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1. Sammanfattning

Den 24 april 2025 blev ett arbetslag bestdende av tva banarbetare pakorda av ett resandetag
pd Malmo godsbangérd. En av banarbetarna omkom och den andra skadades allvarligt.

Arbetslaget var inhyrda for att under en vecka atgirda besiktningsanmarkningar. Arbetet var
den aktuella dagen planerat att utforas i trafikerade spar med tagvarning vilket innebar att
den ena personen skulle varna den andra personen for annalkande tag.

Under dagen hade de i huvudsak atgardat besiktningsanmérkningar i ett omréde pé ban-
gérden dar den storsta tillditna hastigheten var 40 km/tim. Pa eftermiddagen forflyttade sig
arbetslaget till ett annat omréde pd bangirden for att kontrollera en besiktningsanmérkning.

Besiktningsanmirkningen fanns i en vixel pa ett spar pa stambanan dar den storsta tillatna
hastigheten var 160 km/tim. Nar arbetslaget befann sig vid vixeln upptickte lokféraren
arbetslaget och nodbromsade taget som kort darefter passerade vixeln. Arbetslaget hann
inte flytta sig innan de blev pakorda.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att arbetslaget befann sig i ett trafikerat spar utan att
skyddsatgirder hade planerats eller vidtagits.

Bakomliggande orsaker var brister i introduktion, planering och utférande av arbete i
sparomradet. Dessa brister hade inte fangats upp av vare sig arbetsgivaren, sparentre-
prendoren eller infrastrukturforvaltaren.

P4 systemniva fanns brister i hur infrastrukturforvaltaren f6ljde upp arbeten i spdromradet
och i hanteringen av avvikelser och tillbud.

Sakerhetsrekommendationer

De berorda aktorerna har vidtagit flera dtgiarder som syftar till att starka sdkerheten och
minska risken for liknande olyckor. SHK lamnar inte ndgra rekommendationer i de delar dar
dessa atgiarder redan avser de brister som har uppmirksammats i denna utredning. Mot
denna bakgrund ldmnas f6ljande rekommendationer.

Transportstyrelsen rekommenderas att

e genomfora tillsyn av hur Trafikverket sikerstéller sin riskkontroll i alla
entreprenorsled vid arbete i sparomrade. (SHK 2026:03 R1)

Trafikverket rekommenderas att

e vidta dtgirder for att stirka sdkerheten vid arbete i spar och sikerstilla att riskerna
med arbete i spar systematiskt foljs upp inom Gvervakningsprocessen genom att

o se over hur rutinerna for SoS-planering tillampas
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o stédrka arbetssatten for att sakerstélla att SoS-ledaren far relevant lokal
kidnnedom

o undersoka omfattningen av arbeten som utfors i spar utan, eller med
bristfillig, riskbedomning och vidta atgarder

o se over och stirka rutinerna for arbetsplatskontroller

o vidta atgirder for att stiarka rapporteringskulturen vid tillbud till
personpakorning vid arbete i spar. (SHK 2026:03 R2)

e Isamrid med berorda aktorer se 6ver att de rutiner som finns for
blaljusmyndigheters tilltrade till bangarden fungerar tillfredstillande.
(SHK 2026:03 R3)

Infranord AB rekommenderas att

e se Over sina arbetssitt for att sdkerstilla att inhyrd personal har tillracklig lokal-
kidnnedom, stiarka planeringen sa att den i hogre grad utgor ett stodjande underlag
for SoS-ledaren samt utveckla rutiner for en mer systematisk uppfoljning av
planerade och genomforda arbeten. (SHK 2026:03 R4)

Summary in English

On 24 April 2025, two track workers were struck by a passenger train at the Malmo freight
yard. One of the track workers was killed and the other was seriously injured.

The track workers had been hired to remedy findings from inspections, over the course of
one week. The work on the day in question was planned to be performed on the tracks whilst
they were open to traffic, with the help of a lookout — i.e. one of the track workers was
responsible for alerting the other worker to approaching trains.

Earlier in the day, the workers had mainly worked within an area of the yard where
permitted speed was limited to 40 km/h. In the afternoon, the team moved to another area
of the yard to check an inspection remark. The remark was located in a switch which was
situated on the main line track, where the maximum permitted speed was 160 km/h.

As the train approached the switch, the train driver perceived that there were workers on the
track and applied the emergency brake. The track workers did not have time to move out of
the way before they were struck by the train.

Causes of the accident

The immediate cause of the accident was that the track workers were present on tracks open
for traffic without any planned or implemented protective measures.

Underlying causes were deficiencies in induction, planning and execution of work within the
track area. These shortcomings were not identified by the employer, the rail contractor or
the infrastructure manager.
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At a systemic level, there were deficiencies in how the infrastructure manager followed up on
work carried out within the track area and in the management of deviations and incidents.

Safety recommendations

The stakeholders concerned have implemented several measures aimed at enhancing safety
and reducing the risk of similar accidents. The Swedish Accident Investigation Authority
(SHK) does not issue recommendations in areas where these measures already address the
deficiencies identified in this investigation. Against this background, the following
recommendations are issued.

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Conduct supervision of how the Swedish Transport Administration ensures risk
control across all tiers of contractors when carrying out work within the railway
track area. (SHK 2026:03 R1)

The Swedish Transport Administration is recommended to:

e Take measures to enhance safety for work on or near the track and to ensure that the
risks associated with such work are systematically followed up within the
supervisory process by:

o reviewing how the procedures for Protection and Safety planning are
applied

o strengthening working methods to ensure that the controller of site safety is
provided with adequate site-specific knowledge

o investigating the extent of work carried out on or near the track without, or
with inadequate, risk assessment and taking appropriate action

o reviewing and strengthening procedures for workplace inspections

o taking measures to strengthen the reporting culture regarding near-misses
for work on railway tracks. (SHK 2026:03 R2)

e In consultation with the relevant stakeholders, review the existing procedures to
ensure that access for emergency services to the yard is satisfactory.
(SHK 2026:03 R3)

Infranord AB is recommended to:

e Review its working methods to ensure that hired personnel have sufficient local
knowledge, to strengthen planning so that it serves as more effective support for the
controller of site safety and to develop procedures for a more systematic follow-up of
planned and completed works. (SHK 2026:03 R4)
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2. Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 24 april 2025 om att tvd banarbetare
blivit pakérda samma dag pé driftplatsdelen Malmo godsbangérd, Skane lan. En person
omkom och den andra fick allvarliga skador.

Den 30 april 2025 beslutade SHK att utreda hiandelsen mot bakgrund av de allvarliga
konsekvenserna. Omstiandigheterna vid olyckan bedomdes ocksé kunna vara av betydelse for
sdkerheten.

SHK har foretritts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ordférande, Eva-Lotta Hogberg,
utredningsledare, Lars Dahlin, operativ utredare och Sofia Martinsson, utredare
raddningstjanst.

Utredningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Gisela Liss och av Arbetsmiljoverket
genom Hanna Sellehed.

Utredningsmaterialet

SHK har besokt och dokumenterat platsen dar olyckan intréffade vid tva tillfallen, den
29 april och den 6 maj 2025.

SHK har intervjuat:

e banteknikern som skadades i olyckan

e lokf6raren och tagvirden

e arbetsledaren som ocksé var skydds- och sidkerhetsplanerare

e annan personal som befunnit sig pd Malmo godsbangérd den aktuella veckan

e kollegor till de berorda

e representanter for Trafikverket, sparentreprenoren och personaluthyrande foretag
e fackliga representanter

e befil inom riaddningstjansten

e ambulanspersonal.

Utover detta har SHK haft moten med Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket.
Underlag fran genomf6rda intervjuer och moten har arbetats in i rapporten.

SHK har tagit del av bl.a. fotografier, dokumentation och loggar frin ovan ndmnda aktérer.
SHK har aven tagit del av 6vervakningsfilmer fran kameror vid intilliggande verksamheter
och telefonpositioneringar.

Ett haverisammantrade for anhoriga holls den 7 oktober 2025 och ett haverisammantriade
for berorda aktorer holls den 8 oktober 2025. Vid haverisammantradena presenterades det
faktaunderlag som fanns vid den tidpunkten.
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Typ av handelse:

Personpakorning

Tidpunkt:

24 april 2025, kl. 15.44

Plats:

Driftplatsdel Malmé godsbangard

Infrastrukturforvaltare:

Trafikverket

Sparentreprenor:

Infranord AB

Personaluthyrande foretag:

Rail Solutions Scandinavia AB

Aktivitet:

Atgirdande av besiktningsanmdarkningar

Jarnvagsforetag:

Transdev Sverige AB

Typ av trafikverksamhet:

Tagfard

Jarnvagsfordon: Fordonstyp X31, tva motorvagnar (4570 och
4508)

Trafikeringssystem: System H

Hastighet vid handelsen: 153 km/tim

Banans storsta tillatna hastighet: 160 km/tim

Vader:

Vaxlande molnighet, +11 °C

Konsekvenser:

En person omkom och en person fick
allvarliga skador
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3. Faktaredovisning

3.1 Bakgrund

P& Malmo godsbangérd hanteras godstrafik som ska vidare ut i Sverige och Europa. Genom
omradet passerar ocksé sodra stambanan som forbinder Malmo med Jarna och
Katrineholm.

Olyckan intraffade nir ett arbetslag, bestdende av tva personer, arbetade med att atgiarda
besiktningsanmarkningar i Trafikverkets sparanldggning pd Malmé godsbangard.
Arbetslaget arbetade for sparentreprenoren Infranord AB som enligt avtal med Trafikverket
hade i uppdrag att utfora basunderhéll av Trafikverkets anlaggning i Malmo och i sydostra
Skane.

Infranord hade hyrt in arbetslaget fran foretaget Rail Solutions Scandinavia AB (RSAB) for
att utfora svets- och bantekniska uppgifter. Arbetslaget var inhyrt som ett svetslag bestdende
av en spérsvetsare som ocksi hade kompetens som bl.a. skydds-och sikerhetsledare'
(bendmns harefter SoS-ledaren) och en bantekniker/hantlangare som skulle hjilpa till med
att bl.a. bara svetsutrustning och atgirda enklare besiktningsanmérkningar (benidmns
harefter banteknikern).

En arbetsledare pa Infranord hade planerat for att arbetslaget under vecka 17 2025 skulle
utfora svetsarbeten och atgirda besiktningsanmarkningar. Pa torsdagen den 24 april var det
planerat for att arbetslaget skulle byta vixelkomponenter under avstiangt spar (sa kallat A-
skydd?). Det planerade arbetet blev dock installt eftersom det saknades material och arbets-
laget fick darfor andra arbetsuppgifter.

3.2 Handelseforlopp

Strax efter kl. 07 pd morgonen motte arbetslaget upp arbetsledaren pa Infranords kontor i
Malmo. Arbetsledaren hade forberett arbetsuppgifter genom att skriva besiktningsanméark-
ningar fran Trafikverkets besiktningssystem (BESSY) som han lamnade 6ver till SoS-
ledaren. Besiktningsanmirkningarna bestod av 26 sidor med totalt 94 anméarkningar och
tackte ett stort omrade pa Malmo godsbangard, se figur 1.

! Skydds- och sakerhetsledaren ansvarar for att arbetsmiljé- och sakerhetsuppgifter genomférs vid arbete och
besok i sparomradet.

2 A-skydd &r en trafikverksamhet fér att férhindra eller begrinsa rorelser med sparfordon inom ett bestimt
omrade.
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Figur 1. Malmo6 godsbangard. Gul markering ér tillford av SHK och visar omradet inom vilket de flesta besiktningsanmark-
ningarna fanns. Orange ruta visar rangertornet fran vilket rangering av vagnar styrs. Orange kryss visar olycksplatsen.
Bild: Google Maps.

Besiktningsanmarkningarna gillde framst véxlar pa spar dar den storsta tillitna hastigheten
varierade mellan 40 och 70 km/tim. Med bland anmérkningarna fanns ocksa objekt pa spar
dar den storsta tillatna hastigheten var 160 km/tim.

Arbetsledaren som ocksa hade rollen som skydds- och sidkerhetsplanerare® (SoS-planerare)
genomforde en skydds- och sikerhetsplanering (SoS-plan) for arbetet och dokumenterade
denna. SoS-planeringen géllde fran kl. 07 den 24 april till kl. 18 den 27 april 2025 for alla
spar pa Malmé godsbangard och Malmo C. Metoden tGgvarning skulle tillimpas vilket
innebar att en utsedd person (tdgvarnaren) ska varna de andra personerna i arbetslaget nar
de arbetar i sakerhetszonen* for att sparfordon snart kommer att passera. SoS-ledaren var
utsedd till tdgvarnare och banteknikern skulle atgédrda anmarkningarna. I SoS-planen
angavs att arbetet skulle bedrivas i spar med den storsta tillitna hastigheten 40 km/tim.

Arbetsledaren gick igenom uppdraget med SoS-ledaren och arbetslaget skrev under att de
tagit del av SoS-planen. Darefter begav sig arbetslaget med bil till Malmé6 godsbangard.

Under formiddagen arbetade arbetslaget med att tgirda besiktningsanmérkningar i vaxlar.
Det befann sig framst i ndarheten av rangertornet fran vilket rangering av vagnar styrs och
overvakas, se figur 1. Arbetsuppgifterna bestod huvudsakligen av att dra &t 16sa kompo-
nenter i sparanlaggningen.

Efter lunch forflyttade sig arbetslaget till den norra delen av godsbangarden. Efter att de
hade atgirdat ett antal liknande besiktningsanmirkningar sade SoS-ledaren till bantek-
nikern att de skulle kontrollera en rullanordning® i vixel 717.

P& utskriften frdn BESSY som de hade fatt med sig fanns tvd anméarkningar om véxel 717:
Rullanordning - Fungerar daligt — Bytes, samt Sliper — Snedstdllning — Justeras, se figur 2.

3 Skydds- och sikerhetsplaneraren planerar och riskbedomer arbetsmiljé och sakerhet vid arbete i sparomradet.
* Sikerhetszonen stracker sig pa 6mse sidor om sparet 2,20 meter ut fran nirmaste ral.

> Anordning som underlittar forflyttning av den rorliga rilsdelen, vixeltungan, i vixeln. Vixeltungan liggs om
beroende pa vilket spar ett sparfordon ska till.
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0 TRAFIKVERKET

Besiktningsanmarkningar

Datum: 2025-04-24 07:22:39
Sida: 2

Bessy
901
1d StnStr  Km+mfr Km+mti Besiktn.datum Prio Sp  HV Typ Anl benémning Besiktningstyp Foresl. atg.dat.
Benamning AnléggningstyplUndertyp Besiktningspunkt Anmarkning Atgérdstorsiag Atgérdad
Position Utford atgard
Status Best.nr Extern ref Skapad/Andrad av
Latitud Longitud Lagesinfo Individ/Stolpnr
<Atqamnmnng(An)>
<Text(Te)>
2025-901-1009 mgb-mgb 613+ 970 613+ 970 2025-03-27 M 61n1 ban 709 Sakerhelsbesiktning o
Sparvaxel/EV-UIC60-300-1:9 Matkod c1 1444 mm (1431/1435/1443) 2025-06-25
\Matpunkter EViMatkod c1
Pagaende Iy anvandare
2025-901-1010 mgb-mgb 613+ 970 613+ 970 20250327 M 61nt ban 700 Stkerhetsbesikining
Spérvaxel/EV-UIC60-300-1:9 Matkod d1 1442 mm (1431/1435/1441) 2025-06-25
Matpunkter EViMatkod d1
Pagaende I Ny anvandare
2025-901-898 mgb-mgb 614+ 43 614+ 77 20250320 M 717723 H ban nr Sakerhetsbesikining
Tunganordning Sparvaxel/EV-UIC0-300-1:9 Rullanordning Fungerar daligt Bytes 2025-06-18
\Tunganordning\Rullanordning
Pagaende . \y anvandare
Ubn: 1 st vid h tah
2025.901-899 mgb-mgb 614+ 43 614+ 77 20250320 M 717723 H ban 77 Sakerhetsbesiklning
Sparvaxel/EV-UIC60-300-1:9 Sliper Snedstalining Justeras 2025-06-18
\Sliper
Pagende I~y anvindare

Ubn: Slipers nr 15 ligger for nara stag

Figur 2. Utdrag ur den lista med besiktningsanmarkningar fran Trafikverkets besiktningssystem BESSY som
arbetslaget hade med sig den aktuella dagen. Bla markering visar de berérda anmarkningarna i vaxel 717.

Kalla: Trafikverket.

De parkerade bilen vid négra teknikhus som var beldgna ca 100 meter fran vaxel 717, se
figur 3. SoS-ledaren gick ivdg en stund medan banteknikern stod kvar vid bilen. Efter en
stund sdg banteknikern att SoS-ledaren hade borjat ga ut mot sparen och han foljde darfor
efter. Pa en 6vervakningsfilm fran en verksamhet i narheten syns att arbetslaget kl. 15.42
gick langs med spéren i riktning mot vixel 717 pa spar 61.

Flgur 3. Markermgarna inforda av SHK visar var arbetslagets bil parkerades vaxel 717 och taget fardrlktnlng

pa spar 61. Det ar ca 100 meter fran bilen till vaxeln. Bild: Google Maps.

Nir arbetslaget befann sig vid vixel 717 lokaliserade SoS-ledaren anmirkningen och sa till
banteknikern att “jag funderar pad att ringa och ta ut ett A-skydd” [stanga av spéret fran

tagtrafik].

Ungefar samtidigt var tag 11095 pa vag till Malmo C och vidare mot Danmark. Taget
framfordes pé spar 61 i en hastighet av 158 km/tim och hade "kor” i signalerna vilket innebar
att sparet ska vara fritt fran trafikverksamheter och hinder.
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Cirka 150 meter® fore vixel 717 tittade lokforaren upp, efter att ha kontrollerat nigot i sin
tjanstetelefon, och upptickte da arbetslaget. Lokforaren uppfattade det som att den ena
personen stod i sparet, i en vixel, som om han tittade pa eller undersékte den och att den
andra personen stod intill sparet och tittade pé vixeln. Lokforaren ansatte snabbroms’, men
hann inte ge nigon ljudsignal innan taget passerade genom vixel 717. Arbetslaget upptéackte
tdget strax innan det var framme vid vixeln, men hann inte flytta sig innan de blev pdkorda.

3.3 Larmning

Nar taget stannat gjorde lokforaren ett nodanrop och anropade “personpékorning stopp for
alla tdg mellan Malmé och Lund”. Anropet bréts kort darefter. Lokforaren ringde istéllet upp
tagklareraren direkt och beridttade vad som hade hént. Tégklareraren stoppade trafiken och
larmade SOS Alarm Kl. 15.46.

Klockan 15.50 larmade banteknikern SOS Alarm via sin mobiltelefon och berattade for
operatoren att han hade blivit pdkord av ett tdg och var skadad samt att han inte sag sin
kollega. Operatoren talade med banteknikern i 18 minuter fram till dess att riddnings-
tjansten anlidnde.

3.4 Raddningsinsats

I detta avsnitt beskrivs inledningsvis forutsiattningarna fér riddningsinsatsen och dairefter
den rdddningsinsats som genomfordes efter olyckan. Med "rdddningsinsats” avses i denna
rapport det samlade insatsarbete som genomfordes av raddningstjansten, polisen och hilso-
och sjukvarden for att hantera olyckans omedelbara konsekvenser.

3.4.1 Grundlaggande forutsattningar for raddningsinsatsen

I Malmo bedriver Rdddningstjansten Syd kommunal riddningstjinst enligt lagen
(2003:778) om skydd mot olyckor. Riddningstjansten har en riddningscentral (RC Syd)
som medlyssnar pa inkommande larmsamtal till SOS Alarm och larmar ut och leder radd-
ningstjanstens resurser.

P4 uppdrag av Region Skane tar SOS Alarm emot och fordelar ambulansuppdrag till samt-
liga ambulanser inom Skéne. Region Skane foljer det nationella konceptet for prehospital
sjukvardsledning. Konceptet baseras pa Socialstyrelsens foreskrifter, allmanna rad och
riktlinjer och omfattar en utbildning om hur ambulanssjukvarden ska ledas i skadeomraden.
I Region Skanes direktiv for prehospital sjukvard beskrivs att det dr viktigt att alltid etablera
en ledningsenhet om en eller flera ambulanser arbetar vid en olycka. En ledningsenhet
bestar av en sjukvardsledare, som bl.a. ska samverka med 6vriga aktorer under raddnings-
insatsen, och en medicinskt ansvarig. Den forsta ambulansen som ankommer till olycks-
platsen blir i normalfallet ledningsenhet.

Av Region Skanes direktiv framgar att alla ambulansteam ska ha genomgétt den utbildning
som kravs for att agera i bl.a. rollen sjukvardsledare. Under en pagaende insats bor byte av
sjukvérdsledare undvikas.

6 Berdkning utifran antagande om reaktionstid (2 sek) och ansattning av broms enligt fordonslogg.

7 Snabbroms innebdr att tagets pneumatiska broms och magnetskenbroms tillsitts fér maximal bromsverkan.
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Om en ldkare finns med i den forsta ambulansen som anlander till olycksplatsen kan det
vara lampligt att denne inte blir sjukvérdsledare eller medicinskt ansvarig. Istéllet bor
nastkommande ambulans ta de rollerna sé att ldkaren kan dgna sig at patientnira arbets-
uppgifter.

3.4.2 Genomforandet av raddningsinsatsen

Tagklareraren anvinde en nodlageskarta 6ver Malmo godsbangard som stod under samtalet
med SOS Alarm och uppgav Krusegatan Nord eller Krusegatan Syd som forslag pa vag in till
bangarden for blaljusaktorerna. Riddningstjansten begéirde och fick bekraftat att det var
trafikstopp sé de kunde betrdda sparomrédet. Inledningsvis var det oklart hur manga
personer som var drabbade. For att lokalisera var de skadade befann sig anvindes bl.a.
dronare.

Till olyckan vid Malmo godsbangard larmades en insatsledare, som blev raddningsledare,
samt tva riddningsstyrkor. Den forsta enheten fran riddningstjdnsten anlénde till Kruse-
gatan Syd kl. 15.57. Dar samlades ocksa tillkommande ambulanser, polispatruller och
raddningstjanst.

Fem ambulanser larmades initialt till olycksplatsen. Ambulansteamet i den ambulans som
anlidnde forst till Krusegatan Syd bestod av en sjukskdéterska och en narkosldkare. Med
anledning av ldkarens nirvaro i den forsta ambulansen foreslog sjukskoterskan att nast-
kommande ambulans skulle ta Gver rollen som sjukvardsledning och att likaren skulle
fokusera pa patientomhéndertagandet istillet for ledning av insatsen. Teamet i den nést-
kommande ambulansen arbetade dock pa 6vertid och bad om att de skulle avvakta med att
utse sjukvardsledning tills olyckans omfattning var klarlagd. En person i ambulansteamet
foreslog for SOS Alarm att det kunde vara lampligt att larma en prehospital insatsledare
(PIL®) vilket ocksé gjordes. Den tredje ambulansen tog pa sig uppgiften att vara sjukvards-
ledning men f6ljde inte fullt ut det framtagna konceptet for prehospital sjukvardsledning.
Det fick till f6]jd att samverkande aktorer inte fick information om vem som var sjukvards-
ledare och darmed inte hade en given funktion att kommunicera med.

Av figur 4 framgér platsen dir raddningsresurserna forst samlades och vilka vagar de
anvande for att ta sig in pa bangarden.

8 Det 4ren person som ar vidareutbildad inom prehospital sjukvardsledning och som kan aktiveras vid
komplexa insatser.
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Figur 4. Markeringarna tillférda av SHK visar den foérsta uppsamlingsplatsen fi ddningstjansten, platsen dar
den forsta enheten tog sig in till bangardsomradet, platsen dar ambulansen akte in, platsen for olyckan samt
tagets placering efter att det stannat. Bild: Google Maps.

SR

Den forsta enheten fran raddningstjansten upptackte att nyckelskapet vid grinden, dar
nyckeln till l4set pa grinden forvarades, var saboterat sa de inte kunde fa fram nyckeln.
Enheten fick istillet besked frin raddningscentralen om att ta sig langre norrut. Efter en
stunds letande kom de fram till Krusegatan Nord dér de sigade upp ett grindlés.

Brandméinnen i den forsta enheten frin riddningstjansten sprang darefter frin Krusegatan
Nord tillsammans med polis ca 500 meter till olycksplatsen dit de kom fram kl. 16.08. SoS-
ledaren konstaterades omkommen och banteknikern var allvarligt skadad.
Riddningstjansten och polisen satte tourniqueter (avsnérande forband) pa banteknikern for
att stoppa blodningen.

Befilet som befann sig vid grinden vid Krusegatan Nord begirde, pA RAPS-talgruppen®, av
rdddningsledaren att en ambulans skulle skickas dit for att ambulanspersonal skulle kunna
ta sig in p& sparomradet till fots. Ovriga ambulanser skulle 4ka runt bangérden for att
komma in via Containergatan, se figur 4. Begidran om att en ambulans skulle skickas till
Krusegatan Nord uppmirksammades inte av ndgon ambulans. Aven riddningsledaren
forsokte kontakta ambulansen, men utan att fa nagot svar. Befilet vid grinden pa Krusegatan
Nord gjorde da ett riktat anrop till en av ambulanserna for att de skulle komma fram till
grinden. Ambulansen tolkade anropet som att de skulle vilja en annan vag for att komma
runt bangéarden. Alla ambulanser akte darfor in till bangarden via Containergatan.

Nir ambulanserna och polisen kom fram till Containergatan mattes de av en last grind och
borjade darfor att leta efter alternativa vagar for att ta sig in pa bangarden. En brandman,
som kommit in pa bangarden via grinden p& Krusegatan Nord, métte upp ambulanserna och
polisen och visade hur de kunde ta sig till olycksplatsen. Ambulanspersonalen pabdrjade
omhindertagandet av banteknikern kl. 16.21 och virdade honom tills han transporterades
till sjukhus for vidare vard.

% RAPS star for "Raddningstjanst, Ambulans, Polis, SOS Alarm” och ar de talgrupper som anvands fér samverkan
mellan de aktoérerna. Raddningstjansten anvande inte en sarskild insatstalgrupp under den har insatsen, utan all
radiokommunikation skedde 6ver RAPS och kunde saledes uppfattas av alla aktorer.
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3.5 Skador

SoS-ledaren omkom omedelbart och banteknikern fick allvarliga skador.

3.6 Berorda aktorer och personal

3.6.1 Trafikverket

Trafikverket ar infrastrukturforvaltare av den storre delen av det svenska jarnviagsnitet och
ansvarar bl.a. for att forvalta, underhalla och utveckla jarnviagsnatet. Trafikverket upphand-
lar basunderhallet av jairnvagsnitet via basavtal med sparentreprendrer. Basavtalet innebar
att sparentreprenoren ska bedriva ett forebyggande underhall genom besiktning och att
dtgirda anmarkningar. I basavtalet ingar dven bl.a. avhjalpande underhéll.

Trafikverket dr ocksa byggherre och stéller krav pa att upphandlade sparentreprenorer ska
tillhandahalla handlaggare for utforandet av arbetsuppgifterna som byggarbetsmiljosam-
ordnare for planering och projektering (BAS-P) och for utférandet av arbetet (BAS-U).
Trafikverket hade utsett Infranord till BAS-P och BAS-U for basavtalet.

3.6.2 Infranord AB

Infranord ar en av de storre sparentreprenorerna i Sverige. Infranord hade sedan den

1 september 2022 ett femarigt basavtal med Trafikverket om att utféra basunderhallet av
jarnvagsanlaggningen i Malmo och sydostra Skane. Entreprenadformen var en totalentre-
prenad och byggde pa ABT 06'°. Infranord hade ocksé rollerna som BAS-P och BAS-U.
Utover sin egen personal hyrde Infranord in resurser for arbeten samt arbetsledning.

Den berérda arbetsledaren var inhyrd av Infranord fran ett mindre bolag. Arbetsledaren var
utbildad och behorig som SoS-planerare sedan den 10 maj 2021 och hade ca 13 ars erfa-
renhet av att arbeta inom jarnviag som bl.a. sparsvetsare och SoS-ledare. Arbetsledaren hade
dven gatt en grundlaggande arbetsmiljoutbildning.

3.6.3 Rail Solutions Scandinavia AB (RSAB)

RSAB ir ett foretag som ar specialiserat inom sparsvetsning och banteknik. De hade ingéatt
ett avtal med Infranord om uthyrning av BEST''-tekniker. Det aktuella arbetslaget var uthyrt
av RSAB till Infranord och bestod av en spérsvetsare och en bantekniker/hantlangare.

Spdrsvetsaren som var heltidsanstélld hos RSAB hade ca tva ars erfarenhet av arbete pa
jarnvagen och var utbildad sparsvetsare. Han var behorig som skydds- och sikerhetsledare
(SoS-ledare) sedan den 22 juni 2023 samt som tillsyningsman'? sedan den 30 juni 2023.

Banteknikern hade en anstillning utanfor jairnvagsbranschen och var utéver det timanstilld
hos RSAB. Banteknikern hade arbetat i ca ett &r med att pa timbasis bisté vid svetsarbeten
och enklare spérarbeten. Banteknikern tog del av Trafikverkets digitala information

1% ABT 06 Allminna bestimmelser for totalentreprenader avseende byggnads-, anldggnings- och
installationsarbeten.

" Férkortningen BEST star for teknikomradena Bana, El, Signal och Tele.

2 En tillsyningsman far bl.a. ansvara for genomférande av A-skydd (arbete under avstangt spar).
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”Skyddsanvisningar” den 17 mars 2025 och var enligt Trafikverkets regler behorig att arbeta
eller vistas i sparomradet under 6verinseende av en SoS-ledare.

3.6.4 Transdev Sverige AB

Transdev Sverige AB ar ett jairnvagsforetag som bedriver tagtrafik. Lokforaren av tag 11095,
var anstélld hos Transdev och har varit behorig lokforare sedan 2020.

3.7 Taget

Tag 11095 bestod av tvd motorvagnar av typen X31, nr 4570 (ledande motorvagn) och
nr 4308".

Taget lamnade Goteborg kl. 12.40 och var pé vag till Kopenhamn. Téget framfordes pa
spar 61 som en sdkrad rorelse vilket forutsatter att fairdvagen ar iordningstélld samt fri fran
trafikverksamheter och hinder.

Av loggen fran fordonets registreringsutrustning framgéar det att snabbroms initierades
ca 45 meter innan véxel 717. Hastigheten var di 158 km/tim. Utifran registrerade data
bedoms hastigheten till 153 km/tim nar tdget passerade vixel 717. Taget stannade

ca 470 meter efter vixel 717.

3.8 Infrastruktur

3.8.1 Sparanldggningen
Olyckan intraffade pa driftplatsdelen Malmo godsbangard, bandel 9o1, spar 61, vixel 717.

Driftplatsen Malmo bestar av flera driftplatsdelar, varav en ar Malmo godsbangard. Strax
innan Malmo godsbangérd gér trafiken 6ver fran vinstertrafik till hogertrafik i riktning mot
Malmé. Detta for att tigtrafiken bedrivs som hogertrafik 6ver Oresundsbron och i Danmark.

Malmo godsbangérd bestér av fem normalhuvudspéar' 59, 61, 62, 63 och 64 samt ett antal
avvikande huvudspar och sidospér. Pa spar 61, 62, 63 och 64 som tillhér bandel'® 9o1 dr den
storsta tillatna hastigheten 160 km/tim. Spar 59 samt resterande spar pd Malmé godsban-
gard tillhor bandel 9o2 och ar uppdelade i olika omridden med bl.a. ankomstspar och
riktningsspar. I figur 5 framgar de storsta tilldtna hastigheterna vid omradet dir olyckan
intraffade.

13 Vagnarnas europeiska fordonsnummer dr 94 74 5314 570-0 (ledande motorvagn) och 94 86 4314 308-4.
% Normalhuvudspar &r spar avsett for tagfird som fran driftplatsgransen leder genom vixlar i normallige.

'* Bandel ar en indelning for ekonomisk uppféljning.
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Flgur 5. Omradet pa Malmo godsbangar dar onckan mtraffade Mar eringarna inférda av SHK visar den storsta
tillatna hastigheten pa spar 61 och pa de intilliggande sparen. Kalla: Google Maps.

Vixel 717 ligger pa spar 61 vid jarnvagskilometer'® 614+44 och anviands normalt som mot-
vaxel i viansterlage (rakspér) for tdg sdderut mot Malmoé C. I hogerlage ar den storsta tillaitna
hastigheten 50 km/tim och véxeln leder d4 till bl.a. spir 59 samt in till rangerbangarden.

Trafiken styrs fran Trafikverkets trafikcentral i Malmo och trafikeringssystem H tillampades.
Detta innebar bl.a. att hinderfrihetsspérledningar kontrollerar om ett visst sparavsnitt ar
fritt fran tig och andra trafikverksamheter (t.ex. A-skydd). P4 godsbangarden finns ranger-
spér som styrs av ett rangerstallverk. Rangerstéllverket styrs lokalt av en rangeroperatér som
ar anstilld hos jairnvigsforetaget Green Cargo AB.

Spar 61 ar utrustat med tigskyddssystemet ATC'.

3.8.2 Signalbesked och tagroérelser

Trafikverket loggar indikeringar fran signalstillverken. Av data framgar det att tag 11095 fick
“kor” 1 huvudsignal 707 Kl. 15.42.29. Huvudsignal 707 ligger pa km 613+575, ca 500 meter
fore vixel 717 som ligger pa km 614+44. Tag 11095 passerade huvudsignal 707 Kl. 15.44.04
och vixel 717 Kl. 15.44.14.

Av loggen framgér f6ljande om andra tagrorelser fore olyckan:

e Tag 1521 mot Malmé C passerade vixel 717 pé spar 61 kl. 15.37.59.

o Tag 1473 mot Malmo C passerade vixel 717 pa spar 61 kl. 15.40.29.

e Klockan 15.41.50 passerade tig 1720 pa spar 63 parallellt med vixel 717, i riktning
mot Lund.

e Inga 6vriga vaxlings- eller tagrorelser pagick pa huvudspéren i den norra delen av
Malmo godsbangard.

'6Jéirnvéigens langdmatning i kilometer+meter, i detta fall fran Stockholm.

7 ATC (Automatic Train Control) - ett system som overvakar tagets framfart enligt tekniskt kortillstand som ges
fran jarnvdagens signalsakerhetssystem.
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3.9 Olycksplatsundersokning

SHK har undersokt olycksplatsen vid tva tillfallen, den 29 april och den 6 maj 2025. Vid
besoken dokumenterade SHK sparomradet och den omgivande miljon.

Det finns inte négra fysiska barridrer mellan spar 59 (storsta tillatna hastighet 70 km/tim)
och spar 61 (storsta tillaitna hastighet 160 km/tim). Det finns inte heller nagra hastighets-
tavlor pa platsen. Figur 6 visar spdromradet kring vaxel 717.

Figur 6. Sparomdet runt vaxel 717. Fotografens placering ar vid teknikhusen. Strax bakom fotografen stod
arbetslagets parkerade bil. Fotot ar taget den 29 april.

Figur 7 visar siktférhallandena fran vaxel 717 mot det héll som taget kom ifran. SHK har
uppskattat den maximala sikten mot det hall som taget kom ifran till ca 840 meter'®. I figur 7
syns ocksa att det finns ett dike mellan spar 61 och 62.

'® Uppskattningen &r baserad pé 14 kontkaktledningsstolpar. Det &r generellt 60 meter mellan kontaktledningsstolpar pa
rakspér i Sverige.
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Figur 7. Fotot som dr taget den 27 april visar siktforhallandena i vaxel 717 och spar 61 mot det hall som taget
kom ifran (Lund). Till hoger syns spar 6264 dar den storsta tillatna hastigheten ocksa ar 160 km/tim. Till
vanster syns spar med lagre hastighet. Pa platsen finns ett dike mellan spar 61 och 62. Foto: Olycksplats-
ansvarig fran Infranord AB pa uppdrag av Trafikverket.

3.10 Allmant om arbeten i sparomradet

3.10.1 Behorighet och utbildning

Enligt Jarnvagssikerhetslagen (2 kap. 7 §) ska den som arbetar i en infrastrukturférvaltares
verksamhet ha god kdnnedom om de forhallanden, foreskrifter och villkor som géller for
verksamheten och som beror deras arbetsuppgifter. Sikerhetskritiska arbetsuppgifter far
utforas endast av den som med hansyn till yrkeskunnande, hilsotillstand och personliga
forhéllanden i 6vrigt dr 1amplig. Infrastrukturforvaltaren ska stélla krav pa att de som anlitas
uppfyller kraven. Den som anlitas ska stidlla motsvarande krav pa ndgon som denne anlitar i
sin tur.

Den som vistas eller arbetar i ett spAromréde ska ha utbildning for detta och ett uppdrag av
Trafikverket. Beroende pé funktion finns olika kompetenskrav.
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I Trafikverkets kompetenskrav for tilltrddes- och trafiksdkerhetsfunktioner (TDOK
2014:0230) beskrivs tilltradesfunktioner. Det finns kompetenskravspecifikationer kopplade
till varje funktion som paverkar trafik-, el- och signalsikerhet. Sddana specifikationer finns
for bl.a. Att enskilt vistas i spar, SoS-planerare och SoS-ledare. Nedan beskrivs relevanta
tilltradesfunktioner.

e Skyddsanvisningar, ar en behorighet for att under 6verinseende av en skydds- och
sikerhetsledare (SoS-ledare) fa arbeta eller vistas i spdromradet. Personen ska ha
tagit del av informationen ”Skyddsanvisningar” via Trafikverkets webbplats eller via
behorig SoS-ledare. Vid varje ny arbetsplats ska information ske lokalt pa plats kring
lokal information och platsspecifika forutsattningar, vilket ska dokumenteras.

e Att enskilt vistas i spar, ar en behorighet for att f4 ansvara for sin egen sidkerhet vid
enskild vistelse i spar. Personen ska ha genomfort Trafikverkets utbildning "Att
enskilt vistas i spdr — BASAVISTA” eller motsvarande. Utbildningen #r 12 timmar
lang inklusive praktik och ger personen behdrighet att enskilt vistas i spar och
ansvara for sin egen sidkerhet. Utbildningen ska upprepas vart tredje ar.

e  Skydds- och sikerhetsledare (SoS-ledare), ar en behorighet for att f ansvara och
planera for egen och andras sidkerhet vid aktiviteter i sparomrédet. Personen ska
bl.a. ha genomfort Trafikverkets utbildning ”Skydds- och sdkerhetsledning for
arbete inom spdrarbete — BASASKYDD” eller motsvarande. Utbildningen &r
30 timmar lang inklusive praktik. Repetitionsutbildning ska ske varje ar och den ska
omfatta minst fyra timmar. SoS-ledaren far aven tjanstgora som tagvarnare, forut-
satt att giltig hdlsoundersokning har genomforts i enlighet med Transportstyrelsens
foreskrifter och allmédnna rdd om halsoundersokning och hilsotillstand for personal
med sidkerhetskritiska arbetsuppgifter inom nationella jarnviagssystem (TSFS
2019:112). Tagvarning har bedémts som en sikerhetskritisk arbetsuppgift av
Trafikverket.

e  Skydds- och sdkerhetsplanerare (SoS-planerare), ir en behorighet for att fa planera
och riskbed6ma arbete for egen och andras sdkerhet vid aktiviteter i spAromradet.
Personen ska bl.a. ha behorighet som SoS-ledare och genomfort Trafikverkets
utbildning ”Skydds- och sdkerhetsplanerare” eller motsvarande. Utbildningen ar
24 timmar 1ang inkl. praktik. Repetitionsutbildning ska ske varje ar och den ska
omfatta minst fyra timmar.

Utover tilltradesfunktioner beskrivs dven trafiksdkerhetsfunktioner i dokumentet, bl.a. Till-
syningsman for A-, E-, L-, S-skydd samt vigvakt som ansvarar for att planera, begéra och
uppréatthalla skydd. Uppgiften som tillsyningsman har bedémts som en sdkerhetskritisk
arbetsuppgift av Trafikverket.

Utbildningskrav i tilltradesavtal

I tilltradesavtalet mellan Trafikverket och Infranord stilldes krav pa att samtlig personal
som behovde tillgang till sparanlaggningen for att utféra arbeten for Trafikverket minst
skulle ha utbildningen "Att enskilt vistas i spar”.
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Utbildning i banteknik

Trafikverket stillde inga krav pa &mnesspecifik utbildning for personer som atgardar besikt-
ningsanmairkningar. Det finns dock utbildning i banteknik som riktar sig till underhélls-
personal och tekniker.

Utbildning i nédlageshantering

Myndigheten for civilt forsvars'® foreskrifter om transport av farligt gods pé jairnvag (MSBFS
2024:11) stéller krav pa att nodlagesplaner ska upprittas for rangerbangardar.

Malmo godsbangard ar en av elva bangérdar inom Trafikverkets infrastruktur som har en sa
kallad nodlagesplan (TDOK 2018:0149).

Syftet med nodlagesplanen ar att hindra eller begransa konsekvenserna av en olycka med
exempelvis farligt gods eller annat nédlage samt att forbattra mojligheterna att anvinda
tillgdngliga resurser pé ett effektivt satt.

Att Malmo godsbangard ar en bangard med noédldgesplan innebar att varje foretag maste
ansoka om behorighet for egen och inhyrd personal. Ansokan ska innehélla uppgifter om
varje enskild person som onskar tilltridde samt intyg pa genomford utbildning i "Nédldges-
hantering vid rangerbangard — grund” samt en bangérdsspecifik grundkurs. En godkénd
ansoOkan ger tilltrade till bangérden och behdrigheten registreras pa behorighetskortet,
IDo6-kort.

3.10.2 Skydds- och sdkerhetsplanering

I Trafikverkets trafiksdkerhetsbestimmelse for sikerhet vid aktiviteter i spAiromradet (TDOK
2016:0289) beskrivs att allt arbete och alla besok i sparomréadet ska skydds- och sdkerhets-
planeras. SoS-planeringen ska bl.a. omfatta var och nér arbetet ska ske, for- och efterarbeten
samt transport till och fran arbetet. Syftet med SoS-planeringen &r att identifiera och han-
tera risker med det specifika arbetet. SoS-planeringen upprittas av en SoS-planerare, som
signerar och lamnar 6ver den till utsedd SoS-ledare som ansvarar for sikerheten i genom-
forandet av arbetet. Vid arbete som inte kunnat planeras i forvig t.ex. akut felavhjalpning
eller forandring av befintlig planering ansvarar SoS-ledaren for att ta fram en ny SoS-
planering.

SoS-planeringen ska sakerstilla att ratt skyddsform och skyddsatgarder tillampas for
arbetet, att det finns tillrackliga personella resurser med ratt behorighet och kompetens och
att det finns tillgang till ratt hjalpmedel m.m. I SoS-planeringen ska det t.ex. bedémas om
sparet behover stiangas av eller om det gar att utfora arbetet i trafikerat spar under tag-
varning. Vid bedomningen ska det sikrare skyddet efterstravas.

A-skydd
Trafikverksamheten A-skydd innebar att sparet stings av for tagrorelser. A-skydd
forplaneras av en SoS-planerare och arbetsplanen ska godkannas av Trafikverket.

En SoS-ledare och en tillsyningsman for A-skyddet ska utses. Det &r enligt Trafikverkets
bestimmelser lampligt att SoS-ledaren dven ar tillsyningsman. Tillsyningsmannen ansvarar

9 Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, MSB, bytte den 1 januari 2026 namn till Myndigheten for
civilt forsvar.
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for trafiksakerheten och begir A-skydd hos tagklareraren som spérrar av omradet som
beskrivs i en arbetsplan. Tillsyningsmannen ska ocksé skyddsmarkera omréidet genom att
bl.a. kortsluta sparledningen och sitta upp hindertavlor.

Om ett A-skydd behover anordnas med kort varsel t.ex. vid akut felavhjilpning eller
forandring av befintlig planering och darfor inte kan forplaneras far det direktplaneras.

Tagvarning

Under vissa forutsattningar far arbete utforas utan att tdgrorelser stings av. I dessa fall utses
en person till si kallad tdgvarnare. Den personen har till uppgift att varna den eller de som
arbetar i sparet for ankommande sparfordon.

Vid beddmning av om tdgvarning kan tillimpas for ett specifikt arbete ska bl.a. f6ljande tas
hinsyn till: arbetets omfattning, storsta tilldtna hastighet, siktférhallanden och utrymnings-
mojligheter. Utrymningsvigen far inte planeras 6ver ett annat trafikerat spar. Tagvarning
fick vid tiden for olyckan t.ex. inte ske om den storsta tilldtna hastigheten var 6ver

150 km/tim?°. Risken for att en person blir pdkord pé grund av bristande information om
forutsattningarna ska ocksa bedomas.

For att tagvarning ska kunna tillimpas maste de som utfor arbetet med sikerhet kunna vara
avlagsnade ur sikerhetszonen minst 15 sekunder innan ett sparfordon passerar. I
SoS-planeringen ska utrymningstiden bedomas utifran hur utrymningen ar planerad att
genomforas.

Den nodvindiga siktstrackan berdknas som den storsta tillditna hastigheten (m/s) *
(utrymningstid+15 sekunders sikerhetsmarginal). Den framriknade siktstrackan ska
jamforas med den faktiska siktstrackan for att bedoma om tagvarning kan tillimpas.

SHK har efterfrigat hur ménga arbeten som utférs med tagvarning och fatt till svar att
Trafikverket i dagslaget inte kan ta fram tillforlitlig statistik.

Egenforflyttning

Egenforflyttning ar nér en enskild forflyttning sker till fots i sparomradet. Egenforflytt-
ningen ska om mojligt ske utanfor sakerhetszonen. Vid egenforflyttning i siakerhetszonen
kravs minst behorigheten "Att enskilt vistas i spar”.

Vid egenforflyttning i sikerhetszonen ar det inte tilldtet att utfora arbete eller anvinda
utrustning som kan stéra uppmarksamheten. Den som genomfor egenforflyttning ska
kontinuerligt bedéma riskerna och ha forflyttat sig ur sikerhetszonen minst 10 sekunder
innan ett sparfordon passerar. Riskbedomningen behover inte vara dokumenterad.

Trafikverket har uppgett att det inte finns nagon generell hastighetsbegransning for nir
egenforflyttning far utforas och att det i ménga fall ar helt beroende pé situationen om
egenforflyttning kan utforas.

20 Efter olyckan inférde Trafikverket en dndring om att tagvarning endast far utféras pa spar dir den storsta
tillatna hastigheten ar hogst 70 km/tim (120 km/tim pa enkelspar).
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3.10.3 Lokal information

I TDOK 2016:0289 beskrivs att den som ska arbeta i spAiromradet ska ha fatt lokal infor-
mation om det som ar vasentligt for arbetet och den plats dar det ska utforas innan arbetet
paborjas. Den lokala informationen ska besté av bl.a. Trafikverkets dokument "Underlag till
linjeboken” som finns tillgangligt pa Trafikverkets webbplats. Underlaget innehéller uppgift
om banans storsta tillitna hastighet, spar, driftplatser och telefonnummer for larmning.

SoS-ledaren ska ha god kinnedom om sparanldaggningar och tillracklig lokal information for
att kunna avgora om uppgifterna i SoS-planeringen stimmer 6verens med de faktiska forhal-
landena pa platsen, exempelvis vad géller siktforhallanden. SoS-ledaren ansvarar for att de
som berors av SoS-planen 16pande delges lokal information och for att dokumentera detta i
aktuell SoS-planering.

Det genomfors ingen systematisk uppfoljning av hur lokal information ges frdn SoS-
planerare till SoS-ledare och av hur det sidkerstélls att SoS-ledaren har god kinnedom om
sparanlaggningen. Trafikverket och Infranord har dven uppgett att det inte finns ndgon rutin
for detta.

3.11 Uppdraget

I borjan av april 2025 hyrde Infranord in fyra svetslag frdn RSAB for att utfora svets- och
bantekniska uppgifter. Det aktuella arbetslaget anldnde till Malm6 pa morgonen

den 22 april, vecka 17. De skulle arbeta dagtid i ett 7/7-skift dvs. sju dagars arbete f6ljt av sju
dagars ledighet.

Processen for att planera arbeten som ska utféras i spAromradet finns inte dokumenterad,
men har beskrivits av Infranord enligt foljande. Arbetsledaren planerar uppdrag utifran
atgardsdatum i Trafikverkets besiktningssystem BESSY, bestiller material och ansdker om
tid for att stinga av spar nér detta kravs. Arbetsledaren skriver ut besiktningsanméarkningar,
SoS-planerar arbetet, ger dokumentationen till SoS-ledaren och informerar SoS-ledaren om
uppdraget.

Infranord har beskrivit att arbetsledaren ska planera utifrén de tilltinkta arbetsuppgifterna
och platsen och att det sedan ar SoS-ledaren som ansvarar for att kontrollera forutsattning-
arna pa platsen och vid behov planera om.

3.11.1 Krav pa behorighet

I Trafikverkets generella trafik- och elsdkerhetskrav for jarnvig (TDOK 2018:0015) beskrivs
att Trafikverket som infrastrukturforvaltare alltid har trafiksakerhetsansvaret. Detta innebar
att Trafikverket stéller krav pa, och f6ljer upp att entreprenorens egen och inhyrda personal
uppfyller stillda krav pa kompetens och behorighet. Enligt Trafikverket foljs detta upp
genom att entreprenoren skickar in en aktuell kompetensmatris 6ver personalens kompe-
tens och behorighet.

I Infranords avtal med RSAB om inhyrning av BEST-tekniker beskrevs att RSAB skulle
tillhandahalla personal med ratt fackmissighet och giltiga kompetensbevis for aktuella
arbeten. I avtalet beskrevs att ett svetslag bestod av tva personer samt utrustning. Det var
inte specificerat i avtalet vilken kompetens som skulle ingd men enligt Infranord och RSAB
skulle minst en sparsvetsare och en hantlangare inga.
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I avtalet fanns dven en forteckning 6ver vilka intyg som kravdes for olika funktioner, bl.a.
sparsvetsare och bantekniker. Hantlangare fanns inte naimnd som funktion i forteckningen.

En sparsvetsare skulle enligt forteckningen minst ha behorighet som SoS-ledare och
utbildning i badde banteknik och berord spérsvetsmetod. En bantekniker skulle enligt
forteckningen minst ha behorigheten “Att enskilt vistas i spar” eller "Skyddsanvisningar”.

Vid bestéllningen kontrollerades behorigheten av Infranord genom att RSAB fyllde i en
kompetensmatris med vilka personer som skulle arbeta i uppdraget och vilka utbildningar
som personerna hade. Kompetensmatrisen skickades sedan vidare till Trafikverket. Utover
kontrollen av behorighet vid bestillningen sa kunde en kontroll ocksa ske i samband med att
personalen sidkerhetsintroducerades hos Infranord.

SHK har tagit del av den senaste kompetensmatrisen som hade inkommit till Trafikverket.
Den var daterad den 25 september 2024 och var inte uppdaterad med banteknikerns senaste
behorighet, Skyddsanvisningar.

I kompetensmatrisen for RSAB:s personal fanns inte ndgon information om utbildning i
"Nodldgeshantering vid rangerbangard”. SoS-ledaren och banteknikern hade behorighets-
kort, ID06, men inte utbildningsintyg i nédlageshantering vid rangerbangard och saknade
didrmed behorighet for tilltrade till Malmo godsbangéard.

Ovrig iakttagelse avseende utbildning till tillsyningsman

Enligt Trafikverkets kompetenskravsspecifikation for tillsyningsman?®' (TDOK 2020:0224)
krivs det att personen som ska utbildas till tillsyningsman har behérighet som SoS-ledare
och har tjanstgjort som detta vid minst fem tillfallen under ett kalenderar.

Spéarsvetsaren genomforde utbildningen till SoS-ledare mellan den 19 och 22 juni 2023 och
utbildningen till tillsyningsman mellan den 26 och 30 juni 2023. Utbildningarna genom-
fordes alltsa i ndra anslutning till varandra och det finns inte nagra uppgifter (schema-
laggning) som visar att han hade tjanstgjort som SoS-ledare vid de foreskrivna fem tillfallena
innan utbildningen till tillsyningsman paborjades.

Ovrig iakttagelse avseende behdorighetskrav for arbetsledare

I Infranords behorighetskrav beskrevs att det omfattade bade Infranords verksamhet som
jarnvagsforetag och Infranords verksamhet som sparentreprenor hos en infrastrukturférval-
tare.

I dokumentet beskrevs att chefer och arbetsledare skulle ha genomgétt en utbildning i
Infranords sakerhetsstyrningssystem med ett dokumenterat kunskapstest. Kunskapstestet
skulle utvarderas av den operativa trafik- och sdkerhetschefen. Arbetsledaren hade inte
genomgatt denna utbildning. Infranord har uppgett att utbildningen gillde Infranords
verksamhet som jarnvagsforetag.

3.11.2 Sakerhetsintroduktion och lokal information

I Infranords dokument Krav och ansvar vid anlitande av externa resurser beskrevs att
projektinformation skulle ges vid sikerhetsintroduktion av externa resurser. Enligt

2 Fullstandigt utbildningsnamn ar Tillsyningsman for A-, E-, L-, S-skydd samt vigvakt.
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Infranord ar sikerhetsintroduktionen en del av den allminna introduktionen till
arbetsplatsen men ndgon dokumentation 6ver vad som ingér har inte presenterats. Av en
checklista som hor till kravdokumentet framgar att externa resurser ska fa information om
bl.a. projektplan, arbetsmiljo- samt ordnings- och skyddsregler. Att informationen har
formedlats ska dokumenteras i checklistan.

Platschefen ansvarar for att personalen har tillracklig kompetens for de tilldelade arbets-
uppgifterna och for att lokal information ges for den plats dér arbetet ska utforas.
Platschefen ska tillgidngliggora dokumentation och uppgifter som krévs for arbetsuppgiften.
SoS-planerare eller SoS-ledare ansvarar for att berord personal far lokal information och for
att de I6pande delges forandringar.

SHK har tagit del av checklistor fran Infranord déir arbetsledare fyllt i att kompetens,
personlig skyddsutrustning m.m. hade kontrollerats och att information om projektplan,
arbetsmilj6- samt ordnings- och skyddsregler hade formedlats till SoS-ledaren och bantek-
nikern. Det framgér inte ndrmare av checklistorna eller annat underlag vilken platsspecifik
lokal information som formedlats om Malmo.

Infranord och arbetstagarorganisationen hade i januari 2025 férhandlat om ett lokalt avtal
gillande inhyrd personal. I avtalet beskrevs bl.a. att mottagande av inhyrd personal skulle
ske fysiskt vid forsta tillfallet pa det aktuella kontraktet for innevarande kalenderar.

SoS-ledaren fick enligt checklistan informationen senast den 13 januari 2025 och bantekni-
kern senast den 23 juni 2024. RSAB och Infranord har olika uppgifter om banteknikerns
arbete den 23 juni. Enligt Infranords tidsregistreringssystem var han planerad for att arbeta
i Malmo den 23 juni men enligt RSAB gjorde han inte det. Banteknikern hade dock arbetat i
Malmo den 8 juni enligt bade Infranord och RSAB och frén det tillfillet finns ocksa en ifylld
checklista.

Nir arbetslaget kom till Malmo den 22 april 2025 genomfordes inte nagon sakerhetsintro-
duktion. Ndgon lokal information om de specifika arbeten som skulle utféras under veckan
formedlades inte heller. Infranord bedémde att det inte behovdes eftersom de hade varit i
Malmo tidigare. Det saknas ndrmare information om vilken typ av arbete som utfordes vid
dessa tillfdllen och i vilket omrade. Det saknas ocksa information om i vilken utstrackning
som SoS-ledaren hade agerat som tagvarnare tidigare. SHK har fragat Infranord och RSAB
om dessa uppgifter. Infranord har uppgett att de saknar information om detta och hanvisat
till RSAB. Enligt uppgifter frain RSAB sa hade SoS-ledaren arbetat i Malmé sedan juli 2023 i
olika omgéngar. Han hade arbetat ca 60 arbetspass i Malmo, med bl.a. rélsbyte och vegeta-
tionsrojning, men RSAB har inte ndrmare information om i vilken utstrackning som SoS-
ledaren hade arbetat under tagvarning.

Det har inte gatt att faststilla vilken lokal kinnedom SoS-ledaren hade om Malmo godsban-
gérd. Enligt Infranord férmedlas viss information om lokala forhéllanden i introduktionen,
men det har inte framgatt narmre vad som ingar och i vilken utstriackning SoS-ledaren hade
tillgodogjort sig denna kunskap.

Banteknikern hade endast arbetat enstaka arbetspass for Infranord. Han har uppgett att han
vid négot tillfalle hade arbetat under tigvarning, men att hans arbetsuppgifter frimst hade
bestatt av att agera hantlangare nir sparet varit avstangt.
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3.11.3 Tilltrade till Malmo godsbangard

For att arbetslaget skulle fa tilltrade till Malmo godsbangérd 1dnade arbetsledaren ut sitt
IDo6-kort till arbetslaget. Arbetsledaren har uppgett att det har hént att han sjalv 1dnat
IDo6-kort av andra och ocksa har lanat ut sitt kort tidigare.

SHK har tagit del av en sammanstillning 6ver personal som Infranord hyrt in av RSAB for
att arbeta i Malmo. Av 26 personer har 16 personer saknat utbildning i "Nodldgeshantering
vid rangerbangdrd — grund”. SHK har fragat Infranord om nagra av dessa personer har
arbetat pd en bangérd som omfattas av nédldgeshantering. Infranord har uppgett att de inte
har denna information.

3.11.4 Arbetslagets uppgifter

Tisdag 22 april

Den 22 april fick arbetslaget i uppgift att dtgdrda besiktningsanmérkningar pa Malmo C.
Arbetsledaren upprittade, i sin roll som SoS-planerare, en SoS-plan for arbete under A-
skydd och en SoS-plan for arbete under tagvarning.

SoS-planen for arbete under tdgvarning gillde for alla spar pa Malmoé C fran kl. o7 till 18.
Hastigheten var bedémd till 40 km/tim och utrymningstiden till 20 sekunder dvs. ett behov
av minst 390 meter siktstracka. SoS-planeringen hade inte identifierat att det fanns nagra
andra risker, t.ex. med intilliggande spar. Nagon utrymningsvag var inte heller ifylld.

SHK har fragat Infranord vilka besiktningsanmarkningar som skulle atgidrdas under
tdgvarning den dagen. Infranord har uppgett att de inte har svar pa fragan.

Onsdag 23 april

Den 23 april fick arbetslaget i uppgift att vara med p4 ett svetsarbete. Svetsarbetet skedde
under avstangt spar. Nar svetsarbetet var klart fortsatte arbetslaget med att dtgdrda besikt-
ningsanmarkningar. Arbetsledaren har uppgett att han under dagen fort en dialog med
SoS-ledaren om hur ett dokument relaterat till ibruktagning av spéar efter svetsarbete skulle
fyllas i.

Torsdag 24 april

Eftersom det planerade arbetet for dagen hade stillts in fick arbetslaget i stillet uppgiften att
atgirda besiktningsanméarkningar pad Malmo godsbangard. Arbetsledaren har uppgett att
han var man om att arbetslaget skulle ha nagot att gora de kommande dagarna medan han
sjalv inte skulle vara i tjanst.

I SoS-planen var det angivet att den gillde for alla spar pa Malmé C och Malmo godsban-
gard. Hastigheten var bedomd till 40 km/tim och utrymningstiden till 20 sekunder dvs. ett
behov av minst 390 meter siktstracka. SoS-planeringen hade inte identifierat att det fanns
négra andra risker, t.ex. med intilliggande spar. Nagon utrymningsvig var inte ifylld och det
fanns ingen beskrivning av risker vid for- och efterarbete eller transporten till arbetet.

Som stod for att kunna avgora om arbetets begriansning stimde 6verens med uppgifterna i
SoS-planen hade SoS-ledaren en driftkarta, se figur 8. Driftkartan visar véxlar, signaler och
sparledningar. Vid vissa viaxlar finns hastighetsuppgifter, dessa géller om vixeln ligger i
omlagt lage. Det finns ingen hastighetsuppgift vid den aktuella vixeln, 717. Det har inte
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klarlagts om SoS-ledaren hade tagit del av information i "Underlag till linjebok” om bl.a.
storsta tillatna hastigheter pa olika spar for bedomning av SoS-planen. Banteknikern har
uppgett att han inte kinde till att hastigheten vid vixel 717 pa spér 61 var 160 km/tim.
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Figur 8. Till vanster utdrag fran den driftkarta som SoS-ledaren hade med sig. R6d markering visar platsen for
olyckan, vaxel 717, och bla markering sparnummer. Till hoger utdrag fran Underlag till linjeboken dar gron
markering visar hastigheten pa platsen. Markeringar tillforda av SHK. Kalla: Trafikverket.

Besiktningsanmirkningarna som arbetslaget fick med sig bestod av sex olika utskrifter
(totalt 26 sidor) fran Trafikverkets besiktningsprogram BESSY. Arbetsledaren skrev ut
anmarkningarna pé eftermiddagen den 23 april och morgonen den 24 april. I besiktnings-
listan fanns framst noteringar om dtdragning av losa bultar och skruvar samt smérjning i
vaxel 11/786, 12 och 774. Vixel 11/786 och 12 ar tryckluftsvixlar som ligger i omradet som
benamns rangerbangard, dar operatorer fran ett rangertorn styr vixlar och véaxlingsrorelser.

Arbetslaget bedoms ocksé ha arbetat i vaxlarna 732, 733, 737, 738, 741 och 743, dock utan att
detta noterats i besiktningslistan. Figur 9 visar en del av anméarkningarna pa Malmo

godsbangéard.
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Figur 9. Besiktningsanmarkningar illustrerade med vaxelnummer. Grona rutor tillférda av SHK visar vaxlar dar
det finns anteckningar i besiktningslistan om att arbetslaget har kontrollerat anmarkningen. Bla ruta visar
vaxlar dar arbetslaget bedomts ha arbetat innan olyckan. Réd ruta visar vaxeln som olyckan intraffade vid. De
fargade linjerna visar sparets storsta tillatna hastighet, gron linje 160 km/tim, orange linje 70 km/tim och gul
linje 50 km/tim. Kalla: Trafikverkets anldaggningsprogram BIS.
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Efter genomgang av besiktningsanméarkningar och Underlag till linjebok konstaterar SHK
att 19 av 94 anmarkningar fanns pa spar dar hastigheten var hogre dn 40 km/tim varav:

e 8 anmirkningar fanns pa spar dar hastigheten var 160 km/tim
e 8 anmirkningar fanns pa spar dar hastigheten var 70 km/tim
e 3 anmarkningar fanns pé spér dir hastigheten var 50 km/tim.

For att atgirda besiktningsanméarkningen i vixel 717 hade det kravts avstangt spar.
Arbetsledaren har uppgett att anméarkningarna i vixel 717 kom med av misstag bland
utskrifterna som gavs till arbetslaget och att dessa var planerade att atgirdas av ett annat
arbetslag under avstingt spar natten mellan den 27 och den 28 april.

SHK har tagit del av en SoS-plan for spar 61 for svetsarbete under avstingt spar natten
27—28 april och en arbetsberedning for pasvets av vixel 719 pa spar 61 samma natt. SHK har
fragat Infranord om det fanns ndgon arbetsberedning for arbete i vixel 717 samma natt.
Infranord har inte redovisat ndgon sddan. Infranord har uppgett att arbetssittet ar att nar
man har fatt beviljat A-skydd kan man ocksa atgirda ovriga besiktningsanmarkningar som
omfattas av SoS-planen. Besiktningsanmérkningarna i vixel 717 atgardades den 28 april
2025.

3.11.5 Tillbud samma vecka som olyckan

Efter olyckan uppmairksammades det att arbetslaget vid tva tillfillen samma vecka som
olyckan intraffade varit med om tillbud till olyckor.

Arbetsplatskontroll 22 april

Den 22 april genomf6rde Trafikverket en arbetsplatskontroll pd Malmé C. Arbetsplats-
kontrollanten var dar for att kontrollera ett arbete under A-skydd pé sidospar. Pa vag till A-
skyddet noterade arbetsplatskontrollanten att tva personer, det berérda arbetslaget,
arbetade i en vixel, 383, utan uppsikt. Se figur 10.
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Figur 10. Arbetslaget arbetar i viaxel 383. Arbetsplatskontrollanten tog bilden innan han gick fram till arbets-
laget. Kalla: Trafikverket.

Enligt banteknikern rensade han en fororenad flinsranna nir SoS-ledaren "dok ner” i sparet
for att hjalpa till. Strax direfter kom kontrollanten. Banteknikern har uppgett att det hdnde
att SoS-ledaren ibland hjélpte till med besiktningsanmarkningarna nar de arbetade under
tdgvarning.

Kontrollanten forde ett samtal med SoS-ledaren om regelforstaelse och sikerhet i samband
med spararbetet. Efter genomford kontroll skapade kontrollanten en preliminarrapport med
en avvikelse och mejlade den till Trafikverkets projektledare och Infranord. Prelimindrrap-
porten hade inte hunnit lasas av Trafikverkets projektledare eller Infranord fore olyckan.

SHK har tittat pd om forutsiattningarna for tagvarning var uppfyllda vid vixel 383. I SoS-
planen for arbetet var den behovda siktstrackan angiven till 390 meter. Siktforhdllandena
har av Trafikverket bedomts till 172 meter i riktning mot personbangérden och 80 meter i
riktning mot Malmo C. Forutsattningarna var darmed inte uppfyllda. Detta ar inte noterat i
rapporten fran arbetsplatskontrollen.
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Tillbud till personolycka pa formiddagen 24 april

P4 formiddagen den 24 april noterade en operator i rangertornet att en bantekniker befann
sig i sparet vid véxel 12 eller 14 nér en vagn kom rullande. Banteknikern har uppgett att han
befann sig i spairomradet medan SoS-ledaren var och parkerade om bilen.

Operatoren upplevde att det fanns risk for en olycka och tog darfor kontakt med en lokforare
som gav signalen "tdg kommer” for att uppméarksamma banteknikern. Enligt operatéren
reagerade banteknikern inte pa ljudsignalen, men strax innan vagnen passerade forflyttade
han sig. Banteknikern har uppgett att han upplevde det som att han hade sikerhetsmarginal.

Héndelsen rapporterades vidare inom operatorens organisation (Green Cargo). Operatoren
informerade dven en person fran ett annat arbetslag frin Infranord som befann sig i tornet
strax efter hindelsen. Arbetslaget frén Infranord tog sedan kontakt med arbetslaget frén
RSAB for att diskutera handelsen.

Enligt de uppgifter som SHK har tagit del av sd skedde ingen omedelbar rapportering till
Trafikverkets trafikcentral eller till arbetsledningen hos Infranord. Trafikcentralen fick
information om tillbudet av Green Cargo efter olyckan.

3.12 Aktorernas sakerhetsarbete

For att bedriva verksamhet som infrastrukturférvaltare méste verksamheten enligt jirnviags-
sdkerhetslagen (2022:367) omfattas av ett sakerhetsstyrningssystem. Ett sddant system
utgors av den organisation som inforts och de atgarder och forfaranden som faststallts for att
sikerstilla en sdker drift. Sikerhetsstyrningssystemet ska vara dokumenterat och utformas
sd att infrastrukturférvaltaren kan hantera de risker som verksamheten kan ge upphov till.

Enligt kommissionens delegerade férordning (EU) 2018/762 av den 8 mars 2018 om upp-
rattande av gemensamma sdkerhetsmetoder for krav pa sikerhetsstyrningssystem ska
organisationen identifiera de allvarliga risker for sakerheten som uppstar i samband med
dess jarnvagsverksamhet, vare sig den utfors av organisationen sjélv eller av entreprenorer.

Enligt kommissionens delegerade férordning (EU) 1078/2012 av den 16 november 2012 om
en gemensam sikerhetsmetod for 6vervakning ska organisationen ha en 6vervaknings-
process som tillampas péa alla processer och forfaranden i styrningssystemet, inbegripet
tekniska, driftméassiga och organisatoriska atgarder for riskhantering.

Trafikverket har ocksé ett byggherreansvar som regleras i 3 kap. 6 § arbetsmiljélagen och
preciseras i Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allmédnna rad (AFS 2023:3) om projektering
och byggarbetsmiljosamordning — grundlaggande skyldigheter.

I Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allménna rad (AFS 2023:13) om risker vid vissa typer
av arbeten, finns i 5 kap. 100—107 §§ dven bestdimmelser om arbetsmiljokrav vid exempelvis
spararbete.

Riskhantering inom Trafikverket styrs pd 6vergripande niva av ett ramverk bestdende av
Trafikverkets direktiv om intern styrning och kontroll (TDOK 2010:163), interna foreskrifter
om integrerad riskhantering (TDOK 2010:18), riktlinjen Integrerad riskhantering (TDOK
2018:0360) och riktlinjer om riskhantering for respektive process.
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I TDOK 2018:0360 beskrivs att Trafikverkets gemensamma arbetssitt for integrerad risk-
hantering syftar till att uppné verksamhetens maél och att risker och intraffade handelser
kontinuerligt ska foljas upp och kommuniceras.

I Trafikverkets rutinbeskrivning Sdkerhetsindikatorer Jarnviag (TDOK 2020:0060) beskrivs
ett arbetssitt for framtagande av sikerhetsindikatorer for att uppfylla kraven i forordningen
(EU) 1078/2012. I dokumentet beskrivs att en riskdgare ansvarar for uppfoljning och analys
av sikerhetsindikatorer. Trafikverket har uppgett att det finns en sdkerhetsindikator for
uppfoljning av allvarliga handelser inom omrédet personpakorning (personal).

Trafikverket stiller krav pa riskhantering hos entreprenorer i kravdokumentet Kvalitets-
styrning i upphandlad verksamhet - entreprenad och projekteringstjanster (TDOK
2016:0032) och i Generella trafik- och elsdkerhetskrav for jarnvag (TDOK 2018:0015).

I TDOK 2016:0032 anges att entreprenoren ska ha dokumenterade arbetssatt for att bl.a.
sikerstilla att risker hanteras fortlopande och systematiskt och att lampliga atgarder vidtas.
I TDOK 2018:0015 anges att riskhanteringsprocessens koppling till SoS-planering och
arbetsberedning ska vara tydlig. Vidare beskrivs att riskhantering systematiskt ska f6ljas upp
for att se om Onskad effekt uppnétts. Kraven avseende sikerhetsstyrning ska foras vidare till
underentreprendorer.

Trafikverket stiller bl.a. krav pa att sparentreprendrer ska uppritta en sikerhetsplan som
beskriver hur sparentreprenorens verksamhet inordnas i Trafikverkets sikerhetsstyrning.
Infranord hade upprittat en sikerhetsplan som bl.a. beskrev att Infranord tillimpade
Trafikverkets trafiksdkerhetsbestaimmelse for sdkerhet vid aktiviteter i sparomradet (TDOK
2016:0289).

Infranord genomférde den 10 november 2023 en projektspecifik riskanalys av basavtals-
uppdraget. I den beskrivs det som en risk att inhyrd personal och underentreprenérer inte
far ratt information vilket kan medféra exempelvis bristande kunskap om arbetsberedningar
och andra handlingar som giller for uppdraget. Som exempel pé riskmoment namns att
Skyddsanvisningar inte 1dmnas till underentreprendr. Som édtgiard anges bl.a. en god plane-
ring och noggrann genomgang med arbetslaget av det arbete som ska utféras samt kontroll
av behorigheter.

3.12.1 Trafikverkets uppfoljning av sparentreprenorer

I TDOK 2016:0032 beskrivs hur Trafikverket foljer upp de krav som stills pa sparentre-
prendrer inom omradena kvalitet, miljo, riskhantering, sikerhet, systematisk arbetsmiljo,
byggarbetsmiljé samt sociala krav. Sparentreprenoren ska ha en projektplan, en sikerhets-
plan och en arbetsmiljoplan.

Trafikverket har uppgett att uppfoljning av sparentreprenoren sker 16pande via bl.a. bygg-
moten som halls varje manad och sirskilda granskningar. Vid byggmotena kontrollerar
Trafikverket bl.a. behorigheter genom ett slumpmassigt urval fran den kompetensmatris
som Infranord skickat in. Kompetensmatrisen ska uppdateras l6pande av Infranord.

Trafikverket genomfor ocksi oannonserade arbetsplatskontroller. I Trafikverkets rutinbe-
skrivning Kontroller av byggarbetsplatser med avseende pé el- och trafiksdkerhet (TDOK
2019:0027) beskrivs att syftet med arbetsplatskontrollerna &r att kontrollera sparentre-
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prenorens sikerhetsarbete samt ge mojlighet till aterkoppling och diskussioner med
sparentreprendren.

Om en sparentreprendr inte uppfyller kraven avseende arbetsmiljo och sidkerhet kan entre-
prenoren bli skyldig att betala vite. Nir det géller brister i arbetsmiljo och sidkerhet ska vite
betalas vid bl.a. bristande varselkladsel, personal som inte uppfyller kompetenskraven, e€j
korrekta skyddsatgarder vid A-skydd, SoS-ledare saknas vid arbetet och brister i riskbe-
domning.

Vid varje arbetsplatskontroll ska spirentreprenorens representanter informeras om de
avvikelser som har framkommit. Vid allvarliga avvikelser eller avvikelser som arbetsplats-
kontrollanten bedomt som trafikfarliga ska Trafikverkets projektledare eller leverantérens
arbetsledning kontaktas snarast for att stoppa riskfyllda arbeten tills sikerhetshgjande
atgarder ar utforda. Efter utford arbetsplatskontroll ska en preliminar skriftlig rapport upp-
réattas och distribueras till projektledare pa Trafikverket och sparentreprendrens platschef
for granskning.

I den sodra regionen, som bl.a. omfattar Malmo, genomfor Trafikverket i snitt ca 100
oannonserade arbetsplatskontroller varje ar.

Vid Trafikverkets arbetsplatskontroll av tva arbeten, ett arbete i Ystad och ett arbete i
Trelleborg, den 26 februari 2025 noterades brister inom riskbedémning och avsaknad av
utpekad SoS-ledare. Vid byggmotet den 28 mars 2025 dokumenterades att arbetsplats-
kontrollerna hade identifierat bristerna och Infranord &lades viten. Hiandelserna utreddes
inte vidare.

Trafikverket stéller 4ven krav pé att upphandlade sparentreprenorer ska genomfora egna
arbetsplatskontroller.

3.12.2 Infranords uppféljning

I Infranords allménna ordnings- och skyddsregler beskrivs att det ar av stor vikt att alla pa
arbetsplatsen bidrar genom att vélja sikra beteenden och inte tar riskfyllda genvéagar pa
grund av tidsbrist, ekonomi eller bekvimlighet. Alla ska ocksé ingripa vid riskfyllda beteen-
den och papeka sikerhetsbrister samt vid behov underritta arbetsledningen och skydds-
ombud.

Arbetsplatskontroller

Infranord utfér egna arbetsplatskontroller. I dessa f6ljs det bl.a. upp om det finns en SoS-
planering, arbetsplan och om det finns en SoS-ledare pa plats.

Under den foregdende tolvmanadersperioden hade Infranord genomfort tva kontroller i
Malmo och sydostra Skine, den 24 september och 9 december 2024. En av kontrollerna
resulterade i en dokumenterad avvikelse gillande skyddsutrustning.

Uppfdljning av genomférda arbeten

Efter att en besiktningsanmérkning har &tgardats dokumenteras vad som har utforts i
besiktningsprogrammet BESSY och SoS-planen arkiveras. Enligt Infranord och Trafikverket
sker det ingen regelmaissig uppfoljning kopplat till trafiksikerhet, t.ex. av hur planeringen
och utférandet f6ll ut.
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3.12.3 Hantering av intrdffade hiandelser

Enligt férordning (EU) 2018/762 ska olyckor och tillbud som har anknytning till infrastruk-
turforvaltarens verksamhet rapporteras, registreras, utredas och analyseras for faststillande
av de bakomliggande orsakerna. Olyckor och tillbud ska i enlighet med jarnvigssikerhets-
lagen i tillampliga fall rapporteras till Transportstyrelsen.

Aktorer i egenskap av arbetsgivare ska dven anmadla allvarliga olycksfall och tillbud i sin
verksambhet till Arbetsmiljoverket. Eftersom pakorning av tig innebdr livsfara bor flertalet
sédana tillbud vid spar enligt Arbetsmiljoverket bedomas som allvarliga och anmailas till
Arbetsmiljoverket, &ven om ingen har skadats.

I Trafikverkets generella trafik- och elsdkerhetskrav for jarnvig beskrivs att alla el- och
trafiksdkerhetsrelaterade hiandelser (avvikelser, tillbud och olyckor) omedelbart ska larmas
till Trafikverkets trafikcentral i enlighet med Trafikverkets rapporteringskrav for avvikelse,
tillbud och olyckor (TDOK 2016:0035). Enligt Trafikverket hanteras avvikelser fran arbets-
platskontroller separat.

Trafikverket utreder handelser samt har i avtal stillt krav pa att &ven sparentreprenoren ska
utreda hiandelser och redovisa resultatet till Trafikverket. Utredningarna ska omhinderta
manskliga, organisatoriska och tekniska faktorer. Lardomarna frén intraffade handelser ska
systematiskt anvindas till grund for forandrade arbetssitt, operativa processer samt kom-
mande riskbedémningar.

Uppfoéljning och utredning av intrdaffade handelser

SHK har tagit del av statistik fran Trafikverket avseende hanteringen av avvikelser, tillbud
och olyckor inom omradet "personpakorning vid arbete i spar”. Under 2024 rapporterades
46 hiandelser och under 2025, fram till olyckan i april, 20 héndelser.

Av de 46 handelser som intriaffade under 2024 har nio av handelserna utretts. Trafikverket
har uppgett att orsaken till att inte fler hdndelser utretts beror pé att det har saknats under-
lag, bl.a. kunskap om vilken spérentreprenor som var inblandad. Hanteringen av en del av
hindelserna har avslutats pa grund av att det bl.a. har funnits olika syn pa hur allvarligt
tillbudet var.

Vid intervjuer har det framkommit att avvikelser och tillbud ibland hanterats pé plats i
direkt anslutning till hindelsen genom dialog med berérda personer och att det inte rappor-
terats vidare inom organisationen.

Rapportering av hdandelser till Transportstyrelsen

I Transportstyrelsens foreskrift om olycks- och sdkerhetsrapportering for jairnvag (TSFS
2024:02) beskrivs vilka handelser som ska rapporteras av jairnvigsforetag och infrastruktur-
forvaltare. Handelser som omedelbart ska rapporteras ar bl.a. olyckor och tillbud till olyckor
dir minst ett jairnvagsfordon i rorelse varit inblandat och som resulterat i att en eller flera
personer avlidit eller skadats allvarligt.

SHK har tagit del av det totala antalet handelser som rapporterats till Transportstyrelsen for
2024 inom omradet "personolycka vid arbete i spar”. Av 44 handelser som har rapporterats
in till Transportstyrelsen har 23 hindelser rapporterats av ett jirnvagsforetag men inte av
Trafikverket. Atta av dessa 23 hindelser fanns inte registrerade hos Trafikverket nir SHK
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efterfrigade hindelserna. En mojlig orsak till detta kan enligt Trafikverket vara att handel-
serna inte hade rapporterats till Trafikverkets trafikcentral.

Tillbud pa Malmo6 godsbangard den 7 februari 2024

En lokforare rapporterade in ett tillbud som intraffade pd Malmo godsbangard pa spér 61
den 7 februari 2024. Lokforaren observerade tva bantekniker frin Infranord som korsade
sparet. Taget framfordes i 160 km/tim och lokféraren bedémde att det var ca 50 meter

(1—2 sekunder) ifrdn en personpékorning. Lokforaren rapporterade hiandelsen till
Trafikverkets trafikcentral som registrerade hidndelsen samt informerade Infranord.
Trafikverket rapporterade inte hindelsen vidare till Transportstyrelsen. Det finns inte heller
négot sddant tillbud rapporterat till Arbetsmiljoverket.

Enligt Trafikverkets hindelserapporteringssystem var berérda bantekniker pé platsen for att
rekognosera infor kommande natts arbete. Vidare beskriver Trafikverket i drendet att egen-
forflyttning inte ar lamplig pé platsen eftersom det ar flera trafikerade spar och hog hastig-
het. Detta har enligt Trafikverket kommunicerats av trafikcentralen till sparentreprenoren,
men tillbudet utreddes inte vidare.

3.12.4 Identifierade sdkerhetsutmaningar vid arbete i sparomradet

Trafikverket genomfor aggregerade analyser inom siakerhetsomradet. Bland annat genom-
forde Trafikverket 2020 efter ett stort antal avvikelser och tillbud till personpdkdrning en
analys av regelefterlevnad vid arbete i spairomradet. Resultatet visade pa brister i regelefter-
levnad, riskbedomningar och skyddsatgarder. I rapporten fran analysen ndmns att brister i
systematisk rapportering har forsvarat analysen. Trafikverket har uppgett att det inte ar helt
sparbart hur resultatet hanterades vidare inom organisationen. Trafikverket har utvecklat
arbetssittet sedan dess och fortsitter gora det under 2026.

Under utredningen har det vid flera intervjuer lyfts fram att tdgvarning upplevs som en
riskfylld arbetsmetod. Infranord och Trafikverket har uppgett att det inte gar att ta fram
historik 6ver arbeten som utforts under tdgvarning i nuvarande system.

Verksamhetsomrade underhéll p& Trafikverket utvecklar och utvarderar regler for sikerhet
vid aktiviteter i spAromradet. Varen 2024 initierades och skrevs en promemoria om siker-
hetsutmaningar med tdgvarning. Promemorian baserades pa avstimningar med branschen
och iakttagelser vid arbetsplatskontroller. Promemorian lyfte bl.a. fram svarigheter med att
fa tid for arbete i spar, bristande regelefterlevnad och att SoS-planer ofta behandlas som en
formalitet snarare &n ett stod for sakerheten.

Promemorian resulterade i utkast till regelandringar och fortydliganden i TDOK 2016:0289.
Avsikten var att ett forslag skulle skickas pd remiss i juni 2025 och borja gélla 2026. Efter
olyckan omhiindertogs delar av detta forslag genom atgirder, se avsnitt 3.16. Ovriga delar
hanteras i Trafikverkets forvaltning av trafiksdkerhetsbestimmelser.
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3.13 Sakerhetstillstand och tillsyn

3.13.1 Arbetsmiljoverket

Arbetsmiljolagen (1977:1160) syftar till att forebygga ohilsa eller olycksfall i arbetet. Arbets-
miljolagen reglerar bl.a. att arbetet ska planeras och organiseras s att det kan utférasien
sund och sdker miljo. Arbetsgivaren ska se till att arbetstagaren far god kinnedom om
arbetsforhallandena och informeras om de risker som kan vara forknippade med arbetet.
Arbetsgivaren ska ocksa sikerstilla att arbetstagaren har den utbildning som beh6vs och
kanner till vilka atgirder som kravs for att undvika risker i arbetet. Arbetsgivaren ska vidare
se till att endast arbetstagare som har fétt tillrdckliga instruktioner far tilltrade till omriden
dir det finns en pataglig risk for ohalsa eller olycksfall.

Arbetsmiljoverket har tagit fram foreskrifter och allmidnna rad (AFS 2023:1) om systematiskt
arbetsmiljoarbete — grundlaggande skyldigheter for dig med arbetsgivaransvar. Foreskrif-
terna géller all verksamhet dar arbetstagare utfor arbete for arbetsgivares rakning. Med
arbetsgivare likstélls den som hyr in arbetskraft. I foreskrifterna beskrivs bl.a. att arbets-
givaren ska se till att det systematiska arbetsmiljoarbetet bedrivs som en del av den dagliga
verksamheten och att alla arbetstagare har tillrackliga kunskaper om arbetet och dess risker.
Arbetsgivaren ska ocksa regelbundet undersoka arbetsmiljoforhallandena for att bedoma
risker for ohilsa och olycksfall i arbetet.

Arbetsmiljoverket utvar tillsyn enligt arbetsmiljolagen. Tillsynen planeras pa arsbasis men
kan ocksd initieras efter intriffade hindelser, anméilan fran skyddsombud eller inkomna
tips. I den planerade tillsynen kan olika fokusomraden inga.

Arbetsmiljoverket genomforde under 2022 en nationell tillsynsaktivitet av ett flertal foretag
inom jarnvagsbranschen. Vid tillsynen identifierades bl.a. brister i samordning och brister i
riskbedomningar vid arbete i spdromradet.

Arbetsmiljoverket kommer att under 2026 péborja en nationell tillsynsaktivitet med fokus
pa planering och projektering i byggprojekt. Trafikverket ingar i urvalet f6r denna tillsyns-
aktivitet.

Arbetsmiljoverket hade vid publiceringen av denna rapport en pagaende tillsyn av Infranord
med anledning av olyckan.
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3.13.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ansvarar for regelgivning, tillstindsprovning, tillsyn samt registerhéll-
ning inom transportsektorn. Transportstyrelsen beslutar bl.a. i enlighet med jarnvagssaker-
hetslagen om sikerhetstillstdnd for svenska infrastrukturférvaltare av jairnvag och utfor
tillsyn av dessa. For att f4 tillstdnd krévs bl.a. ett sakerhetsstyrningssystem med processer
och forfaranden for kontroll av de risker som verksamheten medf6r samt att infrastruktur-
forvaltaren uppfyller kraven i EU-férordningar och nationella regler.

Sakerhetstillstand

Den 31 oktober 2025 beviljade Transportstyrelsen Trafikverket fornyat sdkerhetstillstdnd for
infrastrukturforvaltning av det statliga jairnvagsnitet i tre 4r?’. Som forutsattning for till-
standet stillde Transportstyrelsen ett antal villkor om &tgarder for att uppfylla krav i EU-
forordningar om gemensamma sidkerhetsmetoder for sdkerhetsstyrningssystem (2018/762)
och 6vervakning (2012/1078). Avseende sakerhetstyrningssystem stalldes villkor om atgir-
der for uppfyllande av sikerhetsmaél, kontinuerlig forbattring, lardomar fran olyckor och
tillbud samt integrering av manskliga och organisatoriska faktorer. Avseende 6vervakning
stilldes villkoret att Trafikverket skulle implementera férordningens krav.

Tillsyn

Transportstyrelsens tillsyn planeras pa arsbasis och grundar sig pa riskbedémningar av
tillstdindshavarnas verksamhet. Tillsynen fokuserar pa att kontrollera att tillstdndshavarna
har en fungerande sidkerhetsstyrning. Utover den planerade tillsynen kan Transportstyrelsen
inleda tillsyn till f6ljd av bl.a. intraffade olyckor.

Tillsyn med anledning av olyckan
Transportstyrelsen har under 2025 genomfort en tillsyn av Trafikverket med anledning av

olyckan som denna utredning beror (TSJ 2025-626). Tillsynen resulterade i ett foreldggande
till Trafikverket om att redovisa beslutade och genomforda dtgiarder for att sikerstilla att
samtliga risker forknippade med underhéll av jirnvagsinfrastrukturen dar personal befinner
sig i eller i direkt nirhet av sparet dr under kontroll.

I forelaggandet hanvisade Transportstyrelsen till att det sedan 2020 rapporterats in 100
hindelser till myndigheten dir personer med varselkladsel befunnit sig i sparet nir tag
passerat. I sitt svar redovisade Trafikverket bl.a. att man haft méte med sidkerhetschefer pa
tre stora entreprenorsforetag och landat i en samsyn om att belastningen pé jarnvagssyste-
met dr en utmaning vad giller trafikering, utrymme for arbete och anldggningens slitage.
Vidare redovisades att motesdeltagarna kommit fram till att det behvdes samarbete f6r en
bittre sakerhetskultur och en 6versyn av om regelverken behover omarbetas.

Transportstyrelsen dterkopplade att Trafikverket inte visat att de gjort tillrackligt for att
hantera risker i verksamheten. Transportstyrelsen skrev i sitt svar att de méten som
Trafikverket refererat till endast genomforts med tre sparentreprendrer och att det inte
framgétt om det vid dessa moten beslutats om nagra direkta atgarder for att forhindra
ytterligare tillbud och olyckor.

22 Giltighetstiden pa ett sakerhetstillstand ar normalt fem ar.
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Trafikverket redovisade vidtagna dtgirder i ett kompletterande svar. Transportstyrelsen
avslutade darefter tillsynsarendet. Se avsnitt 3.16.

Tillsyn av dtgdrdshantering efter olyckor och tillbud
Transportstyrelsen inledde hosten 2024 en tillsyn av Trafikverket med inriktning pé intraf-

fade tillbud och olyckor vid arbete i spar, i syfte att underséka om Trafikverket efter utred-
ningar genomforde effektiva atgiarder for att handelserna inte skulle upprepas (TSJ 2024-
1260).

Den 4 april 2025 beslutade Transportstyrelsen att foreldgga Trafikverket att vidta ett antal
atgiarder mot bakgrund av Transportstyrelsens granskning av utredningsrapporter och inter-
vjuer dir det framkommit att hdndelser inte utretts i tillricklig omfattning. Trafikverket
svarade Transportstyrelsen att tgarder skulle vidtas inom foljande fem omréden: siker-
stilld faktainsamling, helhetstank utredningar, brister blir atgarder, uppféljning av genom-
forande samt forbattrat nulige och fortsatt larande.

Transportstyrelsen bad Trafikverket komplettera sitt svar med en analys av de bakom-
liggande orsakerna och en genomférandeplan for atgarderna. Efter kompletteringarna
bedomde Transportstyrelsen att Trafikverket hanterat bristerna pa ett acceptabelt séitt och
avslutade den 25 november 2025 tillsynen. I beslutet uppgav Transportstyrelsen att myndig-
heten kommer att folja upp atgiarderna i den inlamnade genomférandeplanen.

3.14 Halsa och arbetsmiljo

3.14.1 Arbetstider

I arbetstidslagen (1982:673) finns regler om hur mycket arbetstagare far arbeta per dygn,
vecka och ar. Syftet dr att skydda arbetstagares hilsa och sdkerhet genom att reglera hur
mycket de far arbeta, samt sdkerstilla tillrdcklig vila och aterhdmtning, med regler for
ordinarie arbetstid, 6vertid, nattarbete, rast, paus, dygnsvila och veckovila.

Arbetstidslagen har i det aktuella fallet avtalats bort genom kollektivavtal och lokala avtal.?*
Enligt avtalen giller att en arbetsperiod far omfatta hogst 13 respektive 14 timmar.
Viloperioden mellan tva arbetsperioder ska omfatta minst 11 timmar (dygnsvila). En medar-
betare som arbetar framst nétter ska vid arbete om fyra nétter eller fler ha minst 60 timmars
sammanhingande ledighet i direkt anslutning till nattarbetet (veckovila). Vidare beskrivs att
allmén overtid kan tas ut med hogst 48 timmar under en tid av fyra veckor eller 50 timmar
under en kalenderménad.

Arbetslagets arbetsvecka

Arbetsveckan hos Infranord (vecka 17) borjade pa tisdagen (méndagen var en helgdag) och
schemat var ett s.k. 7/7-schema, dvs. sju dagar arbete och sedan sju dagar ledigt. SoS-
ledaren och banteknikern arbetade 11 timmar per dag under tisdagen och onsdagen.
Arbetspassen borjade k1. 07 och slutade Kl. 18. I arbetspassen ingick transport mellan
Infranords lokaler och platserna dar arbetet skulle genomforas.

3 Vag- och banavtalet och Infranord Jarnvigsinfrastrukturavtal.
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SoS-ledaren

Enligt uppgifter hade SoS-ledaren arbetat mycket under en period och verkade trétt under
veckan. SHK har darfor sarskilt granskat SoS-ledarens arbetsschema under perioden fran
den 1 mars till den 30 april 2025.

Under denna period arbetade SoS-ledaren framst hos sparentreprendren Strukton Rail AB i
Alvesta pa ett schema som framst bestod av natt mot mandag till torsdag, med undantag for
négra dagpass. Enligt schemat var SoS-ledaren sedan ledig frén torsdag morgon fram till
sondag kvill d4 nasta vecka paborjades.

I granskningen av schemalagd tid har flera avvikelser kopplat till den totala arbetstiden,
veckovila och dygnsvila identifierats.

¢ Sondagen den 2 mars arbetade SoS-ledaren ett dubbelpass, forst ett dagpass pa
12 timmar hos Infranord och sedan ett nattpass hos Strukton pa 9 timmar.

e Vidare har avvikelser kopplat till veckovila noterats under vecka 12, 14, 15 och 16.
SoS-ledaren hade utéver sina ordinarie pass hos Strukton dven jobbat dubbla
nattpass under helgerna under denna period.

e Veckan innan olyckan (vecka 16) hade SoS-ledaren arbetat 63 timmar (inkl. séndag
v.15) med blandade dag- och nattpass for Strukton. Nar SoS-ledaren sedan kom till
Infranord pa tisdagen hade SoS-ledaren fatt en dygnsvila pa 24 timmar.

e Den totala arbetstiden for mars var 214 timmar och for april fram till olyckan den
24 april, 171,5° timmar. Enligt avtal fir den totala arbetstiden per fyraveckorsperiod
inkl. 6vertid vara 192 timmar, for den som arbetar nitter (36-timmarsveckor).

Banteknikern
Banteknikern arbetade heltid (40 timmar/veckan) for ett foretag utanfor jairnvagsbranschen.

Arbetstiderna var kl. 07—16. Banteknikern tog semester fréan sitt ordinarie arbete nar han
arbetade extra hos RSAB.

Banteknikern hade under féregaende vecka arbetat pa sitt ordinarie arbete mandag till
torsdag samt ett 22 timmarspass som hantlangare i Vingaker (inkl. restid) for ett beman-
ningsforetag pa 1ordagen.

Arbetsledaren

Arbetsledaren, som var inhyrd konsult, hade en avtalad arbetstid pa 40 timmar per vecka.
Under perioden i mars arbetade han 216 timmar och i april 237 timmar. Detta 6verskred
tillaten arbetstid enligt kollektivavtalet som var 208 timmar per fyraveckorsperiod.

Uppfoljning av arbetstid

Vid intervjuer har RSAB, Infranord och Strukton uppgett att ingen kontroll gors av, om
inhyrd personal har fatt dygnsvila eller veckovila innan arbetsperioden inleds hos respektive
sparentreprenor. Infranord har hanvisat till att det i avtalet med RSAB reglerats att
uthyraren ansvarade for att aktuella arbetstidsregler foljdes.

24 planerad tid for april var 204,5 timmar.
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3.14.2 Arbetsbelastning

Arbetsbelastning, trotthet och bristande uppméarksamhet hade identifierats som risker i
Infranords riskanalys daterad den 10 november 2023. I riskanalysen beskrevs att det under
och efter 1anga arbetspass eller nattpass finns en férhgjd risk for ouppmérksamhet och
trotthet hos personalen. Den ursprungliga bedomningen av risken angav en sannolikhet pé
nivé 5 av 5 och en konsekvens pa nivé 5 av 5.

Foljande atgarder beskrevs i riskanalysen:

e Sikerstilla en god planering av arbetstider for att minska belastningen.

e Uppmuntra personalen att optimera sin vilotid mellan arbetspassen.

e  Arbetsledning och kollegor ska vara uppmarksamma pa varandras hélsotillstdnd och
tecken pa trotthet.

Sannolikheten bedomdes efter dessa dtgiarder reduceras till niva 1, och konsekvensen
reduceras till nivé 4.

I riskanalysen beskrevs att en hog arbetsbelastning kan leda till misstag i produktion och
planering samt sjukskrivning. Som atgarder beskrevs att man ska sikerstélla att det finns
tillrackligt med ratt kompetens och resurser och att man ska folja upp arbetsférdelningen
kontinuerligt.

Vid intervjuer har ett flertal personer uppgett att det har varit en hog arbetsbelastning pa
bl.a. arbetsledarna hos Infranord i Malmé. Det har dven framkommit att arbetstagarorga-
nisationen fore olyckan péatalat brister for arbetsgivaren avseende mangden inhyrd personal
och arbetsledarens hantering av inhyrd personal.

Tvé arbetsledare planerade och foljde upp besiktningsanmérkningar kopplat till banéver-
byggnad. Den berorda arbetsledaren ansvarade for ca 15 personer framst inom svets och den
andra arbetsledaren ansvarade for ca 25 personer fraimst inom banteknik. I arbetsledarens
roll ingick det bl.a. att f6lja upp uppdragen, ndgot som enligt intervjuer inte hunnits med i
onskvird utstrackning pa grund av arbetsbelastningen.

Det har i intervjuer beskrivits att antalet besiktningsanmirkningar som ska planeras in for
atgird okat. Figur 11 visar antalet anméarkningar i Malmo och sydostra Skéne under perioden
2020 till 2025.
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Figur 11. Antalet besiktningsanmarkningar per vecka inom omradet Malmé och syddstra Skane under peri-
oden 1 januari 2020 till 30 april 2025. Pilen visar nar Infranord AB tog 6ver underhallet fran Strukton Rail
AB.

Figur 12 visar att antalet anméarkningar 6kat under 2025 pa bandel 9o2.
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Figur 12. Antalet besiktningsanmarkningar per vecka pa bandel 902 (Malmé godsbangard) under perioden
1 januari 2020 till 30 april 2025. Pilen visar ndr Infranord AB tog 6ver underhallet fran Strukton Rail AB.

Pa bandel 901, dar olyckan intriaffade, har antalet anmérkningar varierat mellan ca 100 och
400 per vecka under motsvarande period.
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3.15 Tidigare utredningar av liknande handelser

SHK har tidigare utrett flera personpakorningar vid arbete i sparmilj6. I utredningarna av
dessa olyckor har SHK identifierat risker foranledda av vilken planeringsform som anvants,
om riskbedémningar utforts infor arbetena, sparentreprenorernas lokalkinnedom samt
vilken typ av skydd som valts for arbetena. Nedan redovisas resultatet av de senaste tre
utredningarna; en temautredning av sikerhet vid arbete i sparmiljo (RJ 2014:05), en
personolycka i Pélsebo (RJ 2016:01) och en personolycka i Markaryd (RJ 2017:01).

Temautredningen som publicerades i november 2014 féranleddes av att 28 olyckor och
tillbud vid arbete i sparmiljo hade rapporterats till SHK under 2012. SHK:s utredning
belyste bl.a. ett samband mellan nivan, planeringsform och utférande, pa forberedelserna for
spararbeten och konsekvenserna av de handelser som intréaffat. Utredningen belyste ocksa
att det saknades data hos Trafikverket och sparentreprenorerna for att kunna ge en samlad
bild 6ver vilka arbeten som sker i spar. SHK rekommenderade Transportstyrelsen att bl.a.
verka for att Trafikverket ska sdkerstilla att personal med sikerhetskritiska arbetsuppgifter
har lokalkdinnedom om den plats dir arbetet utfors och for att Trafikverket i sin uppfoljning
av utforda arbeten ocksé foljer upp hur sikerheten hanterats.

Den 5 september 2015 blev en maskinoperator pakord vid Polsebo nar han var pa vig
tillbaka till sina kollegor efter att ha kort sin gravlastare av sparet. Maskinoperatéren
skadades allvarligt. SHK:s utredning belyste bl.a. att inga sérskilda sikerhetsatgirder for
efterarbetet bredvid spéret hade vidtagits. SHK rekommenderade Transportstyrelsen att
sikerstalla att Trafikverket gjorde en 6versyn av sikerhetsstyrningssystemets effektivitet,
nir det giller att skapa en siker verksamhet i sparanliggningen. Oversynen rekommen-
derades ta sarskilt sikte pa bl.a. risker vid for- och efterarbete, regelutformning, utbildning,
uppfoljning och systematisk aterforing av erfarenheter fran tillimpning.

Den 25 maj 2016 blev tva bantekniker pdkorda av ett tdg nar de utforde reparationsarbeten i
en vaxel i huvudspar i Markaryd. Arbetet hade inte riskbedomts och inga atgiarder hade vid-
tagits for att skydda verksamheten. En bantekniker blev allvarligt skadad och den andra
skadades lindrigt. I SHK:s utredning belystes bl.a. att det finns mojligheter att f6lja upp varje
insats som ar relaterad till en besiktningsanméarkning, frén borjan till avslut, for att faststilla
om planering av skydd har fungerat och verkstillts pa avsett sitt, men att den mojligheten
inte utnyttjas. SHK lamnade inga rekommendationer med hianvisning till pAgdende arbete
med tidigare ldimnade rekommendationer.
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3.16 Vidtagna atgarder

3.16.1 Trafikverket

Efter Transportstyrelsens tillsyn som genomfordes i direkt anslutning till att olyckan
intraffat redovisade Trafikverket foljande fyra &tgarder.

e Hastighetsgransen for nar tdgvarning ar tillaten sanktes forst tillfalligt och efter en
utvardering permanent, fran storsta tillitna hastighet 150 km/tim till 70 km/tim
(120 km/tim pa linje med enkelspar).

o Ett tillfalligt krav infordes pé att riskbedomning i samband med egenforflyttning
skulle dokumenteras skriftligt. Kravet upphivdes efter att en utviardering visat att
forandringen inte gett nagon sakerhetshéjande effekt.

e En sirskild funktion hos basentreprenoren infordes for att sikerstélla uppfyllelse av
kontraktskrav avseende sidkerhet respektive kompetens.

e Inom projektverksamheten pé bestillarsidan fortydligades rutiner f6r uppfoljning
avseende el- och trafiksikerhet i varje basunderhallskontrakt jairnvag.

Utover ovanstdende har Trafikverket uppgett att dialog och samtal om sikerhet skett med
Infranord och andra spérentreprenorer.

3.16.2 Infranord AB

Infranord har vidtagit f6ljande dtgarder.

e Uppdaterat kravdokument vid anlitande av externa resurser med fortydligande om
att for arbete i sparmilj6 kravs som lagst utbildningen "Att enskilt vistas i spar”
samt med krav pa uppfoljning av *Tilltrade- och utbildningskrav vid arbete pa
bangird med noédldagesplan”.

e Fortydligat information och forbattrat rutin kring tilltradeskrav betraffande
hantering av IDo6-kort.

e Forbattrat rutin for arbetsberedning och projektspecifik information till
tillkommande personal.

e Forbattrat rutin for uppfoljning vid anlitande av inhyrd personal.

e Pamint samtliga medarbetare om vikten av att folja de sdkerhetsinstruktioner som
ges i SoS-planen, samt om SoS-ledarens ansvar att planera om vid forandrade
forutsattningar eller bristfillig forplanering.

e Inlett 6versyn av arbetssétt for uppfoljning av resultat fran arbetsplatskontroller for
att i ett tidigare skede finga upp, och agera p4, avvikelser. Lokalt i Malmo hanteras
prelimindrrapporter fran arbetsplatskontroller i ett tidigare skede bl.a. genom att
kommunikationsinsatser och uppfoljning sker I6pande och omgéende. Infranord
deltar ocksé i branschgemensam hantering av fragan.

e Lyft frdgan om siker vistelse i spar i samband med sin sdakerhetsvecka 2025 och pa
arbetsplatstriffar.
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3.16.3 Rail Solutions Scandinavia AB (RSAB)
Efter olyckan har RSAB tagit fram en handlingsplan med f6ljande innehéll.

e Kompetenskrav for arbete pA RSAB

o Minimikrav att ha genomfort "Att enskilt vistas i spar” for att fa arbeta i
sparmilj6 under en SoS-ledare.

o Inom sex manader frin anstillning ska en SoS-utbildning bokas for att hoja
arbetslagets samlade kompetens.

e Introduktion hos nya kunder eller kontrakt

o Vid forsta arbetsskiftet hos nya kunder eller inom nya kontrakt ska perso-
nalen sékerstélla att de fér ta del av lokal information och meddela resurs-
planeraren om detta.

o Resursplaneraren ska folja upp att tid och mgjlighet till ev. projektspecifika
utbildningar tilldelas samt att personalen har fatt ta del av féretagsbeskriv-
ning och arbetsmiljoplan.

o Om det visar sig att detta inte har genomforts, ska resursplaneraren rappor-
tera det till sikerhetssamordnaren som kontaktar kundens ansvariga for
atgird.

e Sikerhetssamordnare

o En sdkerhetssamordnare anstélldes den 1 januari 2026 med ansvar for att
belysa sikerhetsfragor, dokumentation och interna arbetsplatskontroller
samt som kontaktpunkt for personalen.

e Rapportering vid externa arbetsplatskontroller

o Personalen instrueras att vid externa arbetsplatskontroller ska resultatet,
oavsett utfall, omedelbart rapporteras till siakerhetssamordnaren. Detta ska
mojliggora snabba atgirder innan den slutgiltiga rapporten delges.

o Sikerhetssamordnaren ska uppritta register for dessa rapporter, som sedan
diskuteras vid kommande arbetsplatstraffar.

RSAB har ocksé starkt sin uppfoljning av medarbetarnas arbetstider och majlighet till ater-
hamtning med en tydligare och mer strukturerad rutin som foljs mer noggrant veckovis.

4. Analys

Detta avsnitt innehéller en samlad analys av roller och ansvarsomraden, rullande materiel
och tekniska anldggningar, manskliga faktorer och aterkopplings- och kontrollmetoder,
inklusive risk- och sidkerhetsstyrning samt 6vervakningsprocesser.?

SHK konstaterar att inga fel i infrastrukturen, tekniska fel pa spéarfordon eller signalsystem
har paverkat olyckan. Taget framférdes med “kor” i huvudsignal och lokféraren hade darfor
kort tid pé sig att uppmirksamma att arbetslaget befann sig i sparet och darefter agera.
Arbetslaget befann sig i ett trafikerat spar utan att ndgra skyddsatgirder hade vidtagits. Mot
den bakgrunden ar analysen inriktad pé orsakerna till varfor arbetslaget kom att befinna sig
pa platsen och vilka forutsiattningar de hade for att genomfora sitt arbete.

%5 Dessa punkter ingar i den rapporteringsstruktur som féljer av Kommissionens genomférandeférordning (EU)
2020/572 av den 24 april 2020 om den rapporteringsstruktur som ska foljas vid utredning av jarnvagsolyckor
och jarnvdgstillbud. Rubriksattningen har har anpassats efter olyckans typ och omfattning.
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Analysen belyser ocksa berorda aktorers arbetsmiljo- och sakerhetsarbete och erfarenhets-
aterforing pé en 6vergripande niva. Vidare berors raiddningsinsatsen och forutsattningarna
for raddningstjansten.

4.1 Grundlaggande forutsattningar

For att forsta hur olyckan kunde intraffa behover man forst fa en grundliggande forstaelse
for hur drift och underhall av spiranldggningar ar organiserat och utfors. Detta ger en bild
av den miljé som arbetslaget arbetade i och vilka forutsiattningar de hade att genomfora sitt
arbete pa ett sikert sétt.

Trafikverket ar infrastrukturfoérvaltare och hade upphandlat Infranord for att genomféra
underhéllsarbetet i Malmo. Infranord har egen personal men hyrde ocksé in bade arbets-
ledning och arbetslag fran olika sparentreprendrer for att genomfora arbeten inom avtalet.
Detta innebar att flera personer med olika erfarenhet arbetade i Malmé under kortare
perioder, vilket dven gillde det berorda arbetslaget. Sidana forhéllanden medfor sarskilda
utmaningar i att bygga och uppritthalla ett fungerande systematiskt arbetsmiljoarbete och
en gemensam siakerhetskultur.

Olyckan intriaffade pa Malmo godsbangard dér en stor del av godstrafiken mellan Sverige
och Europa hanteras. Genom omradet passerar ocksa tagtrafik pa s6dra stambanan. Platsen
dar olyckan intriaffade kan beskrivas som en komplex milj6 med flera intilliggande spér dar
sparfordon framfors i olika hastigheter. Sparen har flera vixelforbindelser vilket innebér att
sparfordon kan véxla mellan olika spér. Trafiksituationen ar intensiv.

I regel utfors underhéllsarbeten nir sparet ar avstangt fran spartrafik. For att kunna upp-
ratthalla trafiken far ocksa enklare arbeten utforas i trafikerat spar under metoden tag-
varning. Att arbeta i trafikerat spar ar forenat med sarskilda risker och det far darfér bara
genomforas under vissa forutsattningar. Vid arbete med tagvarning ska SoS-planeraren
bedoma riskerna i fo6rvag och planera arbetet. Planeringen ska sedan lamnas 6ver till SoS-
ledaren som ute pé plats ska bedéma om arbetet gar att genomfora enligt planeringen eller
om arbetet behdver planeras om.

4.2 Varfor befann sig arbetslaget i trafikerat spar?

4.2.1 Arbetslaget saknade ratt forutsattningar

Arbetslaget uppfyllde inte de tilltrideskrav som Trafikverket hade stillt for arbete pa Malmo
godsbangérd. Arbetslaget fick inte heller ndgon sidkerhetsintroduktion infor arbetsveckan
eller nagon lokal information om Malmo godsbangérd eftersom SoS-ledaren hade arbetat i
Malmo tidigare. Arbetsledaren bedémde att arbetslaget hade tillracklig kompetens och erfa-
renhet for uppgiften och sig darfor inte behov av ndgon kontroll av deras lokala kinnedom
och forstaelse for de risker som arbetet innebar.

4.2.2 Planeringen fangade inte upp riskerna infor arbetet

Arbetsledaren som inte skulle vara i tjanst de kommande dagarna var man om att det
inhyrda arbetslaget skulle ha arbetsuppgifter att utfora. Arbetsledaren sokte darfor fram
besiktningsanmarkningar pd Malmé godsbangard vilket resulterade i en arbetslista besté-
ende av 26 sidor med totalt 94 besiktningsanmarkningar. Arbetsledaren kontrollerade inte
utskrifterna och gick inte heller igenom dem i detalj med SoS-ledaren nar de limnades o6ver.
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Instruktionerna fran arbetsledaren var att arbetslaget skulle kontrollera och atgéarda de
besiktningsanméarkningar som de kunde under dagen. Arbetet skulle genomforas med tig-
varning. SoS-ledaren var utsedd till tdgvarnare och banteknikern skulle atgérda besiktnings-
anmarkningarna.

Den SoS-plan som togs fram infor arbetet var generell och omfattade alla spar p4 Malmo
godsbangérd och Malmo C, dvs. dven spér 61, dven om det enligt arbetsledaren inte var
avsikten att arbete skulle utforas pa alla spar. Den storsta tillitna hastigheten hade angetts
till 40 km/tim i SoS-planen. Hastigheten pé flera av sparen i omradet ar dock betydligt hogre
in 40 km/tim. Uppgifterna om storsta tillatna hastighet stimde alltsi inte 6verens med
angivna spar och inte heller med besiktningsanméarkningen i véxel 717 i spér 61, och inte
heller med flera av de andra besiktningsanmarkningarna i arbetslistan.

Bristerna i planeringen ledde till att atgdrder som inte kunde eller skulle genomf6ras under
tagvarning fanns med i arbetslistan som lamnades 6ver till arbetslaget. Hanteringen tyder pa
att SoS-planen betraktades mer som en administrativ uppgift &n som en sakerhetsatgiard. Att
antalet besiktningsanmérkningar hade 6kat och att arbetsledaren under en lingre period
hade haft en hog arbetsbelastning kan ocksa ha bidragit till bristerna i planeringen.

4.2.3 Riskerna uppmarksammades inte pa platsen

Arbetslaget dkte till platsen for att kontrollera en besiktningsanmérkning i vixel 717 pa spar
61 som fanns med pé arbetslistan. SoS-ledaren var den i arbetslaget som hade den tekniska
kunskapen och behovde darfor arbetsleda banteknikern som skulle utféra det praktiska
arbetet. Utover detta skulle SoS-ledaren bira sikerhetsansvaret, dvs. for varje besiktnings-
anmarkning bedéma om den gick att utféra enligt SoS-planen samt varna for tag.

Det ingar i SoS-ledarens roll att kontrollera att SoS-planen stimmer 6verens med forutsitt-
ningarna pé platsen innan sparomradet betrads. Som stéd for detta finns underlag med bl.a.
hastighetsuppgifter i Trafikverkets "Underlag till linjebok”. Det har inte gatt att faststilla om
négon sédan kontroll gjordes innan arbetslaget gick ut i spairomradet, men det kan konsta-
teras att SoS-planen inte var tillimpbar pé platsen.

Uppgifter tyder pa att SoS-ledaren forst avsag att genomfora en snabb kontroll av anmark-
ningen innan han fattade beslut om skyddsatgiarder. Det faktum att SoS-ledaren namnde
behovet av ett A-skydd strax fore olyckan visar pd en medvetenhet om behovet av att stinga
av sparet for att kunna dtgirda anmarkningen.

Att kontrollera omfattningen av en anmérkning infor ett arbete dr ett arbetssatt som fore-
kommer. Denna typ av informell inspektion kan uppfattas som mindre riskfylld, men
olyckans allvarlighet visar tydligt att dven kortvariga och till synes enkla arbetsmoment kan
innebara betydande risker om sikerhetsatgirder inte ar vidtagna.

Aven om det inte gétt att faststilla vilken lokalkinnedom som SoS-ledaren hade #r det
sannolikt att han inte var fullt inforstddd med riskerna som det innebar att géra denna
inspektion av anméarkningen.

Aven den komplexa sparmiljon kan ha bidragit till att riskerna inte uppmirksammades pa
platsen. Det finns exempelvis inte ndgra hastighetstavlor eller annan information pa platsen
som anger vilken hastighet som géller for respektive spar. Det finns en avgransning i form av
ett dike mellan spar 61 och 62 som kan leda till ett antagande om att hoghastighetssparen
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borjar forst vid spar 62. Att de flesta vaxelforbindelserna gar frén spér 61 in mot bangards-
omradet kan ocksa bidra till en férvintan om lagre hastighet pa spar 61.

4.2.4 Sammanfattande slutsatser

Arbetslaget fick varken sikerhetsintroduktion eller information om lokala forhallanden infor
arbetsuppgiften. Det dr sannolikt att SoS-ledaren hade begrinsad erfarenhet av platsen och
av att arbeta under tdgvarning. Banteknikern hade mycket begransad erfarenhet av arbete i
sparmiljo. Planeringen och riskbedémningen var inte anpassade for de tilldelade arbetsupp-
gifterna. Det hade behGvts avstangt spar for att atgiarda besiktningsanmarkningen i vixel
717. Sammantaget saknade alltsd arbetslaget tillrackliga forutsiattningar for att utfora arbetet
pa ett sdkert sitt.

4.3 Bristerna har inte fangats upp infor arbetet

Arbetslagets arbetsgivare, RSAB, hade inte ndrmare kinnedom om vilket arbete som den
uthyrda personalen utférde i Malmé. RSAB foljde inte heller upp arbetslagets situation nir
de kommit till Malmo, utan forlitade sig pa att Infranord hade etablerade rutiner for att
sdkerstilla att de fick ratt forutsdttningar. RSAB utgick vidare ifran att Infranords kravstall-
ning i avtalet 6verensstimde med kraven som Trafikverket stillde.

RSAB:s verksamhet bygger pa att hyra ut personal till olika sparentreprendrer dir olika
regler och forutsattningar géller. Det ar darfor viktigt att de sdkerstiller att personalen far
ratt forutsattningar infor varje uppdrag och att deras arbetsmiljosituation 16pande f6ljs upp.
RSAB har vidtagit flera atgarder for att sdkerstélla att berord personal far de utbildningar
och forutsattningar som kravs for respektive uppdrag.

Infranords verksamhet bygger pa att ha egen personal men &ven hyra in personal fran olika
sparentreprenorer vid behov. Att hyra in personal tillfilligt stiller hoga krav pa att planera,
introducera och folja upp arbetet. Infranord f6ljde inte systematiskt upp att personalen gavs
ratt forutsiattningar vid arbete i sparomradet. Exempelvis foljdes det inte upp om riskbedom-
ningen var tillracklig fér arbetsuppgiften.

Infranord har vidtagit ett antal atgiarder efter olyckan, men bor darutéver se Gver sina
arbetssatt for att sdkerstilla att inhyrd personal har tillrdcklig lokalkdnnedom, starka
planeringen sé att den i hogre grad utgor ett stodjande underlag for SoS-ledaren samt
utveckla rutiner for en mer systematisk uppfoljning av planerade och genomforda arbeten.

4.4 Uppfoljningen av arbete i spar behover starkas

Trafikverket som &r infrastrukturférvaltare och byggherre har det 6vergripande ansvaret for
att sikerheten och arbetsmiljon uppritthalls. En central del av att folja upp siakerheten och
arbetsmiljon ar 16pande uppf6ljning av arbeten i spér, rapportering och utredning av intraf-
fade hiandelser.
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4.4.1 Arbete i sparmiljo behover foljas upp mer systematiskt

Det saknas statistik 6ver hur ofta och i vilka situationer som tagvarning tillimpas eftersom
Trafikverket inte f6ljer upp detta, ndgot som SHK &dven har uppméarksammat i tidigare
utredningar. Utan en klar bild 6ver tillampningen blir det svirt att beddma om metoden
anvands i den utstrackning och pa det séatt som avsetts. Det sker inte heller nigon syste-
matisk uppfoljning av hur SoS-planering av arbeten i spdromrade tillampas i praktiken.

Att det forekommer arbetssitt dir arbetslag informellt kontrollerar en plats infor arbete
utan riskbedémning tyder vidare pé en bristande riskforstielse. Trafikverkets och Infranords
uppfoljning har inte varit tillracklig for att identifiera och dtgérda att personal befinner sig i
spar utan tillracklig riskbedomning.

Trafikverket har efter hindelsen infoért en sirskild funktion hos basentreprenoren for att
sikerstilla uppfyllelse av kontraktskrav avseende sdkerhet respektive kompetens. Inom
projektverksamheten pa bestillarsidan har Trafikverket ocksa fortydligat rutiner for uppfolj-
ning avseende el- och trafiksidkerhet i varje basunderhéllskontrakt. I tilldgg till dessa atgér-
der bor Trafikverket se 6ver hur rutinerna for SoS-planering tillimpas, stirka arbetssétten
for att sdkerstilla att SoS-ledaren far relevant lokal kinnedom samt undersoka omfattningen
av arbeten som utfors i spar utan, eller med bristfillig, riskbedomning och vidta atgarder.

4.4.2 Arbetsplatskontroller behover utvecklas

Trafikverket genomforde en arbetsplatskontroll pdA Malmo C tva dagar fore olyckan. I sam-
band med den noterade kontrollanten att det berérda arbetslaget arbetade utan uppsikt.
Bristerna i tdgvarningsuppdraget rapporterades av kontrollanten. Det fanns ocks& andra
brister, exempelvis var siktférhéllandena pa platsen inte tillrackliga for tdgvarning. Dessa
brister uppmarksammades inte vid arbetsplatskontrollen. Detta visar pa att innehallet i
arbetsplatskontrollerna kan behova ses over.

Avvikelsen som uppticktes vid arbetsplatskontrollen hade vidareformedlats till projekt-
ledaren for kontraktet pa Trafikverket samt sparentreprenoren men nagon atgird hade inte
hunnit vidtas. RSAB och Infranord har efter olyckan vidtagit dtgarder for att i ett tidigare
skede omhénderta resultat fran arbetsplatskontroller.

En annan brist som identifierats i utredningen ar att arbetsplatskontrollerna inte syste-
matiskt foljs upp med en utredning av de bakomliggande orsakerna till avvikelsen. Nar
orsakerna till avvikelsen inte analyseras riskerar organisationen att gi miste om vardefulla
siakerhetslardomar. Utan den forstéelse som orsaksanalyser ger kan samma typer av avvikel-
ser upprepas vilket 6kar risken for olyckor.

Arbetsplatskontroller dr ett viktigt verktyg for att i tid uppméarksamma brister och siker-
stilla att sdkerhets- och arbetsmiljokraven uppfylls. Men denna hiandelse visar att det finns
skil att se 6ver innehallet i kontrollerna och hur resultatet formedlas vidare. Trafikverket bor
darfor se 6ver och stirka rutinerna for sina arbetsplatskontroller.
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44.3 Tillbudshanteringen bor starkas

Om en olycka eller ett tillbud intréffar ska Trafikverkets trafikcentral omedelbart informeras
sé att de kan vidta relevanta atgérder. Trafikcentralen ska darefter informera berérda spar-
entreprendrer, jairnvagsforetag och 6vriga funktioner pé Trafikverket. Handelser som upp-
fyller vissa kriterier ska ocksa anmélas till Transportstyrelsen. Darefter ska handelsen
utredas av berord spérentreprenor och Trafikverket. Aktorer i egenskap av arbetsgivare, ska
dven anmadla allvarliga olycksfall och tillbud i sin verksamhet till Arbetsmiljoverket.

Statistik som SHK har tagit del av visar att endast ett fital av de rapporterade tillbuden
utreds av Trafikverket och sparentreprendrerna. Detta bekraftas av den tillsyn som
Transportstyrelsen har genomfort inom omréadet. I Trafikverkets fornyade sidkerhetstillstdnd
fran Transportstyrelsen finns ett villkor om att Trafikverket ska genomf6ra atgirder i en
genomforandeplan for lardomar fran olyckor och tillbud.

I utredningen har det vid intervjuer lyfts att hdndelser ibland hanteras direkt pa plats men
inte rapporteras vidare till Trafikverkets trafikcentral. Ett sidant exempel ar tillbudet med
arbetslaget som intréffade samma dag som olyckan och som inte rapporterades av nagon av
de berorda aktorerna. Att handelser inte rapporteras vidare kan dels bero pa en bristande
riskforstaelse hos de inblandade, t.ex. att en lokforare upplever situationen som allvarlig
medan personal i sparet upplever den som mindre allvarlig. Att avvikelser och tillbud i sin
tur kan leda till vite kan dven bidra till en minskad benigenhet att rapportera sidana
héandelser. Att dra lardomar fran intraffade handelser ar en viktig del for att utveckla och
forstarka sikerheten for personal som arbetar i spAiromradet. Trafikverket bor darfor vidta
atgarder for att stiarka rapporteringskulturen vid tillbud till personpékorning vid arbete i
spar.

4.4.4 En riktad tillsyn behovs

Utredningen visar pa brister i hela kedjan fran planering och utférande till uppfoljning av
arbete i spadromradet. De risker som arbete i spdromrade medfor har dirmed inte i tillracklig
utstrackning hanterats inom Trafikverkets sakerhetsstyrning. Det finns en risk att liknande
olyckor hander igen eftersom det idag saknas en systematisk uppf6ljning av hur uppsatta
regler efterlevs i praktiken hos de olika sparentreprenérerna. Om arbetssatt inte f6ljs upp
kontinuerligt kan det uppsté en procedurglidning 6ver tid, vilket exempelvis kan innebira
att riskbedomningar gradvis borjar betraktas mer som administrativa uppgifter dn saker-
hetsétgarder. Detta kan i sin tur leda till att kontrollen 6ver riskerna forloras. Liknande
brister avseende uppf6ljning har dven identifierats i tidigare utredningar, se avsnitt 3.15.

Trafikverket har trafiksiakerhetsansvaret och darmed stills krav pé att Trafikverket sdker-
stiller riskkontroll hos samtliga anlitade spdrentreprendrer, 4ven nar en sparentreprenor
hyr in personal fran en annan sparentreprenor. Transportstyrelsen bor darfor genomfora
tillsyn av hur Trafikverket siakerstaller sin riskkontroll i alla entreprendrsled vid arbete i
sparomrade.
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4.5 Slutsatser avseende raddningsinsatsen

4.5.1 Blaljusmyndigheternas tilltrade till bangardar behéver sdkerstallas

Téagklareraren hade informerat SOS Alarm om att de kunde f4 tilltrade till bangérden frén
Krusegatan. Nyckelsképet vid den forsta grinden var dock saboterat vilket forsvérade till-
tradet till bangarden. Raddningstjansten, bade vid olycksplatsen och pa riddningscentralen,
var aktiva i att s6ka alternativa vagar in till spAromradet och skapade tilltride genom att
séga upp laset till ndsta grind. Darmed skapades tilltrade till olycksplatsen utan avgérande
fordrojning for riddningsinsatsen.

Tack vare att raiddningstjainsten snabbt hade fatt upp dronare i luften som markerade var de
skadade befann sig, kunde brandmin och poliser snabbt ta sig till de drabbade och inleda
livriddande atgirder pa banteknikern. Sjukvardspersonal behévde komma fram fort, men
ambulansen hade svart att ta sig fram till olycksplatsen. Forst skedde ett missforstdnd om
hur ambulansen skulle ta sig in pa bangarden. Darefter fordréjdes den prehospitala sjuk-
vardsinsatsen ytterligare pa grund av en l3st grind innanfor infarten pa Containergatan.

Det aktiva arbetet med att skapa tilltrade till platsen, samverkan mellan de inblandade
aktorerna och appliceringen av tourniqueterna bedéms ha varit avgorande fér radd-
ningsinsatsen. For att undvika férdréjningar ar det av vikt att de forplanerade angrepps-
vagarna fungerar som avsett. Trafikverket bor darfor i samrad med berorda aktorer se Gver
att de rutiner som finns for detta fungerar tillfredstéllande.

4.5.2 Den prehospitala sjukvardsledningen bor starkas

Av olika anledningar ville de tva forsta ambulanserna som anlinde till Krusegatan inte ta pa
sig uppgiften att vara sjukvardsledning. Den tredje ambulansen utsags darfor till sjukvards-
ledning, och d& larmades dven en prehospital insatsledare. Uppstarten av insatsen préaglades
av tidspress och oklara uppgifter om antalet skadade och deras position. Detta kan ha bidra-
git till att de som utségs till sjukvardsledare och medicinskt ansvarig inte féljde konceptet for
prehospital sjukvardsledning, och darmed inte heller kommunicerade vem som var sjuk-
vardsledare till samverkande aktorer. Det dr mojligt att om en sjukvardsledare hade
kommunicerats, skulle riddningstjansten haft en tydlig person att samverka med, vilket
hade kunnat férbattra kommunikationen och underléttat samordningen fran borjan. Det
bedoms dock inte ha varit avgorande for hanteringen av denna héndelse.

Region Skéane har uppgett att de arbetar med att utveckla en inre sjukvardsledning — en
funktion inom ambulanssjukvirden dar en erfaren specialistsjukskoterska ar placerad pa
SOS Alarm. Syftet med denna funktion &r att ge bade patienter och ambulansverksamheten
basta mojliga forutsittningar for att sikerstilla ratt vard, vid ratt tidpunkt och med ratt
resurs. Den inre sjukvardsledningen ska dven ge stod till savil SOS Alarm som ambulans-
besittningar, optimera anvindningen av resurser och samordna insatser i samverkan.
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5.2

Utredningsresultat

Trafikverket ar infrastrukturforvaltare for Malmo godsbangard och upphandlar
basunderhéll av jairnvigsanldaggningen.

Infranord AB hade ett femarigt avtal om att utféra basunderhéllet av jarnvags-
anldggningen i Malmo.

Infranord hyrde in det aktuella arbetslaget fran Rail Solutions Scandinavia AB.
Arbetslaget bestod av en SoS-ledare och en bantekniker.

Enligt de tilltrddesregler som gillde pd Malmo godsbangard s var arbetslaget inte
behoriga att vistas pa bangérden.

En arbetsledare inhyrd av Infranord gav arbetslaget i uppgift att kontrollera och
atgirda ett stort antal besiktningsanmirkningar pd Malmo godsbangérd enligt en
arbetslista.

Den upprattade SoS-planen var generell for alla spar pa Malmé C och Malmé gods-
bangird och omhéndertog inte samtliga risker.

I SoS-planen var det angivet att metoden tdgvarning skulle tillimpas och att den
storsta tillatna hastigheten var 40 km/tim.

Vid olyckstillfallet skulle arbetslaget kontrollera besiktningsanmarkningen i vixel
717 pa spar 61.

Besiktningsanmirkningen i vixel 717, spar 61, kom sannolikt med pé arbetslistan av
misstag. Bristerna i planeringen uppméarksammades inte.

Det ar sannolikt att SoS-ledaren avsag att genomféra en snabb kontroll av anméark-
ningen innan han fattade beslut om skyddsatgarder.

Vid olyckstillfillet befann sig arbetslaget i det trafikerade sparet utan skyddsatgar-
der.

Den storsta tilldtna hastigheten pé platsen var 160 km/tim.

Taget framfordes i 158 km/tim, enligt géllande regler och med en behorig lokforare.
Strax innan olyckan sig lokforaren att arbetslaget befann sig i sikerhetszonen och
snabbromsade.

Arbetslaget upptickte taget strax innan det passerade vixeln och hann inte flytta sig
innan de blev pékorda.

SoS-ledaren omkom.

Banteknikern blev allvarligt skadad.

Orsaker

Den direkta orsaken till olyckan var att arbetslaget befann sig i ett trafikerat spar utan att
skyddsatgirder hade planerats eller vidtagits.

Bakomliggande orsaker var brister i introduktion, planering och utférande av arbete i spér-
omradet. Dessa brister hade inte fangats upp av vare sig arbetsgivaren, sparentreprenoren
eller infrastrukturforvaltaren.

P4 systemniva fanns brister i hur infrastrukturforvaltaren f6ljde upp arbeten i spdromradet
och i hanteringen av avvikelser och tillbud.
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5.3  Ovrig iakttagelse

Eftersom SoS-ledaren hade uppdrag hos flera arbetsgivare stélldes sirskilda krav pa 16pande
kontakt och uppf6ljning av arbetstiderna, i syfte att sakerstilla efterlevnad av arbetstids-
regler. I utredningen har det framkommit att RSAB och Infranord saknade en tillracklig
uppfoljning av arbetstagarna.

SoS-ledaren redovisade arbetstider som 6verskred de foreskrivna granserna, men nagra
atgarder vidtogs inte av RSAB. Det dr inte sdkert att detta haft pdverkan pa hiandelsen, men
trotthet kan paverka formégan att fatta vialgrundade beslut i sikerhetskritiska arbetsmo-
ment. Aven banteknikern hade haft ett 1angt arbetspass helgen fore den aktuella veckan,
vilket visar pa att RSAB inte hade tillrackliga rutiner for att folja upp och kontrollera arbets-
tidernas omfattning. RSAB har efter olyckan tagit fram en tydligare och mer strukturerad
rutin for uppfoljning av arbetstider och sidkerstillande av aterhdmtning.

6. Sakerhetsrekommendationer

De berorda aktorerna har vidtagit flera atgiarder som syftar till att stdrka sikerheten och
minska risken for liknande olyckor. SHK lamnar inte ndgra rekommendationer i de delar dir
dessa atgérder redan avser de brister som har uppmirksammats i denna utredning. Mot
denna bakgrund ldmnas f6ljande rekommendationer.

Transportstyrelsen rekommenderas att

e genomfora tillsyn av hur Trafikverket sikerstéller sin riskkontroll i alla
entreprenorsled vid arbete i sparomrade (se avsnitt 4.4.4). (SHK 2026:03 R1)

Trafikverket rekommenderas att

e vidta atgéarder for att stiarka sdkerheten vid arbete i spar och sédkerstilla att riskerna
med arbete i spar systematiskt foljs upp inom 6vervakningsprocessen genom att:

o se over hur rutinerna fér SoS-planering tillimpas (se avsnitt 4.4.1)

o starka arbetssatten for att sikerstalla att SoS-ledaren far relevant lokal
kiannedom (se avsnitt 4.4.1)

o undersoka omfattningen av arbeten som utfors i spar utan, eller med
bristfillig, riskbedomning och vidta atgarder (se avsnitt 4.4.1)

o se over och stiarka rutinerna for arbetsplatskontroller (se avsnitt 4.4.2)

o vidta atgarder for att stiarka rapporteringskulturen vid tillbud till
personpakorning vid arbete i spar (se avsnitt 4.4.3). (SHK 2026:03 R2)

e Isamrid med berorda aktorer se 6ver att de rutiner som finns fér blaljus-

myndigheters tilltrade till bangarden fungerar tillfredstillande (se avsnitt 4.5.1).
(SHK 2026:03 R3)
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Infranord AB rekommenderas att

e se Over sina arbetssitt for att sdkerstélla att inhyrd personal har tillracklig lokal-
kidnnedom, stiarka planeringen si att den i hdgre grad utgor ett stédjande underlag
for SoS-ledaren samt utveckla rutiner for en mer systematisk uppfoljning av
planerade och genomforda arbeten (se avsnitt 4.3). (SHK 2026:03 R4)

SHK emotser besked senast den 18 juni 2025 om vilka dtgirder som har vidtagits
med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Kristina Borjevik Kovaniemi Eva-Lotta Hégberg
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