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Rapport RJ 2009:04

J-25/08
Rapporten fardigstalld 2009-05-11

Jarnvéagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr
Jarnvagsforetag

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

Ballastplog PLB 2469

Banverket
Motorvagn typ X11 nr 3212

Jarnvégsforetag SJAB
Fordonsagare Vasttrafik
Infrastrukturférvaltare Banverket

Trafikledning

Banverket, driftledningscentralen i
Goteborg

Tidpunkt for handelsen
Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet
Vader

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon
Skador pa jarnvagsinfrastruk-
tur

Andra skador

Mandagen den 9 juni 2008 kl. 10:39

Stationen Bryngenas, Véastra Gotalands
lan, 417+674 km-punkt i langdmétning-
en.

Vagnuttagning for transport samt
resandetag 3539

Klar sikt, temperatur +19°C, vind
nordvast 3-5 m/s.

Inga
Inga
Skador pa vaxel 22 i Bryngenas.

Inga

Berdord personals kon och alder

Berord personals behorighet och
erfarenhet

Tillsyningsmannen fér vagnuttagning
for transport: Man, 50 ar

Foraren tag 3539: Man, 47 ar

Fjarrtagklareraren: Man, 46 ar

Tillsyningsmannen fér vagnuttagning
for transport: Tillsyningsman sedan
1991 och hade gallande behérighet.

Foraren tag 3539: Forare sedan 1982
och hade géllande behorighet.

Fjarrtagsklareraren: Tagklarerare sedan
1988 och hade géllande behérighet.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 9 juni 2008 kl. 12:22 om

att tillbud intréaffat pa Bryngenas station, Vastra Gotalands lan, den 9 juni

2008 kl. 10:39.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner ordférande,
och Otto Nilsson utredningschef. SHK har bitratts av Bengt Hultin som expert.
Undersodkningen har foljts av Jarnvagsstyrelsen (nuvarande Transportstyrel-
sen) genom Per Thorén och darefter Heléne Jarefors.



Sammanfattning

Mandagen den 9 juni 2008 skulle en ballastplog transporteras fran Mélndals
nedre till Herrljunga via Goteborg. Transporten gick som en vagnuttagning for
transport och plogen transporterades for egen maskin. Ballatsplogen var inte
utrustad med nagot tagskyddssystem, ATC (Automatic Train Control). Ballats-
plogens forare var samtidigt tillsyningsman for transporten.

Nar ballastplogen narmade sig Bryngenas station uppméarksammades inte for-
signalen och dess besked att nasta signal, infartssignalen, visade stopp. Forst
strax innan ballastplogen passerade infartssignalen uppfattades stoppsignalen
och ballastplogen bromsades. Ballastplogen passerade infartssignalen, kdrde
upp en vaxel och stannade i en féljande véxel.

Fran andra hallet pa samma spar kom samtidigt ett pendeltag pa vag fran
Alingsas till Goteborg. Taget hade statt vid sin infartssignal och kért in pa
stationen efter att signalen vaxlat till kor for att genom den vaxeln som ballast-
plogen korde upp, passera over till det andra sparet. Tagets férare uppmark-
sammade att ett fordon kom emot honom och eftersom taget hade lag hastig-
het kunde taget genast stannas och darmed undveks en kollision.

Orsaken till tillbudet var att vagnuttagningen for transport passerade infarts-
signal Bryngenas 22 i stopp utan medgivande. Anledningen till att signalen
passerades var troligtvis att forsignalen till infartssignalen inte uppmarksam-
mades i tid och att infartssignalen inte uppmarksammades forran efter en
stund da den kommit i tillsyningsmannens synfalt.

En orsak till att vagnuttagningen kunde passera signalen ar att fordonet inte
var utrustat med ATC.

Utredningen har inte sdkert kunnat faststalla varfor forsignalen eller infarts-
signalen inte uppmarksammades i tillréackligt god tid. Enligt SHK:s bedémning
var forutsattningarna for detta goda i och med att tillsyningsmannen hade god
linjek&nnedom och att sikten var god.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att:

e snarast infora krav pa anvandning av tdgskyddssystem i fordon vid
trafikering pa infrastruktur som &r utrustad med tagskyddssystem
(RJ 2009:04 R1),

e forbattra rutinerna for tillstdndsgivning och tillsyn s& att avsaknad av for
trafikséakerheten vasentliga bestammelser upptéacks (RJ 2009:04 R2).
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1 FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

1.1 Handelseforloppet

Mandagen den 9 juni 2008 skulle en ballastplog (Banverket PLB 2469)
transporteras fran Molndals nedre till Herrljunga via Goteborgs central.
Samma person var bade forare och tillsyningsman for transporten.

Ballastplogen gick for egen maskin och framfdrdes som en vagnuttagning for
transport pa strackan fran Maélndals nedre till Géteborgs central. | Géteborg

vande tillsyningsmannen fordonet genom att kéra mot Marieholmsbron och

darifran fortsatta ut pa Vastra stambanan mot Herrljunga.

Efter vandningen fick ballastplogen starttillstand kl. 10:10 som en vagnuttag-
ning for transport for farden till Herrljunga. Vagnuttagningen framfordes pa
Vastra stambanan mot Bryngenas med en hastighet som varierade mellan 65
och 80 km/tim. Fordonet var inte utrustat med ATC.

KI. 10:37 passerade vagnuttagningen for transport mellanblocksignal Ndv U6
beldgen ungefar pa den plats dar tillsyningsmannen kunde se forsignalen till
infartssignalen till Bryngenas. Fran mellanblocksignalen till forsignalen var det
ca 500 meter och fran forsignalen var det ca en kilometer till infartssignalen.

Efter en vansterkurva, ca 150 meter innan vagnuttagningen for transport kom
fram till infartssignalen till Bryngenas (Bgs 22), kunde tillsyningsmannen se
infartssignalen. Strax darefter, uppmarksammade han att signalen visade
stopp och han bromsade med fullbroms innan han passerade signalen.

Fran andra hallet kom samtidigt pa samma spar ett pendeltag, tag 3539, som
bestod av en motorvagn av typ X11 med cirka 30 passagerare. Taget hade statt
vid infartssignalen nagra minuter innan det fick kor i signalen for att fortsatta
farden mot Goteborg och ga éver fran uppspar till nedspar pa stationen
Bryngenas. Taget hade 1ag hastighet och dess forare sag vagnuttagningen for
transport komma emot pa samma spar och foraren stannade taget omedelbart
eftersom att han hade insett risken for kollision.

Vagnuttagningen for transport korde upp den véxel som pendeltaget skulle
passera for 6vergang till det andra sparet och stannade i den efterféljande
vaxeln, ca 300 meter efter att fordonet hade passerat infartssignalen.

1.2  Olycksplatsen

Bryngenas station ar en sa kallad krysstation (station med vaxelforbindelse
mellan upp- och nedspar) pa Vastra stambanan, belagen ungefar 4,5 km fore
Alingsas i riktning fran Goteborg. Det ar majligt att se infartssignalen, Bgs 22,
ca 150 meter innan signalen.

Avstandet mellan infartssignal 22 och den forsta véaxeln (vaxel 22) ar 277
meter. Till den andra vaxeln &r det ytterligare 42 meter.



Fig 2. Bryngenas station sett i riktning mot Alingsas. Mitt i bilden ses de vaxlar, vaxel 22,
som tag 3539 skulle passera igenom fran andra héllet fran tagets hogra spar (uppspéret)
till det vanstra. Vagnuttagningen for transport rérde sig framat i bilden pa sitt vanstra
spar (uppsparet) och stannade i den andra vaxeln, vaxel 21.
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Bryngenéas station

Goteborg Herrljunga
Signal 22 Signal 51
e Vaxel2za  Vael 21b a1
Signal Signal 21

Fig 3. Bryngenas station tagvagen for tdg 3539 visas med gron linje. Vagnuttagningen for
transport passerade signal 22 och gick in i tdgvagen for 3539 vid forsta vaxeln och
stannade i den andra vaxeln. Tag 3539 stannade mellan signal 51 och vaxlarna.

1.3 Skador
En vaxel skadades.

1.4 Héandelsemiljon

1.4.1 Personal

Tag 3539
Foraren var anstélld hos SJ AB med placering i Boras. Han hade arbetat som
lokforare sedan 1982. Han benamns hadanefter Féraren pa tag 3539.

Tillsyningsmannen

Tillsyningsmannen tillika forare pa vagnuttagning for transport hade varit
anstalld vid SJ banavdelning sedan 1976 och darefter pa Banverket. Han hade
varit maskinforare sedan 1991 och sedan 1996 maskinforare pa den maskin
som han framforde vid den aktuella hdndelsen. Han bendmns hadanefter
Tillsyningsmannen.

Fjarrtagklareraren

Tagklareraren var anstalld hos Banverket med placering i Goteborg. Han hade
arbetat som tagklarerare sedan 1988. Han benamns hadanefter Fjarrtagklare-
raren.

1.4.2 Berorda fordon

Vagnuttagningen for transport

Vagnuttagningen for transport bestod av en ballastplog PLB 2469 som
tillhorde Banverket produktion. Fordonet ar tillverkat av Plasser & Theurer
1996 med typbeteckning USP 4000-S och tillverkningsnummer 624. Fordonet
hade enligt markningen en tjanstevikt pa 54,5 ton och en bromsvikt i
bromsgrupp P pa 52 ton, vilket ger ett bromstal (bromsprocent) pa 95.

Fordonet var inte utrustat med nagot tagskyddssystem av typen ATC och inte
heller med nagon utrustning som registrerade hastighet, bromsning etc.
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Fig 4. Banverkets ballastplog PLB 2469.

Tag 3539

Taget bestod av en motorvagnsenhet av typ X11, tillhorig Vasttrafik. Enligt
uppgift fran SJ och den passagerarstatistik som fanns tillganglig, gjordes
beddomningen att taget hade cirka 30 passagerare utéver personalen som
bestod av forare och tagvard.

Fig 5. Motorvagn av typ X11.

1.4.3 Jarnvagsinfrastrukturen

Bryngenas station ingar i det jarnvagsnat dar Banverket ar infrastruktur-
forvaltare och stationen ar utrustad med ett signalstallverk modell 59 som
fjarrstyrs fran driftledningscentralen i Goteborg. Omgivande linjer, mot
Alingsas respektive Norsesund &r elektrifierade, utrustade med linje- och
fjarrblockering och ATC.

1.4.4 Kommunikationsmedel

Vid samtal med tagklareraren har tillsyningsmannen och féraren pa tag 3539
anvant mobiltelefon.
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1.4.5 Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Inga arbeten som har paverkat handelseforloppet har pagatt vid eller i
narheten av platsen dar tillbudet intraffade.

1.4.6 Vader- och siktforhallanden

Védret var klart med solsken. Klockan var 10:39 sommartid vilket innebar att
solen stod nagot syd vast. Sparets huvudriktning ar nordvast, vilket innebar att
solen stod snett framat vanster sett i vagnuttagningen for transports fardrikt-
ning.

Fig 6. Sikt mot infartssignalen fran ungefar den plats dar tillsyningsmannen hade
maojlighet att se den.

1.5 Utredningen

SHK har intervjuat berérd personal och andra personer som hade upplysning-
ar av intresse. SHK har ockséa besokt platsen for handelsen tva ganger och
genomfort ett praktiskt prov med ballastplogen for att fa en uppfattning av
dess hastighets- och bromsférmaga.

SHK har ocksa undersokt tillsynsmyndighetens roll vid tillstdndsgivning,
foreskriftsarbete, och tillsyn. Darutover har undersokningen ocksa gallt villkor
for framférande av fordon utan tagskyddssystem pa jarnvéagsnatet.



13
2 GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Nedan foljer en sammanfattning av vad som framkommit vid intervjuer.

2.1  Upplysningar fran berord personal

2.1.1 Direkt berord personal

Tillsyningsmannen

Den aktuella dagen akte tillsyningsmannen vid sextiden pa morgonen fran
hemmet i Skdvde till Goteborg dar han férst traffade sin chef. Efter ett kort
mote kérde chefen honom till ballastplogen som var uppstéllt vid Mdlndals
nedre. Tillsyningsmannens uppgift denna dag var att transportera maskinen
till Herrljunga dar den sedan skulle anvandas for arbete.

Tillsyningsmannen genomforde funktionskontroll av maskinen enligt de
normala rutinerna och fick sedan starttillstdnd for vagnuttagning for transport
till Goteborgs central. Han gjorde en provbromsning i samband med att han
véxlade ut ballastplogen fran uppstéllningssparet. Tillsyningsmannen var
ensam pa ballastplogen.

Vid Goteborgs central fick han ett nytt starttillstand for vagnuttagning for
transport, denna gang for strackan anda till Herrljunga.

Nar han narmade sig Bryngenas sag han att infartssignalen visade stopp. Han
uppger att han maste ha missat férsignalen.

Direkt nar han sag stoppsignalen bromsade han fullt med direktbromsen, da
kan hastigheten ha varit runt 70 km/tim. Han sag att ett pendeltag narmade
sig pa samma spar och han forberedde sig darfor att hoppa av. Snart insag han
att pendeltaget hade stannat och att hans fordon skulle hinna stanna innan det
blev en kollision. Darfor stannade han kvar pa fordonet tills det hade stannat.
Fordonet passerade och skadade den forsta vaxeln pa stationen och stannade
sedan i den andra.

Tillsyningsmannen uppger att han inte talade i telefon, sande sms eller holl pa
med nagot annat som kan forklara att han inte uppméarksammade signalen.
Maojligen kan han vid passagen av forsignalen ha tittat pa nedsparet for att se
resultatet av ett sparjusteringsarbete som pagatt dar strax innan.

Vadret var fint. Det var sol och klar sikt.
Tillsyningsmannen rapporterade vad som hade hant till tdgklareraren.

Tillsyningsmannen blev inte erbjuden provtagning avseende alkohol eller
narkotika.

Tillsyningsmannen uppgav under intervjun att han hade kort strackan flera
ganger och att han hade god linjekannedom.

Foraren pa tag 3539

Den aktuella dagen borjade foraren sin tjanstgoring i Boras pa morgonen vid
sextiden med att kora ett tag till Goteborg. Efter en rast kdrde han till Alingsas
med ett pendeltdg som vande ater darifran som tag 3539 kl. 10:33.

Han korde fran Alingsas i ratt tid och sag da att ett motorvagnstag, som ocksa
var pa vag mot Goteborg, stod i Alingsas. Taget fick kora pa uppsparet fram till
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infartssignalen till Bryngenas som visade stopp. Efter att han vantat nagra
minuter korde det andra taget forbi pa nedsparet och efter en stund fick
foraren korsignal med tva grona. Signalen blinkade till med rétt en gang innan
den ater visade tva grona.

Foraren startade taget och korde in mot stationen. Han uppger att han ofta ar
lite betanksam nar han kor pa ett for fardriktningen onormalt spar och
eftersom signalen blinkade till med rétt, tog han det extra varsamt in mot
stationen. Efter en hogerkurva dar han fick fri sikt in mot stationen sag han ett
banarbetsfordon komma i motsatt riktning i hog fart. Han stannade omedel-
bart tget och sag att foraren i det andra fordonet stod ute pa fotsteget, beredd
att hoppa av. Foraren av banarbetsfordonet hoppade inte av utan atervande till
forarplatsen. Vaxeln 1ag for tdg 3539 for korning fran uppspar till nedspar.
Banarbetsmaskinen kérde in och skadade véxeln och stannade innan hela
fordonet hade passerat vaxeln.

Fjarrtagklareraren

Tagklareraren arbetar oftast som fjarrtagklarerare men tjanstgor aven ibland
som lokaltagklarerare for Goteborgs central. Denna dag var han rastavlosare
och tog 6ver aktuellt omrade en kort stund fore handelsen. Den ordinarie tag-
klareraren hade ordnat sa att tdg 3539 skulle ga pa uppspar fran Alingsas till
Bryngenés och kopplat ur den automatiska tagvagslaggningen fér Bryngenas
for att dar kunna ta 6ver pendeltaget fran uppspar till nedspar. Ungefar 5 — 10
minuter efter att tagklareraren tagit dver sdg han pa sin bildskarm att véaxlarna
pa Bryngenas station gick om for tdg 3539 och att signalen gick om till kor.
Darefter sag han pa sin bildskarm att vagnuttagningen for transport hade
passerat infartssignal 22 i stopp och kort in pa stationen och darefter gick
véxlarna ur kontroll.

Han blev avlost och skrev en rapport om det intraffade.

Han ansag att transporter av banarbetsfordon generellt fungerar bra. Det
kunde ibland forekomma tecken pa dalig linjekannedom.

2.1.2  Ovrig beroérd personal

Teamledaren

Teamledaren arbetar pd Banverket Produktion Entreprenad och ar ansvarig
for fordon och en personalgrupp om 21 personer. Han var tillsyningsmannens
narmaste chef.

Teamledaren har kant tillsyningsmannen lange och berattar att han ar mycket
noggrann och ordentlig och kénner fér sin maskin. Tillsyningsmannen har inte
haft ndgon namnvérd sjukfranvaro under den senaste tioarsperioden.

Den dag da tillbudet hande kom tillsyningsmannen in till arbetsledaren efter
att han hade anlant med taget fran sin bostad. De drack en kopp kaffe tillsam-
mans och teamledaren kérde honom darefter till MéIndal dar maskinen fanns.
Teamledaren upplevde att tillsyningsmannen var som vanligt den dagen.

Efter att tillbudet hade hant, ringde tillsyningsmannen. Han var markbart
chockad och berattade att han hade kort in i en véxel och nastan krockat med
ett tdg. Han hade redan fatt besked av ndgon att han inte fick fortsatta dar-
ifran. Teamledaren fick tag i en medarbetare som befann sig i Alingsas. Denne
begav sig omgaende till Bryngenas och anlande dit redan innan olycksplats-
ansvarig hade kommit. Medarbetaren tog hand om bade tillsyningsmannen
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och fordonet. Teamledaren ringde ocksa till driftledningscentralen for att
kontrollera att de hade fatt besked om tillbudet.

Teamledaren tog tillsyningsmannen ur sdkerhetstjanst en vecka, men fér-
langde tiden ytterligare en vecka pa begéran av tillsyningsmannen. Innan till-
syningsmannen fick ga tillbaka i sakerhetstjanst, samradde teamledaren med
en trafiksdkerhetshandlaggare fran Banverket Produktion och han hade ocksa
samtal med tillsyningsmannens arbetskamrater. Nagot samrad med lakare
agde inte rum.

Inom teamledarens avdelning gors uppfoljning av fordonsforare en gang vart
tredje ar. Detta innebar att en sarskilt utbildad medarbetare fran Banverket
Produktion dker med foraren under en dag och rapporterar iakttagelser enligt
ett sarskilt protokoll. Protokollet skickas till trafiksdkerhetshandlaggarna i
Norrkoping. Hur den vidare uppféljningen av dessa gors, vet inte teamledaren.

Teamledaren har ansvaret for personaluppfoljning och utfér denna genom
uppfoljningstillfallen, medarbetarsamtal och fortbildning. Sattet att genom-
fora medarbetarsamtal kan variera. De kan vara standardfragor som far vara
utgdngspunkt for vidare samtal. Teamledaren har genomfort sina medarbetar-
samtal varje ar, men i ar ligger han efter pa grund av en omorganisation.

Att samtalen ar genomforda dokumenteras. Utéver detta genomfors fyra
arbetsplatstraffar om aret varav en med 6vernattning som ger teamledaren en
mojlighet att fa en bredare uppfattning om personerna an vad de vanliga
yrkesmassiga kontakterna kan ge. Dessutom genomfor teamledaren regelbun-
det arbetsplatsbesok pa de olika arbetsplatserna inom sitt omrade.

For narvarande finns det pa grund av omorganisationen ingen aktuell
funktionsbeskrivning for arbetet, men det ar pa gang.

Teamledaren har ocksa ansvar for sju fordon vilket bland annat innebar att
han ansvarar for att det gors en insyning och revision varje ar. Han ansvarar
aven for att fordonen &r besiktigade.

2.2 Banverket Produktions sdkerhetsstyrningssystem

2.2.1 Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

Banverket Produktion &r en resultatenhet inom Banverket som pa en delvis
konkurrensutsatt marknad underhaller och bygger jarnvéagsinfrastruktur.

Styrningen av Banverket Produktion utévas genom krav fran dgaren Banverket
under foretagsliknande former. En arbetsordning finns upprattad for
Banverket Produktion och en for dess internstyrelse. Bada ar faststéllda av
generaldirektdren for Banverket.

Banverket Produktion &r en rikstackande organisation och bestar av sex
distrikt och sju sektioner. Antalet medarbetare ar ca 3000 varav den storsta
delen ar produktionspersonal.

Banverkets resultatenhet Banverket Produktion innehar sedan 2008-05-14
tillstand for jarnvagsforetag (sakerhetsintyg A och B samt licens).

For att leda verksamheten inom Banverket Produktion finns ett verksamhets-
ledningssystem, DOK. DOK bestar dels av ett ledningssystem for kvalitet,
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miljo, arbetsmiljo och for el- och trafiksdkerhet dels av styrande dokument och
riktlinjer for organisationens ¢évriga krav. Banverket Produktions personal kan
na verksamhetssystemet via lankar fran den interna hemsidan.

Banverket Produktions ledningssystem beskrivs i det strategiska dokumentet
490 kvalitetsmanual.

Tillsyningsmannen var anstélld pa funktionen Sparjustering som tillhrde
enheten Resurser inom distriktet Entreprenad.

Distriktet Entreprenad arbetar 6ver hela landet och aven i andra lander pa
uppdrag av de geografiska enheterna inom Banverket Produktion eller
infrastrukturforvaltare.

Banverket Produktion var jarnvagsforetag for vagnuttagningen for transport.

2.2.2 Kompetenskrav pa personal

Banverket Produktion anger i det strategiska dokumentet 205 sdkerhetsma-
nual att kompetenskrav pa personal inom Banverket framgar av Banverkets
foreskrift, BVF 906, Trafiksakerhetsfunktioner — uppgifter och kompetens-
krav.

I BVF 906 finns krav pa utbildning och forkunskaper pa personal som ska
tjanstgora i funktionen forare och tillsyningsman for vagnuttagning. Utbild-
ningarna benamns enligt Jarnvagsskolans kurskoder: BASATSM, BABVF 922,
BASAVUT och BASA 2. For den aktuella tjansten kréavs dven godkand
lakarundersokning enligt BV FS 2000:4.

SHK har begart in, men inte fatt ndgon dokumentation om att tillsyningsman-
nen har genomgatt utbildningarna BASAVUT, BASATSM eller BABVF 922.
Tillsyningsmannen var pa halsoundersokning med godkant resultat den 24
november 2006, och genomforde repetitionsutbildningen 25 februari 2008.

Det finns ingen uppgift om lakarundersokning fore atergang i tjanst efter
olyckstillbudet.

Tillsyningsmannen har tjanstgjort regelbundet i yrket under manga ar.

2.2.3 Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Banverket Produktion beskriver i rutinen DOK 5 revision hur planering,
genomfdrande och uppféljning av verksamhetssystemet ska genomféras. SHK
har begransat utredningen i denna del till att endast omfatta den kontroll av
uppgifter om uppféljning av personal i el- och trafiksékerhetstjanst som fram-
gar av Banverket Produktions arbetsinstruktion 274 Uppféljning av personal i
el- och trafiksédkerhetstjanst.

Syftet med uppféljningarna enligt arbetsinstruktionen ar att sékerstélla att
Banverket Produktion i egenskap av trafik och verksamhetsuttvare fullgor sitt
ansvar for uppféljning av personal i el- och trafiksdkerhetstjanst enligt
Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sakerhetsstyrningssystem
och 6vriga sakerhetshestammelser for jarnvagsforetag.

Enligt arbetsinstruktion 274 ansvarar chefen pa varje produktionsdistrikt och
entreprenad for att uppféljningarna genomfors. Inriktningen ar att med-
arbetarna ska foljas upp minst en gang vart tredje ar.
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Uppfoljningen genomfors av chefer och arbetsledare med el- och trafiksaker-
hetskompetens motsvarande tillsyningsman A-arbete, trafiksékerhetsombud,
trafikséakerhetshandlaggare och larare for repetitionsutbildning i el- och
trafiksékerhet. Uppféljning av fordonsférare ska genomféras av trafikséaker-
hetsombud eller trafiksdkerhetshandldggare som &r fordonsférarutbildade.

Uppfdljningen ska genomfdras genom arbetsplatsbesok eller fordonsférarupp-
foljning. Uppfdljningarna ska genomforas enligt faststélld plan och dokumen-
teras pa checklista DOK 991.

Efter genomford uppféljning ska registrering goras i Banverkets Produktions
kompetensregister, vilket ger den aktuella medarbetaren fortsatt behdrighet i
el- och trafiksédkerhetstjanst.

I de fall avvikelser identifieras ansvarar narmaste chef for att korrigeringar av
de identifierade avvikelserna gors. Smarre avvikelser kan korrigeras pa plats av
den som genomfort uppfoljningen tillsammans med aktuell medarbetare.

Enligt dokumenterade uppgifter fran Banverket Produktion har féraren av
vagnuttagningen for transport foljts upp i trafikséakerhetstjanst den 4
november 2006 med endast en smarre anmarkning.

2.2.4 Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Banverket
Banverkets olyckshantering beskrivs i dokumenten Banverkets foreskrift, BVF
1906, Banverkets handbok, BVH 1906 och Banverkets standard, BVS 1906.

Olyckshantering & en sammanfattande bendmning for hantering av olyckor
och olyckstillbud samt avvikelser som medfort sékerhets- eller miljorisker.
Dokumenten beskriver aven understkning och rapportering av olyckor och
tillbud.

Banverkets driftledningscentraler tar emot larm fran férare och annan per-
sonal som verkar inom det jarnvagsnat som forvaltas av Banverket avseende
olyckor, olyckstillbud och avvikelser som medfor sdkerhets- eller miljorisker.
Larmmottagaren ska anvanda styrande checklista BVC 1906.1 vid larm.

Jarnvagsforetagens personal anméler olyckor och tillbud till tagklareraren som
kan vidta atgarder for att stoppa trafiken pa aktuell plats for handelsen.
Tagklareraren ansvarar for larmning till SOS Alarm och ska éven larma
tagledare och bandriftledning.

Bandriftsledaren ansvarar for att kalla ut en olycksplatsansvarig till platsen for
handelsen. Olycksplatsansvarig ar utsedd av Banverket for att leda arbetet pa
olycksplatsen samt ansvara for arbetsmiljoatgarder. Olycksplatsansvarig ska
finnas pa plats till dess att samtliga réjningsmedgivanden har inhamtats.
Olycksplatsansvarig meddelar réjningstillstand och stannar kvar under paga-
ende rdjning. Olycksplatsansvarig ska anvanda checklista BVC 1906.3 for
dokumentation av handelsen.

Bandriftledaren ska kontakta Banverkets olycksberedskap och Banverket
Information. Banverkets olycksberedskap ansvarar for att handelsen anmals
till Jarnvagsstyrelsen och Elsékerhetsverket om sa kravs. Larmmottagare vid
Banverkets olycksberedskap ska anvanda checklista BVC 1906.2.



18

Driftledningen larmar berérda verksamhetsutévare. De jarnvagsforetag som
berors av handelsen ska kontaktas via telefon enligt angivna larmnummer.

Understkningsansvarig inom Banverkets verksamhetsutévning ar den chef
som enligt Banverkets foreskrift BVF 001.2, Arbetsordning fér Banverket
ansvarar for forvaltningen av den aktuella infrastrukturanlaggningen.

I understkningsansvaret ingar bland annat att alla jarnvéagsolyckor, elolyckor,
tillbud och avvikelser som medfor sékerhets- eller miljorisker undersoks, att
olycksutredare eller faktainsamlare kommer pa plats i tid for att uppfylla krav i
avtal med jarnvagsforetag, att da beslut om utredning fattats inom tre manader
sanda den fardiga utredningsrapporten till Banverkets funktion fér éver-
gripande uppféljning av olyckor samt att folja upp att beslutade atgarder gett
avsedd effekt.

Banverket tillampar klassificering av olyckor och tillbud. For att faststalla till

vilken handelsekategori, hdndelsetyp och klass som en handelse tillhor har en
standard skapats. Den benamns Banverkets standard BVS 1906 Handelseka-
tegori, handelsetyp och klassificering.

For handelser av klass ett galler att anmélan omedelbart ska goras till Ban-
verkets olycksberedskap och att utredningsrapport ska insdéndas inom tre
manader till Banverkets funktion for évergripande uppfoljning av olyckor.

Banverket Produktion

Banverket Produktions olyckshantering beskrivs enligt det strategiska
dokumentet 205 sakerhetsmanual i rutin 206 olyckshantering, Banverkets
foreskrift BVF 1906 hantering av olyckor och tillbud samt avvikelser som
medfor risker, Banverkets handbok BVH 1906 hantering av olyckor och
tillbud samt avvikelser som medfér risker samt Banverkets standard BVS
1906 handelsekategori, handelsetyp och klassificering.

Rutin 206 beskriver larm, faktainsamling, utredning och rapportering inom
Banverket Produktion. Respektive distriktschef &r undersokningsansvarig
enligt delegering fran chefen for Banverket Produktion.

Handelser som intraffar pa statens jarnvagsinfrastruktur ska omedelbart
anmaélas till trafikledningen som ar larmmottagare.

For den interna larmningen inom Banverket Produktion ar kundcentret i
Stockholm larmmottagare.

Vid kannedom om att olycka eller tillbud intraffat ska ett eventuellt beslut fran
understkningsansvarig om att utreda handelsen omgaende anmélas till ak-
tuell infrastrukturférvaltare. Den undersdkningsansvarige ska darutéver utse
en olycksutredare for att samordna undersdkningen och leda faktainsamling-
en. Nar faktainsamlingen bedéms som avslutad ska olycksutredaren lamna
réjningsmedgivande till infrastrukturférvaltaren.
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2.3 Bestammelser och foreskrifter

2.3.1 Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

Fr.o.m. den 1 januari 2009 ar Transportstyrelsen séakerhets- och tillsynsmyn-
dighet. Tidigare var Jarnvagsstyrelsen (JVS) och dessférinnan Jarnvagsinspek-
tionen tillsyns- och sdkerhetsmyndighet. JVS 6vertog den 1 juli 2004 f.d.
Jarnvagsinspektionens uppgifter och de foreskrifter som inspektionen utgivit i
Banverkets forfattningssamling, BV-FS. Vid tiden for handelsen var Jarnvags-
styrelsen tillsynsmyndighet.

Lagstiftning

Jarnvagslagen (2004:519) med tillhérande jarnvagsférordning (2004:526)
reglerar vem som har tilltréde till jarnvagsinfrastruktur och med detta for-
enade tillstands- och sakerhetsfragor. Lagen anger bland annat att jarnvagsinf-
rastruktur, jarnvagsfordon och annan materiel i jarnvagssystemet ska vara av
sadan beskaffenhet att skador till foljd av verksamhet forebyggs. Infrastruktur-
forvaltares och jarnvagsforetags verksamhet ska utforas sa att skador till féljd
av verksamheten forebyggs. Lagen anger vidare att det ska finnas sddana
ovriga sékerhetsbestdmmelser som behovs for att trygga en séker verksamhet.

Banverkets uppgifter finns angivna i férordning (2007:1027) med instruktion
for Banverket. Enligt denna har Banverket ett samlat ansvar, sektorsansvar fér
hela jarnvagstransportsystemet. Inom ramen for detta sektorsansvar ska
verket vara samlande, stodjande och padrivande i forhallande till 6vriga
berorda parter. Vidare ska Banverket enligt instruktionen bland annat sarskilt
verka for att jarnvagsnatet ar tillgangligt, trafiksakert, framkomligt, effektivt
och miljéanpassat.

Banverket ska ocksa vara infrastrukturforvaltare for det jarnvagsnat som
tillhor staten. Uppgiften innefattar drift, forvaltning, kapacitetstilldelning och
trafikledning.

Utover dessa uppgifter ska Banverket bedriva uppdrags-, uthyrnings- och
forsaljningsverksamhet och utféra andra uppdrag inom ban-, el-, signal- och
telefonomradet som ror vagar, jarnvagar m.m.

2.3.2 Banverkets sadkerhetsbestammelser

Regler for vagnuttagning

Framforandeformen vagnuttagning regleras av Banverkets sékerhetsordning
(BVF 900.3) och enligt denna &ar en vagnuttagning framférande av tagfordon
och K-fordon pé en avspérrad stationsstracka. Aven A-fordon (fordon som inte
sékert kortsluter sparledningen) sammankopplade med K-fordon kan
anvandas i en vagnuttagning.

Vagnuttagning for transport ar en vagnuttagning som framfors dver en eller
flera stationsstrackor pa en fjarrblockerad stracka. Strackorna behdver inte
vara avsparrade.

For varje vagnuttagning ska det finnas en tillsyningsman som évergripande
svarar for atgarderna enligt sékerhetsordningen. Foraren ansvarar for fram-
forandet av fordonssattet. Om foraren befinner sig i det frimsta fordonet och
har fri sikt i rorelseriktningen, far samma person inneha bade rollen som
tillsyningsman och férare.
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En vagnuttagning planeras enligt en sarskild blankett (S1) och beviljas av
tagklareraren. Innan vagnuttagningen startar ska tillsyningsmannen ha ett
starttillstand av tagklareraren.

En vagnuttagning for transport gar till stora delar pa samma villkor och efter
samma regler som ett tdg. Det innebéar bland annat att den gar i en bestamd
riktning. Vid annan vagnuttagning far fordonssattet byta rorelseriktning i den
omfattning som krévs. Vagnuttagning for transport behéver darfor inte av-
slutas utan den anses avslutad for varje blockstracka som den har passerat.

Bestammelserna for anvandning av ATC framgar av séakerhetsordningens
bilaga 4, avsnitt 2, vilken anger att bestammelserna for tag géaller i de fall som
vagnuttagningen framfors fran ett fordon som gar framst i rérelseriktningen.
Detta innebdar att en vagnuttagning enligt huvudregeln ska framféras med ATC
verksam och att fordon utan ATC-utrustning inom ATC-omrade bara far
framforas i de fall som trafikutdvaren sarskilt har bestamt.

Enligt Banverkets trafiksdkerhetsinstruktion (sdo) BVF 900.3 bilaga 4, kravs
ATC men tag och vagnuttagning far framforas utan ATC i den utstrackning
som jarnvagsforetaget sarskilt bestammer. Banverket Produktion anser att
detta ar reglerat av Banverket i BVF 528.4314, Tekniska krav, spargaende
fordon, sdkerhetsteknisk utrustning. Detta dokument anger att fordon ska
vara utrustat med ATC om dess hogsta tillatna hastighet dverstiger 80 km/tim.

SHK har intervjuat Banverkets sédkerhetschef angaende anvandningen av ATC
pa arbetsfordon och bl.a. framkom féljande:

Redan 1989 borjade davarande Jarnvagsinspektionen stalla krav pa ATC pa
Banverkets arbetsfordon. Nar Banverket undersdkte mojligheten att installera
ATC pa de fordon som da anvandes visade sig att det skulle krdavas manga sar-
skilda I6sningar att installera utrustningen da fordonsparken bestod av ett
stort antal unika fordonstyper. Ar 2002 hade Banverket 57 olika typer av
fordon.

Istallet for att installera ATC pa arbetsfordon har andra barriarer skapats for
skydd av vagnuttagningar. Till exempel ar den storsta tillatna hastigheten vid
vagnuttagning 70 km/tim och en teknisk hastighetsbegransare har installerats
som begransar hastigheten for fordon som kan ga fortare till max 70 km/tim.
Darutoéver finns forarévervakning (séakerhetsgrepp) och for fordon som under
arbete framfors i lag hastighet ska det ocksa finnas pakoérningsskydd.

80 km/tim ar den hogsta tillatna hastigheten for ett ATC-utrustat fordon med
felaktig ATC-utrustning och det kan man da tolka som att det ar hastighets-
gransen for att framfora fordon utan ATC. Hur denna bedémning gjorts
kanner inte sdkerhetschefen till men detta har blivit en praxis.

P& manga platser dar denna typ av fordon anvands &r inte ATC tillampnings-
bart. Det galler till exempel inom arbetsomraden déar det kan finnas tva eller
flera maskiner och dar man ska passera signaler i stopp. Den stdrsta delen av
fordonens rorelser sker under arbete da hastigheten ar mycket lag och ATC-
utrustningen inte gar att anvanda.
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De fordon som har till huvuduppgift att utfora transporter, vilket till exempel
géaller Banverkets diesellok, ar utrustade med ATC. Sékerhetschefen ger ut-
tryck for att Banverket borde fundera pa att montera ATC-utrustning pa
arbetsfordon som ofta transporteras langre strackor som till exempel spar-
riktare.

P4 attiotalet skulle den stracka som arbetsfordonet skulle anvanda vara spar-
rad och signalen in till denna vara stalld i stopp innan fordonen fick paborja
sin fard. Det var forst pa tjugohundratalet som reglerna andrades. Tidigare
kunde inte ATC anvandas eftersom signalerna oftast passerades i stopp. Dess-
utom var det forenat med stora kostnader att utrusta Banverkets smafordon
med ATC.

Om Banverket skulle ha genomfort Jarnvagsinspektionens rekommendationer
1992 skulle kostnaderna bli éver hundra miljoner kronor och enligt sdkerhets-
chefen skulle detta inte ha gett ndgon effekt pa séakerheten.

Banverkets egna fordon bestar av 402 enheter, varav 146 inte med sakerhet
kortsluter sparledningen och 256 ar K eller T-fordon som kortsluter. Dessa 256
K- eller T-fordon &r fordelade pa 57 olika fordonstyper. Modifieringen av ATC
systemen kostar ca en halv miljon per fordonstyp och utrustningen ytter-ligare
en halv miljon per fordon. Totalt skulle det kosta 250 miljoner kronor enligt
2002 ar kostnadsniva for att utrusta 256 fordon med ATC.

Det har tidigare funnits forslag om att nyanskaffade arbetsfordon skulle vara
forsedda med ATC-utrustning men Banverket har inte fattat nagot beslut om
detta.

Det finns inga genomférda analyser, kostnads- nytto- eller riskanalys, som
sékerhetschefen kanner till. Men under arbetet i borjan av 90-talet maste be-
domningar ha gjorts. Ingen ny bedéomning har gjorts senare med tanke pa de
forandringar i regler och verksamhet som har skett under aren.

Banverket forvaltning har inte meddelat i vilken utstrackning fordon far fram-
foras utan ATC. Jarnvagsforetaget far sjalva besluta om sddana bestammelser.
Jarnvagsforetagen har tillstand fran Jarnvagsstyrelsen och det ar dar bedém-
ningen av bestammelserna far goras. Har foretaget Jarnvagsstyrelsens till-
stand att bedriva trafik, utgar Banverket fran att entreprendéren uppfyller de
krav som stélls. Villkoren for att kdra utan ATC avgors av jarnvagsféretaget i
sin relation med Jarnvégsstyrelsen. Kraven i sékerhetsordningens bilaga 4 ar
nog aldre &n marknadséppningen av underhallet av infrastrukturen. Séker-
hetschefen vet inte riktigt vad syftet var med skrivningen.

Jarnvagsforetagen ar kunder, sparentreprendrer ar leverantorer. For spar-
entreprendrerna har Banverket en skyldighet att se till att det finns ett saker-
hetsstyrningssystem, nagot som revideras. Detta gors dock inte mot jarnvags-
foretagen i allméanhet.

Regler for tagklarerarens noteringar, TF 918

I TF 918 aterfinns regler for hur tadgklareraren ska fora noteringar pa det
grafiska upplagget. S.k. hogersparskorning ska noteras med blyerts samt ett
"H” vid taglinjen eller noteras i grafmarginalen. Verkligt taglage ska noteras
med blyerts. (1.2.6:27 - 28).
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2.3.3 Banverket Produktions sakerhetsbestammelser

Operativa regler (TRI)

Rutin 1422 BVP trafiksakerhetsinstruktion ar trafiksékerhetsinstruktion for
jarnvéagsforetaget Banverket Produktion. | rutinen finns uppgifter om vilka
externa och interna bestémmelser som ska tillampas for jarnvéagsforetagets
verksamhet.

Arbetsinstruktioner inom trafiksédkerhetsomradet ska faststéllas av chefen for
Banverket Produktion eller chefen for QMS verksamhetsutveckling.

Trafiksékerhetsinstruktionen omfattar beskrivningar och forklaringar om
bland annat verksamheter och rérelseformer. Darutdver bland annat utse-
ende, betydelse pa signaler och skyltar, rutiner vid fel pa infrastruktur eller
fordon samt fordonskombinationer med mera.

Vid all verksamhet hos Banverket Produktion i trafiksédkerhetshéanseende och i
samspel med andra jarnvagsforetag pa Banverket eller annan infrastrukturfor-
valtares sparanlaggning, ska Banverkets séakerhetsordning (BVF 900.3)
tillampas. Utdver bestammelserna i BVF 900.3 anges i rutin 1422 BVP trafik-
sakerhetsinstruktion ytterligare 64 interna och externa féreskrifter, rutiner,
arbetsinstruktioner och blanketter.

Banverket Produktions tillagg och kompletteringar till BVF 900.3

Banverket Produktion har publicerat de foretagsegna tillaggen och komplette-
ringarna till Banverkets sakerhetsordning i dokument 1505 Tillagg och komp-
letteringar till BVF 900.3. | detta dokument finns inga tillagg eller komplette-
ringar till séo § 36, vagnuttagning. Till bilaga 4, Kompletterande foreskrifter
for ATC, finns hanvisning till BVP rutin DOK 248 for fordon med felaktig ATC-
utrustning och till BVF 528.4314 for hur fordon sékerhetstekniskt ska utrustas.

BVF 528.4314 anger att fordon som har en konstruktionshastighet som 6ver-
stiger 80 km/tim ska utrustas med ATC och registreringsenhet eller en has-
tighetsbegransare som ska forhindra att fordonet kan kdras 6ver 80 km/tim.

Enligt uppgift fran Banverket Produktion har man "sarskilt bestamt att de
fordon som saknar ATC far framféras som tag eller vagnuttagning inom ATC-
utrustat omrade”. Darfor anser Banverket produktion att det inte finns nagot
behov av sarskilda bestammelser om hur man far framfora fordon utan ATC.

Vid SHK:s undersokningar har inga dokument patraffats dar Banverket
Produktion sarskilt har bestamt i vilken omfattning och for vilka villkor fordon
far framforas utan ATC-utrustning inom ATC-omrade.

Samtal med sédkerhetschefen for Banverket Produktion

Enligt sékerhetschefen vid Banverket Produktion saknar det aktuella fordonet
ATC eftersom en stor del av arbetena med fordon av denna typ sker pa strackor
dar man passerar signaler i stopp. Vagnuttagning for transport &r dock nastan
ett tag och det ar enligt Banverket Produktion rimligt att tdg har ATC.
Banverket Produktion har Iatit géra en konsekvensanalys om ATC infors.
Bland annat tittade man pa otillatna stoppassager. Slutsatsen var att mer-
vardet med att utrusta fordonen inte var tillrackligt for att motivera kostnaden
for utrustningen.

Enligt sékerhetschefen &ar foraren den enda barridren vid kérning utan ATC.
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2.3.4 Jarnvagsstyrelsens roll / Regler om anvandning av ATC

Jarnvagsstyrelsen har inte utfardat nagra regler om anvandning av ATC, men
granskar i samband med tillstandsproévningen av respektive jarnvagsforetag att
foretaget har tillampningsregler och att dessa haller en acceptabel niva. Enligt
Jarnvéagsstyrelsen kravs alltid tillampningsregler, &ven om dessa inne-bar att
grundregeln i Banverkets foreskrift BVF 900.3 (sékerhetsordning) géller. Vad
som &r en acceptabel niva pa tillampningsreglerna for ATC framgar av
Jarnvéagsstyrelsens promemoria 2008:004, daterad 2008-05-09. Av pro-
memorian framgar villkoren for att framféra fordon utan ATC-utrustning inom
ATC-omrade.

Enligt Jarnvagsstyrelsen har promemorian ingen juridisk status i den mening-
en att verksamhetsutdvarna ar bundna av den. Promemorian om ATC upp-
rattades i avvaktan pa att myndigheten skulle ge ut foreskrifter i amnet.
Arbetet med foreskrifterna pagar och det ar tankt att de ska galla fr.o.m. den 31
maj 2009. Promemorian ger uttryck for Jarnvagsstyrelsens stdndpunkt om vad
som ska gélla pa omradet fram till dess.

Vid tillstandsprovning for jarnvagsforetag (licens och sakerhetsintyg), an-
vande Jarnvagsstyrelsen checklistor som stéd dels for att kontrollera att en
ansokan var fullstandig och dels for att kontrollera innehallet i viss dokumen-
tation. FOr de bestammelser som var tillagg till BVF 900.3 och liknande trafik-
sakerhetsdokumentation fanns checklistor som ska ha anvants vid granskning-
en av Banverket Produktions tillstandsprévning. De anvandes inte vid
provningen av Banverket Produktions ansdkan om licens och sékerhetsintyg
vilket medforde att Banverket Produktion fick tillstdnd utan att ha tillamp-
ningsregler fér ATC. Detta var enligt Jarnvagsstyrelsen ett misstag.

De checklistor som anvands vid prévningen av tillstand tas fram gemensamt av
den grupp handlaggare som arbetar med tillstdndsprovning. Detta gors vid
kalibreringsmoten dar handlaggarna ocksa diskuterar tillstandsarenden med
syfte att fa en likartad behandling av dessa. Svarare fragor fors till enhetsled-
ningen for avgérande.

Promemorian om ATC hade skapats inom Jarnvagsstyrelsen efter interna
moten och diskussioner. Nagon dokumenterad riskanalys eller liknande har
inte genomforts i samband med upprattandet av promemorian.

Jarnvagsinspektionen/Jarnvagsstyrelsen har som ett underlag till ett fore-
skriftsarbete for system for hastighetsévervakning bestéllt tva rapporter. Den
ena rapporten Underlag for regler om hastighetsévervakning pa jarnvag,
rapport nr 50613017-1, ar daterad den 10 juli 2001 och utférd av Det Norske
Veritas. (Jarnvagsinspektionens diarienummer J01-1701/01). Rapporten sdger
bland annat att baserat pa den bevisat goda sakerhetseffekten av hastighets-
overvakning bor alla fordon som trafikerar utrustade banor vara férsedda med
motsvarande system.

Den andra rapporten, utgiven av WSP Analys & Strategi (rapport nr 2008:20,
daterad den 10 november 2008), kommer fram till att kostnaderna att utrusta
samtliga i dag outrustade fordon med tagskyddssystem beréknas till 300 — 600
miljoner kronor fér ATC och 600 — 900 miljoner kronor fér ETCS/STM (det
nya europeiska tagskyddssystemet).
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Rapporten sammanfattar effekten av installation av hastighetsévervakning
med att kostnaderna maste stallas i relation till nyttan som dels ar en minskad
risk for olyckor och dels &ar en 6kad tillganglighet till foljd av att man kan ut-
nyttja fordonets fulla hastighetsresurser. Rapporten anser ocksa att det ar
rimligt att fordon som regelméssigt fardas pa banor som ar utrustade med
tagskyddssystem ocksa ska ha utrustning monterade pa fordonen. Utsagan
baseras pa att det arligen har intraffat ett antal otillatna passager av stoppsig-
naler och de allvarliga konsekvenser som en olycka kan fa. | rapporten finns ett
exempel dar kostnaderna for en sddan olycka har beraknats till ca 1 miljard
kronor. Rapporten papekar dessutom att tagtrafiken arligen 6kar i omfattning.

Efter att Jarnvagsstyrelsen fatt rapporten fran Det Norske Veritas bjods
Banverket in till Jarnvagsinspektionen for information och diskussion om
regler fér anvandande av ATC.

I ett odaterat och osignerat PM Synpunkter pa underlag for regler om
hastighetsovervakning pa jarnvag. Kommentarer till BO1-4434/45 "Under-
lag for regler om ATC” som Banverket har éverlamnat till SHK, finns en
beréakning att kostnaden for att inféra ATC pa alla befintliga arbetsfordon
uppgar till 193,6 miljoner kronor.

2.3.5 Regler om ATC-anvandning i Norge

Norska statens jernbanetilsyns foreskrift av den 19 december 2005 nr 1621:
Forskrift om krav til jernbanevirksomhet pa det nasjonale jernbanenettet
(sikkerhetsforskriften) anger i 8 13-2 att rullande materiel som ska anvandas
pa strackor som &r utrustade med ATC, ska ha utrustning som samverkar med
denna.

Nagot undantag for arbetsfordon finns inte.

2.4  Tillstand och funktion hos tekniska system

2.4.1 Signal- och trafikledningsanlaggningar

Det har inte framkommit nadgot som tyder pa att signalanlaggningen har
fungerat felaktigt pa Bryngenaés station i samband med tillbudet. Nagon
signalteknisk undersokning har inte genomforts av SHK, eller ndgon annan,
i anslutning till handelsen.

Uppgiften fran foraren pa tdg 3539 om att signal 51 vid Bryngenés tillfalligt
gick om till stopp ett kort 6gonblick efter att den visat kor forklaras enligt
uppgift av att ett rela som kontrollerar villkoret att bada lamporna tands i
signalbilden som ingar for kor 40 (tva grona sken), kan vara trogt och ar inget
ovanligt fenomen.

Enligt uppgifter fran Banverkets banforvaltare sdkerhetsbesiktigades signal-
anlaggningen i Bryngendas utan anmarkning den 28 maj 2008.
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SHK har granskat loggningen fran EBICOS-systemet i Goteborg. Fran gransk-

ningen finns féljande noteringar:

G = Goteborg Ndv = Norsesunds vastra
J =Jonsered Bgs = Bryngenas

Lr = Lerum A = Alingsas

Fd = Floda

Tiderna ar ungeférligt angivna.

Vagnuttagning for transport Goteborg — Bryngenas

Plats/signal

G 661

G 394

G 428

G 448

G 468

G 488

G 498

G 578

G 598

J 22

J 42

Lr 22

Lr 42

Fd 22

Fd 42

Ndv 22

Ndv 42

Ndv U6

Bgs 22
Belaggning for-
svinner NdvU6-
Bgs22
Belaggning ater inne
pa Bgs

Vaxlar ur kontroll

Km

451+465
450+642
449+210
447+715

443+602
442+981
438+486
436+815
431+063
429+708
423+461
422+838
419+595
417+990

Avst fr foreg

0,823
1,432
1,495

4,113
0,621
4,495
1,671
5,752
1,355
6,247
0,623
3,243
1,605

Klockslag

10.06.00
10.07.30
10.10.00
10.10.30
10.11.30
10.12.00
10.13.00
10.14.30
10.15.00
10.17.30
10.18.00
10.21.30
10.22.40
10.28.00
10.29.00
10.34.00
10.34.30
10.37.20
10.38.30

10.38.30
10.38.50

10.39.00

V medel
[km/tim]

79

77
69

76

73

Tabell 1. Registreringar frAn EBOCOS-systemet for vagnuttagningen for transport.

T&g 3539

Plats/signal

A 65

A71

Sparledning fram
till Bgs 51 belagd
Tagvag lagd fran
Bgs 51 over till
nedspar

”Kor” i Bgs 51
3539 passerar Bgs
51

Klockslag
10.33.00
10.34.00
10.35.30

10.37.40

10.38.20
10.38.30

Tabell 2. Registreringar fran EBOCOS-systemet for tag 3539.

Tag 7291

Plats/signal
A4l

Bgs 21

Bgs 41

Klockslag
10.35.00
10.37.10
10.37.20

Tabell 3. Registreringar fran EBOCOS-systemet for tag 7291.
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2.4.2 Rullande materiel

Enligt méarkningen pa fordonet var ballastplogen senast besiktigad den 13 mars
2008.

Fordonet var inte utrustat med ATC eller ndgon form av registrering av
hastighet eller bromsning.

Genomfort prov av ballastplogens hastighet och bromsférmaga

En kontroll av fordon PLB 2469, hastighet och bromsférméaga genomfordes i
Kil den 17 september 2008 pa strackan Kil — Daglésen. Narvarande vid kon-
trollen var personal fran SHK, den tillsyningsman som framférde fordonet vid
tillbudet samt en trafiksakerhetshandlaggare fran Banverket Produktion.

Fordonet framfordes vid de olika kontrollerna fran samma forarhytt som for-
donet framfordes vid tillbudet. Denna férarhytt benamns och ar markt med
nummer 2.

Kontroll av méjlig hogsta hastighet gjordes genom att tillsyningsmannen gav
fullt padrag till dess att fordonets hastighetsvakt kopplade ifran dragkraften.
Hastigheten avlastes pa forarhyttens hastighetsmatare. Detta upprepades flera
ganger och den storsta hastighet som kunde iakttas var cirka 75 km/tim.

Fordonets bromsformaga kontrollerades pa sa satt att foraren okade hastig-
heten till cirka 75 km/tim och sedan fullboromsade med direktbromsen (den
broms som anvéndes vid tillbudet). Detta upprepades flera ganger och vid
matning av stoppstrackorna hamnade dessa mellan cirka 258 till 260 meter.
Ytterligare kontroller gjordes aven med fordonets tagbroms vilket gav liknade
resultat som direktbromsen.

Jarnvagsinspektionens godkdnnande

Jarnvagsinspektionen utfardade ett typgodkdnnande som bland annat om-
fattade ballastplog PLB 2469 daterat den 25 juni 1996 med diarienummer J96-
654/76.

Av godkannandet framgar att ansékan om typgodkannande inkom till Jarn-
vagsinspektionen den 7 maj 1996. Jarnvagsinspektionen typbesiktigade bal-
lastplogen den 23 maj 1996 hos TGOJ i Amal under nérvaro av representanter
fran Banverket. Enligt ett protokoll upprattat av Banverket framgar bland
annat att bromsfoérmagan och fordelningen av bromskraften mellan axlarna,
maste anpassas sa att den indirekta bromsen kan anvandas praktiskt och utan
onormal risk for hjulplattor. Enligt ett protokoll fran bromsprov som ar
utforda i Osterrike fore leverans bromsade ballastplogen fran 80 km/tim till
stopp pa 150 meter med saval direkt som indirekt broms.

| ett brev daterat den 18 juni 1996 meddelade Banverket Jarnvagsinspektionen
att bromsférmagan hade anpassats genom att balansarmen till I6pboggins
bromsarmar hade bytts ut, vilket gav en reducerad bromsverkan pa axlarna.
Det fanns ingen uppgift om det samtidigt hade gjorts en ny bromsviktberak-
ning men en fordonsdeklaration daterad den 17 juni 1996 angav 51 ton som
bromsvikt i bromslage P. Nagon uppgift om bromsvikt fanns inte med i
anstkan om typgodkéannande.
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Banverket Produktion har senare presenterat ett dokument fran fordonsleve-
rantéren med bromsviktsberékningar for fordon av typ USP 4000 S, daterad
den 18 mars 1998. Av detta dokument framgar att fordonet har en bromsvikt
46,64 ton i bromskategori G och 51,48 ton i bromskategori P. Det framgar
ocksa att stoppstrackan ar cirka 250 meter pa plan bana vid en hastighet av
80 km/tim.

2.5 Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

2.5.1 Trafikledningsatgarder

Tagklareraren hade noterat vagnuttagningen for transport pa det grafiska
upplagget som dels anvandes som ett arbetsverktyg och dels for att dokumen-
tera vidtagna atgarder. Att tag 3539 gick pa uppspar (hdgerspar) mellan
Alingsas och Bryngenas och att tag 7291 gick forbi i Bryngenas har dock inte
dokumenterats.
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Fig 7. Det grafiska upplagget.

2.5.2 Séakerhetssamtal

SHK har lyssnat pa de samtal som ar inspelade pa driftledningscentralen i
Gateborg. Tagklareraren lamnade starttillstand for vagnuttagningen for
transport fran Goteborgs central till Herrljunga kl. 10:10. Déarefter finns inget
samtal som berdr handelsen forran tillsyningsmannen anmaler att han har
passerat infartssignalen i Bryngenas i stopp och kort upp véxlar pa stationen.
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2.5.3 Tillsyningsmannens anteckningar

Tillsyningsmannen har noterat starttillstandet pa blankett S1 i fard- och
arbetsboken.

7]

=ls ¥
]
L ]

!‘Tl!rlrlrmwhnmmwmnnq-q-p
W@l W W W W oW w oW WoW R bd b

m m
-k

i

L

Fig 8. Tillsyningsmannens S1 blankett.

2.6 Samspel méanniska-teknik-organisation

2.6.1 Arbetstider for bertrd personal

Tillsyningsmannen var ledig 6ver veckoslutet och bérjade arbetsdagen med
resa fran bostaden klockan sex med tag till Goteborg.

2.6.2 Medicinska och personliga forhallanden

Jarnvagsstyrelsens foreskrifter

I Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:4) om halsounderstkning
och halsotillstand finns sarskilda krav pa personal som har vissa arbetsuppgif-
ter med betydelse for sdkerheten. Bland denna personal finns personer som
framfor fordon. Om en sadan person ar direkt inblandad i en olycka eller ett
tillbud dér den inblandade kan ha paverkats av handelsen pa ett sadant satt att
tjanstgoringen inte kan fortsatta pa ett ur trafiksakerhetssynpunkt tillforlitligt
satt, utgoér handelsen ett hinder for att utféra arbetsuppgifterna. Innan per-
sonen far ateruppta tjanstgoringen, ska en lakare bedéma om detta kan ske
utan risk for trafiksakerheten.

Banverket produktions regler

Personal som orsakat eller bidragit till en olycka eller tillbud till en sddan
handelse dar méanniskor dodats eller skadads svart och/eller dar stora mate-
riella skador uppstatt kan enligt Banverket Produktions arbetsinstruktion 210,
Ta ur och atersatta i el- och trafiksakerhetstjanst tas ur sakerhetstjanst.

I de fall personal tagits ur sakerhetstjanst pa grund av handelser som beskrivs i
instruktion 210, beddmer personalansvarig chef om medarbetaren ar lamplig
att aterga till sékerhetstjanst. Kan inte personalansvarig chef utfora bedom-
ningen kan lakare konsulteras.

Enligt Banverket Produktions rutin 155 medicinska undersékningar ska
personal som varit med om en olycka eller ett tillbud dar halsotillstandet hos
personen i fraga kan tankas ha paverkats, lakarundersokas snarast efter
héndelsen.
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Personal som varit med om en sddan handelse som beskrivs i instruktion 210,
ska enligt rutin 155 medicinska undersdkningar och Banverkets foreskrift BVF
241.100 alkohol, narkotika och lakemedel erbjudas att frivilligt genomga
provtagning for att fria sig fran misstankar om alkohol-, eller drogpaverkan.

Enligt rutin 155 ska den personal som varit med om en héndelse eller deltagit i
arbete i anslutning till hdndelse omhéandertas enligt Banverket Produktions
rutin. SHK har eftersokt denna rutin hos Banverket Produktion som uppger att
den inte finns.

Information om intraffad handelse ska goras till den chef som ansvarar for den
verksamheten som drabbats av hdndelsen.

Tillsyningsmannen togs ur sakerhetstjanst av arbetsledningen och fick aterga i
tjanst efter tillbudet, dock utan att genomga lakarundersokning eller lakarbe-
domning.

Tillsyningsmannen blev inte erbjuden att frivilligt genomga provtagning for att
fria sig fran misstankar om alkohol-, eller drogpaverkan.

SHK har inte funnit nagot som tyder pa att medicinska eller personliga
forhallanden har haft betydelse for handelsen.

2.6.3 Utformning av arbetsplats och utrustning

Fran forarplatsen i ballastplogen har féraren enligt SHK:s bedomning bra sikt
pa signaler samt &r reglage for broms etc. latt tillgangliga.

Fig 9. Forarplatsen varifran ballastplogen kordes. Det kombinerade fart
get syns langst ner till héger.

- och bromsregla-
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Fig 10. Sikt fran ballastplogens forarplats.

2.7 Andraunderstdkningar av handelsen
Banverket har genomfort en egen undersékning av handelsen.

3 ANALYS

3.1 Handelseanalys

Vagnuttagningen for transport fick starttillstand fran Goteborgs central mot
Herrljunga kl. 10:10 och gick pa uppsparet pa Véastra stambanan.

Tag 3539 avgick fran Alingsas enligt tidtabell, kl. 10:33, pa uppsparet mot
Bryngenas fram till infartssignal 51 dit tdget kom ungefar kl. 10:36.

Tag 7291 avgick fran Alingsas kl. 10:35, sex minuter forsenat, pa nedsparet och
passerade infartssignalen Bryngenas 21 kl. 10:37.

Nér tag 7291 hade passerat Bryngenas station lade stallverket en tidigare
magasinerad tagvag for tag 3539 fran signal 51 pa uppsparet via véaxel 22 till
nedsparet och taget fick kor i signal 51 nar tag 7291 hade passerat signalstrack-
an efter stationen, strax efter kl. 10:38.

Vid detta tillféalle ndrmade sig vagnuttagningen for transport Bryngenas med
en hastighet som var strax éver 70 km/tim pa samma spar, uppsparet, som tag
3539 befann sig pa. Vagnuttagningen for transport passerade infartssignal 22
ogonblicket efter att tag 3539 hade passerat infartssignal 51. Forarna fick syn
pa varandra varvid tdg 3539 pa grund av 1ag hastighet kunde stanna néstan
omedelbart, medan vagnuttagningen for transport fortsatte till véxel 22, kdrde
upp denna och stannade i nasta vaxel 21.

Bromsstrackan for vagnuttagningen for transport vid aktuell hastighet &r ca
250 meter. Med tanke pa den tid det tar att forsta en ovantad information och
att darefter agera efter denna information samt fér fordonets bromssystem att
ga till efter tillsyningsmannen hade lagt handtaget i fulloroms, var det troligt
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att han hade observerat stoppsignalen nagon gang efter att den hade kommit i
hans synféalt men innan han passerade den.

3.2 Orsaksanalys

3.2.1 Avvikelseanalys

Att vagnuttagningen passerade stoppsignalen berodde pa att tillsyningsman-
nen varken uppmarksammade forsignaleringen eller sjalva stoppsignalen i tid.
Vid undersokningen har arbetstider, medicinska och personliga forhallanden
kontrollerats dels genom samtal med tillsyningsmannen och dels genom sam-
tal med dennes arbetsledare som traffade tillsyningsmannen strax innan han
paborjade farden. Tillsyningsmannens arbetsledare beskriver tillsyningsman-
nen som noggrann och skdtsam.

Tillsyningsmannen hade lang erfarenhet av att kora det aktuella fordonet och
var dessutom véal bekant med den aktuella strackan. Aven om SHK har kon-
staterat brister i dokumentationen av tillsyningsmannens utbildning, har
bedémningen gjorts att med den langa erfarenhet han besitter av arbetet bor
han anses ha god kompetens och fardighet fér uppgiften.

SHK har inte kunnat faststélla orsaken till att tillsyningsmannen inte upp-
marksammade signalerna. Tillsyningsmannen namner sjalv att han kan ha
varit ouppmarksam eftersom han varit nyfiken pa hur sparet intill sag ut efter
ett nyss avslutat arbete.

Uppenbarligen kan en férare dven under goda omstéandigheter missa en signal.
Eftersom fordonet saknade ATC-utrustning var tillbudet i detta fall ett faktum.

Att ballastplogen inte var utrustad med ATC eller nagon utrustning som re-
gistrerar hastighet, bromsning etc., ar tillatet enligt Banverkets bestammelser,
BVF 528.4314, Tekniska krav, spargaende fordon, séakerhetsteknisk utrust-
ning. Dessa bestammelser stéller krav pa att fordon med en konstruktionshas-
tighet 6ver 80 km/tim ska vara utrustat med ATC eller en hastighetsbegrénsa-
re som hindrar att fordonet kan framféras med en hastighet éverstigande

80 km/tim. Det aktuella fordonet ar utrustat med en sadan hastighetsbegran-
sare. Avlasningar av stallverksloggen och iakttagelser vid genomfort prov visar
att plogen kan framfdoras fortare, men det &r framst nar den rullar i medlut,
nagot som kan vara majligt enligt Banverkets regler.

Enligt Banverket trafiksdkerhetsinstruktion, BVF 900.3 sékerhetsordning
(s&o), ska vagnuttagning framforas med verksam ATC om dragfordonet gar
framst. Fordon utan ATC-utrustning far framféras inom ATC-omrade bara i
den utstrackning som trafikutévaren sarskilt har bestamt (BVF 900.3, bilaga 4
avsnitt 2.1.4). Banverket Produktion har inget dokument som visar i vilken
utstrackning man har bestamt att fordon utan ATC-utrustning far framforas
inom ATC-omrade. Det innebar att det inte finns nagot stod i gallande bestam-
melser for att framfora fordon utan ATC inom ATC-omrade inom ramen for
Banverket Produktions roll som jarnvagsforetag.

I Sverige ar det normalt att fordon avsedda for banunderhall framfors utan
ATC - utrustning. Banverket Produktion saknade regler for hur framforande av
fordon utan ATC skulle ske. Detta innebar att det inte heller finns nagra villkor
och begrénsningar for framforandet och darmed har det heller inte genomforts
nagon riskanalys av framférande av fordon utan ATC-utrustning pa ett ATC-
utrustat omrade.
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I Norge, som har ett ATC-system som i stort sett &r samma som i Sverige, finns
ett krav pa ATC pa samtliga fordon — inklusive fordon som ar avsedda for
underhall av jarnvagsinfrastrukturen — som trafikerar ATC-utrustade banor.

3.2.2 Jarnvagsstyrelsens roll

Jarnvagsstyrelsen, och dess foéregangare Jarnvagsinspektionen, har under
manga ar forberett en foreskrift om anvandning av ATC. De aldsta dokumen-
ten som SHK har funnit ar fran 1989. Banverket har enligt den dokumentation
som SHK har tagit del av, argumenterat emot att regler om anvandning av ATC
skulle gélla arbetsfordon. De argument som Banverket har framfort har i stort
sett enbart varit ekonomiska. SHK har inte funnit att Jarnvagsinspektionen
argumenterat emot eller tagit fram férslag som lindrat de ekonomiska
konsekvenserna till att exempelvis begransa kraven till att galla nya fordon.
Om sadana regler hade inforts nar diskussionen borjade, hade i stort sett
samtliga maskiner som transporteras langre strackor for egen maskin, idag
varit utrustade med ATC. Om det fordon som var inblandat i hdéndelsen hade
varit utrustat med ATC hade det funnits en teknisk barriar som hade kunnat
hindra den intraffade handelsen.

Jarnvagsstyrelsen har inte vid prévningen av Banverket Produktions tillstand
som jarnvagsforetag uppmarksammat att det saknades regler och villkor for
korning utan ATC. Under utredningens gang har Banverket Produktion tagit
fram tillampningsregler efter att Jarnvagsstyrelsen har genomfort en tillsyn.

Dessa regler innebar att Banverket far forflytta arbetsfordon till och fran
arbeten utan ATC.

3.2.3 Banverkets roll

Banverket hade i denna handelse tre olika roller. Banverket ar infrastruktur-
forvaltare, sektorsmyndighet samt entreprendr och jarnvagsforetag. | bland-
ningen av de olika rollerna finns vissa inneboende konflikter inbyggda. Infra-
strukturforvaltaren bér ha ett intresse av att fordonen som trafikerar jarnvags-
infrastrukturen ar utrustade sa att olyckor sa langt som majligt forebyggs. |
rollen som sektorsmyndighet ska Banverket tillvarata samhallets intressen och
enligt 2 § i forordning (2007:1027) med instruktion for Banverket sarskilt
verka for att jarnvagstransportsystemet ar trafiksakert.

I rollen som entreprendr och jarnvégsforetag finns ett ekonomiskt incitament

som till en del kan sta i motsats till de 6vriga trafiksdakerhetsmal som Banverk-
et i sina andra roller borde ha. For rollen som jarnvagsforetag géller dock jarn-
vagslagens generella krav pa att verksamheten ska bedrivas sa, och materielen
ska vara av sadan beskaffenhet, att skador till foljd av verksamheten fore-

byggs.

I de dokument som SHK har fatt tillgang till och som avser fragan om att ut-
rusta arbetsfordon med ATC, far SHK intrycket av att Banverket i huvudsak
enbart har uttalat sig som entreprendér och jarnvagsforetag. Banverket har till
exempel inte savitt SHK kanner till, beraknat kostnaden for att utrusta en del
av fordonsparken, till exempel sddana fordon som transporteras frekvent och
har inte heller gjort ndgon berékning av kostnader for att ATC-utrusta fordon
vid nybestéllningar.
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Nagot resonemang om vilka sékerhetsrisker hallningen kan medféra och
vilken sakerhetsniva som ar rimlig ur ett allmant samhallsperspektiv star inte
att finna i de dokument fran Banverket som SHK har tagit del av, en vinkel pa
fragan som det vore naturligt for Banverket att ta i sin roll som sektorsmyn-
dighet. SHK har inte heller tagit del av ndgra dokumenterade riskanalyser som
behandlar fragan.

3.3 Barriaranalys

Enligt Banverkets regler ska fordon som inte ar utrustade med ATC och har en
konstruktionshastighet som dverstiger 80 km/tim, vara utrustade med hastig-
hetsbegransare som begransar fordonets hastighet till max 80 km/tim. Dess-
utom ska fordonen ha en forardévervakning som automatiskt bromsar fordonet
om foraren forlorar medvetandet.

Banverkets sakerhetsordning (BVF 900.3) kraver att fordonen &r utrustade
med ATC om inte trafikutdvaren (jarnvagsforetaget) sarskilt har bestamt
annat. Enligt de dokument som SHK tagit del av har jarnvagsforetaget i detta
fall inte bestamt annat.

De tekniska barriarerna (ATC) har antingen inte funnits eller visat sig vara
otillrackliga. En hastighetsbegransare hindrar inte ett fordon att passera
signaler i stopp utan kan endast begransa hastigheten och darmed eventuellt
lindra konsekvenserna. En lagre hastighet ger en férare storre mojlighet att
upptéacka signaler, men forhindrar inte passage om féraren inte ser signalen
eller uppmarksammar den for sent.

En forarovervakning kan fungera som barriar endast vid de tillféllen foraren
brister i uppmarksamhet pa grund av att han somnat eller forlorat medvetan-
det.

Foraren kan vara en barriar satillvida att det ar denne som reagerar pa en
signal och vid behov bromsar fordonet till stopp. Brister foraren i uppmark-
samhet brister barridren. Det gor att en mansklig barriar kan forstarkas om det
ar tva av varandra oberoende personer.

Vid héndelsen har tillréackliga barriarer saknats. Om fordonet hade varit ATC —
utrustat hade ATC ensamt kunnat utgéra en barridr som troligtvis hade
forhindrat tillbudet.

3.4 Konsekvensanalys

Eftersom vagnuttagningen for transport och taget stannade innan de kolli-
derade fick handelsen inga andra konsekvenser mer an att vaxel 22 blev
skadad nar vagnuttagningen kérde upp den.

Om fordonen hade kolliderat, ar det varsta tankbara scenariot att vagnuttag-
ningen for transport hade traffat taget i sidan i vaxeln dar taget skulle ga fran
uppspar till nedspar. Flera personer som satt vid tagets hogra yttervagg skulle
da ha kunnat skadas allvarligt eller dodats.
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4 UTLATANDE

4.1 Understkningsresultat

a) Vagnuttagningens tillsyningsman och forare hade erforderlig behérighet.

b) Fordonet uppfyllde gallande foreskrifter.

¢) Vagnuttagningen passerade en stoppsignal utan medgivande.

d) Sparanlaggningen uppfyllde gallande foreskrifter.

e) Banverket produktion saknade regler for att framfora fordon utan ATC pa
ATC-utrustat omrade.

f) Jarnvagsstyrelsens tillsyn har inte uppméarksammat att Banverket
Produktions fordon hade framférts utan ATC.

g) Checklistorna BVC 1906.1, BVC 1096.2 samt BVC 1906.3 anvandes inte
vid olyckshanteringen.

h) Tillsyningsmannen hade inte lakarbeddmts/lakarundersokts innan denne
aterinsattes i trafiksakerhetstjéanst.

4.2  Orsaker till olyckan/tillbudet

Orsaken till tillbudet var att vagnuttagningen for transport passerade infarts-
signal Bryngends 22 i stopp utan medgivande. Anledningen till att signalen
passerades var troligtvis att forsignalen till infartssignalen inte uppmaéarksam-
mades i tid och att infartssignalen inte uppmarksammades forran efter en
stund da den kommit i tillsyningsmannens synfalt.

En orsak till att vagnuttagningen kunde passera signalen ar att fordonet inte
var utrustat med ATC.

Utredningen har inte sékert kunnat faststalla varfor forsignalen eller infarts-
signalen inte uppmarksammades i tillrackligt god tid. Enligt SHK:s beddmning
var forutsattningarna for detta goda i och med att tillsyningsmannen hade god
linjek&nnedom och att sikten var god.

4.3  Ovrigaiakttagelser

Tillsyningsmannen fick aterga i tjanst efter tillbudet utan att en lakare hade
bedémt om tjanstgdringen kunde aterupptas utan risk for trafiksakerheten.
Detta strider mot 9 § i Jarnvagsinspektionens féreskrifter (BV-FS 2000:4) om
halsoundersokning och halsotillstand. Banverket Produktions arbetsinstruk-
tion nr 210, Ta ur och aterinsatta i el- och trafiksakerhetstjanst, ar inte lika
tydlig som foreskriften pa denna punkt. Det kan ha medverkat till att
arbetsledningen har missat lakarbedémningen.

Tillsyningsmannen blev inte heller erbjuden provtagning for att utesluta
paverkan av alkohol, ndgot som ska ske enligt Banverkets egen foreskrift

BVF 241.100, Alkohol narkotika och lakemedel. Vad SHK erfar finns inget som
tyder pa att tillsyningsmannen skulle ha varit paverkad.
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5 VIDTAGNA ATGARDER

5.1 Genomforda atgarder
Under utredningens gang har Jarnvagsstyrelsen genomfort en riktad tillsyn
mot Banverket Produktion gallande regler fér anvandning av fordon utan ATC.

Som ett resultat av tillsynen har Banverket Produktion uppréttat regler for att
flytta arbetsfordon utan ATC till och fran arbeten.
5.2 Beslutade men ej genomférda atgarder

| samband med att de nationella reglerna, JTF (Jarnvagsstyrelsens trafikfore-
skrifter), infors 31 maj 2009 har Transportstyrelsen for avsikt att infora
nationella regler om tagskyddssystem, dock har a&nnu inget beslut fattats.

6 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att:

e snarast infora krav pa anvandning av tagskyddssystem i fordon vid
trafikering pa infrastruktur som ar utrustad med tagskyddssystem
(RJ 2009:04 R1),

e forbéattra rutinerna for tillstdndsgivning och tillsyn sa att avsaknad av for
trafiksékerheten vasentliga bestammelser uppticks (RJ 2009:04 R2).
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