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Rapport RJ 2009:01

J-11/07
Rapporten fardigstélld 2009-03-11

Jarnvagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera)

Jarnvagsforetag

Tag 90161: X40 3332 och 3732 (SJ AB).

Tag 52517: X10 3118 samt ytterligare tre
X10-enheter.

SJ AB (t&g 90161).
Stockholmstdg KB (tag 52517).

Infrastrukturforvaltare
Trafikledning

Banverket, Ostra Driftsomradet.

Banverket, Ostra Driftsomradet, DLC
Stockholm.

Tidpunkt for handelsen

Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet

2007-08-07 kl. 09:06.

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Stationen Stockholms central, AB lan,
km 1+367 i riktning mot Karlberg.

Tjanstetag 90161.

Tjanstetag 52517.
Véader Dagsljus.
Personskador Inga.
Skador pa jarnvagsfordon Inga.
Skador pa jarnvagsinfrastruk-  Inga.
tur
Andra skador Inga.

Berord personals kon och alder

Berord personals behérighet och

erfarenhet

Forare tag 90161: Man, 35 ar.

Forare tag 52517: Man, 28 ar.

Bada forarna var examinerade och
godkanda som forare. Foraren pa 90161
var under utbildning pa den aktuella
fordonstypen, X40, och hade varit
godkand som forare i tre veckor.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 augusti 2007
kl. 10:05 om att ett tillbud mellan tdgen 90161 och 52517 hade intréaffat pa
Stockholms central, AB lan samma dag.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretréatts av Carin Hellner, ord-
forande, Johan Gustafsson, operativ utredningschef och Sanny Shamoun,
utredningschef MTO (samspelet manniska — teknik — organisation).

Sammanfattning

Tisdagen den 7 augusti 2007 intraffade ett tillbud till kollision mellan
tjanstetagen 90161 och 52517 pa Stockholms central nar tag 90161
passerade signal Cst 566 i stopp. Tag 52517 var pa vag fran Sundbyberg mot
Stockholms central pa spar D1 samtidigt som tag 90161 var pa vég, i motsatt
riktning, fran Stockholms central mot Hagalund pa spar C1.

Tag 52517 hade "kor” i signalerna mot Stockholms central. Vid Norra
Bantorget korsades de bada tagens spar vilket innebar att tag 90161 hade
stopp vid signal Cst 566 till dess att tag 90161 hade passerat platsen. | den
forgaende signalen, Cst 456, forsignalerades till tag 90161 att nasta signal,

Cst 566, visade stopp.



11

Den rériga och informationsrika miljon i kombination med férarens ovana
att kora pa spar C1 bidrog till att signalerna 456 och 566 inte uppmaérk-
sammades och att signal 566 passerades i stopp. Dessutom var spar C1 inte
utrustat med ATC vilket innebar att foraren inte fick nagon information i
forarhytten om att signal 566 visade stopp. Eftersom spar C1 inte var ATC-
utrustat ingrep inte tagets ATC-utrustning nar signal 566 var pa att
passeras.

De bada férarna uppméarksammade att de var pa vag att korsa varandras
vagar och stannade tagen ca 22 meter fran varandra.

Rekommendationer

SHK konstaterar att de tidigare rekommendationer som lamnades i
rapporten RJ 2005:02 &nnu inte resulterat i nagra storre atgarder eller
forandringar och lamnar delvis aterigen samma rekommendationer som i
den tidigare rapporten.

Transportstyrelsen rekommenderas verka for att
— Banverket paskyndar atgarder for att ATC-utrusta de s.k. ATC - 6arna
(RJ 2005:01 R1),

— Banverket i avvaktan pa att rekommendationen ovan genomfors vidtar
atgarder for att forbattra mojligheten for forare m.fl. att uppmarksam-
ma de olika signalbilderna i huvuddvargsignaler (RJ 2005:01 R2),

— linjebeskrivningarna i jarnvéagsforetagens linjebdcker anpassas sa att de
blir anvandarvanliga (RJ 2009:01 R1),

— tydligare krav pa linjekannedom infors for komplexa stationer, t.ex.
Stockholms central (RJ 2009:01 R2),

— Banverket ser 6ver utformningen av informationsmiljoer sa att de
anpassas efter manniskans forutsattningar (RJ 2009:01 R3).

FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Tisdagen den 7 augusti 2007 intraffade ett tillbud till kollision mellan tjan-
stetagen! 90161 och 52517 pa Stockholms central da det norrgaende taget
90161 passerade mellansignal 566 pa Stockholms central i "stopp”. Taget
framfdrdes av en forare som var godkadnd som fdrare och var under utbild-
ning pa fordon av typen X40. Med pa taget fanns aven en instruktionsforare
och en annan forarelev.

Tag 160 hade utgatt fran Hallsberg kl. 06:33 pa morgonen. Efter uppehall
for resandeutbyte i Kumla, Orebro, Arboga, Koping, Vasterds, Enkoping,
Balsta och Sundbyberg kom taget till spar 5 pa Stockholms central kl. 08:53
som tag 1612.

Nér de resande hade stigit av pa Stockholms central kontrollerade ombord-
personalen att taget var tomt och meddelade foraren detta. Taget skulle
sedan ga som tjanstetag 90161 fran Stockholms central till Hagalund déar
det skulle stéllas upp.

! Tjanstetdg: TAg dar resande inte far medfélja utan sérskilt tillstand.
2 T3get bytte tignummer i Jadersbruk av trafiktekniska skél.
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Trafikledningscentralen fick begaran om tagvag fran spar 5 kl. 09:02. Efter
40 sekunder fick taget "kor” i signal 500. Taget avgick kl. 09:04 fran spar 5
mot spar Cl1.

Samtidigt var tjanstetag (pendeltagsvagnar) 52517, pa vag fran Sundbyberg
mot Stockholms central for att vanda dar och ga till Hagalund for att tvat-
tas. Taget hade tagvag via spar 3 i Karlberg till spar C4 vid Norra Bantorget.
Tagvag var lagd via signalerna 500, 522, 456 till signal 566. Huvuddvéarg-
signal 456 visade "kor, 40, varsamhet” eftersom signal 566 visade "stopp”.

En kort stund efter att tag 52517 hade passerat signal 625 i Karlberg pas-
serade tdg 90161 signal 566 som visade "stopp”. Féraren pa tdg 90161 hade
inte, enligt egen uppgift, uppméarksammat att signal 456 visade "kor, 40,
varsamhet”. Bada forarna uppmarksammade att de var pa vég att korsa
varandras tagvagar och inledde omedelbart nédbromsning av tagen. Tagen
stannade ca 22 meter fran varandra.

Spar 5

0+484 0+725 0+823 1+206 1+344 1+367
Langdmaétning
| | | | | ]
1 241m 1 1 1 1 1
98 m 323m 138 m 33m
 ——r<—> +—r 4 —>
Tid 38 sek 14 sek 36 sek 17 sek
@0 =
n ATC o ﬁ
500} slutar (4
610
| 566
456

Spar C1

Fig 1. Skiss med langdmatning, avstand mellan signaler och tavlor samt tid som tag
90161 rorde sig fran spér 5 till att tdget passerade dvargsignal 610.
Platsen for tillbudet

Platsen for tillbudet var vid vaxlarna 581/617 som var belagna mellan Norra
Bantorget och Karlberg. Trafikplatserna ingar i Stockholms stallverksomra-
de.

Raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Dodsfall, personskador och materiella skador

Nagra skador uppstod inte i samband med tillbudet.

Handelsemiljon
Personal

Tag 90161

Foraren anstélldes hos SJ AB den 21 maj 2007 och var placerad i Linko-
ping. Féraren hade gatt den kvalificerade yrkesutbildningen (KY) i Halls-
berg, avslutade utbildningen den 16 maj 2007, och anstalldes darefter av SJ
AB. Efter genomférd intern forarutbildning blev han godkéand som forare
den 19 juli 2007. Han benamns hadanefter Foraren tag 90161.
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Instruktionsforaren pa tag 90161

Instruktionsféraren var anstélld hos SJ AB sedan 1978 och var placerad i
Hallsberg. Han hade bérjat som signalreparator och sedan fortsatt som
lokforare, transportledare fér lok och darefter som lokforare igen. Han
bendmns hadanefter Instruktionsféraren.

Tag 52517

Foraren var anstalld hos Stockholmstag KB med placering i Stockholm.
Han anstélldes 2006 och hade dessforinnan arbetat som forare hos City-
pendeln sedan 2001. Han benamns hadanefter Féraren tag 52517.

Fjarrtagklareraren

Tagklareraren var anstélld hos Banverket med placering i Stockholm. Hon
anstélldes 1991 och hade arbetat som tagklarerare sedan dess. Hon be-
namns hadanefter Tagklareraren.

Vittnen och tredje man
Inte aktuellt.

Tagen och deras sammanséttning

Tjanstetag 90161

SJ AB var jarnvagsforetag for tag 90161. Taget bestod av tvd motorvagnar
av littera X40, nr 3332 och 3732. Motorvagn 3332 gick forst i rorelserikt-
ningen. Nagra resande fanns inte med pa taget.

Tjanstetag 52517

Stockholmstdg KB var jarnvagsforetag for tag 52517. Taget bestod av fyra
enheter med motorvagnar av littera X10. Motorvagn 3118 gick forst i
rorelseriktningen. SHK har inte kunnat fa nagon uppgift fran féretaget om
ovriga fordon. Nagra resande fanns inte med pa taget.

Jarnvagsinfrastrukturen

Stockholms central ingar i statens spar som forvaltas av Banverket.
Stationen ar elektrifierad och fjarrstyrs fran Stockholms driftledningscen-
tral via EBICOS-systemet. Det lokala signalstallverket ar ett relastallverk av
typ "Cst”. Banoverbyggnaden bestod av réler med vikten 60 kg/m pa
betongsliprar i makadamballast.

Den storsta tillatna hastigheten pa Stockholms central var 30 km/tim.
Hastigheten 6kade sedan ju langre ut man kom. Pa spar C1 var den storsta
tillatna hastigheten 40 km/tim néar huvuddvargsignal 456 hade passerats.

Delar av Stockholms central var utrustat med ATC3 och en utbyggnad pa-
gick for att utrusta fler spar med ATC. Spar C1, som tag 90161 framfordes
pa, var vid tillfallet inte helt utrustat med ATC. Taget framfordes med verk-
sam ATC vilket innebér att fordonets ATC-utrustning 6vervakar hastigheten
sa att den storsta tillatna hastigheten som foraren har stallt in inte 6ver-
skrids.

Att framfdra fordonet med verksam ATC-utrustning, utan att infrastruktu-
ren ar utrustad med ATC, innebar att foraren inte far nagon information i

3 ATC: Automatic Train Control. Ett tekniskt system fér évervakning och presentation av
signal- och hastighetsbesked till t&g.



sin ATC-panel om bl.a. signalbesked och hastigheter. Daremot kan féraren
stalla in en storsta tillaten hastighet pa fordonets ATC-utrustning som da
utgor en barriar genom att det tekniska systemet ingriper om den instéllda
hastigheten Overskrids.

Pa Stockholms central finns det tva olika typer av huvudsignaler4, huvud-
ljussignal och huvuddvargsignal. P4 Stockholms central har huvudljussig-
nalerna en bakgrundsskdrm med en vit reflexkant (se fig. 2). Huvuddvérg-
signalerna har en annan utformning och saknar bakgrundsskarm med
reflexkant (se fig. 3).

Huvudsignalerna pa Stockholms central ar en blandning av huvudljussigna-

ler och huvuddvargsignaler. Valet av typ av signal och dess placering beror
pa vilket fysiskt utrymme som finns och vilket spar signalen géller for.

70\

Huvudljussignal som visar "kor 40 km/tim eller den hastighet
som ATC medger”.

Forsignalering:

Réakna med att nasta huvudljussignal visar "kor, 40, ...".

Pa en station kan det fore nasta huvudljussignal finnas en
huvuddvargsignal som visar "kér, 40, ...".

\ 4

Fig 2. Bild pa huvudljussignal

K Huvuddvargsignal som visar ”gron blink till véanster”.
Betydelsen av signalbeskedet ar "kér, 40, varsamhet” som
innebér att den storsta tillatna hastigheten ar 40 km/tim vid
kérning utan ATC-besked samt forsignalerar att nasta
huvudsignal visar "stopp” och kan sta pd mycket kort avstand.

Fig 3. Bild pa huvuddvargsignal.

Fig.. Bild av handelsen tagen fran trafikledningscentralens mandversystem.

4 En huvudsignal kan visa antingen “stopp” eller "kér” till en rérelse, vid besked "kdr” kan
den aven forsignalera besked om vad nésta signal visar.
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Kommunikationsmedel

Vid larmningen till trafikledningscentralen anvande sig foraren pa tag
90161 av MobiSIR-telefonen. Foraren pa tdg 52517 anvéande sig av tag-
orderradion for larmning.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Inga arbeten i sparomradet pagick vid eller i narheten av platsen for han-
delsen. Daremot pagick bl.a. manga byggarbeten runt om sparomradet.

Vader- och siktférhallanden

Enligt uppgift fran SMHI var det kl 09:05 snabbt lattande dis och dimmoln.
Temperaturen var omkring 19° C. Solhdjden var 30 grader och riktningen
110 grader.

Utredningen

En inledande faktainsamling gjordes samma dag som handelsen intréffade,
innan tagen hade forts fran platsen. Inledande intervjuer med den berérda
personalen skedde samtidigt.

Utredningen har begransats till att undersdka vilka forutsattningar féraren
pa tag 90161 hade for att framfora taget pa spar C1. Kompletterande inter-
vjuer har genomforts med berérda personer och relevant dokumentation
har granskats.

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Upplysningar fran berdrd personal
Nedan foljer en sammanfattning av vad som framkommit vid intervjuer.

Direkt berord personal

Foraren tag 90161

Foraren uppgav att han hade borjat kl 05:48 med att koéra tag 160-161 fran
Hallsberg till Stockholms central. Det var soligt nar han korde tag 90161
mot Norra Bantorget (riktning Hagalund). Féraren berédttade att det nog
var forsta eller andra gangen han korde pa spar C1, och det var mojligen
under utbildningen. Eftersom omradet inte var ATC-utrustat sa forsokte
foraren vara sarskilt uppméarksam. Fdraren beréattade att han inte pratade i
telefon eller ndgot sadant. Féraren uppgav vidare att nar han korde vid
Norra Bantorget sag han ett motande pendeltag och insag att de skulle
korsa varandras spar, varvid han omedelbart nédbromsade. Han trodde att
pendeltagets forare ocksa sag att de skulle korsa varandras spar och upp-
fattade att pendeltagets forare ocksa bromsade. Eftersom den storsta
tillditna hastigheten bara var 40 km/tim sa gick det fort att stanna.

Nér foraren hade stannat ringde han till tagklareraren och under samtalet
fick han reda pa att han hade passerat en signal som visat "stopp”. Foraren
uppgav att han inte hade sett att vare sig foregaende huvudsignal eller
dvargsignal 610 hade visat "stopp”. Féraren holl gonen pa det motande
pendeltaget. Féraren uppgav att han maste ha missat att det hade blinkat i
den foregaende signalen.
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Foraren tyckte att hela Stockholms central borde vara ATC-utrustat efter-
som omradet ar sa valtrafikerat.

Instruktionsforaren

Instruktionsforaren berattade att det var férsta praktikveckan som han
hade med eleverna och att de hade bdrjat dagen i Hallsberg kl 05:48 med
att kora tag 160-161 till Stockholm via Vasteras. | Stockholm fick man byta
ande pa taget eftersom det skulle koras i andra riktningen till Hagalund.
Ombordpersonalen hade lamnat klart att taget var tomt pa resande.

Instruktionsforaren beréattade vidare att han sag att foraren gjorde hyttbyte
med bromsprov, kontrollerade forarévervakningen etc. Da taget hade borjat
kora pa spar 5 uppgav instruktionsforaren att han gick ut ur hytten och in i
kupén. Han berattade vidare att eftersom det ar trangt i hytten och féraren
var godkénd och dessutom hade haft egna turer nagra veckor tyckte han
inte att han behdvde sta bakom ryggen pa foraren. Foraren hade dessutom
kort X40 under KY-utbildningen. Instruktionsféraren satt och pratade med
den andra eleven nar han plétsligt kdnde en kraftig inbromsning och att
taget stannade ganska fort. Instruktionsforaren fragade féraren om han
hade fatt stopp men fick inte svar direkt. Sedan sade foraren att han nog
hade kort mot stopp och verkade ha forstatt det nar han sag X10:an. Bada
tagen stod stilla och pa behorigt avstand. Foraren ringde fjarrtagklareraren
och fick klart for sig hur det 1ag till och han blev lite bestort.

Instruktionsforaren uppgav vidare att Banverkets olycksplatsansvarige och
personal fran Stockholmstag snabbt var pa plats men att SJ var lite "tréga”.
SJ i Vasteras ringde till instruktionsféraren men det verkade vara svart att

fa ut nagon personal. Personalen pa taget fick inget avbyte och det var trog

hantering fran riksledningen.

Dagen fore hade de kort samma tag strackan Orebro — Stockholm for att
sedan byta tag och kora strackan Stockholm — Gavle.

Instruktionsforaren upplevde féraren som en mycket engagerad och intres-
serad elev. Foraren kunde upplevas som osaker eftersom han fragade en hel
del men instruktionsforaren ansag att detta berodde pa att foraren ville fa
bekréaftat det han redan visste.

Instruktionsféraren hade fatt en kursplanering med namnen pa de elever
som han skulle ha under utbildningen. Det fanns ingen information vilken
status eleverna hade, om de var fardigutbildade eller ej. Men eftersom
bégge eleverna hade varit i Hallsberg kdnde han till dem sedan tidigare.

Ovrig berord personal

Det fanns ytterligare en forarelev med pa tag 90161 men denne har inte
intervjuats.

Ovriga berorda vittnen
Inte aktuellt.

SJ AB sékerhetsstyrningssystem
Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

SJ AB ér ett av svenska staten helagt bolag med uppdrag att dels driva
kommersiell persontrafik pa Banverkets jarnvagsnét, dels att i konkurrens
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med andra entreprendrer utfora trafik pa uppdrag av Rikstrafiken och dels
pa uppdrag av trafikhuvudmaénnen i de olika lanen. SJ AB bildades nyaret
2000/2001 nér det tidigare affarsverket Statens Jarnvagars verksamhet
bolagiserades.

SJ AB var organiserat i tre divisioner, Tagtrafik, Fordon och Forsaljning.
Division Tagtrafik ansvarade for trafikproduktionen och division Fordon
ansvarade for de jarnvagsfordon som anvandes i verksamheten inklusive
viss depa/terminaltjanst. Division Fordon var bestéllare mot underhallsent-
reprendrerna. SJ AB hade en stabsfunktion, Trafiksékerhet, som dver-
gripande ansvarade for foretagets sakerhetsstyrning, regelverk och olycks-
utredningar m.m. Inom de organisatoriska enheterna som hade trafiksa-
kerhetspaverkan fanns en utsedd trafiksakerhetssamordnare som bl.a.
samordnade uppfoljning av &kande personal, utredde mindre allvarliga
olyckor och tilloud m.m.

Division Tagtrafik var indelat i ett antal driftomraden med personalansvar
for lokférare och ombordpersonal.

Kompetenskrav pa personal

Foraren tag 90161

Foraren hade gatt Kvalificerad yrkesutbildning for tagforare (totalt 55
poang/ett ars utbildning) och blev examinerad 2007-05-16. Examinationen
gav en generell grundkompetens som forare. KY-utbildningen innehdll
bade teori- (36 poang) och praktikmoment (19 poang). Hos SJ skedde den
interna utbildningen enligt kursplanen ”SJ AB Funktion 43KY”, som var
godkand av Jarnvagsinspektionen. SJ:s kursplan innehdll totalt 284
timmar utbildning, férdelat pa 40 timmar teori och 244 timmar praktik.

Syftet med den interna utbildningen var att foraren skulle fa en generell
behorighet som forare hos SJ AB pa det driftomrade som foraren skulle
arbeta inom. Déarefter byggdes behorigheten pa med fordonsspecifika
utbildningar beroende pa vilken typ av fordon som foraren skulle framféra.

Foraren blev godkand enligt SJ:s kursplan ”SJ AB funktion 43KY” den 19
juli 2007 och blev behdrig att framféra lok av typen RC (med vagnar).

Vid tiden for handelsen genomférde foraren en fordonsspecifik utbildning
pa fordon av typen X40. Utbildningen skedde lokalt inom driftsomradet
och innebar att foraren forst hade fem dagars teori och dérefter fyra dagars
praktik pa fordonstypen.

I intervjun uppgav foraren att han hade bérjat hos SJ AB den 21 maj med
en introduktion bestaende av teori och praktik. Féraren menade att SJ ville
komplettera utbildningen med egna delar. Foraren tyckte att SJ-
utbildningen var bra. Férst kontrollerade de vad han kunde genom ett
diagnostiskt prov. Féraren uppgav att han var bra pa trafiksakerhetsfore-
skrifterna men kunskapen om ATC behévde kompletteras lite. Foraren
upplevde att instruktionsférarna var bra och att de var valdigt noga med
detaljerna. Foraren fick bérja med utbildning pa Rc. Féraren sa att han
examinerades pa fredagen i vecka 29 och fick borja kora sjalv vecka 30. Han
borjade den teoretiska utbildningen pa X40 vecka 31 och hade praktik pa
X40 vecka 32. Féraren ansag att KY-utbildningen var valdigt Green Cargo-
inspirerad i sitt upplagg, med mycket vaxling och vagnar. Utbildningen pa
persontagssidan var enklare och kunde garna ha innehallit litet mer om
persontag.
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Instruktionsforaren tag 90161

Instruktionsforaren blev instruktionsférare 2001. Enligt praxis hos SJ AB
hade instruktionsforaren inget ansvar for tagets framforande eftersom
foraren var godkéand som férare.

Rutiner for internkontroll, revision och uppféljning av personal

Foraren tdg 90161 hade genomgatt samtliga utbildningar med godkéant
resultat, men nagon uppféljning hade inte skett beroende pa att foraren
nyligen hade examinerats som forare.

SHK har darmed inte undersokt vilka rutiner for internkontroll, revision
samt uppfoljning av personal som finns hos SJ AB.

Samspel med andra verksamhetsutdvare
Inte aktuellt.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Enligt det trafikeringsavtal som var uppréattat mellan Banverket och SJ AB
skulle tagklareraren larmas vid en olycka eller ett tillbud. Larmningen
skedde i detta fall enligt den plan som fanns.

Bestdmmelser och foreskrifter
Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

| jarnvagslagen (2004:519) med tillhdrande jarnvagsforordning (2004:526)
regleras vem som har tilltrade till jarnvagsinfrastruktur och med detta
forenade tillstands- och sékerhetsfragor.

Enligt jarnvagsforordningen (2004:526) var Jarnvagsstyrelsen (JVS)
sakerhets- och tillsynsmyndighet. Fr.o.m. den 1 januari 2009 ar Transport-
styrelsen sdkerhetsmyndighet.

Varje verksamhetsuttvare ska ha en sdkerhetsordning. En vasentlig del av
sdkerhetsordningen ar trafiksakerhetsinstruktionen, som innehaller
verksamhetsuttvarnas egna detaljerade sdkerhetsbestéammelser om trafik,
personal, fordon, sparanlaggning, olycks- och tillbudsrapportering samt
internkontroll.

| sdkerhetsordningen ska det aven inga regler for grundutbildning och
repetitionsutbildning av personal (BV-FS 2000:3). Krav stalls pa att
foretaget ska ha rutiner for att sékerstalla utévande inom viss tid efter
genomgangen grundutbildning.

For Banverkets jarnvagsnat ger Banverket i rollen som infrastrukturforval-
tare ut dokumentet BVF 900.3 (sdkerhetsordning, trafiksdkerhetsinstruk-
tion), med i huvudsak gemensamma regler for spartrafiken. Jarnvagsfore-
tagen férbinds att anvanda denna och vissa andra dokument genom ett
trafikeringsavtal.

Flertalet jarnvagsfoéretag, daribland SJ AB, anvander for sin verksamhet
dokumentet SJF 010, som &r ett for trafikutévning anpassat utdrag ur BVF
900.3. De bestammelser i SJ AB:s och Stockholmstags trafiksékerhetsin-
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struktioner som beror den aktuella hdndelsen finns i dokumentet SJF 010
(sdo).

Foretagens sakerhetsbestammelser

Operativa regler (TRI)

Av SJF 010 § 3 framgar bland annat foljande: "Huvuddvargsignal som
visar "stopp” galler for tag, vut - - - och vaxling- - -.” Detta innebar att
foraren maste stanna taget fore signalen och att signalen inte far passeras i
"stopp” utan tagklarerarens medgivande.

Bestammelser for forarens linjekannedom

I SJF 015.5 fanns regler for forarens linjek&nnedom. Linjekdnnedomen
delades in i tre olika kategorier: 'normal linjekdnnedom’, 'begrénsad
linjek&nnedom i vissa fall’ samt "sarskilt god linjekdénnedom i vissa fall’.
Nedan aterges en kortfattad beskrivning av reglerna. En sammanstallning
av reglerna aterfinns i bilaga 2.

I detta fall ansags foraren av SJ AB ha "Normal linjekannedom” vilket
innebar att foraren dels hade de kunskaper som kréavdes for begransad
linjekannedom, dels hade en tillracklig kinnedom om hur strackan sag ut
samt dels kénde till ungefar var huvudsignaler och andra punkter som
kunde utgora tagvags slutpunkt fanns.

Handhavanderegler
Inte aktuellt.

Banverkets normer for projektering och konstruktion

Det finns principer for skyddsstracka, frontskydd och frontskyddsomrade
samt krav pa skyddsavstand i BVS 544.98009, Skyddsavstand, skydds-
stracka och frontskydd. Denna BVS fanns inte nar Stockholms central
byggdes vilket innebar att kraven endast var tilldmpliga nar andringar i
anlaggningen gjordes och da efter beddmning och beslut av Chefen for
banregionen. Bedomningen skulle baseras pa atminstone anlaggningens
storlek och art, hur komplicerat det var att inféra kraven i aktuell anlagg-
ningstyp och att anlaggningen skulle uppfora sig konsekvent mot tagklare-
rare, forare och underhallspersonal.

Regler for skotsel av fordon
Inte aktuellt.

Regler for skotsel av sparanlaggning

Enligt BVH 807.34 ska underhallsbesiktning anpassas efter anlaggningens
behov. Vid den senaste besiktningen, 2007-06-29, fanns det enligt
Banverket inga anmarkningar pa signalerna 456, 566 och 610. Inte heller
vid foregaende besiktning 2007-03-13, fanns nagon anmarkning pa
signalerna.

Vad SHK erfar fanns det inte nagon dokumentation hos Banverket som
beskrev behovet av underhallsbesiktning av sparanlaggningen pa Stock-
holms central.
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Tillstand och funktion hos tekniska system
Signal- och trafikledningsanlaggningar

Signaler och tavlor har varit utplacerade enligt infrastrukturférvaltarens
normer. Sparanlaggningen var vid handelsen inte utrustad med ATC déar
tillbudet intraffade. Vid uppspelning av stallverksloggen har inget onormalt
kunnat pavisas utan anlaggningen har fungerat pa avsett satt.

Det har under utredningen inte framkommit nagot som tyder pa att det har
funnits tekniska fel eller brister i signalanlaggningen som haft paverkan pa
handelseforloppet.

Spartekniska anlaggningar

Det har inte framkommit ndgot som tyder pa att sparanlaggningen har varit
bristfallig eller inverkat pa handelseforloppet.

Kommunikationsutrustning

Nagra tekniska undersokningar av kommunikationsutrustningen har inte
genomforts. Det har inte framkommit nagot som tyder pa att kommunika-
tionsutrustningen har varit bristfallig eller inverkat pa handelseforloppet.

Rullande materiel

Det har inte framkommit ndgot som tyder pa att den rullande materielen
har varit bristfallig eller inverkat pa handelseforloppet. ATC-
registreringsutrustningen pa tdg 90161 har studerats och inget onormalt
har kunnat pavisas.

Detektorer

Nagra detektorer fanns inte pa strackan.

Andra registreringar
Inte aktuellt.

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder
Trafikledningsatgarder

Tagklareraren forde "Checklista for larmmottagare” i samband med
handelsen.

Sakerhetssamtal

Nagra sakerhetssamtal férdes inte mellan forare och tagklarerare fore
héndelsen. Samtalen som skedde efter handelsen har avlyssnats men
aterges inte i utredningen eftersom de inte har haft betydelse for handelse-
forloppet.

Tillsyningsmans och forares anteckningar
Nagra anteckningar har inte granskats med anledning av handelsen.

Skydd for olycksplatsen

Nagra skyddsatgarder vidtogs inte eftersom inget av tagen hade sparat ur.
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Samspel manniska-teknik-organisation
Arbetstider for berord personal

For att fa en 6verblick 6ver arbetstidens forlaggning redovisas forarens
arbetstid tva veckor fore handelsen. Arbetstidsbestammelserna har foljts. |
arbetstiderna ingick aven raster. Perioden 070730-070803 genomforde
foraren tdg 90161 den teoretiska delen av utbildningen varvid arbetstiden
komprimerades sa att fredagen den 3 augusti blev ledig.

Tabell 1. Tjanstgoringstider for foraren tag 90161 tva veckor fore handelsen.

Datum: Arbetstid:

Ti 2007-07-24 10:11 —21:03

Ons 2007-07-25 10:11 —21:03

Tor 2007-07-26 18:20 — 24:00

Fre  2007-07-27 00:00 — 06:17

L6ér 2007-07-28 | 08:32 —19:35

S6n  2007-07-29 Ledig

Man 2007-07-30 | 08:00—20:00
Tis  2007-07-31 08:00 —16:00
Ons 2007-08-01 | 08:00—20:00
Tor 2007-08-02 | 08:00—16:00

Utbildningsvecka, teoridel.

Fre  2007-08-03 | Ledig

Lor 2007-08-04 | Ledig

S6n  2007-08-05 | Ledig

Ma 2007-08-06 | 06:45—17:10

Tis  2007-08-07 | 05:48 — 15:43 (handelsedagen).

Enligt turforteckningen skulle foraren den aktuella dagen stalla av taget i
Hagalund, ha 49 minuters rast, aka med ett pendeltag till Stockholms
central for att ha ytterligare 1 timme och 52 minuters rast och darefter 16sa
av en annan forare och sedan kora ett tag till Hallsberg.

Medicinska och personliga forhallanden

Enligt BV-FS 2000:4, 5 § 3, ska en person som har varit direkt inblandad i
en olycka eller ett tillboud och som kan ha paverkats av handelsen pa ett
sadant satt att tjanstgoringen inte kan fortsatta pa ett, ur trafiksakerhets-
synpunkt, tillforlitligt satt tas ur trafiksdkerhetstjanst. Innan tjanstgéringen
aterupptas ska en lakare bedoma om sa kan ske utan risk for trafiksaker-
heten.

Foraren pa tag 90161 togs efter handelsen ur trafiksédkerhetstjanst. Dagen
efter handelsen genomforde SJ AB:s foretagshalsovard en undersokning av
foraren. Enligt undersokningen fanns inget som paverkade forarens
tjanstbarhet och foraren blev aterinsatt i trafiksakerhetstjanst.

Vid intervjun namnde instruktionsforaren att foraren pa tag 90161 tidigare
hade klagat pa att han hade haft ont i ena 6rat. Vidare sa instruktionsfora-
ren att foraren hade berattat att han hade varit hos lakare och fatt penicillin
och att han hade lite huvudvérk. De gjorde upp om att instruktionsféraren
skulle ta 6ver en stund om foraren tyckte att det blev jobbigt att kéra, men
enligt instruktionsféraren behdvde han inte ta 6ver kdrningen.
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Det har under utredningens gang inte framkommit nagot évrigt som tyder
pa att forarens fysiska eller psykiska forhallanden har paverkat handelsefor-
loppet.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Sparomradet pa Stockholms central hade flera variationer i spargeometri,
signalplacering och ATC-utrustning. Exempelvis ar signalerna placerade pa
olika sidor och hojder beroende pa vilket utrymme som fanns.

Den omgivande miljon i siktfaltet mot huvuddvargsignal 456 (som visade
"kor, 40, varsamhet”) var mycket informationsrik, dels med tanke pa
omgivande byggnader men aven med en mangd skyltar och 6évriga signaler
m.m. (se fig 5). T.ex. fanns en hastighetsskylt for vagtrafik direkt i forarens
synfilt.

Fig 5. Fotot &r taget fran f('jrarytten vid fard med samm tag dagen efter tillbudet.
Huvuddvargsignal 456 ar placerad pa stolpen under 40-tavlan.

Att sparomradet dar tillbudet intraffade inte var utrustat med ATC innebar
att stoppsignaler inte skyddades av ATC-systemet. Vidare innebar detta att
foraren inte fick ndgon information i forarhyttens ATC-panel om att
signalen efter 456 visade "stopp”. Vid kdrning pa omrade utan ATC maste
en forare sjalv vara uppmarksam pa signaler och dess besked eftersom det
tekniska stodet inte finns.
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Fig. 6. Huvuddvargsignal 566 ar placerad pa stolpen i forgrunden. Bilden &r tagen ca 2
timmar efter att tilloudet intraffade. Det roda skenet ar placerat uppe pa vanster sida
pa signalen. Solen skiner fran vanster bildkant och ror sig fran vanster till hoger pa
bilden.

Utformningen av férarmiljon skiljer sig i de olika typerna av fordon (Rc
resp. X40). Pa fordon av typen Rc sitter foraren placerad i hyttens vanstra
sida (fig. 8). I hytten finns ytterligare tva stolar som kan anvandas av
personer som vistas i hytten, en stol ar placerad pa hyttens hogra sida och
en stol ar en fallstol. Det finns gott om plats i hytten for tre personer.
Hytten har tva platta frontrutor samt tva sidorutor och foraren har ett
relativt brett synfalt framat fran sin plats och at bada sidorna.

Fig 7. Bild p& Rc-lok framifran. © Johan Hellstrom.



Fig 9. Bild fran fdrarplatéén pa ett RC-lok.

P& fordon av typen X40 sitter foraren placerad i mitten av hytten (se fig. 11).
Forarbordet ar utformat efter forarens placering i mitten och ar utbyggt pa
bada sidor om féraren sa att utrymmet i forarhytten blir begrénsat for
ytterligare personer som vistas i hytten. Det finns inga ytterligare sittplatser
i hytten. Hytten har en inatlutande frontruta samt tva mindre sidorutor och
bredden i forarens synfalt framat ar enligt utredarna mer begransat an i ett
Rc-lok.
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Fig 10 Bild pa& X40fram|fran ©Joh5F1 Hellstrom

F

Fig 11. Fdrarplatsn p& X40. © Johan Hellstrom.
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Fig 13. Bild pa vanster forarhyttssida Fig 14. Bild pa hoger forarhyttssida med

med sidofonster X40. © Johan Hellstrom  sidofonster X40. © Johan Hellstrém

ATC-panelen i forarhytterna ar i princip lika utformade pa de bada
fordonstyperna.

2.7  Forutsattningar for raddningsinsatsen
Inte aktuellt.
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Tidigare/andra handelser av liknande art

SHK har tidigare undersokt en handelse dar ett tag passerade en huvudsig-
nal i "stopp”, rapport J-01/94, Olycka med tag 2851 den 26 april 1994 i
Alvsjo, AB lan. | rapporten framkommer det bl.a. att:
e signalarmaturerna ar olika utformade, innehaller olika antal ljus-
oppningar och ar placerade pa olika hojd Gver marken,
e vissa tavlor ar placerade pa ett satt som gér dem svarupptackta.

I rapporten lamnades bl.a. rekommendationen till Jarnvagsinspektionen
(davarande tillsynsmyndigheten) att "verka for en forbattring av nuvaran-
de utformning och placering av tavlor samt utformning av signaler”.

Jarnvagsinspektionen svarade pa rekommendationen att de hade haft
overlaggningar med Banverket som lovat att géra en inventering av
samtliga signaler och tavlor. Inventeringen &r ett forsta steg i det fortsatta
arbetet med att uppfylla rekommendationen.

SHK har tidigare undersokt en handelse déar ett tag har passerat en
huvuddvargsignal i "stopp”, rapport RJ 2005:1, "Tillbud till kollision mellan
tdgen 7622 och 7623 vid Ange, Y lan, den 22 september 2003”.

I rapporten lamnades rekommendationer till Jarnvégsstyrelsen att:

— verka for att Banverket paskyndar atgarder for att ATC-utrusta de
s.k. ATC-6arna (RJ 2005:01 R1),

— verka for att Banverket i avvaktan pa att rekommendationen ovan
genomfors vidtar atgarder for att forbattra mojligheten for forare
m.fl. att uppmaéarksamma de olika signalbilderna i huvuddvargsigna-
ler (RJ 2005:01 R2).

Sammanfattning av de rekommendationer som lamnades i rapporten RJ
2005:01:

Jarnvagsstyrelsen uppgav i sitt svar till SHK att de skulle félja upp
rekommendationen R:1 i samband med féretagsmoten med Banverket och
att rekommendationen R:2 foljer upp denna inom ramen for ordinarie
tillsyn samt att Banverket kommer att se 6ver sina anlaggningar nar det
galler placering, besiktningar och underhall av huvuddvargsignalerna.

Géllande rekommendation R2 har inga specifika tillsyner gjorts med
anledning av denna. Vad SHK erfar bedriver Banverket inget systematiskt
arbete med att forbattra synbarheten pa huvuddvéargsignaler.

R1:
Vad SHK erfar paskyndas inte atgarder for att ATC-utrusta de s.k. ATC-
Oarna.

R2:

Vad SHK erfar har inga generella atgarder vidtagits av Banverket for att
forbattra mojligheten att uppméarksamma de olika signalbilderna. Det pagar
ett lokalt projekt for Stockholms central att forbattra synbarheten pa det
réda skenet och den grona blinken (“varsamhet”) pa huvuddvargsignaler.
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Andra undersdkningar av handelsen

Enligt jarnvagslagen ska varje verksamhetsutévare understka olyckor och
tilloud i verksamheten. Handelsen har undersokts av bade Banverket
(infrastrukturforvaltaren) och SJ AB (jarnvagsforetaget).

ANALYS

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

Kartlaggning av handelseforloppet

Handelseforloppet redovisas i tabell 2 med ett urval av delhdndelser som
enligt utredarnas bedémning har haft betydelse for handelseforloppet.
Handelseforloppet borjar med forarens examination fran KY-utbildningen
och avslutas med att signal 566 passeras i "stopp”. Datum och tidpunkter
redovisas da det finns uppgifter som bekréaftar dessa. Tidpunkterna for
handelserna H6 - H11 &r hamtade fran uppspelningen av stallverksloggen.
Héandelseanalysen illustreras grafiskt i bilaga 1.

Tabell 2. Kartldggning av héndelsefdrloppet.

Datum/Tid H-nr Delhandelse

2007-05-16 | H1 Avslutade KY utbildning
Foraren examinerades fran KY-utbildningen (1 ar) och
erholl en generell behdrighet som forare.

2007-05-21 | H2 Anstalldes av SJ AB
Foraren anstélldes av SJ AB och paborjade SJ:s interna
forarutbildning.

2007-07-19 | H3 Godkéand forare Rc

Foraren avslutade den interna utbildningen (284 timmar)
samt godkéndes som férare hos SJ AB samt att framfora
fordon av typen Rc.

2007-07-30 | H4 Typutbildning X40

Foraren borjade teoridelen av X40-utbildningen.
Teoridelen var pa 40 timmar och genomférdes under en
vecka. Efterfoéljande vecka skedde en praktikdel med
fordonstypen pa fyra dagar.

Al Ny hyttmiljo pa X40.
2007-08-07 | H5 Borjade arbetspasset i Hallsberg
Kl 05:48 Foraren bdrjade sitt arbetspass i Hallsberg. Det var
forarens andra utbildningsdag av praktikdelen.
A2 Ytterligare tva personer i forarhytten.
2007-08-07 | H6 Ankom Stockholm C
K1 08:53 Taget ankom till spar 5 pa Stockholms central dar taget
tomdes pé resande.
2007-08-07 | H7 Bytte dnde pa taget

Eftersom taget skulle byta riktning, mot Hagalund,
behovde foraren ga over till hytten i andra anden av taget.
Taget gick utan resande till Hagalund.
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2007-08-07 | H8 Startade pa spar 5

Kl 09:04 Téget fick "kor” i huvudsignalen pa spar 5 och startade sin
fard till spar C1. Instruktionsféraren och den andre
forareleven gick ut ur hytten.

A3 Ny miljo spar C1.
2007-08-07 | H9 ATC-slutar
K1 09:05 Téget passerade skylten "ATC-slutar” (se fig. 3). Foraren

fick en akustisk signal i forarhyttens ATC-utrustning, ett
pipande ljud, i ca fem sekunder.

2007-08-07 | H10 Passerade signal 456

K1 09:05 Taget passerade signal 456 med beskedet "kor, 40,
varsamt”. Féraren uppmarksammade inte signalen och
missade déarmed forsignalbeskedet att nasta signal visar

’stopp”.
2007-08-07 | H11 Passerade signal 566
K1 09:06 Taget passerade signal 566 som visade "stopp” och

fortsatte ca 33 meter forbi den. Da uppmarksammade
foraren att tget var pa vag att korsa ett motande tags
tadgvag och nodbromsade taget.

Orsaksanalys
Avvikelseanalys

En avvikelse innebér att forhallandena vid tillfallet var annorlunda jamfort
med hur situationen vanligtvis ska vara, brukar vara eller hur den har pla-
nerats. | tabell 2 redovisas avvikelserna i samband med tillhérande delhan-
delse med bokstaven A och en siffra.

Al Ny hyttmiljo pa X40

Forarhyttens utformning pa X40 skiljde sig jamfort med den fordonstyp
som foraren var behdrig for, dvs. Rc (se avsnitt 2.6.3). Skillnaden bestod
framst i hyttutrymme och férarens synfélt i fardriktningen. Enligt doku-
mentation fran KY-utbildningen hade foraren kort X40 pa tva tjanstgo-
ringsturer under utbildningstiden.

A2 Ytterligare tva personer i forarhytten

En forare ar normalt ensam i forarhytten. Da foraren var nyexaminerad
fran KY-utbildningen och déarefter genomfort SJ:s interna utbildning kan
det antas att foraren var van vid att andra personer samtidigt vistades i
forarhytten da han framforde fordon av typ Rc. Féraren var ovan med
forarmiljon i X40 och dessutom var utrymmet i férarhytten trangre éan i en
Rc. Detta kan, enligt SHK’s uppfattning, med stor sannolikhet ha stort
forarens uppmarksamhet.

A3 Ny miljo spar C1

Foraren var inte van att framfora tag pa spar C1 vilket med stor sannolikhet
innebar att han inte hade tillracklig kdnnedom om placering av tavlor och
signaler. Spar C1 var inte ATC-utrustat och detta medférde att foraren inte
hade nagot tekniskt stod for planering av kdrningen. Den yttre omgivande
miljon var mycket informationsrik och rérigt utformad ur ergonomisk syn-
punkt vilket gjorde det svarare att soka och selektera ut viktig information.
I en sddan milj6 &r en god linjekdnnedom extra viktig for att kunna fram-
fora fordon pa ett sékert satt.

I en informationsrik miljo ar det viktigt att informationen presenteras och
anpassas till manniskans forutsattningar att séka och tolka information.
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Det ar darfor viktigt att rensa bort onddig information ur den omgivande
miljon for att underlatta for féraren att uppmarksamma viktig information.

Om fordon och bana ar utrustade med ATC blir frekvensen av omedvetna
stoppsignalpassager lagre. Sannolikheten till en stoppsignalpassage okar
om ATC saknas eller ar felaktig och kan da bero pa brister i perception (t.ex.
skymd eller tat informationsmiljo se fig 5, begransningar i synfalt).

Paverkande forhallanden

| detta avsnitt behandlas de forhallanden och forutsattningar som haft pa-
verkan pa bade handelseférloppet och avvikelsernas uppkomst. Aven har ar
utgangspunkten de delhandelser som de paverkande forhallandena hor till.
De forhallanden som paverkar flera delhandelser namns bara under den
forsta delhandelse som har paverkats.

Bristande erfarenhet som férare

Delhandelse H3, H8, H10 och H11

Foraren hade nyligen blivit behoérig férare och hade ingen langre erfarenhet
som forare. Efter utbildningen &r det viktigt att ha en strategi for hur
forarens erfarenhetsbank systematiskt ska byggas upp. Vad SHK erfar far
forarna under utbildningen ingen sarskild traning eller praktik pa att kora
pa omraden som saknar ATC eller har en variation pa ATC — utrustning.

Foraren uppfyllde de féretagsinterna kraven for linjekdnnedom och var
darmed behorig att sjalv framfora fordon pa strackan. Det foretagsinterna
kravet for linjekannedom pa den komplexa stationen Stockholms central,
med olika forutsattningar, kan i detta fall anses som otillréckligt eftersom
kraven inte tar hansyn till olikheter och forutsattningar pa stationen (t.ex.
avsaknad av ATC). Aven om signal- och tavelplacering och banans ATC-
utrustning framgar av linjebeskrivningen (i tabellform) kan det for en
oerfaren forare vara svart att orientera sig efter denna. P4 en informations-
rik och komplex station som Stockholms central utgor skulle med stor
sannolikhet informationsbearbetningen underlattas om informationen fran
linjebeskrivningen presenterades grafiskt istallet for i tabellform. Dock kan
detta inte ersatta att den omgivande miljon utformas och anpassas till
manniskans formaga att inhamta och bearbeta information.

Ovana att kéra pa spar C1

Delhandelse H8

Taget fick "kor” i huvudsignalen pa spar 5 och startade sin fard till spar C1.
Foraren hade bara kort pa spar C1 vid ett eller tva tillfallen tidigare vilket
kan ha medfdért att han inte hade tillracklig kdnnedom om var signaler m.m.
var placerade. Han var dessutom mer van att kdra pa spar som var ATC-
utrustade, vilket spar C1 inte var. Att spar C1 inte var ATC-utrustat pa-
verkade forarens majlighet att fa information om signalbesked m.m. fran
ATC-utrustningen och foraren hade darmed inte ett tekniskt stod for att
kunna planera sin korning. Ytterligare kan det inte uteslutas att féraren kan
ha blivit distraherad da instrukttéren och forareleven lamnade forarhytten
och att detta kan ha stort forarens uppsikt framat.

Vidare hade instruktdren bedomt att foraren var sa pass duktig att han
kunde lamna foraren ensam i forarhytten och istallet agna mer tid at den
andra forareleven.
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Avsaknad av ATC pa banan

Delhéandelse H9

Taget passerade skylten "ATC-slutar”. Féraren fick en akustisk signal i
forarhyttens ATC-utrustning, ett pipande ljud, i ca fem sekunder. Taget
framférdes med verksam ATC men banan var inte ATC-utrustad. Detta
innebar att information fran tavlor och signaler inte presenterades i
forarhyttens ATC-panel.

Rorig och informationsrik miljo

Delhéandelse H10 och H11

Den omgivande miljon pa Stockholms central var mycket rik pa informa-
tion, sparmiljo, omgivande byggnader vagtrafik. Det finns inga krav eller
riktlinjer pa hur den omgivande miljon ska vara utformad for att pa béasta
satt stodja en forare i dennes arbete. Det fanns heller inga krav pa en
enhetlig utformning av informationsmiljon eller signalplacering.

Det pdgick vid tiden for handelsen byggnadsarbeten i narheten av spar-
omradet vilket kan ha stort forarens uppmaéarksamhet.

Bristande uppmarksamhet pa signaler

Delhandelse H10 och H11

Taget passerade signal 456 med beskedet "kor, 40, varsamhet”. Foraren
uppmarksammade inte signalen och missade darmed forsignalbeskedet att
néasta signal (566) visade "stopp”.

Foraren uppmarksammade inte signal 566 och taget passerade signalen
mot "stopp” och fortsatte ca 33 meter férbi den. Nar foraren uppmaéarksam-
made att taget var pa vag att korsa ett métande tags (52517) tagvag
nodbromsade han taget.

Barridranalys

| detta avsnitt identifieras de barridrer som funnits men som brast eller sak-
nades. I de fall barriarerna saknades redovisas ocksa pa vilket sétt de hade
kunnat forhindra handelseférloppets utveckling.

Bl Linjekannedom

Nar det tekniska stodet (signaldvervakning i ATC) saknas &r forarens linje-
kédnnedom viktig for att framfora fordon pa strackor utan ATC. Det ar
forarens kdnnedom om var signaler och tavlor &ar placerade som ar avgo-
rande for hur och pa vilket satt taget framfors. Linjekdnnedomen ar sarskilt
viktig i informationsrika miljéer utan tekniskt stod.

I den aktuella handelsen hade foraren endast framfort tag pa spar C1 en
eller tva gadnger under utbildningen och han kan darfor antas ha brister i
kannedom om de olika forhallandena pa Stockholms central. Det kan antas
att om foraren hade haft tillracklig linjekdnnedom skulle sannolikheten
varit stérre att han hade uppmarksammat signalerna 456 och 566.

B2 Uppsikt pa signaler

Enligt féraren uppméarksammade han inte signal 456 och forsignalbeskedet
att nasta signal (566) visade "stopp”. Troligtvis hade han darfor inte nagon
mental beredskap pa att den kommande signalen skulle visa "stopp” och
sOkte inte aktivt efter denna information. Sannolikheten 6kar att missa
information som presenteras men som inte ar férvantad i en given situation
eller miljo.
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Utdver detta kan forarens uppsikt och uppmarksamhet med stor sannolik-
het ha storts, medvetet eller omedvetet, av sparomgivningen och den 6vriga
omgivande miljon med bl.a. manga byggarbeten.

B3 ATC-utrustning pa banan

For den intraffade handelsen fanns det ingen teknisk barriar. Om banan
hade varit utrustad med ATC hade det kunna vara en fullgod barriar efter-
som fordonets ATC-utrustning hade lamnat férhandsbesked om vad
signalerna visade samt ingripit och automatiskt bromsat tag 90161 néar det
narmade sig signal 566.

Konsekvensanalys

Nagra faktiska konsekvenser uppstod inte i samband med handelsen. Om
forarna inte hade uppmarksammat att de var pa vag att korsa varandras
rorelsevéagar och inte hunnit stanna hade handelsen kunnat resultera i en
frontalkollision.

Analys av raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren 90161 genomférde utbildning pa fordonstypen X40.

b) Foraren var behorig forare pa fordonstypen Rc.

c) Foraren hade tillracklig linjekd&nnedom enligt SJ AB:s regler.

d) Fordonen uppfyllde géallande foreskrifter.

e) Sparanlaggningen uppfyllde gallande krav.

f) Sparmiljon var rorig och informationsrik.

g) Foraren var ovan att framfora fordon pa spar C1.

h) Spar C1 var inte utrustat med ATC.

i) Banverket har infort krav pa langre skyddsavstand &an de som fanns nar
Stockholms central projekterades.

Orsaker till tillbudet

Den direkta orsaken till tilloudet var att tdg 90161 passerade huvuddvérg-
signal Cst 566 som visade "stopp”.

De bakomliggande orsakerna var att foraren inte hade tillrackligt god kén-
nedom om de speciella forhallanden som fanns pa Stockholms central i
kombination med att den omgivande miljon var rdrig och informationsrik.
Spar C1 var inte utrustat med ATC vilket innebar att foraren inte hade
nagon signaldvervakning i fordonets ATC - utrustning till stod for framfor-
andet av taget.

Huvuddvargsignal Cst 456 med forhandsbeskedet "kér, 40, varsamhet”
uppmarksammades inte vilket medforde att foraren inte hade nagon for-
vantad beredskap pa att nasta signal visade "stopp”.
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Ovriga iakttagelser

I slutrapporten fran TRAIN-projektet5 (Trafikséakerhet och informations-
miljo for lokforare, risker samt forslag till sakerhetshojande atgarder) [1]
lamnades bl.a. rekommendationen att forarnas naturliga arbetssatt ska
stodjas genom att utforma informationen i forarhytten sa att sparmiljon
aterges i en grafisk presentation.

SJ AB har inga rutiner for att meddela instruktionsférarna vilken status
eleverna har vid typutbildning pa fordon. Detta kan forsvara for instruk-
tionsforaren att i god tid planera och rikta utbildningsmomenten paen
lamplig och individbaserad niva.

I samband med att de JTF (Jarnvéagsstyrelsens trafikforeskrifter) infors
kommer jarnvagsforetagen sjdlva sammanstélla sina egna linjebdcker med
utgdngspunkt fran information av infrastrukturforvaltaren.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

Enligt uppgift fran Banverket utrustas sparen pa Stockholms central stegvis
med ATC.

Beslutade men ej genomférda atgarder

Vad SHK erfar finns inga beslutade atgarder.
REKOMMENDATIONER

SHK konstaterar att de tidigare rekommendationer som lamnades i
rapporten RJ 2005:02 &nnu inte resulterat i nagra storre atgarder eller
forandringar och lamnar delvis aterigen samma rekommendationer som i
den tidigare rapporten.

Transportstyrelsen rekommenderas verka for att

— Banverket paskyndar atgarder for att ATC-utrusta de s.k. ATC -
Oarna (RJ 2005:01 R1),

— Banverket i avvaktan pa att rekommendationen ovan genomfors
vidtar atgarder for att forbattra mojligheten for forare m.fl. att
uppmaéarksamma de olika signalbilderna i huvuddvérgsignaler (RJ
2005:01 R2),

— linjebeskrivningarna i jarnvéagsforetagens linjebocker anpassas sa
att de blir anvandarvanliga (RJ 2009:01 R1),

— tydligare krav pa linjekannedom infors for komplexa stationer, t.ex.
Stockholms central (RJ 2009:01 R2),

— Banverket ser éver utformningen av informationsmiljoer sa att de
anpassas efter ménniskans forutsattningar (RJ 2009:01 R3).

5 TRAIN-projektet genomfordes pa uppdrag av Banverket. Syftet var att beskriva och analysera
lokférarens informationsmiljé och arbetssituation och dess péverkan pa forarbeteendet och pa
trafiksikerheten, att ta fram underlag och férslag till sakerhetshojande atgéarder liksom att bidra till att
Oka kunskaperna om samspelet ménniska-teknik-organisation.
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Utdrag ur SJF 015.5, Linjekdnnedom

3 Krav pa linjekannedom for forare

3.1 Huvudregel: normal linjekdnnedom

Forare av tag och vid vut skall i regel minst ha normal linjekannedom. Saknar féraren normal
linjekannedom pé stracka dar han beordras kora ar foraren skyldig att sjalv anmala det till
arbetsledare/chef eller till operativ arbetsledning.

4 Begransad linjekdnnedom

4.1 Omfattning

Begransad linjek&dnnedom innebér att man kanner till

e om strackan ar enkelsparig, dubbelsparig eller flersparig,

o vilket "trafikeringssystem" som galler, d.v.s. om det &r stracka med eller utan linjeblockering,
med fjarrblockering, med radioblockering eller med férenklad trafik, eller vutbana,
vilka trafikplatser som finns pa strackan (typ, namn, signatur, ordningsfoljd, ungefarligt lage),
ungefar var stationsgranser finns, allts& aven vilken del av banan som &r
station och vilken del som ar linjen,
var det ar stallverksomrade.
de bestammelser i linjeboken avd. E och F som inverkar p& framférande av tag eller vut.
var det finns nedkopplingstavla och urkopplingstavla (galler férare av eldragfordon),
for vutbana (trafikering enl SJF 010.6): den instruktion som finns i linjeboken del |,
for banstracka med radioblockering (trafikering enl BVF 902): pa vilka R-stationer det finns
vaxelsignal (fér kontroll av fjadervaxel som ar motvaxel).

5 Normal linjekdnnedom

5.1 Omfattning

Normal linjekdnnedom innebér att man
dels har de kunskaper som kravs for begransad linjekdannedom,
dels har en tillrécklig uppfattning om hur strackan ser ut,
dels dessutom kanner till ungefar
¢ var huvudsignaler och andra punkter som kan utgora tdgvags slutpunkt (slutpunktsstopplykta,

S-tavla, stoppbock) finns,
Anm. Med huvudsignal jamstalls tavla "balissignal" pa stracka med radioblockering.

e laget for stopplats (plattform, U-tavlor) for resandetag, och
e var det finns vagkorsningar med vagskyddsanlaggningar.

5.2 Hur normal linjekannedom erhélls

Normal linjekdnnedom far man genom att man
dels laser in de behovliga uppgifterna i linjeboken och de underréattelser som anslas pa ordertavia
(motsvarande) enligt séo § 11,
dels, i aktuell korriktning,
e har medfdljt i forarhytt pa tag eller vut som framfors av annan forare, eller
e sjalv (med begransad linjekdnnedom) har framfort tag/vut, eller
e har studerat strackan via en for andamalet framtagen film som &r godkand av chefen for stab
Trafiksékerhet, eller

e har studerat strackan pa annat satt, som har godkants av chefen for stab Trafiksakerhet.
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