' SHC
P
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5743

Rapport RJ 2010:03

Tillbud till kollision mellan resandetag 219 och
en vaxlingsrorelse pa Stockholms 6stra,
AB l&n, den 5 augusti 2007

Dnr J-09/07

SHK undersoker olyckor och tillbud fran siakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna &r att liknande héndelser skall undvikas i framtiden.
SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, for publicering eller
annat andamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns aven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress Beso6ksadress Telefon Fax E-post Internet
P.O. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm


mailto:info@havkom.se�
http://www.havkom.se/�




W SHC
Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Board
2010-10-25 J-09/07

Transportstyrelsen
Jarnvagsavdelningen
Box 14

781 21 BORLANGE

Rapport RJ 2010:03

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud till kollision som
intraffade den 5 augusti 2007 pa Stockholms Gstra, AB lan.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersdkningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 25 april 2011 om

vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna
rekommendationerna.

Carin Hellner Johan Gustafsson

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress Beso6ksadress Telefon Fax E-post Internet
P.0. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 inffo@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm


mailto:info@havkom.se�




Innehall

11
12
13

14

15

1.6

2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

2.7
2.8
2.9

FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN
Héandelseftrloppet
Handelseplatsen

Raddningsinsatsen

1.3.1 Ra&ddningsinsatsen
1.3.2 Sjukvardens omhandertagande

Dodsfall, personskador och materiella skador
1.4.1 Personskador

1.4.2 Skador pa last, resgods och annan egendom
1.4.3 Skador pa jarnvagsfordon

1.4.4 Skador pa jarnvagsinfrastrukturen

1.4.5 Skador pa omgivning och miljo

Héandelsemiljon

1.5.1 Personal

1.5.2 Vittnen och tredje man

1.5.3 Fordonen

1.5.4 Jarnvagsinfrastrukturen

1.5.5 Kommunikationsmedel

1.5.6 Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen
1.5.7 Vader- och siktférhallanden

Utredningen

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Upplysningar fran berérd personal
2.1.1 Direkt berord personal

2.1.2 Ovriga intervjuade

Foretagens sakerhetsstyrningssystem

2.2.1 Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar
2.2.2 Kompetenskrav pa personal

2.2.3 Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning

av personal
2.2.4 Samspel mellan verksamhetsutévarna
2.2.5 Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud
Bestammelser och foreskrifter
2.3.1 Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

2.3.2 AB Storstockholms lokaltrafiks sakerhetshestammelser

Tillstdnd och funktion hos tekniska system

2.4.1 Signal- och trafikledningsanlaggningar
2.4.2 Spartekniska anlaggningar

2.4.3 Kommunikationsutrustning

2.4.4 Rullande materiel

2.4.5 Detektorer

2.4.6 Andra registreringar

Undersdkning och dokumentation av operativa atgarder

2.5.1 Trafikledningsatgarder

2.5.2 Sakerhetssamtal

2.5.3 Tillsyningsmans och férares anteckningar
2.5.4 Skydd for olycksplatsen

Samspel manniska-teknik-organisation

2.6.1 Arbetstider for berord personal
2.6.2 Medicinska och personliga forhallanden
2.6.3 Utformning av arbetsplats och utrustning

Forutsattningar for raddningsinsatsen
Tidigare/andra handelser av liknande art

Andra undersdkningar av handelsen

10

10
10

10

10
10
10
10
10

10

10
10
11
11
11
11
13

13



3.1
3.2

3.3
3.4
3.5

4.1
4.2
4.3

51
5.2

ANALYS

Kartlaggning av handelseférloppet (handelseanalys)

Orsaksanalys

3.2.1 Avvikelseanalys
3.2.2 Paverkande forhallanden

Barriaranalys
Konsekvensanalys

Analys av réddningsinsatsen

UTLATANDE
Undersokningsresultat
Orsaker till olyckan/tillbudet

Ovriga iakttagelser

VIDTAGNA ATGARDER
Genomférda atgarder

Beslutade men ej genomforda atgarder

REKOMMENDATIONER

25

25

25
26

26
26
26

27
27
27
27

28
28
28

28



Rapport RJ 2010:03

J-09/07
Rapporten fardigstalld 2010-10-25

Jarnvagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr
Jarnvagsforetag:
Infrastrukturfoérvaltare:
Trafikledning:

Motorvagnstag X10p.
Motorvagn X4P 37.

Roslagstag AB.

AB Storstockholms Lokaltrafik.
Roslagstag AB.

Tidpunkt for h&ndelsen
Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet
Vader

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon
Skador pé jarnvagsinfrastruk-
tur

Andra skador

2007-08-05 kl. 09.43.
Stationen Stockholms 6stra, AB lan.

Resandetag 219 resp. vaxling.

Klart, + 21°C.

Inga.

Smarre skador pa motorvagn X4P 37.

Pakord sparsparr.
Inga.

Berord personalskon, alder,
behodrighet och erfarenhet

Trafikledaren, kvinna 36 ar, med ca 2
ars erfarenhet.

Vaxlingsledaren, man 55 ar, med ca 17
ars erfarenhet.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 augusti 2007 om ett tillbud
till kollision mellan tag 219 och en véxlingsrorelse som hade intraffat pa Stockholms

Ostra, AB lan, den 5 augusti 2007.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretréatts av Carin Hellner, ordférande och

Johan Gustafsson, utredningschef.

SHK har bitratts av Sven-Olov Berggren, Intersignal, som signalteknisk expert och
sedan oktober 2009 har Bengt Hultin, Jarnvagshuset AB, deltagit i utredningen som

operativ expert.

Undersdkningen har féljts av tillsynsmyndigheten, forst Jarnvagsstyrelsen och
sedan den 1 januari 2009 Transportstyrelsen.
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Sammanfattning

Sondagen den 5 augusti 2007 intraffade ett tillbud till kollision pa Stockholms Gstra
mellan tag 219 och en ursparad véxlingsrorelse.

En veteranmotorvagn skulle flyttas (véaxlas) fran ett sidospar till ett annat sidospar
vid "Museum” pa Stockholms Ostra. Vaxlingsledaren uppfattade en falld sparsparr
som ett medgivande att starta vaxlingen och visade handsignalen "framat” till
foraren av veteranmotorvagnen som satte igang rérelsen. Nar motorvagnen
passerade en sparsparr falldes denna upp under motorvagnen som sparade ur och
stallde sig sa att intilliggande spar inte var hinderfritt. Samtidigt narmade sig tag
219 Stockholms dstra och hade signalen "kdr” forbi den plats dar motorvagnen hade
sparat ur. Eftersom det saknades forbindningar i en sparledning kunde tag 219 fa
kor” i signalen aven fast tagvagen inte var hinderfri. Vaxlingsledaren och foraren av
motorvagnen uppfattade att tag 219 skulle passera platsen och vidtog atgarder for
att stoppa tag 219 vilket de lyckades med.

Den direkta orsaken till handelsen var att vaxling mot huvudspar borjade utan att
trafikledaren hade lamnat ett muntligt starttillstand for vaxling.

En bakomliggande orsak till att handelsen utvecklade sig till ett kollisionstillbud var
att sparsparren kunde ga om till palage och tadgvag kunde laggas, trots att sparav-
snittet Over sparsparren och mot vaxeln var belagt av ett sparfordon. Detta kunde
ske eftersom sparledningen for aktuellt avsnitt inte var anslutet till signalanlagg-
ningen efter en ombyggnation. En annan bakomliggande orsak till haAndelsen var att
det i trafiksakerhetsinstruktionen inte fanns regler for hur ett muntligt starttillstand
skulle ldamnas.

SHK har inte kunnat faststalla orsaken till att sparledningen inte var ansluten
eftersom dokumentation dver ombyggnaden saknas i SL:s arkiv. Det faktum att
anlaggningen togs i bruk utan att sparledningen var ansluten visar dock tydligt att
SL vid tiden saknade ett tillrackligt tackande system for att garantera att anlagg-
ningar som togs i bruk hade avsedd funktion. Att felet inte upptécktes innan
handelsen intraffade indikerar att besiktnings- och uppféljningssystemet inte var
heltackande.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e i samband med tillstandsgivning och revision av infrastrukturforvaltare
kontrollera att sékerhetsstyrningssystemet sakerstéller att sékerhetskritisk
utrustning uppfyller de krav pa saker funktion som kan stallas (se avsnitt
1.5.6) (RJ 2010:03 R1)

e genomfdra en revision av hur kraven pa arkivering av dokumentation av dels
personalens behérighet och dels genomfdrda besiktningar foljs, (se avsnitt
1.6 samt 2.2.2) (RJ 2010:03 R2)

e utreda forutsattningarna for att infOra ett behorighetsregister (liknande
registret 6ver forarbevis) for samtligt personal med arbetsuppgifter av bety-
delse for trafiksakerheten for att underlatta 6vergang mellan olika verksam-
hetsutdvare (se avsnitt 2.2.2) (RJ 2010:03 R3).

¢ isamband med godkdannandet av trafiksakerhetsinstruktioner kontrollera att
det finns tydliga regler for hur sédkerhetskritisk kommunikation ska utféras
for att undvika missférstand (se avsnitt 2.3.2 och 3.3) (RJ 2010:03 R4).



1 FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN
1.1 Handelseférloppet

Sondagen den 5 augusti 2007 intraffade ett tillbud till kollision pa Stockholms Gstra
mellan tag 219 och en ursparad véxlingsrorelse.

En vaxlingsrorelse med en veteranmotorvagn skulle ske pa ett av sidospéaren vid
Museum (gamla motorvagnsstallet) vid Stockholms 6stra. Eftersom sparen var
korta behovde véxling ske forbi sparsparr 621 och utanfor sidosparen. Sidosparen
var inte signalreglerade vilket innebar att det inte fanns nagra vaxlingsdvargsignaler
som reglerade rorelser till och fran sidosparen. Vaxlingsledaren begarde tillstand for
vaxling av trafikledaren som svarade att trafikledaren forst skulle ta in ett tag till
Stockholms 6stra innan véaxlingen kunde borja. Kort darefter fallde trafikledaren
sparsparr 621 i avlage. Vaxlingsledaren tog detta som ett medgivande att vaxlingen
fick starta och visade handsignal "framat” till foraren pa veteranmotorvagnen som
satte igang vaxlingsrorelsen.

Samtidigt narmade sig tag 219 Stockholms 6stra och automatiken i signalanlagg-
ningen gjorde att en viss forutbestamd tagvag lades automatiskt, i detta fall fran
signal 611 till 621 (sparspéarr 621 var belagen pa ett sidospar som var anslutet mellan
signalerna 611 och 621). For att signal 611 skulle kunna visa "kér” kravdes att
sparsparr 621 var i palage som sidoskydd for tdgvagen. Nar motorvagnen var i
rorelse 6ver sparsparren och ut mot tagvagen gick sparsparren om till palage under
veteranmotorvagnen vilket fick till f6ljd att motorvagnen sparade ur.

Nar veteranmotorvagnen hade sparat ur upptackte vaxlingsledaren att signal 621
visade "kor”. Vaxlingsledaren forstod att det var ett tag pa vag in till Stockholms
Ostra och ropade till trafikledaren dver kommunikationsradion att trafikledaren
skulle stoppa taget som var pa vag. Trafikledaren tog kontakt med foraren pa tag 219
och taget stannade fore signal 601, dvs. fore den kritiska punkten for en kollision.

1.2 Handelseplatsen

Handelsen intraffade pa stationen Stockholms 6stra som &r belagen pa Roslags-
banan. Roslagsbanan trafikerar Stockholms norddstra fororter. Roslagsbanan utgar
fran Stockholms Gstra och har trafik mot Karsta, Osterskar samt Nasby Park.

Platsen for handelsen ar beldgen pa nedsparssidan, vid véaxel 622/sparsparr 621, vid
Museum pa Stockholms 6stra. Nedsparet anvands mestadels for trafik in mot
plattformarna vid Stockholms 6stra.
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Fig.1 Oversikt dver tg 219, signalernas och spéarens lage.
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1.3 Raddningsinsatsen

1.3.1 Raddningsinsatsen

Inte aktuellt.

1.3.2 Sjukvardens omhandertagande

Inte aktuellt.

1.4 Dodsfall, personskador och materiella skador
1.4.1 Personskador

Inga personskador uppstod i samband med handelsen.

1.4.2 Skador pa last, resgods och annan egendom

Inga skador.

1.4.3 Skador pa jarnvagsfordon
Veteranmotorvagn X4P 37 fick endast mindre deformeringar pa boggiramen. Nagon

uppgift om kostnader fér skador har inte redovisats fran Roslagsbanans veteran-
tagsforening.

1.4.4 Skador pa jarnvagsinfrastrukturen

Pakord sparsparr, inga storre skador.

1.4.5 Skador pa omgivning och miljo
Intet.

1.5 Handelsemiljon

1.5.1 Personal

Vaxlingsledaren

Vaxlingsledaren var anstélld av Tagia AB, var 55 ar och hade arbetat som véxlingsle-
dare sedan 1990. Véaxlingsledaren hade sedan 1972 arbetat som bl.a. konduktér och
forare.

Trafikledaren
Trafikledaren var anstalld av Roslagstag AB, var 36 ar och hade arbetat som

trafikledare sedan 2005. Trafikledaren hade sedan 1991 arbetat bl.a. som konduktor
och forare.

1.5.2 Vittnen och tredje man

Inte aktuellt.
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1.5.3 Fordonen

Vaxlingsrorelsen

Veteranmotorvagn X4P 37 har en tjanstevikt pa 29.8 ton. Motorvagnen som dgs av
SL Sparvagsmuseum anvandes for museitrafik pa Roslagsbanan, och forvaltas av
Roslagsbanans veterantagsforening.

Enligt uppgift fran Roslagstag AB var de jarnvagsforetag for vaxlingsrorelsen.

Resandetag 219

Tagsattet bestod av ett motorvagnssatt och hade en elmotorvagn av typen X10p, en
mellanvagn av typen UBp samt en mandvervagn av typen UBxp. Langden pa
tagsattet var 59.7 meter och vikten var 60 ton. Antalet sittplatser var 228. SHK har
ingen uppgift om antalet resande i taget.

Fordonen &gs av AB Storstockholms Lokaltrafik och Roslagstag AB var jarnvagsfo-
retag.

1.5.4 Jéarnvagsinfrastrukturen

AB Storstockholms Lokaltrafik ar infrastrukturforvaltare for stationen Stockholms
Ostra. Stationen ar elektrifierad med 1500 volt likstrom och utrustad med ett
stallverk 85 som fjarrstyrs via Cactus-systemet.

Banan har en sparvidd pa 891 mm. Banstandarden var BV50-, SJ34- och SJ43-rél
och hade antingen SL9 betongslipers med Pandrolbefastning eller traslipers med
spik pa underlaggsplatta. Ballasten var SL klass 1, grus.

1.5.5 Kommunikationsmedel

For samtalet mellan vaxlingsledaren och trafikledaren anvandes en kommunika-
tionsradio som var avsedd for radiokontakt mellan verksamheter pa bangarden och
trafikledningen.

1.5.6 Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Inga arbeten pagick vid tiden for handelsen vid eller i narheten av olycksplatsen.

Tva ombyggnader av stationen Stockholms 6stra, 1996 och 2005, ar av intresse for
undersokningen. 1996 installerades stéllverk 85 pa Stockholms ostra.

Under ombyggnaden 2005 rustades storre delen av trafikbangarden upp. Réler
byttes for plattformssparen 3 — 7 och fyra enkelvéaxlar samt en dubbel korsnings-
vaxel byttes ut. Arbetena innebar ingen forandring av sparkonfigurationen men allt
kablage demonterades och atermonterades. Darefter infordes ATC pa bangarden.
Vid ombyggnaden kopplades inte sparen mot Museum (gamla motorvagnsstallet) in
samtidigt som de andra sparen utan de kopplades in en tid efter ombyggnaden.

Vid undersokning av forhallanden pa platsen som paverkat handelseférloppet har
féljande framkommit.

Véaxel 622 och sparsparr 621 bildade ett eget lokalfrigivningsomrade. Att det
saknades forbindningar for sparledningen upptacktes vid en undersokning efter
tillbudet. Det ar osékert nar sparet kopplades in efter ombyggnaden 2005. Sparet
aterstélldes av sparbyggnadsentreprensren som gjorde detta utan att informera
signalavdelningen. Nagra faststallda och dokumenterade rutiner for hur informa-
tion skulle dverforas vid sadana fall fanns inte hos SL. Spar- och markprojektering
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utfordes av en extern entreprendr medan ibruktagandebesikt-ningen utférdes for
samtliga teknikgrenar av SL-personal.

Kravspecifikationen (daterad den 29 juni 1995) som togs fram vid bestallningen av
det stallverk 85 som installerades 1996, angav bland annat att vaxel 622 och
sparsparr 621 endast skulle vara lokalt omlaggningsbara. Nar sparsparren bestalldes
gjordes detta samtidigt som andra centralt omlaggningsbara sparsparrar bestalldes
och alla sparsparrar kom darmed att utforas lika, dvs. som centralt omlaggningsbara
sparsparrar.

Pa ritningarna éver anlaggningen pa Stockholms Ostra ar sidosparen vid Museum
utrustade med sparledning fran huvudsparet till en punkt innan den nar fram till
sparsparr 621. Vid kontroll pa plats strackte sig dock sparledningen éver sparspér-
ren, nagot som kan ha andrats i samband med att sparspéarren gjordes centralma-
novrerad. Ritningen hade dock inte &ndrats.

SL.:s foreskrift F-1-443 och Banverkets BVS 544.98001, som reglerade sidoskydd for
tagvag, angavs att en sparsparr var ett tillrackligt skydd vid de hastigheter som
gallde pa Stockholms Ostra. | kapitel 6.3 i BVS 544.98001 angavs dock att sparspéar-
rarna skulle ha klossar pa bada rélerna. Klossarna i sparspéarr 621 sparrade en ral pa
vardera av de tva sparen dar den utgjorde skydd (se fig. 2). | kapitel 1i SL:s
foreskrift, som var en tillampning av BVS 544.98001, angavs att eventuella
begréansningar kunde framga av projekteringsunderlaget.

il = “ - "_ b p s ret
Fig. 2 P& bilden syns sparsparr 621 uppe till vanster i bild. Skarven fér sparledningen
syns strax hitom spéarsparren (rod pil). Motorvagnen hade nastan helt passerat
sparsparren nar den gick upp under vagnen.
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1.5.7 Vader- och siktfoérhallanden

Enligt SMHI var vadret kl. 09.43 klart, temperaturen + 21°C, solh6jden var 35
grader och solriktningen 120 grader.

1.6 Utredningen

Utredningen har framst inriktats pa ombyggnaden av Stockholms 6stra ar 2005
eftersom den paverkade stationens signaltekniska utformning.

SHK har intervjuat berérd personal och andra personer som hade upplysningar av
intresse samt granskat dokument.

Redovisningen i avsnitt 2.1, vittnesupplysningar, ar SHK:s sammanfattning av
relevanta uppgifter av vad som uppgetts vid respektive intervjuer. Vissa av
personerna har intervjuats vid fler an ett tillfalle och da ar texten i rapporten en
sammanfattning av vad som framkommit vid samtliga dessa intervjutillfallen.

SHK genomforde ett haverisammantrade den fjarde december 2009 déar fakta
presenterades for utredningens intressenter.

Enligt AB Storstockholms Lokaltrafik har flera dokument fran ombyggnaden 2005
forsvunnit i samband med byte av kontor. Det har darmed varit svart att kunna ta
del av samtlig relevant dokumentation fran ombyggnaden.

Under utredningens gang har det framkommit att begreppet "rangerare” har an-
vants pa Roslagsbanan for den person som har lett arbetet vid véaxlingen av veteran-
motorvagnen. SHK inte tagit del av nagon funktionsbeskrivning for rangerare eller
funnit vad denne har for funktion i sakerhetstjanst. SHK har darmed genomgaende i
utredningen valt att bendmna funktionen “rangerare” som “vaxlingsledare” vilket ar
i enlighet med de begrepp som anvands i trafiksadkerhetsinstruktionen for Roslags-
banan, TRI RB.
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2 GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
2.1 Upplysningar fran berord personal

Nedan foljer en sammanfattning av vad som har framkommit av intervjuer och
skriftliga redogorelser fran berord personal. Sammanfattningen utgar sa langt som
mojligt fran de intervjuades egna beskrivningar och ord.

2.1.1 Direkt berord personal

Trafikledaren

Trafikledaren berattade att hon hade bérjat arbeta som trafikledare 2005. Dessfor-
innan hade hon, sedan 1991, arbetat som kondukt6r, bevakare, huvudtillsyningsman
och forare pa Roslagsbanan. Trafikledaren tjanstgjorde pa en forargrupp och hade
trafikledartjanst ungefar tva turer per manad. Trafikledaren ansag att det var for
sédllan och att det medforde att hon inte hade fatt in arbets-rutinerna och lokalkéan-
nedomen tillrackligt val. Det var sarskilt sddant som inte forekom sa ofta som kunde
valla svarigheter. Trafikledaren menade dock att hon hade réatt forutsattningar och
instruktioner och hon hade inga problem med att mandvrera stallverket.

Den aktuella dagen bdrjade trafikledaren klockan sex och arbetade ensam till
klockan atta eller nio da ytterligare en trafikledare borjade. Trafikledaren borjade
med att skriva in sig. Trafikledaren sag att det skulle ga ett extratag och forberedde
sig genom att ta fram S2 (tidtabellerna) for taget sa att de skulle finnas framme i tid
nar foraren kom for att hamta dem. Trafikledaren tittade &ven pa den interna
informationen, gick igenom e-post och annat liknande. Det var en vanlig helgmor-
gon och allt var lugnt.

Trafikledaren berattade att néar véaxlingsledaren ropade pa radion att han ville véaxla
tyckte trafikledaren att det var for kort tid innan "Parktaget” (taget fran Nasby Park)
skulle komma in. Trafikledaren téankte forst ta in "Parktaget” och sedan skulle de fa
vaxla. Trafikledaren forberedde for vaxlingen genom att falla ned sparsparren vid
stallet for att sedan ge vaxlingen ett starttillstand nar de skulle fa borja vaxla.
Trafikledaren frigav inte omradet for lokal manovrering. Trafikledaren funderade pa
att eventuellt ta in tdget en annan vég sa att de skulle fa mer tid pa sig att véaxla, men
sedan stéllde den automatiska tagvagslaggningen "kor” i signalerna sa det hanns
inte med. Trafikledaren sag att sparspéarren gick upp nar tagvagen automatiskt
stalldes fran signal 611 till signal 621 och sedan stallde trafikledaren en infartstagvag
fran signal 621. Nar vaxlingsledaren ropade 6ver radion att trafikledaren skulle
stanna taget forstod trafikledaren inte riktigt vad som hade hant for hon sag ingen
belagd sparledning pa sparplanen. Trafikledaren tog kontakt med ”Parktaget” som
kunde stanna fore signal 601. Darefter pratade trafikledaren med sin kollega om
handelsen och darefter tog kollegan tver.

Trafikledaren berattade att det efter handelsen gavs ut ett dokument med en
instruktion hur vaxling vid stallet skulle hanteras. D& hade dven en sparledning vid
Museum kopplats in.

Vaxlingsledaren

Vaxlingsledaren beréattade att han borjade som konduktor pa Roslagsbanan 1972
och hade han darefter hade varit forare och lokledare. Vaxlingsledaren bérjade som
rangerare (vaxlingsledare) omkring 1990.
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Vaxlingsledaren berattade att han vid tillfallet skulle vaxla ut veteranmotorvagnen
fran “stallet” for att sedan stélla tillbaka den pa ett annat spar. Darfor behévde man
vaxla forbi sparsparren med en motorvagn. Vaxlingsledaren pratade med trafik-
ledaren pa radion och fick besked om att han skulle vanta men han tyckte att det var
otydligt om vad som var pa gang. Sedan tandes lampan i véaxelns lokalstallare och
vaxlingsledaren sag att sparsparren lag nere. Att lampan i lokalstallaren tandes
innebar att det var klart att vaxla och darfor visade han "framat” till foraren.

Vaxlingsledaren markte att vagnen déarefter skakade till och sag dessutom att det var
tre grona sken i signalen och forstod darfor att det var ett tag pa vag in. Vaxlings-
ledaren sprang nedat for att stoppa taget och ropade samtidigt till trafikledaren 6ver
radion.

Vaxlingsledaren ansag i efterhand att tydligheten i samtalet kanske kunde ha varit
battre. Vidare ansag vaxlingsledaren att det var olyckligt att det inte fanns sparled-
ningar vilket ocksa var fallet pa andra platser pa Stockholms ostra. Pa spar 26-27
fanns en sparsparr som kunde ga upp under ett fordon. Efter handelsen har detta
atgardats.

Véxlingsledaren ansag att han hade fatt ratt utbildning, men det var svart att veta
vad som inte fungerade.

2.1.2 Ovriga intervjuade

Sakerhetschefen pa Roslagstag

Sakerhetschefen berattade att han bérjade inom jarnvéagen 1973 och han har arbetat
inom jarnvagsomradet sedan dess med undantag av nagra kortare avbrott.
Sakerhetschefen hade bland annat arbetat som forare och tagklarerare och hade
varit sékerhetschef pa Roslagstag sedan februari 2003.

Sékerhetschefen berattade att SL inte hade lagt sig i sékerhetsordningens detaljer
utan det fanns ett avtal om att det skulle finnas en sékerhetsordning. Avtalet styrde
aven att det var TRI (trafiksékerhetsinstruktionen) RB som skulle anvandas som
trafiksdkerhetsinstruktion men det fanns mdjlighet fér entreprendéren att ge ut egna
kompletterande dokument vid behov. SL hade dven gett ut andra dokument som
exempelvis elskyddsforeskrifter som maste foljas. SL hade detaljstyrt styrningen av
fordonsunderhallet.

Sakerhetschefen berattade att om Roslagstag ville paverka TRI sa skrev de ett brev
till SL med forslag om @ndring med en motivering och ibland hade de &ven méten
om detta. Ibland genomfordes forandringen och ibland inte. Om Roslagstag ville
tillampa strangare regler &n TRI gavs dessa ut som ett internt dokument och
Roslagstag meddelade SL om atgarden.

Sékerhetschefen berattade vidare att det i samband med att en forandring planera-
des sa genomférde Roslagstag erfarenhetsmassiga riskbedémningar genom en
diskussion med personer som hade erfarenhet av fragan. Detta dokumenterades i
forslagsskrivelsen till SL. Samarbetet med SL fungerade bra och det lag pa en bra
och konstruktiv niva.

Sakerhetschefen berattade att vid forandringar pa infrastrukturen deltog Roslagstag
pa olika satt. Det fanns regelbundna teknikkoncentrerade maéten dar de tog upp
olika fragor. Nar SL planerade en upprustning fick Roslagstdg materialet pa remiss
men det var ibland svart att fa gehor for alla synpunkter. SL hade en egen policy som
ibland kunde upplevas som konstig och Roslagstag skulle vilja komma med tidigare

i processen.
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Enligt sékerhetschefen tillhandahdll SL handhavandeinstruktioner for stallverk,
lokala handbécker och liknande. Nya stéllverk integrerades i mantversystemet fér
att fa en likartad hantering. Roslagstags 6nskemal om férandringar i stallverken
togs ofta omhand av SL.

Sakerhetchefen berattade att kontrollen av personalens kunskaper var reglerad i TRI
och Roslagstag hade gjort egna tillagg till detta som exempelvis avsag praktisk
tillampning av bestéammelserna. Kunskapskontrollen, liksom den personliga
uppfoéljningen, skedde vartannat ar.

Relationen mellan Roslagsbanans veterantagsforening och Roslagstag var inte
formellt reglerad. Principen var dock att museal trafik enbart bedrevs med
tagpersonal som hade nagon form av anstallning hos Roslagstag och uppfyllde
kompetenskraven for respektive tjanst. Detta fungerade saledes som en vanlig
tjanstgoring for personalen.

Signalingenjor pa AB SL signalavdelning

Signalingenjoren beréattade att ombyggnaden av bangarden pa Stockholms Ostra
planerades och projekterades 1996. De normer som anvandes for projekteringen
fanns enligt signalingenjoren endast delvis bevarade men signalingenjoéren visste
inte var. Signalingenjoren var tveksam till om SL hade nagra egna normer for
projektering av signalanlaggningar vid den tiden, troligen anvandes tillampliga
dokument fran Banverket.

Enligt signalingenjoren fanns ingen styrande foreskrift som hanvisade till att
Banverkets dokument skulle tillampas utan det var den enskilde handlaggaren som
sjalv kunde valja att anvanda ett sarskilt dokument. Till exempel for projektering av
signalanlaggningar kunde bestéllaren hanvisa till ett dokument fran Banverket och
sedan fick projektoren instruktioner om att dokumentet skulle anvandas i tillampli-
ga delar i forhallande till SL: s anlaggning.

Signalingenjoren beréattade vidare att de dokument fran Banverket som anvandes av
signalavdelningen fanns fortecknade pa en lista som var upprattad av Banverket.
Denna lista anvandes som grund nadr SL uppréattade och faststallde egna motsvaran-
de dokument viket skedde runt 2001-2002 nar SL skapade och bdrjade tillampa en
handbok for SL:s signalanlaggningar.

Enligt signalingenjoren var bestéllarens krav pa den fardiga anlaggningen att den
skulle vara séker och signalingenjoren trodde att anldggningen projekterades efter
hogre normer &n de som SL hade som krav vid projekteringen. Anlaggningen fick
troligtvis en sékerhetsniva som mer an val uppfyllde den som SL hade specificerat
vid bestallningen.

Enligt signalingenjoren var det samma sparledning i tagsparet och i det korta
sidosparet som ledde in mot lokstallet. Denna typ av sparledning har varit vanligt
forekommande hos saval SL som Banverket. Vid nybyggnad anvéands en sparledning
av annat utférande dar ett spar blir markerat som belagt om sparledningen inte
kopplats in i stallverket.

Som svar pa SHK:s fraga hur det kunde komma sig att ingen vid de periodiska
besiktningarna hade upptackt att sparledningarna inte var inkopplade, svarade
signalingenjoren att det vid en besiktning skulle ha upptackts att sparledningarna
inte var inkopplade. Den enda forklaring som finns ar att besiktningarna inte utforts
enligt anvisningarna.

Trafikledare pa Roslagstag

SHK har intervjuat ett flertal trafikledare pa Roslagstag, bl. a. for att kunna fa en
uppfattning om den saknade sparledningens funktion och om rutiner for vaxling vid
Museum. Nedan foljer ett sammandrag av samtliga intervjuer.
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Av intervjuerna framgick att det fore ombyggnaden 2005 fanns en sparledning vid
Museum men sparledningen fanns troligtvis inte efter ombyggnaden. Eftersom det
séllan vaxlades vid Museum hade de flesta liten erfarenhet av hur véxlingen gick till.
Samtliga som intervjuades tog alltid bort den automatiska tagvagslaggningen for att
inga tagvagar skulle laggas automatiskt. I 6vrigt hade de intervjuade egna rutiner for
att lamna starttillstand for véaxling vid Museum.

2.2 FOretagens sakerhetsstyrningssystem

2.2.1 Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

AB Storstockholms Lokaltrafik

AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) ar ett helagt bolag av Stockholms léns landsting
och &r trafikhuvudman!? for kollektivtrafiken i Stockholms lan. Detta innebar att
bolaget upphandlar den kollektiva persontrafiken inom Stockholms lan av olika
entreprenérer. Ar 2002 vann Roslagstag AB upphandlingen av trafiken pé
Roslagsbanan och upphandlingen avsag en femarsperiod med start 7 januari 2003.

SL ar ocksa infrastrukturforvaltare for Roslagsbanan samt &gare av fordonen som
anvands i den reguljara trafiken. Som infrastrukturférvaltare gav SL ut den trafik-
sékerhetsinstruktion som gallde for Roslagsbanan vid tiden for hdndelsen.

Det finns tre stora enheter i SL:s organisation: marknad, trafik och teknik. Till det
finns ett antal supportenheter varav séakerhetsenheten &r en.

Vid tiden for hdndelsen géllde SL Infrateknik AB sékerhetsordning daterad den 15
december 2003. SL Infrateknik var ett helagt dotterbolag till AB Storstockholms
Lokaltrafik och var sparinnehavare enligt jarnvagsséakerhetslagen (1990:1157), det
som i den ersattande jarnvagslagen (2004:519) kallas infrastrukturférvaltare. Sedan
1 september 2005 ingar verksamheten som bedrevs av SL Infrateknik i AB
Storstockholms Lokaltrafik.

Enligt sédkerhetsordningen var SL:s sdkerhetsenhets huvudsakliga arbetsuppgifter
foljande:

— Att lagga fast sakerhetsmal for SL:s spartrafik.

— Att samordna SL-koncernens sakerhetsfragor.

— Att aktivt folja upp sakerhetsfragor inom SL-koncernens verksamhets-
omraden med speciell inriktning mot trafik- och brandséakerhetsfragor inom
den sparburna trafiken.

— Att svara 6vergripande for koncernens beredskapsplanering.

— Att svara for att koncernens sakerhetsintressen tillvaratas vid utformning av
trafikavtal och i samband med trafikanbudsvéarderingar.

— Sékerhetsmassig uppfoljning av trafik- och verksamhetsavtal.

— Att genomféra utredningar vid stérre handelser och med flera verksam-
hetsutdvare inblandade.

— Att utarbeta trafiksékerhetsinstruktioner for SL:s spartrafikverksamhet.

— Att tillvarata koncernens sakerhetsintressen i samband med storre infra-
strukturinvesteringar.

Sakerhetsordningen angav ocksa riktlinjer for ansvarsfordelningen mellan SL och
jarnvéagsforetaget. Dar framgick att trafikavtal, nyttjanderattsavtal bana samt
fordonsavtal skulle slutas mellan SL och jarnvagsféretaget.

Sékerhetsordningen innehdll en beskrivning av ett system for sékerhetsstyrning. |
systemet ingick systemrevision som innebar "en undersékning for att avgéra om
sakerhetspaverkande aktiviteter och resultat stammer med vad som planerats och

1 Funktion som ansvarar fér kollektivtrafikens utférande i ett lan eller nationellt enligt svensk
forvaltning, Lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv lokaltrafik.
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om aktiviteterna genomforts optimalt och ar lampliga for att na malen” (avsnitt
6.6 i sdkerhetsordningen). Det fanns inget angivet om nar en systemrevision skulle
genomfdras annat an att "Planen for systemrevisionernas genomforande bér vara
utformad sa att alla enheter revideras med viss frekvens samt att de med sarskilda
problem revideras oftare” (avsnitt 6.7).

I sakerhetsordningen fanns ocksa ett avsnitt som behandlade olyckor och tillbud
och det framgick bland annat att "Alla olyckor och tillbud i spartrafik inom SL
Infrateknik AB (SL 1) verksamhetsomrade skall utredas och rapporteras” (avsnitt
9.2).

Sakerhetsordningen hade ocksa ett avsnitt som behandlade signalanlaggningar. |
detta angavs bland annat att "Besiktningar gors i samband med ibruktagande av
nya eller andrade anlaggningar” samt "Vid besiktning faststalls att anlaggningen
eller anlaggningsdelen uppfyller signalsakerhetskraven, att funktionen ar riktig i
ovrigt samt att driftsdkerhetskraven ar uppfyllda. Vid slutbesiktning dokumente-
ras besiktningen i en slutbesiktningsrapport.” (avsnitt 14.9.2).

I sakerhetsordningens avsnitt 14.1 fanns en definition av sparanlaggningar och
enligt sakerhetsordningen ingick signalanlaggningar i sparanlaggningar. For
sparanlaggningar fanns krav pa att sakerhets- och underhallsbesiktningar skulle
utféras med en viss periodicitet (avsnitt 14.4.4) och att dokumentation fran
ibruktagandebesiktning/slutbesiktning skulle arkiveras och sparas i minst fem ar
(avsnitt 14.4.7).

Roslagstag AB

Roslagstag AB &gs av DSB (huvudéagare) och Svenska Tagkompaniet AB och driver
trafiken pa Roslagsbanan pa uppdrag av trafikhuvudmannen AB Storstockholms
Lokaltrafik. Underhall av fordon samt viss véaxling av fordon i samband med
underhall skottes fram till 2008 av Tagia. Darefter har Roslagstag dven haft hand
om underhallet.

Vid tillfallet for handelsen gallde Roslagstags sakerhetsordning RTF 601. Enligt
denna leddes Roslagstag av en VD som hade det 6vergripande ansvaret for
verksamheten. | dvrigt var foretaget organiserat i fyra avdelningar med var sin
avdelningschef: Trafikplanering, Tagdrift och trafikledning, Administration samt
Sékerhet. | sdkerhetsordningen fanns en forteckning over vilka dokument som
ingick i sakerhetsordningen.

2.2.2 Kompetenskrav pa personal

Besiktningsman av signalanl&ggning

Kraven pa en signalteknisk ibruktagandebesiktningsman fanns beskrivna i SL
foreskrift FO-1-413 Behorighetskrav for signalteknisk ibruktagandebesikt-
ningsman, utgava 2. Foreskriften beskriver krav pa saval egenskaper som pa
kunskaper, erfarenheter och dvriga krav. Bland de 6vriga kraven fanns bland annat
halsokrav. Att kraven var uppfyllda skulle enligt foreskriften styrkas i ansdkan om
behorighet.

Roslagstags personal

Roslagstags sakerhetsordning inneholl ett dokument, RTF 608, vilken reglerade
utbildning och behdérighet. Av denna framgick krav pa grundutbildning, komplette-
ringsutbildning och repetitionsutbildning (kunskapskontroll och fortbildning) for
trafikledare, forare och konduktorer. Dokumentet inneholl ocksa krav pa regelbun-
det utdvande. | RTF 607 fanns halsokraven for personalgrupperna trafikledare och
lokaltagklarerare, forare pa normaltadg samt konduktor.

Det fanns inga motsvarande bestammelser for véaxlingsledare i Roslagstags
sakerhetsordning.
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Roslagstag har redovisat att trafikledaren hade genomfort ett godkant kunskapsprov
vid periodisk fortbildning den 27 mars 2007 samt ett lakarutlatande om att
trafikledaren uppfyllde de medicinska halsokraven enligt BV-FS 2000:4 for
forarpersonal. Uppgifter om grundutbildning saknas och enligt Roslagstag beror
detta pa att de inte fick dokumentation avseende personal som évertogs fran
foregaende trafikentreprenor.

Roslagstag har inte kunnat redovisa intyg om utbildning, fortbildning eller intyg om
genomférda halsoundersokningar for vaxlingsledaren. Véxlingsledaren var vid tiden
for handelsen anstalld hos underhallsentreprendren Tagia men ar sedan 2008
anstalld av Roslagstag da foretaget 6vertog underhallsansvaret. Roslagstag uppgav
att de inte hade fatt 6verta dokumentation éver vertagen personal.

2.2.3 Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Storstockholms Lokaltrafik

Sakerhetsordningen for Storstockholms Lokaltrafik innehdll bestammelser for
sakerhetsstyrning (kapitel 6 i sdkerhetsordningen SL F Ba-24). Detta kapitel beskrev
bland annat systemrevision som “en undersokning for att avgéra om sakerhetspa-
verkande aktiviteter och resultat stammer med vad som planerats och om
aktiviteterna genomforts optimalt och ar lampliga for att na malen”. Systemrevi-
sionen skulle utfdras efter ansvarig chefs behov av att kunna styra verksamheten
som skulle vara vagledande for i vilken utstrackning revisioner skulle utforas. Det
skulle finnas en plan for hur revisionerna skulle ga till med bland annat en
beddmning av hur ofta en revision borde utforas (avsnitt 6.7.4).

Roslagstag

Roslagstags dokument, RTF 605, Internkontroll av trafiksakerhetstjansten, vilken
ingick i sdkerhetsordningen och reglerade foretagets internkontroll och uppféljning.
Dokumentet angav bland annat att internkontrollen skulle riktas mot att personalen
I trafiksdkerhetstjanst forstod, behérskade och foljde foreskrifterna och att
personalen hade nédvandiga kunskaper, egenskaper och uppfyllde halsokraven.
Anvisningar om nar internkontroll skulle ske anger enbart personal och arbetsplat-
ser.

Sékerhetsordningen inneh6ll vidare ett dokument, RT 609, Avvikelser och
rapportering, med bestimmelser om avvikelsehantering. Detta dokument reglerade
storningshantering och rapportering fran personal. Det fanns inget om hantering av
funna avvikelser i ledningssystemet.

2.2.4 Samspel mellan verksamhetsutévarna

Roslagstag utfor trafiken pa Roslagsbanan pa uppdrag av AB Storstockholms
Lokaltrafik vilket regleras i ett trafikeringsavtal mellan parterna. Avtalet tecknades
2002 for fem ar med borjan i januari 2003. Det har sedan forlangts och galler fram
till januari 2013. Enligt avtalet upplater SL Roslagstag ratt och skyldighet att utféra
kollektiv spartrafik i form av linjetrafik pa Roslagsbanan. Roslagstag ska ocksa
utfora trafikledningen pa banan. Roslagstag far merutnyttja fordonen for bestall-
ningstrafik i vilket &ven museitrafik som jarnvagsforetaget, jarnvagsforetagets
personal eller ideell forening tillats bedriva pa banan.

I en bilaga till trafikeringsavtalet, Trafikbeskrivning, namns att veterantag kors pa
Roslagsbanan vissa sondagar sommartid. Tagen ar upplatna for allmanheten och
SL-taxan géller. I en annan bilaga, Trafiksakerhet, anges att trafikledningen ska
vara bemannad dygnet runt och under vardagar av minst tva personer mellan
klockan 6 och 22.
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Roslagsbanans Veterantagsforening ar en ideell forening med syfte att bevara aldre
fordonsmaterial som har trafikerat Roslagsbanan. Féreningen har inget eget
tillstand for verksamhet som jarnvagsforetag, utan trafiken utfors som del av
Roslagtags verksambhet, vilket regleras i trafikavtalet mellan AB Storstockholms
Lokaltrafik och Roslagstag.

Mellan infrastrukturforvaltaren SL och jarnvagsforetaget Roslagstag finns ett
banupplatelseavtal som reglerar villkor och forutsattningar for att fa trafikera
infrastrukturen. | avtalet atar sig SL att efter verenskommelse utbilda jarnvagsfore-
tagets personal i att handha banan och dess utrustning. For trafikledningspersonal
galler detta dven grundutbildning samt viss periodisk fortbildning. Enligt avtalet
ansvarar jarnvagsforetaget for trafiksakerheten till den del som galler framférande
av fordon samt genomférande av trafikledning och underhall av fordon. Jarnvagsfo-
retaget ska enligt avtalet folja den av SL vid varje tid faststallda trafiksakerhetsin-
struktionen for Roslagsbanan.

Enligt Roslagstag var det foretag som personalen som mandvrerade dragkraften var
anstalld vid ansvarigt jarnvagsforetag vid vaxling pa Stockholms 6stra. Vid vaxling
pa omrade som inte ar signalreglerat maste foraren antingen vara utbildad
rangerare eller ha en sarskild vaxlingsledare som reglerar rorelsen. Detta for att
sakerstalla att ansvarig personal hade tillracklig lokalkdnnedom. Samma regler
géllde for vaxling med veteranfordon.

Vad SHK erfar fanns inget dokument som reglerade villkoren for vilket féretag som
var jarnvagsforetag vid véaxling. Det kunde, forutom Roslagstag som utforde
tagtrafiken, vara Tagia vars personal vid tiden for handelsen utforde véxling pa
bangarden.

2.2.5 Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Nar trafikledaren fick kannedom om handelsen fordes "Checklista olycka/tillbud for
TLC Ost” dar larmningen skedde internt. Dagen efter handelsen underrattade
Roslagstag tillsynsmyndigheten vilken i sin tur informerade SHK efterféljande dag
om héandelsen.

2.3 Bestammelser och foreskrifter

2.3.1 Forfattningar p& EU-niva och nationell niva

Generellt ansvar i jarnvagslagen

Jarnvégslagen (2004:519) med tillhérande jarnvagsforordning (2004:526) reglerar
vem som har tilltrade till jarnvagsinfrastruktur och med detta forenade tillstands-
och sakerhetsfragor. Lagen anger bland annat att jarnvagsinfrastruktur, jarnvags-
fordon och annan materiel i jarnvagssystemet ska vara av sadan beskaffenhet att
skador till féljd av verksamhet forebyggs. Infrastrukturforvaltares och jarnvagsfore-
tags verksamhet ska utforas sa att skador till foljd av verksamheten forebyggs. Lagen
anger vidare att det ska finnas sadana évriga sakerhetsbestammelser som behdvs for
att trygga en saker verksamhet.

Tillsynsmyndighet

Enligt jarnvagsférordningen (2004:526) ar Transportstyrelsen tillsynsmyndighet
enligt jarnvagslagen. Fore den 1 januari 2009 var Jarnvagsstyrelsen tillsynsmyndig-
het.

Krav pa sparanlaggning

Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1997:2) om besiktning och underhall av
sparanlaggning stallde krav pa besiktning och underhall av sparanlaggning. Med
ibruktagandebesiktning avsags en teknisk kontroll som utfors fore driftsattning av
en sparanlaggning och som sékerstaller att dess utforande 6verensstammer med
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aktuella normer och bygghandlingar. Med sékerhetsbesiktning avsags en regelbun-
den kontroll som faststaller det underhall som kréavs for att uppréatthalla funktioner
som sparinnehavaren bedoms ha primar betydelse for sakerheten. Med underhall
avsags de atgarder som utfors for att uppratthalla en sparanlaggnings tekniska
kvalitet.

Enligt § 2 var det sparinnehavaren2 som ansvarade for att en ibruktagandebesikt-
ning utfordes innan en nybyggd eller ombyggd sparanlaggning togs i drift. Enligt § 3
skulle varje ibruktagandebesiktning dokumenteras. Dokumentationen skulle sparas
i minst fem ar och innehalla uppgifter om vad som kontrollerats, vem som utfort
besiktningen, tidpunkt for besiktningen samt eventuella avvikelser, atgarder eller
rekommendationer.

Krav pa sakerhetsordning

Vid tiden for héandelsen gallde Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:2)
om sékerhetsordning. Enligt denna skulle infrastrukturforvaltare och jarnvagsfore-
tag ha en sékerhetsordning med verksamhetsuttvarnas egna detaljerade sikerhets-
bestammelser om trafik, personal, fordon, sparanlaggning, olycks- och tillbudsrap-
portering samt internkontroll.

Krav pa internkontroll genom sakerhetsstyrning

Vid tiden fér handelsen gallde Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1996:1)
om internkontroll genom sékerhetsstyrning. Enligt BV-FS 1996:1 skulle verksam-
hetsutdvarens verkstallande ledning utdva sakerhetsstyrning av verksamheten och
sakerhetsstyrningen skulle féljas upp i den omfattning som verksamheten kravde.

BV-FS 1996:1 samt BV-FS 2000:2 ar ersatta av JvSFS 2007:1 samt JvSFS 2007:2
vilka innehaller krav om sékerhetsstyrningssystem och évriga sékerhetsbestammel-
ser for jarnvagsforetag respektive infrastrukturforvaltare.

2.3.2 AB Storstockholms lokaltrafiks sékerhetsbestammelser

Trafiksékerhetsinstruktion

Som trafiksdkerhetsinstruktion gallde Trafiksakerhetsinstruktion for Roslagsbanan
(Tri RB), utgava 1 med andringstryck 6, utgiven av AB Storstockholms Lokaltrafik
(SL). Detta dokument gallde som trafiksakerhetsinstruktion for Roslagstag AB
enligt trafikavtalet som var tecknat mellan SL och Roslagstag.

Reglerna for vaxling var uppdelade i olika delar i trafiksdkerhetsinstruktionen, dels
§ 39 Vaxling och dels i bilaga 5 Vaxlingsinstruktion.

Enligt § 39 skulle en véxling ledas av en vaxlingsledare och innan véaxling fick
paborjas pa tagspar pa en station skulle vaxlingsledaren begéra ett tillstand av
trafikledaren. Tillstandet for vaxling kunde antingen lamnas muntligt eller genom
signalbild "rorelse tillaten” i en dvargsignal.

Enligt bilaga 5 var vaxlingsledaren en person, vilken hade en specifik utbildning,
som ledde arbetet och évergripande ansvarade for sékerheten vid véaxling. Vidare
skulle vaxlingsledaren ha platskannedom vilket innebar att vaxlingsledaren kande
till de bestammelser i lokala foreskrifter som gallde for det aktuella arbetet.
Véxlingsledaren ansvarade bland annat for att inhamta tillstand for vaxling pa
tagspar och anslutande spar. Fanns vagnhallspersonal eller trafikbitrade pa plats var
denne i regel vaxlingsledare. Fanns mer an en vaxlingsutbildad person narvarande,
skulle en av dessa utses till vaxlingsledare. Utdver vaxlingsledaren fanns ytterligare
tva funktioner vid vaxling: férare och signalgivare. Féraren var den som manovrera-
de vaxlingsrorelsen. Signalgivaren var den som ansvarade for att en rorelse kunde

2 Inom jarnvéagstrafiken ar begreppet sparinnehavare ar numera utbytt mot infrastrukturférvaltare
och trafikutévare ar utbytt mot jarnvagsforetag.
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séttas igang utan risk. Foraren ansags vara signalgivare om denne sjalv beslutade
om igdngséattning av en rorelse.

I bilaga 5 fanns aven regler fér omlaggning av vaxlar och sparsparrar fran stallverk.
Vid vaxling i narheten av centralt omlaggningsbar vaxel far denna laggas om
centralt eller lokalfrigivning atertas om

— man fran stallverket kunde 6verblicka omradet vid vaxeln (sparspar-
ren),

— fordon hindras att komma in i denna genom annan vaxel i avvisande
lage,

— endvargsignal har stallts till "stopp” och tidsutlésning i stallverket har
I6pt ut (om sadan saknades: om dvargsignalen har visat "stopp” i minst
30 sekunder)

— om kontakt tagits med vaxlingsledaren och denne har bekraftat att om-
laggning kan ske.

Nagra regler om att automatisk tagvagslaggning skulle vara urkopplad vid vaxling
fanns inte i de operativa reglerna.

Normer for projektering och konstruktion
Enligt AB Storstockholms Lokaltrafik gallde Banverkets regler for projektering i
samband med ombyggnaden 2005.

Regler for skotsel av sparanlaggning

I AB Storstockholms Lokaltrafik handbok Fo-1-406, Underhallsarbeten och
kontrollbesiktningar av signalanlaggningar, utgava 2 (utgiven den 1 mars 2005)
fanns regler for utbytes- och reparationsarbeten samt kontrollatgarder pa signalan-
laggningar. Handboken innehdll dessutom utdrag ur SL Infratekniks foreskrifter for
besiktning av signalanlaggningar (F6-1-254, utgava 2).

Bland andra fanns foéljande begrepp forklarade:
Fallshuntprov: Prov med fast motstand for att se att sparledningen faller
Fallshuntmatning: Prov med variabelt motstand for att se vid vilket varde
sparledningen faller.

I bilaga 4 fanns en ytterligare forklaring:
Fallshunt skall kontrollera att sparledning detekterar "belagd” for ett visst
motstand pa en viss plats i sparet.

Av kapitel 2 framgick att en kontrollbesiktning alltid skulle utforas efter ett ingrepp i
en signalanlaggning. Ingrepp i anldggningar av typ utbyte och reparation fick enligt
foreskrift F-1-254 kontrollbesiktigas av en sisa-kontrollant. | vissa fall skulle en av
SL Infrateknik AB godk&and slutbesiktningsman utfora kontrollbesiktningen.

Av kapitel 3 framgick att utford kontrollbesiktning skulle dokumenteras pa
“Checklista for kontrollbesiktning”.

I SL Bansystems foreskrift FBA 544.9, Besiktning av signalsakerhetsanlaggningar,
daterad den 30 januari 1998, framgick av avsnitt 3.2, Besiktningshandlingar och
dokumentation, att en besiktningsman ansvarade for att besiktningshandlingar
uppréattades. Besiktningshandlingarna skulle besta av besiktningsrapport, fullstan-
dig uppsattning godkanda ritningar, protokoll Gver injustering av sparledningar
samt protokoll 6ver siktavstand vid huvud- och forsignaler. Enligt foreskriften
skulle besiktningshandlingarna arkiveras i minst fem ar.
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2.4  Tillstand och funktion hos tekniska system

2.4.1 Signal- och trafikledningsanlaggningar

Anlaggningen hade aterstéllts innan SHK beretts mojlighet att undersoka den. Pa
grund av detta har SHK inte genomfort nagon teknisk undersékning av signalan-
laggningen i samband med handelsen. Enligt uppgift fran AB Storstockholms

Lokaltrafik saknades forbindningar till sparledning S621 mellan huvudspar och
sidospar. Forbindningarna kopplades in efter handelsen.

SHK har tagit del av resultatet fran tva matningar (besiktningar) av sparledning
S621, vilken ar sparledningen for sparsparren. | inget av fallen hade nagon avvikelse
noterats.

2.4.2 Spartekniska anlaggningar
Det har i undersokningen inte framkommit nagra uppgifter som tyder pa att de

spartekniska anlaggningarnas funktion har haft nagon betydelse for handelseforlop-
pet.

2.4.3 Kommunikationsutrustning

Inte undersokt.

2.4.4 Rullande materiel

Inte undersokt.

2.4.5 Detektorer

Inte undersokt.

2.4.6 Andra registreringar

Inte undersokt.

2.5 Understkning och dokumentation av operativa atgarder
2.5.1 Trafikledningsatgarder

Inte undersokt.

2.5.2 Séakerhetssamtal

Det fanns inte nadgon utrustning for inspelning av sékerhetssamtal mellan trafikle-
daren och vaxlingsledaren.

Den kommunikation som skedde i samband med héndelsen var att vaxlingsledaren
kontaktade trafikledaren och ville véxla vid Museum.

2.5.3 Tillsyningsméans och férares anteckningar

Inte aktuellt.
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2.5.4 Skydd for olycksplatsen
I samband med att vaxlingsledaren och foraren pa veteranmotorvagnen upptackte

att motorvagnen inte stod hinderfritt fran intilliggande spar satte de ut kortslut-
ningsdon och hindermaérke pa det intilliggande sparet.

2.6 Samspel manniska-teknik-organisation
2.6.1 Arbetstider for berdrd personal

Inte undersokt.

2.6.2 Medicinska och personliga férhallanden

Inte undersokt.

2.6.3 Utformning av arbetsplats och utrustning

Sparsparr 621 var centralt omlaggningsbar, vilket medforde att denna kunde fallas
tillbaka till palage utan att personalen som utférde véxling var medveten om det.

2.7 Forutsattningar for raddningsinsatsen

Inte aktuellt.

2.8 Tidigare/andra handelser av liknande art

Inte undersokt.

2.9 Andraunderstkningar av handelsen

Handelsen har undersokts av Roslagstag AB. Roslagstags rapport konstaterar i sin
slutsats att trafikledaren inte hade givit nagot starttillstand for vaxling men fallde
sparsparr 621 trots att trafikledaren avsag att forst ta in ett tag. Rapporten
rekommenderar en andring av funktionen for sparsparr 621, sa att en falld sparsparr
forhindrar att en tagvag stalls fran huvudsignal 611 till 621. Rapporten rekommen-
derar dessutom att regler och anvisningar bor inféras om hur vaxling ska ske vid
Museum.
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3 ANALYS
3.1 Kartlaggning av handelseférloppet (hdndelseanalys)

Veteranmotorvagnen skulle flyttas éver fran ett spar till ett annat inne vid Museum
vilket kravde att vagnen forst kordes ut pa nedsparet for att passera den véxel som
ledde in till det spar till vilket vagnen skulle flyttas. Nedsparet skyddades mot
rorelser fran sidosparen (40-42) vid Museum genom en sparsparr (621).

Nar vaxlingsledaren begarde att fa vaxla gjorde trafikledaren vissa forberedelser for
vaxlingen samtidigt som trafikledaren dvervagde olika alternativ for att kunnata in
tag 219 samtidigt som vaxlingen skulle utforas. Under dessa forberedelser lade
trafikledaren sparsparren, som var motordriven, i avlage och forberedde darmed for
att kunna medge vaxlingsrorelse fran sidosparen, Vaxlingsledaren uppfattade detta
som ett medgivande att bérja vaxla och gav signal "framat” till féraren pa veteran-
motorvagnen.

Under tiden narmade sig tag 219 Stockholms 6stra och den automatiska tagvags-
laggningen tradde i funktion och lade de vaxlar och sparsparrar i réatt lage som
kravdes for tagvagen in till plattformen vid Stockholms ostra. Detta innebar bland
annat att sparsparr 621, som utgjorde skydd for rorelser fran sidosparet vid
Museum, gick till palage. Anledningen till att detta var mojligt trots att veteranmo-
torvagnen befann sig 6ver sparsparren var att den sparledning som skulle kontrolle-
ra hinderfriheten pa sparavsnittet inte var ansluten till signalanlaggningen. Darmed
kom veteranmotorvagnen att spara ur sa att den utgjorde en kollisionsfara for tag
219 som hade fatt korsignal forbi platsen.

Vaxlingsledaren och foraren uppfattade kollisionsrisken och vidtog atgarder sa att
tag 219 kunde stannas i tid och innan en kollision uppstod.

3.2 Orsaksanalys

3.2.1 Avwvikelseanalys

Vaxlingsrorelsen pabdrjades utan att vaxlingsledaren hade fatt tillstand till att
starta véxling

Enligt trafiksakerhetsinstruktionen skulle vaxlingsledaren ha ett tillstand till
vaxling. Detta kunde antingen lamnas muntligt eller genom signalbilden "rérelse
tillaten” i en dvéargsignal. Nagon dvargsignal fanns inte pa platsen varvid enbart ett
muntligt tillstand till vaxling kunde vara aktuellt. Trafikledaren lamnade inte nagot
muntligt tillstand, utan vaxlingsledaren antog att vaxling fick borja nar sparsparren
gick till avlage. | trafiksakerhetsinstruktionen fanns ingen instruktion om hur ett
muntligt starttillstand skulle formuleras varfor det fanns en risk for att vissa
formuleringar som inte var avsedda som starttillstand, skulle kunna tolkas som ett
sadant. Enligt gjorda intervjuer med trafikledare tillampades olika metoder for att
ge starttillstand, vilket kunde ha medverkat till missforstandet.

Trafikledaren som arbetade vid tillféllet tjanstgjorde tamligen sallan som trafikleda-
re. Detta i kombination med att vaxling sallan férekom vid Museum har troligen
medverkat till att trafikledaren var osaker pa hur vaxlingen skulle hanteras. Detta
forhallande har medfort att trafikledaren mandvrerade anlaggningen sa att
sparsparren forst falldes till avlage for att sedan nar automatiken skulle lagga
tagvag, ater kunde fallas upp till palage. Enligt intervjuerna med erfarna trafikledare
var praxis att forst koppla ur automatiska tagvagslaggningen for att fa full kontroll
over anlaggningens funktion och darefter lamna ett tillstand for vaxlingen att starta.
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Sparsparren gick till palage under veteranmotorvagnen

Eftersom sparledningen till sparsparren inte var inkopplad i signalanlaggningen och
sparsparren var motormandvrerad, gick sparsparren till palage som skydd for
tagvagen for tdg 219 som skulle framforas pa nedsparet.

Tagvag gick att stalla trots att tagvagen inte var hinderfri

Trots att veteranmotorvagnen inkraktade pa tagvagens hinderfrihet var det mojligt
att stélla tdgvag pa nedsparet fran huvudsignal 611 till 621. Detta var mojligt i och
med att sparledningen for sidosparet, som bland annat hade till uppgift att
kontrollera sidoskyddet for tagvagen vid véxel 621, inte var inkopplad i signalan-
laggningen.

3.2.2 PAaverkande forhallanden

AB Storstockholms Lokaltrafik hade inga dokumenterade rutiner som behandlade
besiktning av signalanlaggningar som fardigstalldes vid olika tillféllen. Detta
medférde att det inte fanns nagon besiktning som omfattade hela ombyggnaden av
Stockholms Ostra.

Roslagsbanans trafiksdkerhetsinstruktion saknade bestammelser om hur ett
muntligt starttillstand for véaxling skulle lamnas. Detta medforde att trafikledare och
vaxlingsledare utarbetade egna rutiner for muntliga starttillstand for vaxling.

3.3 Barriaranalys

Starttillstand

En vaxling ska ha ett starttillstdnd innan den far borja. Ett starttillstand innebar att
bada parter, trafikledare och vaxlingsledare, ska vara éverens om nar vaxlingen far
borja, hur den ska ga till och att alla villkor darmed ar uppfyllda. Véaxlingen borjade i
detta fall utan att ett tydligt starttillstdnd hade lamnats.

Skydd for omlaggning av sparsparr

Ett villkor for att tagvag skulle kunna stéllas forbi véaxeln till sidosparet var att
sparsparren som skyddade tagvagen fran rorelser fran sidosparet var i palage.
Sparsparren mandovrerades av signalstéllverket, antingen genom att trafikledaren
initierade en omlaggning eller att tdgvagsautomatiken gjorde det. Avsikten var av
allt att doma att skydd mot omlaggning av sparspéarren, liksom av hinderfriheten i
vaxeln mellan aktuellt sidospar och huvudsparet, skulle utgoras av en sparledning.
Denna sparledning var inte inkopplad, varfor den tekniska barriaren var satt ur spel.

Hade sparren endast varit lokalt omlaggningsbar, hade trafikledaren varit tvungen
att be vaxlingsledaren att mandvrera sparren och denne hade darmed varit fullt
medveten om sparrens lage.

3.4 Konsekvensanalys

Handelsen medférde mindre skador pa veteranmotorvagnen och pa sparsparren.

Om tdg 219 inte hade stoppats i tid hade troligtvis taget kort in i den ursparade
veteranmotorvagnen med risk for personskador som féljd.

3.5 Analys av rdddningsinsatsen

Inte aktuellt.
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4 UTLATANDE

4.1 Undersdkningsresultat

a) Sparanlaggningen uppfyllde inte avsedda krav i och med att sparledningen for
det sidospar som anslét till vaxel 621 inte var inkopplad i signalanlaggningen.

b) Trafiksakerhetsinstruktionen saknade regler for hur ett muntligt starttillstand
for vaxling skulle lamnas.

c) AB Storstockholms Lokaltrafik saknade dokumentation 6éver ibruktagandebe-
siktningen.

d) Roslagstag hade under tiden nar véaxlingsledarna var anstallda av Tagia ingen
dokumentation dver vaxlingsledarnas behdorighetsstatus vid tjanstgjoring for
verksamheter dar Roslagstag var ansvarigt jarnvagsforetag.

e) Roslagstag har under utredningens gang inte kunnat redovisa uppgifter om
trafikledarens grundutbildning eller hélsoundersokning som trafikledare. Tra-
fikledaren hade halsoundersokts for att framfora fordon. Halsokraven for att
framfora fordon dock likartade och synkraven ar strangare an de krav som
galler for att leda eller 6vervaka spartrafik.

f) Understkningen har inte till fullo kunnat konstatera om berdrd personal har
haft den behérighet som krévdes for att utfora arbetsuppgifterna.

4.2  Orsaker till olyckan/tillbudet

Den direkta orsaken till handelsen var att vaxling mot huvudspar bérjade utan
trafikledaren hade lamnat ett muntligt starttillstand for véxling.

En bakomliggande orsak till att handelsen utvecklade sig till ett kollisionstillbud var
att sparsparren kunde ga om till palage och tdgvag kunde laggas, trots att sparav-
snittet dver sparsparren och mot véaxeln var belagd av ett sparfordon. Detta kunde
ske eftersom sparledningen for aktuellt avsnitt inte var anslutet till signalanlagg-
ningen efter en ombyggnation. En annan bakomliggande orsak till hAndelsen var att
det i trafiksakerhetsinstruktionen inte fanns regler for hur ett muntligt starttillstand
skulle lamnas.

SHK har inte kunnat faststélla orsaken till att sparledningen inte var ansluten
eftersom dokumentation dver ombyggnaden saknas i SL:s arkiv. Det faktum att
anlaggningen togs i bruk utan att sparledningen var ansluten visar dock tydligt att
SL vid tiden saknade ett tillrackligt tackande system for att garantera att anlagg-
ningar som togs i bruk hade avsedd funktion. Att felet inte upptécktes innan
handelsen intraffade indikerar att besiktnings- och uppféljningssystemet inte var
heltackande.

4.3  Ovrigaiakttagelser

Enligt de uppgifter som har framkommit under undersokningen var Roslagstag
ansvarigt jarnvagsforetag for véaxlingsrorelser dar fordonen framfdrdes av Roslags-
tags forarpersonal dven i de fall som véxlingsledaren tillndrde ett annat foretag.
Darmed hade Roslagstag ansvaret for att personalens behdérighet, men har trots det
inte haft ndgra uppgifter om personalens utbildning, fortbildning eller halsostatus.

Vid 6vertagande av verksamheter har uppgifter om dvertagen personal inte foljt
med personalen fran den gamla till den nya arbetsgivaren.

Trafiksékerhetsinstruktionen for SL Jarnvagar (bl.a. Roslagsbanan) har omarbetats
och givits ut pa nytt med giltighet fr. 0. m. 2008-10-01. Den nya utgavan innehaller
inte heller regler for hur ett muntligt starttillstdnd for véaxling ska lamnas.
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5 VIDTAGNA ATGARDER

5.1 Genomfdrda atgarder

Jarnvagsstyrelsen (Transportstyrelsen) gav den 25 maj 2007 ut en intern rutin for
prévning av ansokan om att forvalta infrastruktur.

Roslagstag gav efter handelsen ut en komplettering till linjeboken avseende avsnittet
om vaxling vid Stockholms dstra.

Direkt efter handelsen kopplades foérbindningarna mellan sparledningarna pa
huvudspar och sidospar in.

5.2 Beslutade men ej genomforda atgarder

AB Storstockholms Lokaltrafik har beslutat att forse det aktuella sparet med en
utrustning som medfor att det detekteras om nagon del av sparledningen saknas.

6 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e isamband med tillstandsgivning och revision av infrastrukturforvaltare
kontrollera att sékerhetsstyrningssystemet sakerstéller att sékerhetskritisk
utrustning uppfyller de krav pa saker funktion som kan stallas (se avsnitt
1.5.6) (RJ 2010:03 R1).

e genomfdra en revision av hur kraven pa arkivering av dokumentation av dels
personalens behérighet och dels genomfdrda besiktningar foljs, (se avsnitt
1.6 samt 2.2.2) (RJ 2010:03 R2).

e utreda forutsattningarna for att infora ett behdrighetsregister (liknande
registret 6ver forarbevis) for samtligt personal med arbetsuppgifter av bety-
delse for trafiksakerheten for att underlatta 6vergang mellan olika verksam-
hetsutdvare (se avsnitt 2.2.2) (RJ 2010:03 R3).

e isamband med godkadnnandet av trafiksdkerhetsinstruktioner kontrollera att
det finns tydliga regler for hur sadkerhetskritisk kommunikation ska utféras
for att undvika missforstand (se avsnitt 2.3.2 och 3.3) (RJ 2010:03 R4).
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