1 8 andra stycket 3). Av 2 § samma foreskrifter framgar vidare att arbets-
uppgifterna endast far utforas av den som med godkéant resultat genomgatt
den utbildning som verksamhetsutOvaren (i det har fallet DSB) foreskriver.

DSB:s sakerhetsstyrningssystem

Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

DSB bedrev, som namnts, tagtrafik 6ver Oresund fran Malmé och andra
orter i Sverige fram till tidtabellsskiftet i december 2011. Vissa av forarna
var dock anstéllda av systerforetaget DSB First Danmark (numera DSB
@resund). For klargoring av tagen hade DSB traffat ett avtal med foretaget
ISS Trafficare om att, som entreprendr at DSB, leverera tagsétt enligt
konceptet “Fdrdigt tdg”. Det innebar att tagen skulle vara klargjorda och
den s.k. Oresundskontrollen genomford.

6 Jarnvégsinspektionen var en féregéngare till Jarnvagsstyrelsen som i sin tur senare dvergick till att
bli Transportstyrelsen.

7 BV-FS 2000:1 ar sedan 1 maj 2012 ersatt av TSFS 2012:33, Transportstyrelsens foreskrifter om
besiktning, funktionskontroll och underhall av fordon.
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Kompetenskrav pa personal

Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning for
personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksakerheten stéller, som
namnts, krav pa hur grundutbildning, periodisk repetitionsutbildning och
kompletteringsutbildning ska dokumenteras och genomforas. Foreskrifterna
staller krav pa saval forare som de som utfor vaxling.

Arbetsuppgifter av betydelse for trafiksékerheten far endast utféras av den
som med godkant resultat genomgatt den utbildning som verksamhetsut-
ovaren (i det har fallet DSB) foreskriver.

SHK har inte fatt nagon fullstandig information direkt fran DSB om de
kompetenskrav som DSB stallde pa sin personal vid tiden for handelsen.
Déremot har SHK tagit del av information hérvidlag som ingick i det
material som DSB lam-nade in till Transportstyrelsen i samband med att
Transportstyrelsen genom-forde en tillsyn hos DSB i juli 2011. Savitt SHK
har kunna utrona var det samma krav som gallde vid tillbudet nagra
manader senare.

Av dokumentet Procedur 8, Kompetens i sékerhetstjanst, version 5, framgar
att for att fa framfora tag eller arbeta med vaxling, kréavs bl.a. att foreskriven
utbildning ska vara genomford med godkant resultat och att foreskriven
uppféljning ska vara genomford.

Foraren var utbildad i Danmark och hade ett certifikat giltigt i Danmark.
Han hade genomgatt en kompletterande svensk grundutbildning for danska
forare hos DSB och genomgatt kunskapsprov i JTF-regler (Jarnvags-
styrelsens trafikforeskrifter) med godként resultat. Av det material som
SHK fatt del av framgar dock inte om och i sé fall hur férarna under
utbildningen sérskilt uppmarksammas pa skillnaderna mellan Danmark och
Sverige med avseende pa klargoring.

Véaxlare 2 var godkand som terminalforare X31 liksom for en uppgraderad
befattning. | utbildningen ingick bl.a. JTF bilaga 10 vaxling.

Vaxlare 3 var godkand i véaxling niva 2, véaxling fordon litt. X31 niva 2 och
som sékerhetssynare av persontag.

Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

SHK har inte fatt ndgon information direkt frdn DSB om de rutiner for
internkontroll, internrevision och uppféljning av personal som var giltiga
vid tiden for tillbudet. Aven s&dan information ingick dock i det material
som DSB ldmnade in till Transportstyrelsen i samband med tillsynen i juli
2011. Savitt SHK har kunnat utrona géllde aven dessa krav alltjamt vid
tillbudet nagra manader senare.

Av dokumentet Procedur 8, Kompetens i sakerhetstjanst, version 5, framgar
bl.a. att forare ska genomga individuell uppfoljning minst vartannat ar for
att foretaget ska fa en uppfattning om hur personalen tillampar sina
teoretiska kunskaper i praktiken.
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Den 25 maj 2011 foljdes foraren upp av DSB:s systerféretag i Danmark,
DSB @resund, dér han hade sin anstéllning. Forarens kunskaper i klargoring
kontrollerades emellertid inte vid det tillfallet eftersom detta inte ingar i den
regelbundna uppfoljningen. Enligt DSB @resund tillampar foretaget bara
stickprovskontroller for kunskaperna i klargoring.

Enligt uppgift fran séakerhetschefen pa DSB genomforde foretaget under ar
2009 en revision av ISS Trafficare med avseende pa klargoringsintyg. DSB
har dock inte for SHK kunnat presentera ndgon dokumentation fran den
revisionen, utan har endast muntligen uppgett att nar DSB féljde upp
klargoringsintygen sa fann man inga avvikelser. 1SS Trafficare har & andra
sidan uppgett till SHK att foretaget inte kanner till att ndgon sadan revision
over-huvudtaget skulle ha genomforts fran DSB:s sida.

Samspel med andra verksamhetsutovare

DSB hade i ett avtal uppdragit at ISS Trafficare att utféra Oresundskontroll
enligt en sérskild blankett, samt att leverera klargjorda tagsatt enligt
konceptet "Frdigt tdg”. SHK har inte lyckats fa ta del av avtalet men DSB
har uppgett att det d&r bara anges att “man ska ldmna firdigt tag vid
plattformen ”. DSB har vidare for SHK forklarat att 6verenskommelsen
innebar att DSB:s forare i Sverige inte behdvde klargora tagen om det fanns
ett intyg ombord om att klargoring gjorts av ISS Trafficare. Detta intyg
skulle ISS Trafficare lamna i varje forarhytt som ingick i tagsattet. Intyget
over genomford s.k. Oresundskontroll skulle laggas i tjanstekupén.

Operativa regler

Vad galler verksamheten i Sverige, framgar av DSB:s interna foreskrift MIN
Kap 1, Handhavande X31 att klargéringen omfattar bade utvandig och
invandig syning av tagen.

Av DSB:s Handbok, bilaga 7, Fordonsansvar, framgar att den som hade det
dagliga kontrollansvaret for fordonen var foraren eller klargérings-
personalen.

Av blanketten Oresundskontroll, som DSB hade tagit fram, framgick det att
aven kontroll av tdgens 16pduglighet skulle kontrolleras.

| Danmark daremot ingick, enligt DSB @resund, inte i klargoringen att
genomfora aven utvandig syning av taget.

Transportstyrelsens tillsyn av DSB

Enligt Transportstyrelsen aligger det ett jarnvagsforetag som bedriver
grénsoverskridande trafik att kénna till eventuella regelskillnader mellan
landerna och att sakerstélla att forarna tillampar rétt regler i respektive land.
Det &r jarnvagsforetaget som ansvarar for att ta fram de utbildningsplaner
som behdvs for att uppfylla dessa krav. Vid tidpunkten for tillbudet kréavdes
visserligen Transportstyrelsens godk&nnande av utbildningsplanerna men
nagon narmare granskning av innehallet i dessa forekom inte fran
Transportstyrelsens sida.
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Inom ramen for sin tillsyn enligt jarnvagslagen genomforde Transport-
styrelsen, som ndmnts, i juli 2011 en sékerhetsrevision av DSB. Det
nérmare syftet med revisionen var att undersoka om DSB hade ett
fungerande system for sakerhetsstyrning, hur foretaget levde upp till
jarnvagslagens krav och egna foreskrifter med betydelse for trafik-
sékerheten, och om reglerna i DSB:s sakerhetsstyrningssystem var kdnda av
personalen och efterlevdes i praktiken.

Vid revisionen upptackte Transportstyrelsen vissa avvikelser nar det géllde
dels system for riskhantering vid vasentliga fordndringar i verksamheten,
dels dokumenterade rutiner for hur foretaget vid inhyrning och nyanstall-
ning uppratthaller kompetens och sékerstaller lampligheten hos personal
med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksédkerheten.

Efter att DSB svarat Transportstyrelsen angaende avvikelserna avslutades
tillsynsarendet i borjan av september 2011 med motiveringen att avvikelser-
na hade atgardats pa ett acceptabelt satt.

Tillstdnd och funktion hos tekniska system

Inte ndrmare undersokt.
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Undersokning av operativa atgarder och dokument

2.4.1 Vaxlingspersonalens anteckningar
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Figur 5. Kopia av den uppstéllningslapp som Véxlare 1 fyllde i och som sedan
Véxlare 2 fick del av i ISS Trafficares orderrum.

Pa uppstallningslappen har antecknats “Till Hgl. 5 km! Avg Ons natt.
Upptrallad. 39.” Vaxlare 1 har berattat att det var han sjalv som fyllde i
uppgifterna pa uppstallningslappen, men att han inte kommer ihdg om han
hade fatt informationen av den vaxlare som han i sin tur tidigare hade avlost,
eller om han fatt den av ndgon annan via telefon. Han menade dock att det
inte &r troligt att underhallsforetaget Euromaint skulle ha kontaktat 1SS
Trafficare direkt angdende trallan; sddan information kommer oftast fran
DSB:s driftledning.

Véaxlare 2 tog enligt vad han sjalv beréattat del av lappen och uppmérk-
sammade att vagnen skulle ga pa onsdagen men inte att den var upptrallad
och bara fick framforas med begrénsad hastighet.
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2.4.2 Vaxlingslista

2.5
2.5.1

2.5.2

Figur 6. Kopia av forsta sidan pa den vaxlingslista (opholdslista pa danska) som DSB faxade till ISS
Trafficare. SHK har lagt till den roda ringen i det dvre hogra hdrnet for att tydliggdra anteckningen
som gjorts dar.

Av véxlingslistan framgar vilka enheter som ska ga ivag i vilket tag. Listan
faxas fran DSB till ISS Trafficare. For att vara extra tydlig hade DSB:s
fordonsledare gjort en anteckning i 6vre hogra hornet pa vaxlingslistan
(markerad med en rod ring i figur 6), om att enheterna 4392 och 4332 skulle
ingd i tdg 15003. Detta framgar visserligen redan av sjélva tabellen langre
fram i listan, men inte pa forsta sidan. Enligt vad DSB uppgett finns bara de
enheter som ska avga i olika tdg med pa vaxlingslistan.

Arbetsmilj6 och hélsa
Arbetstider for berord personal

SHK har gatt igenom vilka tjanstgoringstider som féraren och vaxlarna haft
under de tva veckor som ledde fram till dagen for tillbudet, dvs. onsdagen
den 2 november 2011. Av uppgifterna &r nu av intresse att Vaxlare 1 den

2 november avslutade sin tjanstgoring kl. 14.00, och att Vaxlare 2 paborjade
sin vid samma klockslag. Nagon dverlappande tid for 6verlamning dem
emellan tycks allsta inte ha varit inlagd i tjanstgoringsschemat.

Enligt ISS Trafficare gallde likval att en dverlamning skulle ske mellan
vaxlarna innan den som skulle sluta sitt arbetspass gick hem.

Medicinska och personliga férhallanden

Foreskrifter om hélsokrav finns i Jarnvéagsinspektionens foreskrifter (BV-FS
2000:4) om hélsounderstkning och halsotillstand for personal med arbets-
uppgifter av betydelse for sakerheten. Foreskriften géller bl.a. den som
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framfor fordon samt utfor vaxling. Det ar verksamhetsutévaren som svarar
for att halsoundersdkningar genomfors med vissa bestdmda intervall.

Av DSB:s Procedur 8, Kompetens i sakerhetstjanst, version 5, framgar att
personal med grundbehdrighet i annat nordiskt land i vissa fall ska ha en av
Transportstyrelsen utfardad dispens fran svenska hélsokrav.

Foraren hade enligt uppgift fran DSB dispens fran halsoundersékning i
Sverige eftersom han genomgatt en godkénd sadan i Danmark, dock med
forbehall om att béara glaségon eller kontaktlinser i tjansten.

Véxlare 2 hade genomgatt halsoundersokning och, efter dispens fran
davarande Jarnvagsstyrelsen, blivit godkand for att, trots synnedséttning,
fora fordon i hogst 30 km/tim mellan Malmo centralstation och ISS
Trafficares anlaggning i Malmdé. Han har uppgett att han alltid bér
kontaktlinser i tjansten, sa aven vid den aktuella handelsen.

Véxlare 3 hade genomgatt halsoundersokning med godkant resultat.

R&addningstjanstens insats
Inte aktuellt.

Andra liknande handelser
SHK har inte tidigare undersokt nagon liknande handelse
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ANALYS

En motorvagnsenhet med en skadad hjulaxel har varit forsedd med en s.k.
tralla och skulle transporteras over till verkstaden i Helgoland i Danmark for
reparation. Eftersom axeln var upptrallad fick den bara framféras med starkt
reducerad hastighet. Trots detta kopplades den, tillsammans med tva andra
enheter som inte hade nagra sadana restriktioner, ihop till ett tagsatt och
kordes darefter 6ver till Danmark i tag 15003, som den inte skulle ha ingatt
i, med en hastighet av, som mest, 180 km/tim éver Oresundsbron.

Foraren har inte fatt nagra signaler fran fordonets felindikationssystem om
att nagot skulle ha varit pa tok. Det system som finns med olika detektorer
gav pa den danska sidan utslag for varm axel, men har inte upptéckt sjélva
trallan, formodligen darfor att det ordinarie hjulet satt pa sin plats och gav
utslag i axelraknarsystemet som da tolkade situationen som normal.

SHK:s undersokning har visat pa ett antal brister i samband med hantering-
en av den upptrallade motorvagnsenheten.

Den upptrallade enheten kopplas ihop med fel tag

Nar den upptrallade enheten lamnade verkstaden var den inte markt pa
nagot sarskilt sétt for att tydliggora att det var nagot fel pa den, och att den
var foremal for sarskilda restriktioner. Visserligen har det inte funnits nagon
regel om att ndgon sadan sarskild markning ska goras. Enligt uppgifter fran
DSB brukade dock underhéllsforetaget Euromaint lagga en lapp ombord om
en axel blivit upptrallad.

Hade enheten haft en tydlig mérkning hade det sannolikt kunnat férhindra
att enheten felaktigt kopplades in i tagsattet och darefter gick med i taget
som kordes over till Danmark. Enligt DSB andrades rutinerna efter det
aktuella tillbudet s3, att det alltid skulle finnas en lapp ombord om en
hjulaxel ar upptrallad.

ISS Trafficare hade genom ett avtal med jarnvagsforetaget DSB atagit sig
att skota vaxling av enheter som anvindes for Oresundstrafiken enligt
konceptet "Firdigt tdg”. Det innebar att tagsatten nar de verlamnades till
DSB:s forare skulle vara klara for avfard, dvs. klargjorda och med den
sarskilda s.k. Oresundskontrollen genomford.

En vaxlare hos ISS Trafficare, Véaxlare 1, har for hand antecknat pa den s.k.
uppstallningslappen vilket spar den upptrallade enheten stod pa, att den var
upptrallad, att den skulle ga ivag till Helgoland “onsdag natt” och att den
hade den restriktionen att den fick koras i hdgst 5 km/tim. Hur och fran vem
den informationen har kommit ISS Trafficare till handa och hur den nadde
Véxlare 1 har ingen som SHK talat med under utredningen kunnat forklara.
Klart &r att det inte funnits nagon rutin for att dokumentera 6verforing av
sadan information pa nagot sakert sétt.
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Hur dverlamningen fran Vaxlare 1 till Vaxlare 2 gick till vid skiftbytet har
inte heller gatt att klarlagga. Vaxlare 1 har forklarat att det skedde en Gver-
lamning men att den var "hastig”. Vaxlare 2 har forst sagt att han inte fick
nagon éverlamning alls, men har senare uppgett att han inte minns sakert
om det skedde nagon 6verlamning eller inte.

ISS Trafficares ledning har betonat vikten av att det alltid sker en Gverlam-
ning mellan véaxlingspersonalen innan nagon gar hem. Nagon annan rutin
for hur 6verlamningen ska ga till an att den inblandade personalen samlas
och informellt diskuterar l1&get vid avlosningstillfallet, har emellertid inte
redovisats for SHK. Inte heller har det funnits nagot system for dokumenta-
tion av Overlamningarna.

Det ar i det sammanhanget vart att notera att det, trots den betydelse som
ISS Trafficare har sagt sig fasta vid att dverlamningarna gors ordentligt, inte
tycks ha funnits nagon tid inlagd i tjanstgoringsschemat for véaxlare 1 och 2
att “dverlappa” varandra sa att de kunde genomfora en 6verlamning under
ordnade former.

Tva centrala dokument i utredningen utgors av “uppstillningslappen” och
»vixlingslistan”. P4 uppstallningslappen & ena sidan ska anges vilka enheter
som star uppstallda pa bangarden, men normalt inte ndgonting om olika
tagavgangar. | det har fallet hade emellertid, forutom uppgiften om var den
upptrallade enheten stod uppstélld, ocksa antecknats att den skulle avga till
Helgoland onsdag natt, med en viss hogsta tillatna hastighet. Anteckningen
inneholl dock ingen uppgift om vilket tg enheten skulle ga i. Vaxlingslistan
a andra sidan ska innehalla uppgifter om vilket tag olika enheter ska ga i.

Nagon uppgift om att den upptrallade enheten skulle ga i tdg 15003 fanns
inte med i vaxlingslistan. Overhuvudtaget fanns inte den upptrallade
enheten omnamnd i vaxlingslistan. Vaxlare 2 har likval, utan att observera
att enheten var upptrallad och belagd med restriktioner, sagt till Vaxlare 3
att den upptrallade enheten skulle ga 6ver till Helgoland i tag 15003, detta
trots att det alltsa inte funnits nagon uppgift om det pa vare sig uppstall-
ningslappen eller i vaxlingslistan.

| det sammanhanget finns det skal att notera att Vaxlare 2, i fraga om
hanteringen av den upptrallade enheten, ersatte en sjukskriven kollega.

Han har berattat att han pa eget initiativ “tog pa sig” vixlingen eftersom det
inte fanns ndgon annan dér just da, och att han sjalv fick skaffa den
information som gick att fa for att utféra uppgiften. Enligt SHK:s mening
kan dessa omstandigheter ha bidragit till en mindre véal genomford
overlamning.

Vaxlare 2 har inte haft nagon kontakt med vare sig sin arbetsledare eller
med DSB:s driftledning for att ta reda pa i vilket tag den upptrallade
enheten, som alltsa inte fanns med pa véxlingslistan, skulle ga. I utredning-
en har framkommit att tag 15003 gick 6ver till Danmark regelbundet varje
dag mandag — fredag. Sasom SHK har kunnat forsta saken har Vaxlare 2
misstolkat uppgiften pa uppstallningslappen om att enheten skulle ga till
Helgoland pa onsdagen, pa sa satt att han tagit for givet att det var med detta
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regelbundet avgaende tag som enheten skulle ga. Darfor har han ocksa
lamnat den uppgiften vidare till Vaxlare 3.

Véxlare 3 har i sin tur inte last pa uppstallningslappen trots att den normalt
skulle kopieras sa att alla vaxlare hade ett eget exemplar med sig i fickan
under arbetet. | stallet har han helt forlitat sig pa den muntliga uppgiften fran
Véaxlare 2, som han uppfattade som en duktig kollega.

Tre vaxlare har alltsa haft tillgang till uppgifter som borde ha lett till att den
upptrallade enheten inte kopplades in i tag 15003. Vad som kommit fram
under utredningen pekar mot att 6verlamningar mellan personal vid
skiftbyten, och annan 6verforing av information mellan de anstéllda vid 1SS
Trafficare, liksom mellan DSB och ISS Trafficare, har skotts mer i
informella former &n i enlighet med fasta och dokumenterade rutiner med
fokus pa att garantera sakerheten. Enligt SHK:s mening har det forhallandet
bidragit till det uppkomna tillbudet.

ISS Trafficares ledning har ocksa uppgett att det vid tiden for tillbudet inte
fanns nagon vare sig arbetsheskrivning eller checklista for véaxlings-
personalen vid korning av tag till plattform. Avsaknaden av tydliga och
dokumenterade rutiner i de har avseendena far ocksa anses ha bidragit till att
den upp-trallade enheten, som av misstag kommit att kopplas ihop med fel
tdg, inte upptacktes utan i stillet kom att g med detta tdg 6ver Oresunds-
bron i full hastighet.

Tagsattet var inte iordningsstallt och kontrollerat

En konsekvens av Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7) med
regler for bedrivande av trafik och trafiksakerhetspaverkande arbeten pa
jarnvag, som redovisats ovan, &r bl.a. att en kontroll skulle ha gjorts av ISS
Trafficare av att de fordon som vaxlades var i sddant skick att de kunde
flyttas.

ISS Trafficares avtal med DSB om att leverera tagsatt enligt principen
“Fdrdigt tag” innebar vidare att ISS Trafficares personal skulle se till att
tagsatten var klargjorda och Oresundskontrollen genomford nar tagsatten
lamnades Gver till DSB:s forare. | klargéringen ingick bade yttre och inre
syning av tagsattet och dess enskilda enheter.

Enligt ISS Trafficares arbetsledning kunde det bero pa omstandigheterna
vem som genomfor klargdringen, men alla vaxlare ska kunna gora det vid
behov. Den som genomfort klargéring och Oresundskontroll ska ocksé
lamna ett intyg for vardera kontrollen ombord, sa att det gar att se om
kontrollerna har blivit genomférda eller inte. Ytterst &r det den som kor
tagsattet fran rangerbangarden for avlamning till DSB:s forare som ska
sakerstilla att bade klargéring och Oresundskontroll har genomforts.
Saknas intygen sa maste denne ta reda pa om kontrollerna har blivit gjorda
och annars sjalv genomfora dem.

Ingen av vaxlarna har innan véxlingen startade kontrollerat att fordonen var
i sadant skick att de kunde flyttas, och de har inte heller genomfort nagon
klargoring eller Oresundskontroll. Sdsom haverikommissionen har kunnat
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forsta det som framkommit i utredningen, har detta berott pa att de inte
uppfattat att detta ingick i deras arbetsuppgifter.

| Bilaga 8H Regler for tagfard till JvSFS 2008:7 punkterna 1.3 och 1.5
framgar att jarnvagsforetaget ansvarar for att fordonen som ingar i tagsattet
ar l16pdugliga och att tagséattet ar iordningstallt i enlighet med jarnvéagsfore-
tagets sdkerhetsbestdimmelser och att det har kontrollerats fore start (klar-
goring). Jarnvéagsforetaget ska utse en tagsattsklargdrare som ansvarar for
kontrollen. Det kan vara foraren eller nagon annan person som har denna
funktion.

Med I6pdugliga avses enligt samma foreskrifters Bilaga 1, att fordonen kan
tillatas att rulla pa egna hjul utan fara for trafiksakerheten.

Avtalet med ISS Trafficare om “Férdigt tag”, har SHK inte fatt tillgang till.
Avtalet ska dock enligt uppgift fran DSB ha inneburit att ISS Trafficare
skulle ”1dmna fardigt tdg vid plattformen”, och att DSB:s forare darfor inte
behdvde genomfora nagon klargéring om det fanns ett klargéringsintyg
ombord. Om det daremot inte gjorde det sa var foraren skyldig att sjalv
genomfora klargdringen.

For Oresundskontrollen, dvs. den sarskilda kontroll av om taget fér foras pa
Oresundsbron, hade DSB tagit fram en checklista som innehdll ocksa en
utvandig kontroll av tagets I6pduglighet.

DSB:s forare har inte genomfort vare sig klargoring enligt gallande svenska
regler eller Oresundskontroll, inklusive utvandig besiktning av tagsattets
I6pduglighet. | stéllet har han, pa det satt som galler for klargoring i
Danmark, bara kontrollerat bromsarna och ”d6d mans grepp”. Han har inte
lamnat nagon annan forklaring till detta an att det inte stod nagot om klar-
goring pa hans arbetssedel”. Enligt haverikommissionens mening kan
emellertid aven det faktum att reglerna for klargéring i Danmark — till
skillnad fran i Sverige — inte omfattade att géra nagon utvandig besiktning,
ha bidragit till att foraren inte gjorde nagon sadan.

Sammanfattningsvis har alltsa ingen av de inblandade véaxlarna och inte
heller foraren, pa det satt som kréavs enligt gallande regler i Sverige,
kontrollerat att tagsattet och dess enheter var i sadant skick att de kunde
flyttas, eller att de var klargjorda och Oresundskontrollerade, till synes
darfor att de alla haft uppfattningen att det inte ingick i deras arbetsupp-
gifter.

Enligt jarnvégslagen ska ett jarnvéagsforetags verksamhet omfattas av ett
sékerhetsstyrningssystem. Av 7 8 i Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS
2007:1) om sdkerhetsstyrningssystem och dvriga sédkerhetsbestammelser for
jarnvagsforetag, framgar att ett sakerhetsstyrningssystem ska innehalla bl.a.
forfaranden som sékerstaller att de som utfor sdkerhetsrelaterade arbetsupp-
gifter &r lampliga och har ratt kompetens for sina uppgifter.

Enligt DSB:s egna rutiner for uppféljning av personalens kunskaper, ska
forare genomga en individuell uppféljning minst vartannat ar. Syftet &r att fa
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en uppfattning om hur personalen praktiskt tillampar de teoretiska kunska-
perna. Vid de regelbundna uppféljningar som genomférdes av systerbolaget
DSB @resund, dar foraren var anstélld, ingick dock inte kontroll av férarnas
kunskaper i klargoring vid varje uppfoljningstillfalle. Forarnas kunskaper i
det avseendet kontrollerades i stéllet bara genom stickprov. Det far enligt
SHK:s mening anses vara en brist i DSB:s sékerhetsstyrningssystem att det
inte formatt fanga upp denna avsaknad av regelbunden uppf6ljning nar det
galler kunskaper om klargoring.

Enligt 6 § samma foreskrifter ansvarade DSB ocksa for att foretagets under-
entreprendrer, i det hér fallet ISS Trafficare, har nddvandig kompetens for
sina uppgifter. Enligt uppgifter fran DSB genomfcrde foretaget under ar
2009 en revision av ISS Trafficares hantering av klargdringsintyg, utan att
nagra brister upptacktes. DSB har dock inte for SHK kunnat presentera
nagon dokumentation av revisionen. ISS Trafficare har dessutom sagt sig
inte kanna till att nagon sadan revision skulle ha genomforts dverhuvudta-
get. Vidare har DSB:s trafiksakerhetschef forklarat att DSB visserligen
brukade ha l6pande avstamningar med ISS Trafficare, men att dessa inte sa
ofta rorde trafiksakerhetsfragor.

Nar DSB:s forare tog 6ver taget noterade han att det bestod av tre enheter,
trots att det pa hans arbetssedel stod att det bara skulle innehalla tva. Han
reagerade emellertid inte pa skillnaden. Enligt uppgifter fran DSB fanns inte
nagon bestammelse eller rutin om att lokforarna skulle ta kontakt med
DSB:s driftledning om antalet enheter i ett tag inte stimde med vad som
stod pa forarens arbetslista. Det ar enligt SHK:s mening en brist i DSB:s
sékerhetsstyrning som sannolikt bidragit till att den upptrallade enheten inte
upptacktes innan taget gick ivag over till Danmark.

Enligt SHK:s mening finns det skal att anta att de osékerheter och direkta
missuppfattningar om ansvaret for funktionskontroll, klargéring och
Oresundskontroll som tycks ha funnits bland dem som arbetade bade for 1SS
Trafficare och DSB, hade kunnat undvikas eller i vart fall reduceras, om
tydligare och béattre dokumenterade rutiner och instruktioner, samt en battre
uppfdljning av medarbetarnas kunskaper i praktiken hade funnits i bada
organisationerna. Pa sa vis hade formodligen tillbudet ocksa kunnat
undvikas genom att den upptrallade enheten hade upptéckts innan tag 15003
startade sin fard Gver till Danmark.

Transportstyrelsens tillsyn av DSB

Transportstyrelsen har i juli 2011 genomfort en tillsyn av DSB i syfte att
bl.a. undersbka DSB:s sékerhetsstyrningssystem och om reglerna i systemet
var kanda av personalen och efterlevdes i praktiken. Vid revisionen upp-
tackte Transportstyrelsen vissa avvikelser men efter att DSB svarat
Transportstyrelsen angaende avvikelserna avslutades tillsynsarendet i borjan
av september 2011 med motiveringen att avvikelserna hade atgardats pa ett
acceptabelt satt.

Transportstyrelsen har alltsa inom ramen for sin tillsyn av DSB funnit att
foretagets sékerhetsstyrningssystem och efterlevnaden av reglerna i
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praktiken varit tillfredsstallande sa sent som i september 2011. SHK:s
undersokningar har visat pa betydande brister bara tvda manader senare hos
bade DSB och dess entreprendr ISS Trafficare, vad galler saval rutiner och
instruktioner som uppféljning av personalens kunskaper i praktiken.
Transportstyrelsen bor darfor évervdga hur tillsynen dver jarnvagsforetagen
kan goras mer traffsaker nar det galler att fanga upp sadana brister, inte
minst nér det galler anlitade entreprendrer.

Konsekvenser av en olycka

Det faktum att den upptrallade enheten fordes éver Oresundsbron i, som
mest, 180 km/tim, trots att den var forsedd med restriktioner om att den inte
fick foras i mer an 5-20 km/tim, ledde nu inte till nagon ursparning och inga
allvarliga skador uppkom. Handelseférloppet hade emellertid kunnat leda
till en ursparning som i sin tur, forutom personskador, kunnat orsaka &dven
allvarliga skador pa infrastrukturen med stora kostnader och andra svara
konsekvenser for trafiken dver Oresund som féljd.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forare och véxlingspersonal hade erforderliga behorigheter.

b) 1SS Trafficare har fatt information om att den upptrallade enheten
skulle ga 6ver till Danmark, trots att denna inte hade fatt tillstand att
avga.

c) Den upptrallade enheten som var belagd med restriktioner var inte
markt pa nagot sarskilt satt.

d) Avden s.k. uppstallningslappen framgick att enheten var upptrallad och
belagd med restriktioner.

e) Den upptrallade enheten fanns inte upptagen i vaxlingslistan.

f) Flera av vaxlarna forbisag informationen pa uppstéllningslappen om att
enheten var upptrallad och belagd med restriktioner.

g) Vaxlingspersonalen genomfdrde inte klargoring av tagsattet.

h) Ingen i vaxlingspersonalen gjorde kontroll av att fordonen var i ett
sadant skick att de kunde flyttas.

i) Foraren var medveten om att tagsattet inneholl tre motorvagnsenheter i
stallet for tvd som det skulle ha enligt hans arbetssedel.

j)  Foraren utférde ingen kontroll av att tagsattet var i sadant skick att det
kunde flyttas innan véxlingsrorelsen startade.

k) Foraren startade tagfarden utan att tagsattet var klargjort enligt de regler
som géller i Sverige.

Orsaker till tillbudet

Den direkta orsaken till tillbudet var att den upptrallade enheten kopplades
ihop med tva andra enheter till ett tag, trots att den inte skulle ha gatt med
dar, och att tagfarden sedan startade utan att taget var iordningstallt och
kontrollerat enligt jarnvéagsforetagets sakerhetsbestammelser.

En bidragande orsak har sannolikt varit de olikheter i regelverket mellan
Danmark och Sverige angaende vilka atgarder som ingar i klargéring av tag.

En annan bidragande orsak kan ha varit tidsbrist i samband med 6ver-
lamning fran en véxlare till en annan i samband med skiftbyte.

Bakomliggande orsaker har varit brister hos bade DSB och ISS Trafficare
nér det galler dokumenterade rutiner och instruktioner for informations-
overforing, funktionskontroll och klargdring, liksom for uppféljning av
personalens kunskaper i praktiken.
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VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

ISS Trafficare har forklarat att man efter hédndelsen har genomfort en
oversyn av 6verlamningsrutinerna mellan vaxlarna. Foretaget har aven
informerat all egen forarpersonal om vikten av att utfora samtliga sakerhets-
atgarder for klargoring, och darvid gatt igenom gallande rutiner. Interna
rutiner har bearbetats och dokumenterats.

Enligt DSB andrades rutinerna efter tillbudet sa, att serviceverkstaden alltid
ska lagga en lapp ombord om att ett fordon ar upptrallat.

DSB @resund har uppgett att foretaget nu utarbetat riktlinjer om att
driftsledning/driftstod/sakerhetsvakt alltid ska vara bemannad. Vidare ska
foraren ringa till driftsledningen for att fa instruktioner, om de verkliga
forhallandena avviker fran vad som anges pa arbetssedeln i fraga om littera,
individnummer och antal vagnsenheter. Det har ocksa utarbetats en
uppséttning ikoner for "MADS 2 disponeringSsystem”, som gor att
driftsledningen kan se om det finns driftsbegransningar for ett visst tagsatt.
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6 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att inom ramen for sin tillsyn

vidta de atgarder som behdvs for att sakerstalla att jarnvagsforetagen
och deras anlitade entreprendrer har &ndamalsenliga rutiner for in-
formationsoverforing, funktionskontroll och klargoring, liksom for
uppfdljning av personalens kunskaper i praktiken, (se avsnitt 3)

(RJ 2013:03 R1), samt

vidta de atgarder som behovs for att sarskilt sakerstalla att personal
hos jarnvagsforetag eller deras anlitade entreprendrer som utfor ar-
bete i Sverige av betydelse for trafiksakerheten, men som har sin an-
stéllning eller utbildning i ett annat land, dels har den utbildning som
behdvs om de foreskrifter och rutiner for funktionskontroll och klar-
goring som géller i Sverige, dels att tillampningen av deras kunskap-
er i dessa avseenden i praktiken regelbundet foljs upp av det ansva-
riga jarnvagsforetaget (se avsnitt 3.2 och 3.3) (RJ 2013:03 R2).



