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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
olycksutredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelse-
forlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning
ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en liknande
handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse.
Samtidigt ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som
samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det
finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde? Varfor
h&nde det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar i framtiden?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom ratts-
vasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

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

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 11 oktober 2016 om att en
kollision intraffat pa driftplatsen Fangsjobacken, Jamtlands lan, samma dag
klockan 16.57.

Olyckan har utretts av SHK som foretrédtts av Helene Arango Magnusson,
ordfdrande, Eva-Lotta HOgberg, utredningsledare, Rickard Ekstrom, operativ
utredare till och med den 30 april 2017, Claes Hedbom, teknisk utredare till
och med den 24 maj 2017 samt Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Utredningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Magnus Jonsson.
Utredningsmaterialet

Haverikommissionen har intervjuat foraren, medakande operator samt
sakerhets-, produktions- och verkstadssansvariga pa jarnvagsforetaget Railcare
T AB (Railcare). Haverikommissionen har vidare tagit del av en héandelse-
rapport fran foraren av det métande taget som ar anstalld av jarnvagsforetaget
VR Track Sweden AB samt en handelserapport fran tagklareraren hos infra-
strukturforvaltaren Trafikverket.

Haverikommissionen har dven tagit del av samtalsregistreringar, fordonslogg,
stallverkslogg och annan dokumentation fran Railcare, VR Track Sweden AB,
Trafikverket, Transportstyrelsen och SMHI.
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Haverikommissionen har ocksa undersokt forarmiljon i den inblandade
loktypen TMY och akt med i ett liknande lok forbi olycksplatsen i
Fangsjobacken.

Haverikommissionen har slutligen ocksa tagit del av resultatet av de under-
sokningar av tagets bromssystem som Railcare har genomfort efter handelsen.
Haverikommissionen har inte gjort nagra egna undersokningar av broms-
systemet utan avgransat utredningen till att utifrdn resultatet av Railcares
undersokningar granska hur underhallsprogrammet har sett ut.

Ett haverisammantrade holls i Stockholm den 26 april 2017. Vid haveri-
sammantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag
vid den tidpunkten.
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Jarnvégsfordon:

Jarnvagsforetag:

Resande ombord:
Infrastrukturforvaltare:

Tidpunkt for héndelsen:
Plats:

Linjetyp:
Hastighet vid handelsen:
Storsta tillatna hastighet:

Vader:

Personskador:
Skador pa jarnvéagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Godstag 34871: TMY-lok 1105,
individnummer 92 74 2041 105-4, med tva
makadamvagnar (littera QBX).

Godstag 26890: ett lok och 10 tomma
makadamvagnar (littera UAD).

Railcare T AB och VR Track Sweden AB.

Nej.
Trafikverket.

2016-10-11 k1.16.43.

Driftplatsen Fangsjobacken, Jamtlands lan,
618+193 km-punkt i langdmatningen.
Enkelspar.

Tag 34871 var under inbromsning fran 83
km/tim och pa vag att stanna nar det stotte
i en av vagnarna pa métande tag 26890.
For strackan:120 km/tim, for tag 34871:
80 km/tim.

Uppehall och sikt > 10 km. Temperaturen
var 5°C och dagsljus radde. Solens riktning
var 244 grader och solens héjd 5 grader.
Inga.

Smairre.

Inga.

Inga.
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SAMMANFATTNING

En kollision intraffade mellan godstagen 34871 och 26892 i Fangsjobacken,
Jamtlands lan, den 11 oktober 2016. Tagen skulle motas pa driftplatsen
Fangsjobacken.

Driftplatsen har tva huvudspar som medger samtidig infart pa en enkelsparig
bana. Tag 34871 hade signalbilden "kor, vénta stopp" i infartssignalen till det
ena sparet. Foraren pa tdg 34871 har uppgett att han pa grund av motriktat
solljus inte noterade den restriktiva signaleringen och inte heller den visuella
informationen fran fordonets tagskyddssystem, ATC. Foraren uppmark-
sammade inte heller ljudvarningen fran ATC-systemet.

Nar foraren narmade sig mellansignalen sag han att den visade "stopp" och
markte dven att ATC-systemet ingrep och bromsade, varpa aven foraren
nodbromsade. Trots att maximal broms ansattes, stannade tag 34871 inte forran
det hade passerat mellansignalen, en efterfoljande stopplykta och kommit fram
till den huvudsparsskiljande vaxeln i driftplatsens andra ande. | véxeln befann
sig fortfarande den bakre delen av métande tag 26890.

Handtag, backspegel samt en yttre nddstoppsknapp pa tag 34871:s lok tog i en
av vagnarna i tag 26890 och fick smarre skador. Ingen person skadades fysiskt
vid héndelsen.

Foljande orsaker bidrog till kollisionen:

Foraren pa tadg 34871 noterade inte den restriktiva signaleringen i infarts-
signalen till Fangsjobacken och inte heller den visuella informationen eller den
visuella varningen i fordonets ATC-panel. Foraren uppfattade inte heller
ljudvarningen fran ATC-panelen. Bidragande orsaker till att beskeden inte
uppmarksammades var sannolikt framst motriktat solljus samt att ljudnivan pa
ATC-systemets varningsljud var nerstalld pa minimum samtidigt som horsel-
kapor anvandes.

Att ATC-systemet paborjade inbromsning sent berodde pa att de varden som
hade matats in i ATC-panelen om fordonets bromsformaga inte stamde Gverens
med verkliga varden.

Att retardationen blev langsammare an normalt nar broms val ansattes berodde
pa brister i bromssystemet.

En bidragande orsak till att den felaktiga inmatningen i ATC-systemet inte
upptacktes var att ingen retardationskontroll kunde utféras pd grund av
uppforslut. Trots att retardationskontrollen inte kunde utféras hade inte nagot
lagre vérde for retardationen matats in.

En bakomliggande orsak till handelsen var att Railcare T AB inte hade
sakerstallt att informationen till personalen ocksa hade forstatts och tillampades
i praktiken. En annan bakomliggande orsak var att det underhallsprogram som
Railcare T AB tillampade inte var tillrackligt for att upptdcka hér aktuella
brister i bromssystemet.
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Sakerhetsrekommendationer

Mot bakgrund av de atgarder som Railcare T AB har vidtagit avseende bl.a.
andringar i underhallsprogrammet (mer frekvent service och inspektion av
bromssystemets komponenter) och forstarkt uppfoljning av forare samt den
tillsyn av foretagets tillampning av EU-forordningen 1078/2012 som
Transportstyrelsen har angett som prioriterad i sin tillsynsbank, finner
haverikommissionen inte skal att lamna nagra sarskilda rekommendationer i
dessa avseenden.

Haverikommissionen utgar fran att lardomar och erfarenheter fran denna
handelse kommer att beaktas under ovan ndmnda tillsyn.

Railcare T AB rekommenderas att:

e Utdver redan vidtagna atgarder 6vervaga om det gar att gora fysiska
forbattringar av forarmiljon i den aktuella loktypen avseende sikt, ljus-
och ljudférhallanden. (RJ 2017:05 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att, vid behov i samverkan med
Arbetsmiljoverket:

e Inom ramen for sin tillsyn undersoka hur andra jarnvéagsféretag
hanterar sikt, ljus- och ljudférhallanden i aldre loktyper.
(RJ 2017:05 R2)
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EXTENDED SUMMARY IN ENGLISH

Two freight trains, Railcare T AB 34871 and VR Track Sweden AB 26890,
collided at Fangsjobacken station on 11 October, 2016.

Fangsjobacken is a two-track station on a single track line. The interlocking
plant allows simultaneously incoming trains.

RC 34871 was travelling over the main track (track 2), as VR 26890 was
entering the siding (track 1) through switch 3. RC 34871 was approaching a
"Danger" aspect in signal 2/5, which is the starting signal on track 2. The driver
of RC 34871 claims he had not been able to see the home signal 2/1 due to the
position of the sun, which at the time was shining directly into the drivers cab
through the front window. As a result of this, he also did not note the distant
signal aspect in 2/1, showing that 2/5 was at "Danger”. When he noticed the
red light in 2/5 and also noticed that the ATP engaged the brakes, he applied
emergency brake. The train did not have enough braking power to stop until it
came to the obstruction point in switch 3, and the locomotive touched one of
the cars in the incoming train VR 26890. The stopping point was 105 metres
beyond the starting signal 2/5.

If a driver fails to apply brakes and decrease speed when the train is approach-
ing a point where it has to stop (e.g. a signal at "Danger™), ATP will engage
brakes instead, in response to the information gathered at the distant signal or
similar information point. The ATP action is triggered as a result of internal
computations that take into account the speed and the braking power of the
train, as well as the reaction time of the braking system. With correct values
stored in the system, ATP will bring the train to a standstill before a dangerous
point even without driver action. Before actually braking the train, ATP will
show visual information and also give audible warning signals.

In this case, the train passed the safe stopping point (signal 2/5) with 105
metres, despite ATP (and driver) action. The investigation show, that this
situation had the following contributing factors:

Being disturbed by the sun, the driver saw neither the home signal 2/1 nor the
information that was shown in the ATP. Neither did he note the warning sound
from the ATP. A contributing factor was that the sound of the ATP warning
system was set to minimum and ear protection was used.

The combination of a too high value for braking power being entered into ATP
and the prolonged reaction time of the brakes compared with the value stored
in ATP, resulted in ATP triggering the brakes too late to stop the train before
signal 2/5. The locomotives' ATP was tested after the event and showed no
deviations from expected performance.

The braking power value that was entered into the locomotives' ATP, did not
correspond to the actual braking power of the train and, in fact, not even to the
theoretical braking power that would have been available if the locomotive had
had well-functioning brakes. The deceleration value entered into ATP was 0,69
while the actual retardation was 0,57. The correct value to enter into the ATP
should have been 0,58.
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No deceleration check was carried out due to an upslope on the line. A lower
deceleration value due to this had not been entered into the ATP.

The locomotives brake system did not function properly, inasmuch as the brake
reaction time was longer than it should be, and the braking power was lower
than was to be expected. Subsequent examination of the locomotive indicates
that these conditions seem to have been caused by contaminants (oil and water)
in the locomotives' pressurized air system, and that brake power was restricted
as mechanical limitations in the brake linkage came into play due to thin brake
blocks and near-minimum wheel diameter on at least one axle.

The railway undertaking had not ensured that information given to the staff
was also understood and used in practice. Another contributing underlying
factor was the fact that the maintenance program used by Railcare was not
sufficient to detect the deficiencies in the brake system.

Safety recommendations

In the light of the actions taken by the railway undertaking in response to the
accident, (for example more frequent service and inspection of the brake system
and strengthened follow up of drivers), and the supervision of Railcare T AB’s
application of the EU-regulation 1078/2012" marked as prioritized in the
Swedish Transport Agency’s library for up-coming supervision, SHK has
decided not to issue explicit recommendations in these respects.

It is assumed, however, that the findings described in this report are taken into
account during the audit mentioned above.

Railcare T AB is recommended to:

¢ In addition to the measures already taken, consider if it is possible to
improve the physical working conditions regarding the visibility,
lighting and sound conditions for the driver in this type of locomotive.
(RJ 2017:05R1)

The Swedish Transport Agency, possibly in conjunction with the Swedish
Work Environment Authority, is recommended to:

e Within the framework of the agency’s supervisory efforts review how
other railway undertakings handle the visibility, lighting and sound
conditions in older types of locomotives. (RJ 2017:05 R2)

1 COMMISSION REGULATION (EU) No 1078/2012 of 16 November 2012 on a common safety
method for monitoring to be applied by railway undertakings, infrastructure managers after receiving a
safety certificate or safety authorisation and by entities in charge of maintenance.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Tva godstag, Railcare T AB:s 34871 och VR Track Sweden AB:s
26890, skulle motas pa driftplatsen Fangsjobacken.

Driftplatsen har tva huvudspar, ett normalhuvudspar (spar 2) och ett
avvikande huvudspar (spar 1). De tva sparen medger samtidig infart
pd en enkelsparig bana. Infartstagvag? stalls alltid till mellansignalen.
Bortanfor mellansignalen finns en stopplykta som star fem meter fran
hinderfrihetspunkten® i den huvudsparsskiljande véxeln* (véxel 3)
(Se figur 1).

1 IR =y = b ‘
Figur 1. Normalhuvudspar och avvikande huvudspar i Fangsjobacken. | forgrunden syns
mellansignal 2/5 och i bakgrunden den huvudsparsskiljande vaxeln. Fotot &r taget i samband
med haverikommissionens medéakning i februari 2017.

Tag 34871 hade signalbilden "kor, vénta stopp" i infartssignal 2/1. Néar
taget kom in pd normalhuvudsparet var det métande taget, 26890, pa
vég in pa det avvikande huvudsparet genom den huvudsparsskiljande
vaxeln i driftplatsens andra &nde.

Foraren pa tag 34871 har uppgett att han pa grund av motriktat solljus
inte noterade den restriktiva signaleringen i infartssignal 2/1 och inte
heller den visuella informationen i fordonets ATC-panel. Féraren
uppmarksammade inte heller ljudvarningen fran ATC-panelen.

2 Med infartstagvag avses har den tdgvag som ar stalld fran infartssignalen till efterfoljande mellansignal.
Med tdgvig avses ett sparavsnitt pa en driftplats som ar avsett for sakrad rorelse. En tagvig har en
bestdmd start- och slutpunkt.

® Hinderfria punkten avser den punkt dar hinderfrihet rader vid en véxel eller sparkorsning. Den anger hur
nara vaxeln eller sparkorsningen ett sparfordon far finnas utan att inkrakta pa det fria rummet for det
anslutande eller korsande sparet.

* En huvudsparsskiljande véxel &r en vaxel som skiljer eller forenar tva huvudspar.

® ATC star for ”Automatic Train Control” och ar ett tagskyddssystem dar information som &r vésentlig for
ett tdgs framforande Gverfors fran banan till taget och presenteras for féraren. Om tagets hastighet inte
anpassas till det som féreskrivs av ATC-beskedet, bromsas taget automatiskt.
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Nar foraren narmade sig mellansignalen sag han att den visade
"stopp"”. Han noterade att ATC-systemet ingrep (bromsade) och han
nddbromsade dven sjalv med forarventilen. Han upplevde att bromsen
fungerade daligt.

railcang

Figur 2. Tag 34871 dar det stannat efter olyckan. Bilden visar hur solen ligger
pa in i forarhytten. Foto: Johan Lundmark, Railcare T AB.

Trots att maximal broms ansattes, stannade taget inte forran det
passerat mellansignal 2/5 (med cirka 105 meter), den efterféljande
stopplyktan (SL 2/5) och kommit férbi den hinderfria punkten i den
huvudsparsskiljande vaxeln, dar bakre delen av inkommande tag
26890 fortfarande befann sig.

Foraren av tag 34871 och en medakande operator sokte skydd pa
golvet tills de hdrde en mindre small och téget stannade. Akhandtaget,
backspegeln och den yttre nddstoppsknappen pa fronten pa taget stotte
i en av vagnarna pa det motande taget som fortsatte sin fard.

Efter handelsen lostes trafiksituationen genom att tdg 34871 fick
tillstand av fjarrtagklareraren, som inte uppfattat handelsens allvar, att
backa in innanfor mellansignal 2/5 och sedan fortsatta farden sedan
signalen stéllts om till "kor".

1.2 Personskador och materiella skador

Inga fysiska personskador uppstod till foljd av héndelsen. Smarre
materiella skador uppstod dock pa handtag, backspegel samt yttre
nodstoppsknapp i fronten pa tag 34871.

1.3 Raddningstjanstens insats
Inte aktuellt.
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1.4 Bakgrundsfakta

1.4.1  Berord personal, entreprendrer samt andra parter och vittnen.

Foraren pa tag 34871 var fran Railcare T AB och har arbetat inom
jarnvégen sedan 1996, forst som tillsyningsman och forare av
vagnuttagning (senare sparrfard) och sedan fran ar 2006 som forare av
tdg. Han genomgick senast forthildning och individuell uppféljning i
april respektive maj 2016. Han kor dver hela landet och &r val bekant
med den aktuella strackan (se vidare avsnitt 2.4.4).

Operatdren som medfoljde tdg 34871 har arbetat som maskinoperator
pd Railcare i tolv ar. Operatdren hade inga ataganden gallande
tagfarden utan akte med i hytten pa grund av att hans uppdrag var att
senare skota makadamvagnarna.

Foraren pa tag 26890 var fran VR Track Sweden AB och har arbetat
som forare sedan 1984.

Fjarrtagklareraren pa Trafikverket examinerades 2009 och har sedan
dess arbetat som tagklarerare. Han ar aven utbildad handledare och
genomgick fortbildning och individuell uppféljning senast i mars
respektive i september 2016.

1.4.2  Tagen och deras sammansattning

Tag 34871 bestod av ett TMY-lok 1105, individnummer 92 74 2041
105-4, och tva lastade makadamvagnar, littera QBX med en bruttovikt
pa vardera 61 ton. Taget var utrustat med tagskyddssystemet ATC (se
avsnitt 1.4.3 och 2.2). Det aktuella loket och vagnarna &gs och under-
halls av Railcare T AB.

Tag 26890 var sammansatt av ett lok och tio tomma makadamvagnar,
littera UAD, och tillhérde VR Track Sweden AB.

1.4.3  Infrastruktur och signalsystem

Trafikverket &r infrastrukturforvaltare for strackan. Driftplatsen
Féngsjobacken och hela strickan Ange-Léngsele trafikleds fran
trafikcentralen i Ange. Strackan trafikeras enligt system H, som é&r
baserat pa fjarrstyrning av banavsnitt som har linjeblockering och
driftplatser med fullstandiga signalanlaggningar. Storsta tillatna
hastighet &r 120 km/tim.
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Strackan ar utrustad med tagskyddssystemet ATC. Systemet ar punkt-
formigt och arbetar med hjalp av speciella transpondrar, sa kallade
baliser, som ar utlagda i banan. Baliserna far energi vid passage av ett
tdg som gor att balisens kretsar aktiveras och sander tillbaka den
aktuella punktens ATC-information till tdgets ATC-utrustning.
Informationen jamfors med tagets aktuella status och ATC beraknar
exempelvis hur tagets hastighet maste anpassas for att komma ner i en
aviserad hastighetsnedsattning och ingriper om féraren inte anpassar
hastigheten (se vidare avsnitt 2.2).

1.4.4  Kommunikationsmedel
De relevanta samtalen mellan forare och fjarrtagklarerare har spelats
in pa trafikcentralen och haverikommissionen har tagit del av av-
skrifter av dessa samtal.

1.4.5  Arbeten vid eller i narheten av platsen
Det har under utredningen inte framkommit uppgifter om nagra
pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen som har paverkat han-
delseforloppet.

1.5 Yttre forhallanden

Enligt SMHI var det uppehall och sikt > 10 km. Temperaturen var +5
grader och dagsljus radde. Solens riktning var 244 grader och solens
hojd 5 grader.

Fran Graninge upp mot Fangsjobacken har strackan en uppforslutning.
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2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1 Intervjuer

Vilka personer som har intervjuats framgar av den inledande texten pa
sidan fem. Intervjudata fran dessa intervjuer ingar i underlaget till
redovisningen av handelseforloppet i avsnitt 1.1. Vissa av intervju-
uppgifterna redovisas i stallet i samband med relevanta avsnitt senare i
rapporten.

2.2 Operativa atgarder

Foraren av tag 34871:s uppdrag var att kora taget fran Grétingen till
Graninge for att lasta tva tomvagnar med makadam och sedan kora
makadamet tillbaka till Grotingen.

Foraren har ansvaret for tagets sakra framforande. Till sin hjalp har
foraren signaler, tavlor och, som komplement, ATC. ATC-panelen
(se figur 4) i forarhytten presenterar bland annat férinformation om
kommande restriktioner, sadant som féraren normalt foérvéntas
inhdmta genom att iaktta forsignaler och orienteringstavior langs
banan. Hamnar foraren i ett lage, dar tavlor och signaler inte gar att
avlasa, sa kan i princip all information som behdvs for tagets
framforande inhdmtas via ATC-systemet. Det kraver dock att féraren
uppmarksammar den information som visas pa ATC-panelen.

Figur 4. ATC-panelen med bland annat displayer (ft")r-och huvudindikator) for visuella besked,
varningslampor och ljud- och ljusreglage i dvre raden samt tumhjul for instéllning av hastighet,
langd, bromstillsattningstid, retardation och kurvoverskridande i nedre raden.

Om ATC inhamtar ett restriktivt forbesked, exempelvis "kor, vanta
stopp" i en infartssignal, s& kommer ombordutrustningen att rakna
fram en sa kallad bromskurva. | praktiken innebér det att ATC vet var
taget ska stoppas for att inte passera malpunkten (signal som visar
"stopp" i detta fall). Med ledning av balisinformation om avstand till
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malpunkten och de tagegenskaper som féraren har matat in,
kombinerat med den aktuella hastigheten, kan utrustningen avgora nér
en inbromsning maste paborjas. Om inte foraren sjalv ansatter broms,
kommer ATC-systemet att gora det, efter att ha varnat med blinkande
besked och tonstotar.

2.2.1  Klargoring innan avfard och retardationskontroll

Av Railcares rutiner for handhavande av TMY-lok (MAN-1360:1)
framgar vilka atgarder som ska genomforas vid klargoring av den
aktuella loktypen innan avfard. Under klargéringen ska det bland
annat kontrolleras att ventiler till olje- och vattenavskiljare ar stangda
(vid avstéllning ska respektive ventiler 6ppnas). Denna procedur
utfors for att blasa ut fukt och eventuella fororeningar som ansamlats i
avskiljarna i syfte att undvika att vatten och smuts efterhand paverkar
funktionen pa komponenter i tryckluftsystemet.

Enligt uppgifter fran féraren och Railcares sékerhetschef sa genom-
fordes vid tiden for handelsen emellertid inte stdngning och 6ppning
med den regelbundenhet som rutinen angav och det gjordes inte heller
den aktuella dagen.

Foraren har vidare uppgett att han vid klargdringen i Grdétingen
noterade att bromsblocken var lite pa gransen till slitna, men inte sa
slitna att det kravdes omblockning. Pa vagen mot Graninge &r det
utforslut sa foraren bromsade en del och upplevde vid dessa tillfallen
att bromsarna tog.

Foraren har uppgett att han inte kunde gdra nagon retardationskontroll
pa tillbakavagen fran Graninge pa grund av att det da ar uppforslut pa
strackan. En retardationskontroll innebar enligt reglerna i TTJ® att
foraren, nar taget ar i rorelse, bildar sig en uppfattning om huruvida
fordonssattets verkliga bromsféormaga motsvarar den berdknade
bromsprocenten. Retardationskontrollen ska ske genom teknisk fram-
rékning eller forarens bedémning.

| Railcares interna rutin for tagfard och sparrfard (RCF 1153:4) anges
att om retardationskontroll inte kan utforas pa plats och vid tillfalle
enligt reglerna i TTJ sa ska ett lagre varde for retardation matas in i
ATC:n tills retardationskontrollen kan utféras. Foraren har inte
forklarat varfor nagot lagre varde inte matades in i detta fall, trots att
forhallandena var sadana att en retardationskontroll inte kunde utforas.

® Trafikbestammelser for jarnvag, modul 11 Broms, kapitel 6 Retardationskontroll.
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2.2.2 Inmatning i ATC

En del av forarens uppgift ar att sakerstalla att ATC-utrustningen i
dragfordonet har korrekta tagdata inmatade. Endast under forutsatt-
ning att ratt data ar inmatade, kan ATC-systemet med sakerhet utgéra
den barridr som det ar tankt att vara. Fordonsutrustningen anpassar
namligen tidpunkten for ingrepp utefter den tagprestanda som finns
lagrad i systemet. Om ett tdg nalkas en signal som visar "stopp",
kommer ATC-systemet att halla tillbaka vissa varningar och
bromsingrepp langre om tagets inmatade bromsprestanda &r hog, an
om de inmatade vardena anger en lag bromsférmaga.

Tagsattets maximala hastighet, dess bromsformaga (retardationsvarde)
och dess langd ska anges i ATC-systemet; langden paverkar dven
bromsens ansattningstid, som ocksa ska matas in utefter de radande
forhallandena.

Nar ATC-systemet ska stallas in for en tagfard matas vérdena in pa
ATC-panelen. Vardena stalls in pa tumhjul (se figur 4) och darefter
trycker foraren pa inmatningsknappen och da laser ATC:n in dessa
varden. En viss kontroll gors for helt orimliga véarden. De inmatade
vardena (tumhjulsinstallningarna) ligger darefter kvar pa panelen. Det
récker att inmatningsknappen trycks in for att ATC-systemets datordel
ska lasa in samma vérden igen.

| det aktuella fallet, har haverikommissionen noterat, att inmatade
tagdata i lokets ATC, inte har stamt éverens med verkliga tagdata.

De fordon som ingick i det aktuella tget hade féljande tekniska data
som &r relevanta for ATC-systemet:

Loket (TMY 1105) véger 111 ton och bromsvikten i P-lage (det lage
som anvands vid normal anvéndning av loket) ar 82 ton. Langden &r
18,9 meter. Maximal tillaten hastighet &r 120 km/tim.

Makadamvagnarna (QBX) har en tomvikt pa 25 ton och en maximal
bruttovikt pa 72 ton. Bromsvikten’ ar 25 ton (tom) och max 43 ton vid
full last (automatisk, proportionell omstéllning). Langden &r 13,5 m.
Vagnarna var enligt Railcare vid det aktuella tillfallet lastade till 61
ton bruttovikt. Enligt uppgift fran Railcare foljer bromsvikten brutto-
vikten, dock med en maximal bromsvikt pa 43 ton. Med en bruttovikt
pa 61 ton uppnds saledes 43 tons bromsvikt. Maximal tillaten
hastighet & 100 km/tim.

Bromsformagan (retardationsvérdet) tas fram pa foljande satt:
Tagets totala vikt och bromsvikt fas fram genom att studera de i

tagsattet ingaende fordonens markskyltar och addera vikterna i olika
kolumner. Den erhallna bromsvikten divideras med totalvikten och

! Bromsvikten &r det varde som anger bromsverkan hos ett sparfordon eller ett fordonssatt. Uttrycks i
ton.
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kvoten multipliceras med 100, vilket ger bromsprocenten. Vardet
jamfors med en tabell (som finns tillganglig bl.a. pa dragfordon och,
hos Railcare, dven i forarnas lasplatta) och ur tabellen erhalls ett
retardationsvarde. Detta varde matas sedan in i dragfordonets ATC-
system.

Det aktuella tagets totalvikt var: 111 + 61 + 61 = 232 ton.
Bromsvikten var: 82 + 43 + 43 = 168 ton.

Bromsprocenten var: 72.

Varden att mata in i ATC:

Retardationsvérde enligt tabell: 058 (inmatning: "058")

Tagets langd: 46 m, i intervallet 0-100 m (inmatning: "1")
Bromstillsattningstid enligt tabell: 5 sekunder (inmatning: "05")

Takhastigheten, det vill sdga den hastighet som for stunden &r fardens
storsta tilldtna hastighet, begransas bland annat av det langsammaste
fordonet i tagsattet eller av begransning med hansyn till aktuell broms-
formaga och tabell i linjeboken. | det aktuella fallet var det langsam-
maste fordonets begrénsning 100 km/tim, men enligt linjeboken skulle
hastigheten begransas p.g.a. bromsférmagan till 80 km/tim (inmatning
"08").

Efter handelsen noterades foljande varden for tagdata i lokets ATC:
Retardationsvarde: "069", motsvarar en bromsprocent pa 88-89.
Taglangd: "2", motsvarar 101-200 m.

Bromstillsattningstid: "06".

Takhastighet: "10", motsvarar 100 km/tim.

Haverikommissionen noterar att inget av de inmatade vérdena mot-
svarar de verkliga forhallandena for det aktuella tagséttet.

Foraren har inte forklarat varfor vardena inte stdmmer dverens med de
verkliga forhallandena, utan har uppgett att han maste ha slarvat, gjort
berakningsfel och utgatt fran varden som baserades pa erfarenhet.
Angaende det for hogt stillda retardationsvérdet har han uppgett att
han med facit i hand skulle ha stallt ner det innan han akte eftersom
han inte visste vilket varde han hade pa vagnarna.

Med anledning av att inget av de inmatade vardena motsvarar de verk-
liga forhallandena har haverikommissionen undersokt om den aktuella
ATC-inmatningen i B-hytten kan ha varit kvarvarande &dldre vérden
fran en tidigare tagfard.

19 (39)



W Statens haverikommission
1~ ﬂK Swedish Accident Investigation Authority RJ 2017:05

Haverikommissionens jamforelse bygger pa data fran Trafikverkets
system Opera dar vikt, fordons- och vagnsdata finns registrerade.
ATC-loggar, inmatade ATC-vérden eller ”Uppgift till férare” finns
inte sparat i Opera eller hos jarnvagsforetaget. Jamforelsen bygger i
stallet pa en berékning av langd och retardationsvarde for det aktuella
fordonet med de olika vagnar som anvants de tre foregaende gangerna
som taget har framforts fran B-hytten.

Ingen av dessa farder har haft tdgdata som matchar de varden som var
installda vid handelsen. Taget har aldrig varit langre &n 100 meter och
retardationsvardet har inte varit 69 vid nagon av dessa turer.

2.2.3  Vidtagna skyddsatgarder

Nagra skyddsatgarder vidtogs inte eftersom handelsens allvar inte
uppmarksammades forran senare pa kvallen och tagen tillats kora
vidare. Fjarrtagklareraren har uppgett att hans fokus lag pa en annan
uppgift samt att han inte hade uppfattat att taget hade passerat
stopplyktan.

2.3 Tekniska anlaggningar och rullande materiel

2.3.1  Signal- och trafikledningssystem

Tégledningssystemet i Ange skapar en logg 6ver manévrar och indi-
keringar som kan avlasas i efterhand for att tydliggora ett skeende
inom det 6vervakade omradet. Bilderna nedan visar indikeringar fran
Fangsjobacken i tre faser av handelseférloppet.

Figur 5. Ogonblicksbild fran stallverksloggen som visar lagda infartstagvagar for tdg 26890 och tég
34871 pa driftplatsen Fangsjobacken. Tag 34871 hade tagvag stalld in pd normalhuvudsparet (det nedre
sparet i bilden) och signalbilden "kor, vanta stopp" i infartssignal Fgé 2/1. Tag 26890 hade tagvag stalld
in pa det avvikande huvudspéret och signalbilden "kor, vénta stopp” i infartssignal Fgo 2/2.
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Figur 6. Ogonblicksbild fran stallverksloggen som visar att tdg 34871 &r pa vag mot mellansignal Fgo 2/5
pé& normalhuvudsparet samtidigt som tag 26890 passerat infartssignal Fgo 2/2.

Figur 7. Ogonblicksbild fran stéllverksloggen som visar att tdg 34871 har passerat mellansignal Fgé 2/5
obehorigt i “stopp” samtidigt som tag 26890 finns pa véxelsparledningen pad vag in pa det avvikande
huvudsparet.

2.3.2  Rullande materiel
Vid handelsen upplevde foraren att bromsen fungerade daligt.

Tagsattets bromssystem var av traditionell typ med huvudledning.
Loket har forarventiler av typen D2. QBX-vagnarna har automatisk
tomlastomstallning, som proportionellt dandrar utbromsningen mellan
25 ton for tomma vagnar (tara = 25 ton) till 43 ton for fullastade
vagnar (bruttovikt 72 ton).

Vid Railcares undersokning och provkdrning av loket efter handelsen,
framkom att huvudledningen témdes langsammare &n normalt fran
bada forarplatserna och att bromstrycket inte byggdes upp till rétt niva
inom forvantad tid. Lokets bromsverkan var tydligt paverkad bade vad
avser tillsattningstid och retardationsformaga.

Efter aterstallande atgarder (se vidare under rubriken Undersckningar
av bromssystemet nedan) provkordes loket pa nytt av Railcares
sékerhetshandlaggare tillika forare samt fordonstekniker. Vid tillféllet
gjordes &ven en funktionskontroll av ATC-systemet. Enligt den
dokumentation som haverikommissionen tagit del av kunde da
konstateras att lokets bromsverkan var normal och att ATC-systemet
fungerade som det skulle.
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Tryckluftssystem

Ett loks tryckluftssystem med sakerhetsfunktion maste kunna leverera
ren, torr tryckluft, som dessutom i mojligaste man ar fri fran olja.
Luften fran kompressorn gar darfor genom en kylare och darefter
uppsamlare (avskiljare) for vatten och olja, och lagras sedan i lokets
huvudbehallare (en eller flera). Sarskilt kansliga komponenter skyddas
med egna filter. Vid kall vaderlek fylls alkoholférgasaren med etanol
(vid strang kyla metanol), som forgasas i luften i systemet. Den fukt
som da trots allt alltid finns, frysskyddas darvid i viss man, vilket
minskar risken for att isbildning uppstar nar luft strommar genom
tranga passager i systemet.

Systemet som helhet kraver omvardnad. Olje- och vattenavskiljarna
maste exempelvis tommas med jamna mellanrum och huvudbehall-
arna blasas ur genom bottenventiler for att avlagsna eventuella
fororeningar eller ansamlat vatten eller olja.

Om inte skotseln bedrivs enligt rddande instruktioner och med ratt
intervall kan fororeningar med tiden foras vidare i tryckluftsystemet
och fororsaka problem i de tillkopplade apparaterna. For lok finns
skotselanvisningar med instruktioner om atgarder och atgardsinter-
valler.

Undersokningar av bromssystemet

Efter handelsen kontrollerades och servades fordonet av Railcare.
Forarventilen, vaxelventilen och tryckomséttare for bromsomstallaren
kontrollerades och rengjordes.

Vaxelventilen i lokets bromssystem har till uppgift att se till att luft
leds till bromscylindern fran den del av lokets bromssystem (tagbroms
eller direktbroms) som for tillfallet ar aktiverad.

Tagbroms anvénds nar loket drar andra bromsade fordon. Da anvander
foraren huvudledningstrycket for att styra bromsen pa bade loket och
vagnarna. Bromstrycket till bromscylindrarna styrs da ut av styr-
ventilerna i alla bromsade fordon i fordonssattet.

Direktbroms paverkar bara lokets bromsar och anvands t.ex. vid
vaxling. Direktbromsen paverkar bromscylindrarna direkt via en ventil
med anslutning till forradsluftsbehallaren.

Véxelventilens funktion ar att automatiskt stalla om luftvagarna, sa att
bromscylindrarna fylls fran det bromssystem som for tillfallet ar
aktiverat. Denna ventil bestar av en trevagskoppling med tva inlopp
och ett utlopp samt en ventilké&gla, som i detta fall har formen av en
kula. Ventilkaglan ska automatiskt sakerstalla att det bromssystem
som lamnar tryck (det bromssystem som ar aktiverat) far anslutning
till bromscylindern sa att denna kan fyllas.
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Under kontrollen av véxelventilen fann Railcare att ovan ndmnda
kagla, som styr luftens vag fran direktbromsen eller tagbromsen till
bromscylindrarna, var rostig och kunde fastna i ett mellanldge. Inga
avvikelser hittades vid genomgangen av forarventil och tryck-
omsattare.

Om kéglan fastnar i ett mellanlage blir fordonets direktbromsstyrning
inte helt urkopplad. Detta medfor att nér styrventilen ska fylla broms-
cylindrarna med luft vid bromsning med tagbromsen sa kommer luft
att avledas till direktbromssystemet. Direktbromsventilen star normalt
I lossléage under kdrning och detta leder till att bromsluft helt enkelt i
denna situation delvis avleds till fria luften i stallet for att fylla
bromscylindrarna. Detta medfor att tillsattningstiden blir l&ngre. Om
luften avleds till direktbromssystemet kommer &ven bromskraften att
paverkas och bli lagre an avsett.

Dessutom fann Railcare brister i grundinstéllningen i bromsrérelsen
samt konstaterade att bade hjuldiameter och bromsblockens tjocklek
visserligen var inom, men nara toleransgransen for minimala matt.

Bromsrorelsens granser

I bromscylindern sitter en kolv, som pressas utat av lufttrycket vid
bromsanséttning. Den har en mekanisk begrénsning av sin slaglangd,
eftersom den ju inte kan rora sig langre an cylinderns langd. Vid
injustering i samband med uppsattning av nya bromsblock, ska slag-
langden justeras till ett sékert vérde, ofta ca 100 mm.

Allteftersom bromsblocken slits och blir tunnare kommer slagléngden
efterhand bli langre och kolven kommer till slut att na sitt andlage.
Detta motverkas med en regulator som, rent mekaniskt, kdnner av
kolvens rorelse och andrar langden pa det stag som Overfor kolvens
kraft till bromsrorelsen. Slitaget kompenseras efterhand som
regulatorn arbetar.

De Ovriga delarna i bromsrorelsen har daremot inte nagra inbyggda
kompensationer. Bromsrorelsen har en maximal rorelsevdg som
bestdims av dess konstruktion och montage. Rorelsens andlage
bestdms i normal drift av bromsblockens tjocklek och hjulens storlek
(diameter), men om bromsblocken ar mycket slitna och hjulen sma,
kan mekaniska begransningar pa andra stéllen i mekanismen komma
att fa inverkan.
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Figur 8. Bromsbommens rdrelse forhindras av ramverk i boogien. Foto: Railcare T AB.

Av figur 8 framgar att bromsbommen ér i sitt andlage och mekaniskt
inte kan rora sig langre. Bade hjulen och bromsblocken var nara sina
minimigrénser, vilket kan innebara att slaglangden inte racker till.
Detta faktum i kombination med 6vrigt slitage i bland annat bultar
(pivotpunkter) kan medfora att bromseffekten inte blir maximal.

2.3.3  Underhall av bromssystemet

Med anledning av det som framkommit i Railcares egna undersok-
ningar av det aktuella bromssystemet har haverikommissionen under-
sokt hur underhallsprogrammet sett ut for namnda system.

Det aktuella loket och vagnarna &gs och underhélls av Railcare som
har en egen verkstad i Langsele. For att kunna gora tillsynsservice
aven nar ett fordon befinner sig langt ifran Langsele kdper de ocksa in
tjanster fran externa foretag.

| Railcares dokument for fordonsunderhall av dragfordon (RCF-
1166:6) anges att forebyggande underhadll av jarnvagsforetagets
fordon ska utforas enligt respektive fordons underhallsinstruktioner
och underhallsplaner. Railcare har uppgett att for diesellok utfordes,
vid tiden for handelsen, tillsyner med ett intervall som byggde pa
kilometertal eller max antal dagar, samt dversyner efter var fjarde
tillsyn.

For tillsynen anvandes en kontrollista (RCF-1320:13). Enligt listan
ingick det att tomma oljeavskiljare, tappa ur vattensamlare, huvudluft-
behallare och &vriga tryckluftsbehallare med avtappningskikar.
Tillsynsservice- och 6versynsprotokoll har bokforts.

Funktionskontroller av vaxelventilen genomférdes vart tredje eller
fijarde ar i samband med andra underhdllsatgarder. Vid storre
revisioner som genomfdrdes ungefar vart tionde ar plockades véxel-
ventilen isar och servades. Nar det galler det aktuella loket sa
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genomfordes en funktionskontroll i mars 2014 och en utforlig kontroll
av vaxelventilen i december 2008. Efter funktionskontrollen 2014 togs
loket ur trafik i ungeféar ett ar for motorbyte. | samband med bytet
gicks hela loket igenom.

Railcare har uppgett att det inte har rapporterats nagot fran verkstads-
personal eller forare om att det vid tomningen av avskiljarna
uppmarksammats onormala mangder vatten, olja eller smuts. Dock
ska papekas att mangden av t.ex. vatten varierar konstant eftersom den
paverkas av temperatur, luftfuktighet, hur langt fordonet har fardats
mellan intervallen och vilken trafik fordonen har anvants i.

Railcare har efter handelsen infort en arlig kontroll av sékerhets-
kritiska luftkomponenter. Syftet med atgarden ar att fa en battre
kontroll pa underhallet av luft- och bromssystem pa fordonen for att
forhindra liknande héndelser i framtiden.

2.3.4  Spartekniska anlaggningar

Trafikverkets egen undersokning visar, att en vasentlig del av strackan
mellan signalerna 2/1 och 2/5 har en lutning pa 5-6 %o, men att detta
inte dr kodat i ATC-baliserna vid signal 2/1.

Samma undersokning visar att forsignalstrackan mellan signal 2/1 och
signal 2/5 &ar nagot for kort for tag med en storsta tillatna hastighet
over 100 km/tim.

2.3.5  Kommunikationsutrustning

Kommunikationsutrustningen har inte bedémts ha haft betydelse for
handelsen och har darfor inte undersokts.

2.4 Sékerhetsstyrningssystem och tillsyn

241 Allmant

Svensk jarnvéagsverksamhet regleras i huvudsak genom jarnvégslagen
(2004:519). Av 2 § jarnvagsforordningen (2004:526) framgar att
Transportstyrelsen &r tillsynsmyndighet enligt jarnvdgslagen och att
narmare foreskrifter for jarnvagslagens tillampning meddelas av
Transportstyrelsen.

Av forordning (2007:913) med instruktion fér Arbetsmiljoverket
framgar att Arbetsmiljoverket har till uppgift att ha tillsyn éver efter-
levnaden av arbetsmiljo- och arbetstidslagstiftningen.
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2.4.2

2.4.3

En gemensam sakerhetsmetod for dvervakning av effektiviteten hos
sakerhetsstyrningssystemet

Enligt 2 kap.58 jarnvéagslagen ska infrastrukturforvaltares och
jarnvégsforetags verksamhet omfattas av ett sakerhetsstyrningssystem.
Sékerhetsstyrningssystemet utgors av den organisation som inforts
och de forfaranden som faststallts for att trygga en saker verksamhet.

Utover det svenska regelverket, som i stor utstrackning bygger pa EU-
direktiv, finns dven EU-forordningar som é&r direkt tillampliga i
Sverige. En sddan forordning & EU-férordningen 1078/2012° som
beskriver en gemensam sékerhetsmetod (Common Safety Method —
CSM) for 6vervakning som syftar till att gora det mojligt att effektivt
hantera sakerheten i jarnvagssystemet under drift och vid underhalls-
verksamhet, liksom till att forbattra sékerhetsstyrningssystemet. EU-
forordningen galler for jarnvagsforetag, infrastrukturforvaltare och
enheter ansvariga for underhall.

Overvakningsprocessens mal ar att kontrollera att alla processer och
forfaranden i styrningssystemet, inbegripet de tekniska, driftméssiga
och organisatoriska atgarderna for riskhantering, tillampas pa ratt satt
och att de ar effektiva.

I en bilaga till férordningen konkretiseras bland annat att insamling
och analys av information ska genomforas for att mojliggora kontroll
av huruvida processerna, forfarandena och de tekniska, driftméssiga
och organisatoriska atgarderna for riskhantering ar effektiva. Vidare
anges att avvikelser i tillampningen av sékerhetsstyrningssystemet
som skulle kunna leda till olyckor och tillbud ska identifieras sa tidigt
som mojligt.

Tillsyn

Transportstyrelsen genomforde en revision av Railcare under 2014
som resulterade i ett foreldiggande om att inkomma med en
redogorelse for vilka atgarder som hade vidtagits med anledning av de
brister som Transportstyrelsen funnit i samband med revisionen.
Forelaggandet innefattade bland annat fragor om hur EU-forordningen
1078/2012 inforts 1 Railcares sdkerhetsstyrningssystem och en upp-
maning om att ta fram rutiner for periodiskt underhall for respektive
fordonstyp.

Efter att Railcare svarat pa forelaggandet aterkopplade Transport-
styrelsen med beskedet att myndigheten avsag att gora en tillsyn vid
senare tillfalle av hur Railcare implementerat och kommer att arbeta
for att uppfylla kraven i EU-férordningen. Denna tillsyn har annu inte
genomforts, men ligger som ett prioriterat forslag i myndighetens
tillsynsbank for framtida tillsyner.

8 Kommissionens férordning (EU) nr 1078/2012 av den 16 november 2012 om en gemensam
sékerhetsmetod for dvervakning som ska tillampas av jarnvagsforetag och infrastrukturférvaltare efter
erhéllande av sikerhetsintyg eller sikerhetstillstdnd, samt av enheter som ansvarar for underhall.
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2.4.4  Uppfoljning av forare

Railcare foljer upp sina forare en gang per ar. Vad uppfoljningen
innefattar paverkas av vilka arbetsuppgifter som féraren har att utféra
vid uppfoljningstillfallet och bl.a. av om uppféljningen sker i samband
med tagfard, sparrfard eller vaxling. For uppfdljningen anvander
Railcare en checklista (RCF-1174:1) som vid tiden for handelsen
bland annat inneh6ll momenten klargéring, inmatning i ATC och
korning.

Vid tiden for handelsen ingick det inte vid dessa arliga uppfoljningar
nagon kontroll av fordonsspecifika atgarder vid klargoring och
avstallning, utan fokus lag pa hur tagfarden genomfordes. De
fordonsspecifika atgarderna gicks i stallet igenom vart tredje ar i
repetitionsutbildningen pa fordon. Dar ingick det att gora en praktisk
klargéring och avstallning enligt handhavandeboken for loktypen.

Foraren fick sin grundutbildning pa den aktuella loktypen (TMY) ar
2006. Varken Railcare eller den aktuella foraren har redogjort for nér
foraren senast repetitionsutbildades pa den loktyp som var aktuell vid
handelsen (TMY), men har uppgett att foraren repetitionsutbildades pa
den liknande loktypen TMZ i maj 2016. Enligt Railcare &r sattet att
stalla in ATC identiskt p& TMZ och TMY. Detsamma galler de
viktigaste funktionerna knutna till bromssystemet.

Vidare har Railcare under utredningen uppgett att de pa ledningsniva
kommer att féra en diskussion for att kvalitetssakra vad som bor
dokumenteras avseende utbildningar och pa vilket sétt.

2.5 Arbetsmilj6é och hélsa

2.5.1  Arbetstider for berord personal
Tabell 1 Arbetstider for foraren av tag 34871.

Datum Forarens arbetstid

Tors 6/10 09.00-15.00

Fre 7/10 07.00-16.00

Lor 8/10 18.00-00.00

Son 9/10 00.00-04.18, 18.00-00.00

Man 10/10 | 00.00-03.00, 10.00-20.00

Tis 11/10 10.00-20.00 (handelsen intréffade kl. 16.43)

Foraren hade arbetat pa ett sexdagarsschema med omvéxlade dag-,
kvalls- och nattjanstgoring och var inne pa sista dagen. Foregaende
vecka hade han varit ledig. Schemaldggningen innebar flera omstall-
ningar; fran dag- till kvallstjanstgoring, fran kvalls- till nattjanstgoring
och fran natt- till dagtjanstgoring. Den huvudsakliga vilan, mot-
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svarande den normala nattvilan, kunde foljaktligen inte tas vid samma
tidpunkt alla natter. Omstéllningar nér det géller nér man &r vaken och
nar man sover medfor en risk for Okad trotthet. Med tanke pa
tidpunkten for handelsen fanns det ocksa en mindre risk for s.k.
circadisk trotthet, eftersom eftermiddagen ar en tidpunkt pa dagen da
man helt naturligt kan bli tréttare. Forarens schema medgav dock
normal nattvila infor det sista arbetspasset.

Foraren har uppgett att han sov bra natten innan handelsen och att
allting var bra under passet. Han hade pabdrjat tjanstgoringen i
Grotingen kl. 10.00 med avgang mot Graninge kl. 14.09 och ankomst
15.50. Foraren avgick med taget fran Graninge tillbaka till Grétingen
kl. 16.34. Handelsen intraffade 16.43.

2.5.2  Medicinska och personliga forhallanden

Forarna hade géllande lokforarbevis, vilket inkluderar géllande
medicinskt godkannande. Fjarrtagklareraren hade genomgatt fore-
skriven hélsoundersdkning utan anmérkning.

2.5.3  Andra arbetsmiljofaktorer
Bakgrundsljud och ljudvarningar

Den aktuella loktypen (TMY) &r en relativt alderstigen konstruktion
och det aktuella loket tillverkades 1955. Loket &r dieselelektriskt och
huvudmotorn ar en 16-cylindrig GM-dieselmotor. Ljudnivan i
forarhytterna &r ganska hog. Vid haverikommissionens platsbesok
uppmattes ljudnivan vid tomgang till ca 70 dB i B-hytten.

Pa grund av ljudnivan anvands horselskydd i lokets hytter under fard.
| ett internt meddelande (RCTM 1349:1) som skickades ut varen 2015
uppmanades foérarna att vid kérning av TMX/TMY-lok och anvén-
dande av horselkapor tanka pa att vrida upp volymen pa
horselkapornas medhorningskontroll sa att de hor ATC-systemets
varningssignaler. Vidare belystes att systemets volym kan vara ned-
stalld pa minimum och férarna uppmanades darfor att vrida upp
volymen.

| det aktuella fallet anvande foraren och den medakande operatoren
horselskydd och ATC-systemets volym visade sig vid undersokning
efter handelsen ha varit nedstalld pa minimum. Féraren har uppgett att
han hade tagit del av informationen, men att det inte var nagot som
han tankt pa den aktuella dagen.

For att ljudvarningar ska vara horbara kravs att ljudvarningen ar minst
15 dB (decibel) dver bakgrundsljudet eller det sa kallade troskelvardet
(Patterson, 1990). Flera simultana ljudvarningar kan dock hoja
troskelvérdet. Dessutom behéver man ta hansyn till att operatoren ska
forsta vilken riktning en ljudvarning kommer ifran. Detta innebar att
en ljudvarning bor vara mellan 15-30 dB 6ver bakgrundsljudet for att
den l4tt ska vara horbar.
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Ljud i omradet kring 85 dB och darover uppfattas som obekvamt for
de flesta manniskor och dessa ljudnivaer kan vara skadliga.

Manniskor ar visserligen generellt mycket bra pa att uppfatta mycket
sma skillnader i ljudniva. En skillnad pa mellan 2-3 dB kan uppfattas
under forutsattningen att ljudet &r ett forvantat stimuli som man
forsoker uppfatta. Att vanta pa och forsoka uppfatta ett sarskilt stimuli
ar dock mycket mentalt krdvande och forutsatter att man ar vaksam.

Uppmatta ljudnivaer i loket

Haverikommissionen har gjort ljudmatningar av bakgrundsljudet och
ljudnivan hos ATC-systemet med ett instrument tillverkat av Bruel &
Kjaer. Matningar genomfordes nér ett lok av aktuell typ (TMY) gick
pa tomgang samt vid tomgang och padrag under en medakning med
en liknande loktyp (TMZ)®. Resultatet visade ett bakgrundsljud pa
ungefar 70 dB vid tomgang for TMY, och det forvantade vardet vid
padrag kan antas vara annu hogre. Som mest uppmattes en differens
pd 8 dB nar ATC:n var installd pa den hogsta nivan. Nar ATC-
systemet var instéllt pa den lagsta ljudnivan registrerades endast ett
par decibels skillnad mellan bakgrundsljud och varningsljud.

For TMZ blev vérdet vid tomgang 60 dB och vid korning 65. Som
mest uppmattes en differens mellan bakgrundsljud och varningsljud pa
10 dB nar varningssignalen var installd pa den hogsta nivan.

Solljus

Handelsen intraffade vid kl. 16.46, nar solen stod lagt. Det aktuella
loket hade ett solskydd av &ldre modell som inte skdrmar av solljuset
pa ett effektivt satt under férhallanden med lag och stark sol.

Foraren har uppgett att han hade solen i 6gonen och att det gjorde det
svart att uppfatta bade yttre signalering och ATC-panelens visuella
information. Foraren har dock inte redovisat nagra atgarder vidtagna
med anledning av detta, exempelvis att anvadnda handen som solskydd.

ATC-panelen har visat information om stoppbesked i den kommande
mellansignalen under ungefar 18 sekunder, och varnat med blinkande
besked samt tonstOtar under 13 sekunder, fram till att driftoroms-
ningen inleddes. Vid haverikommissionens medakning var det
liknande ljusforhallanden. Dessa paverkade i viss man, men omdjlig-
gjorde inte, mojligheterna att lasa av ATC-panelen.

Foraren har uppgett att det inte var nagot annat dn solljuset som
distranerade honom samt att han litade pa att ATC-systemet skulle
ingripa nér solljuset stérde honom.

Foraren har vidare uppgett att personalen tidigare lyft 6nskemal om
béattre solskydd. Enligt Railcares ledning har de s6kt men inte funnit

® Inget TMY-lok fanns tillgangligt for medékning.
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2.6

nagot dokumenterat sadant Onskemél. Onskemalet har enligt
ledningen férmodligen hanterats informellt, trots att det finns formella
kanaler, och darmed inte fangats upp och lyfts upp till nagot
beslutsforum. Efter handelsen har dock fragan fangats upp och
behandlats pa ett ledningsméte.

Figur 9. TMY-loket. Fotot taget i samband med platsbesok i februari 2017. Inringat i figuren
&r solskydd och ATC-panel.

Tidigare handelser av liknande art

Haverikommissionen har inte tidigare utrett nagon kollision till féljd
av obehorig stoppsignalpassage dar bromsen inte ansatts som
forvantat och inmatade ATC-vérden inte stdmt dverens med verkliga
varden.
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3. ANALYS OCH SLUTSATSER

3.1 Bakgrund

Foraren pa tag 34871 noterade inte, som framgatt, den restriktiva
signaleringen i infartssignalen till Fangsjobacken och inte heller den
visuella informationen i fordonets ATC-panel. Foraren uppfattade inte
heller ljudvarningen fran ATC-panelen.

Nar foraren narmade sig mellansignalen sag han att den visade
"stopp". Han observerade att ATC-systemet ingrep och han ndd-
bromsade &ven sjalv med forarventilen. Trots att maximal broms
ansattes, stannade taget inte forran det hade passerat mellansignalen,
en efterfoljande stopplykta och kommit fram till vaxeln dér bakre
delen av det métande taget fortfarande befann sig. Handtag, back-
spegel samt yttre nodstoppsknapp pa tag 34871:s lok tog i en av
vagnarna i tag 26890.

| analysen har haverikommissionen fokuserat pa varfor den restriktiva
signaleringen inte noterades, varfor ATC-systemet inte ingrep i tid
samt varfor taget hade nedsatt bromsverkan. Vidare berérs i korthet
hanteringen efter handelsen.

3.2 Varfor noterades inte den restriktiva signaleringen?

En forare maste kontinuerligt gora en avvagning kring hur
uppmarksamheten mellan den yttre och inre miljon ska fordelas. En
forare som har mycket god kdnnedom om linjens strackning kan dock
komma att forlita sig till sin kannedom sa till den grad att varje tavla
eller signal inte aktivt uppmarksammas. En del av kérningen sker da
pa rutin. Information som féraren tar in uppmarksammas da inte alltid
pa ett medvetet satt. | detta fall kan det inledningsvis konstateras att
den aktuella foraren var val bekant med strackan. Det kan saledes ha
funnits en risk for att foraren agerade rutinméssigt och av den
anledningen inte medvetet tog in den information han fick.

Foraren hade vidare arbetat omvaxlande dag, kvall och natt.
Sammantaget fanns det darmed en viss risk for att foraren kan ha varit
paverkad av trotthet i samband med handelsen, vilket kan ha paverkat
uppmarksamheten. Det &r dock sannolikt att den normala nattvilan
natten fore handelsen bidrog till att minska den risken. Aven om man
kan ifragasatta forarens vaksamhet infor de signalbesked som visades,
ar det darfor inte mojligt att sla fast att vaksamheten var paverkad
p.g.a. trotthet.

Handelsen intraffade kl. 16.46, nar solen stod lagt. Det aktuella loket
hade ett solskydd av aldre modell som inte skarmar av solljuset pa ett
effektivt satt under forhallanden med en lag och stark sol.

Foraren har uppgett att han hade solen i 6gonen och att det gjorde det
svart att uppfatta bade yttre signalering och ATC-panelens visuella
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information. Féraren har uppgett att han emellertid inte vidtog nagra
atgarder med anledning av detta.

Enligt inhdmtade systemloggar har ATC-panelen visat besked om det
kommande signalbeskedet under ungefar 18 sekunder och aktivt
varnat under ungefar 13 sekunder, fram till att driftbromsningen
inleddes. Vid haverikommissionens medakning var det liknande ljus-
forhallanden som vid handelsen. Dessa paverkade i viss man, men
omojliggjorde inte, avldsning av ATC-panelen.

Foraren har uppgett att personalen tidigare lyft dnskemal om béttre
solskydd. Enligt Railcares ledning har de sokt men inte funnit nagot
sadant dokumenterat onskemal. Onskemalet har enligt ledningen
formodligen hanterats informellt, trots att det finns formella kanaler,
och darmed inte fangats upp och lyfts upp till nagot beslutsforum.
Efter handelsen har dock fragan fangats upp och behandlats pa ett
ledningsmaote.

Foraren har uppgett att det inte var nagot annat &n solljuset som
distraherade honom samt att han litade pa ATC:ns ingripande nar han
stordes av solljuset. Utredningen har emellertid visat att ljudvolymen
pa ATC:n var neddragen och att det innebar en ATC-ljudvarning pa
endast ett par decibel 6ver den forhallandevis hdga ljudnivan, 60-70
dB, pa bakgrundsljudet i forarhytten. Med sa sma skillnader i ljudniva
blir en ljudvarning svar att uppfatta.

Med hénsyn till den relativt hoga ljudnivan i forarhytten skulle & andra
sidan en ljudvarning pa 15-30 dB over forarhyttens ljudniva medfora
en ljudvolym som vore bade anstrangande och potentiellt skadlig. Mot
denna bakgrund kan man konstatera att det ar svart att utforma
ergonomiska ljudvarningar i den befintliga forarmiljon.

Railcare hade fore hdndelsen observerat att det fanns risker med
anvandningen av horselskydd med lagt installd volym pa medhor-
ningen i kombination med lagt installt ljud pd ATC-systemet och
skickat ut ett meddelande till personalen angdende detta. Att som i
detta fall endast dverfora ansvaret for ett kant problem, i detta fall en
utformningsbrist, pa enskilda individer kan vara problematiskt. Det
faktum att ATC-panelens ljud i detta fall inte hade hojts upp fran
minimum, utgor ett exempel pa att informationen i detta fall inte hade
fatt onskad effekt.

3.3 Varfor ingrep inte ATC-systemet i tid?

ATC-systemet ar beroende av att korrekta taguppgifter har matats in
och att fordonens verkliga bromsférmaga overensstimmer med for-
véantad bromsformaga.

Under utredningen har det framkommit att de varden som var
inmatade i ATC-systemet inte stdmde Overens med de verkliga
vardena. Detta innebar att den faktiskt mojliga retardationen for tag-
séttet var sdmre &n inmatat vérde i ATC-systemet.
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De tagdatavarden som matas in i ATC-systemet ar uppgifter som
hamtas fran olika stallen och uppgifterna ar delvis oberoende av
varandra. Framrékningen av bromsprocenten har i detta fall gett ratt
varde, men fel vérde synes ha l&sts av i tabellen nar det galler vilket
retardationsvarde det motsvarar, eftersom ett hogre retardationsvarde
var inmatat i ATC.

Vad betraffar taglangden har foraren skrivit in 61 meter pa blanketten
”Uppgift till forare” men det varde som var inmatat i ATC-systemet
var 72" vilket motsvarar en langd pa mellan 101-200 meter. Tagets
verkliga langd var 46 meter. Bromsens tillsattningstid var dock inma-
tad med vardet ”06”, vilket i ATC-tabellen motsvarar langden
101-200 meter. Det varde som skulle ha matats in for att motsvara
verklig langd var ”05”.

Foraren har fyllt i pa blanketten “Uppgift till forare” att hastighet for
langsammaste fordon &r 100 km/tim och matat in 100 km/tim i ATC:n
som tagets storsta tillatna hastighet. Tagets verkliga storsta tillatna
hastighet pa strackan ska dock anpassas efter uppgifter i linjeboken
som anger storsta tillatna hastighet i forhallande till bromsprocenten.
Bromsprocenten var i detta fall korrekt utrdknad och ger en storsta
tillaten hastighet pa 80 km/tim enligt tabell.

ATC raknar utifran inmatade varden ut en bromskurva. | det aktuella
fallet arbetade ATC:n med forutséttningen att tagets broms var battre
an den egentligen var. Med korrekta véarden hade ATC:n ingripit
tidigare.

Som n&mnts i avsnitt 2.2 matas de varden som &r aktuella for en
tagfard in pa ATC-panelen via tumhjul och sedan trycker féraren pa
inmatningsknappen varpa ATC:n laser in dessa varden. Vardena pa
ATC-panelen ligger sedan kvar tills de &ndras. Det récker att
inmatningsknappen trycks in for att ATC-systemets datordel ska lasa
in samma varden igen.

Foraren har inte redogjort for varfér han matade in de olika véarden
han gjorde, mer an att han maste ha slarvat och gjort berakningsfel.
Nar det galler bromsvardet har han uppgett att han har utgatt fran ett
erfarenhetsmassigt virde. Aldre inmatningar sparas inte av systemet
sa det har inte gatt att klarlagga nar de véarden som fanns i ATC:n
senast andrades eller stélldes in.

Haverikommissionen har jamfort de inmatade véardena med tagdata
fran de tre senaste turerna dar taget korts fran B-hytten for att ta reda
pd om det kan ha varit varden fran ndgon av dessa turer som
ateranvants. De inmatade vardena stammer dock inte Gverens med
tagdata fran nagon av de tre senaste turerna med B-hytten.

Foraren har uppgett att han inte kunde gdra nagon retardationskontroll

pa tillbakavégen efter att ha lastat makadam i Graninge pa grund av att
det da ar uppforslut pa strackan. Tidigare pa vagen mot Graninge, dar
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det ar utforslut, hade foraren bromsat en del och upplevde da att
bromsarna tog.

Av Railcares interna rutin for tagfard och sparrfard anges att om
retardationskontroll inte kan utforas pa plats och vid tillfalle enligt
reglerna sa ska ett lagre varde for retardation matas in i ATC-systemet
tills retardationskontrollen kan utforas. Foraren har inte gett nagon
forklaring till varfor nagot lagre vérde inte matades in.

Som namnts i avsnitt 2.3.4 var strackans lutning pa 5-6 %o mellan
signalerna 2/1 och 2/5 inte kodad i ATC-baliserna vid signal 2/1.
Haverikommissionen beddmer inte att detta har haft avgoérande
betydelse for handelseforloppet, dven om det i viss grad paverkat
stoppstrackan for tag 34871.

Haverikommissionen bedomer inte heller att forhallandet att forsignal-
strackan mellan signal 2/1 och signal 2/5 &ar nagot for kort for tag med
en storsta tillatna hastighet éver 100 km/tim har paverkat handelsen i
ndmnvard grad.

3.4 Varfor hade taget nedsatt bromsverkan?

Ett tekniskt problem med lokets broms gjorde att tillsattningstiden och
bromsférmagan paverkades negativt. Railcares undersokning av lokets
bromssystem efter handelsen har som framgatt visat att huvud-
ledningen témdes langsammare an normalt och att bromstrycket inte
byggdes upp till ratt niva inom forvantad tid.

Som beskrivits i avsnitt 2.3.2 ingar en s.k. véxelventil i lokets
bromssystem, vilken har till uppgift att se till att luft leds till
bromscylindern fran den del av lokets bromssystem (tagbroms eller
direktbroms) som for tillfallet ar aktiverad. Ventilens funktion ar
beroende av att kaglan kan rora sig fritt sa som avsett, och att den kan
tata cylindern ordentligt i sina andlagen, sa att det system som inte &r
aktivt ar avstangt fran bromscylindertrycket.

Som framgatt har det efter handelsen konstaterats att kaglan pa grund
av rost kunde fastna i ett mellanlage som medférde att bada kanalerna
delvis var 6ppna. Vid tiden fér handelsen genomférde Railcare funk-
tionskontroller vart tredje till vart fjarde ar. Vid den senaste
revisionen, som genomfordes i mars 2014, gjordes en sadan
funktionskontroll av ventilen. Vid en sadan begransad kontroll gar det
dock inte att beddma annat &n huruvida ventilen fungerar just vid
kontrolltillfallet. Eftersom felet upptrader intermittent, och saledes
kommer och gar, ar det inte sakert att problemet upptacks. Vid de mer
omfattande revisionerna som genomfors vart tionde ar ar sanno-
likheten emellertid storre att problemet uppmérksammas, da hela
ventilen plockas isar och inspekteras. En sadan mer omfattande
revision genomfordes senast i samband med att Railcare 6vertog loket
i december 2008.
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Viéxelventilens funktion har med storsta sannolikhet paverkats av
fuktigheten i tryckluften och fatt rostangrepp, vilket har paverkat frik-
tionen for kdglans rorelse. De kontroller som genomférts vart 3 till
vart 4 ar respektive vart 10:e ar har uppenbarligen inte varit tillrack-
liga for att sakerstalla ventilens funktion.

Det &r vért att notera att loket efter funktionskontrollen 2014 togs ur
trafik i ungefar ett ar for motorbyte. |1 samband med motorbytet gicks
hela loket igenom. Nagon upptackt av rostangrepp i samband med
detta har inte framkommit under utredningen. Har finns en risk att det
redan hade kommit in fukt i tryckluftssystemet fére motorbytet men
att detta inte upptacktes. En bidragande orsak till att intervallet for
nasta Gversyn inte hann uppnas var att "aret ur trafik” inte raknades
med i underhallsintervallet. Ventilen kan dock ocksa ha utsatts for
fukt nar loket togs i trafik igen.

| de interna handhavandeinstruktionerna framgar att forarna vid av-
stallning och klargoring ocksa ska tomma vatten-/oljeavskiljare pa
loken. Detta hade inte gjorts pa det aktuella loket. Enligt uppgift fran
bade foraren samt fran Railcares sakerhetschef har detta inte heller
gjorts med den regelbundenhet som anges i instruktionerna. Enstaka
uteblivna témningar kan dock inte sdgas paverka bromsformagan.

Som visats i figur 8 var vidare bromsbommen i sitt &ndlage och kunde
inte mekaniskt réra sig langre. Bade hjulen och bromsblocken var nara
sina minimigrénser. Detta faktum i kombination med 6vrigt slitage i
bl.a. bultar kan ha bidragit till en forsamrad bromsférmaga. Railcare
har efter handelsen analyserat kombinationen av miniminivaer pa hjul-
diameter och bromsblockens tjocklek och kommit fram till att nar
bada dessa ligger nara sina granser finns risk for att bromsrorelsen
hindras och att full broms darmed inte kan uppnas. Detta visar pa att
enskilda grénser for komponenter behdver harmoniseras med varandra
for att hela tiden séakerstélla att tillracklig bromsformaga uppnas.

35 Hantering efter handelsen

Efter handelsen lostes som namnts trafiksituationen genom att tag
34871 fick tillstand av fjarrtagklareraren, som inte uppfattat han-
delsens allvar, att backa in innanfor mellansignal 2/5 och sedan
fortsatta farden efter att signalen stéllts om till "kor". Fjarrtagklarera-
rens fokus lag vid tillfallet pa en annan uppgift och han uppfattade inte
heller att taget hade passerat stopplyktan. Inte heller foraren reagerade
forran senare pa handelsens allvar.

Detta visar pa att det kan finnas skal for Trafikverket att se Gver
hur andra uppgifter pa trafikledningen kan paverka fokus pa den
huvudsakliga trafikledningsuppgiften. Det kan ocksa finnas skal for
Trafikverket och Railcare att utvdrdera om ytterligare traning i
tillbudshantering kan behovas.
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3.6 Slutsatser

Utredningen har visat att Railcare inom ramen for sitt sakerhets-
styrningssystem hade informerat sin personal om viktiga aspekter att
tanka pa vid bl.a. underhallet, klargoringen och framforandet av tag.
Samtidigt hade Railcare inte lyckats fanga upp att exempelvis témning
av vatten- och oljeavskiljare vid avstallning inte utférdes med den
regelbundenhet som de interna instruktionerna angav.

Railcare hade inte heller sékerstéllt att betydelsen av informationen
som hade skickats ut om volymen pa ljudvarningarna fran ATC-
systemet hade forstatts och faktiskt tillampades.

Utredningen har ocksa visat att taget framférdes med ATC-varden
som inte var korrekta. Foraren har inte lamnat nagon annan forklaring
till detta &n att han maste ha slarvat, gjort berakningsfel och utgatt fran
varden som baserades pa erfarenhet.

Detta visar sammantaget pa att det finns skal for Railcare att fortsatta
arbeta med metoder for att na fram sa att personalen inte bara laser
och kvitterar utan &ven tar till sig och tillampar viktig information.
Vidare kan det finnas skal for Railcare att fora en dialog med forare
for att utréna om det finns en generell osakerhet hos personalen
angaende hur framtagandet och inmatning av ATC-varden ska goras.

Det kan ocksa finnas skal att évervaga ytterligare atgarder, till exem-
pel fysiska forbattringar av forarmiljon for att komma tillratta med den
generellt hdga ljudnivan i lokens forarhytter och de sma skillnaderna i
decibel mellan ljudnivan i forarhytten och ATC-systemets varnings-
signaler. Det kan ocksa finnas skal att Overvaga atgarder for att
forbattra sikt- och ljusforhallanden vid exempelvis starkt solljus.

3.7 Utredningsresultat

a) Foraren och fjarrtagklareraren hade erforderlig behorighet.

b) Foraren noterade inte den restriktiva signaleringen i infartssignal
2/1 och inte heller den visuella informationen i fordonets ATC-
panel.

c) Foraren uppmarksammade inte ljudvarningen fran ATC-panelen.

d) ATC-panelen har visat information om stoppbesked i den kom-
mande mellansignalen under ungefar 18 sekunder och varnat med
blinkande besked samt tonstotar under 13 sekunder, fram till att
driftbromsningen inleddes.

e) Pa grund av hog ljudniva anvandes horselskydd i lokets hytt under
fard.

f) ATC-panelens ljud var nerdraget pa den lagsta nivan vilket
innebar en ATC-ljudvarning pa endast ett par decibel dver bak-
grundsljudet i den relativt hoga ljudnivan i loket.

g) Loket var utrustat med ett solskydd som inte gav ett fullgott skydd
under forhallanden med lag och stark sol.
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h) Vid haverikommissionens medakning var det liknande ljus-
forhallanden som vid tidpunkten for handelsen, vilket i viss man
paverkade, men inte omojliggjorde avlasning av ATC-panelen.

i) Inmatade varden i tagskyddsystemet stdmde inte Gverens med
verkliga vérden.

j) Foraren matade inte in nagot lagre vérde for retardation i ATC:n
nar retardationskontrollen inte kunde utforas.

k) Bromssystemets huvudledning tomdes langsammare an normalt.

I) Ett fel i en véxelventil medférde sannolikt att bromsens tillsatt-
ningstid blev langre an forvéantad.

m) Det underhallsintervall pa bromssystemet som tillampades var inte
tillrackligt for att sakerstalla funktionen pa bromssystemets vaxel-
ventil.

n) Bromssystemets delkomponenters gransvarden hade inte harmoni-
serats och kunde i kombination paverka bromssystemet negativt.

0) Handelsens allvarlighetsgrad uppmérksammades inte av fjarrtag-
klareraren och taget fick fortsatta sin fard.

4. ORSAKER
Foljande orsaker bidrog till kollisionen:

Foraren pa tag 34871 noterade inte den restriktiva signaleringen i
infartssignalen till Fangsjobacken och inte heller den visuella
informationen eller den visuella varningen i fordonets ATC-panel.
Foraren uppfattade inte heller ljudvarningen fran ATC-panelen.
Bidragande orsaker till att beskeden inte uppmérksammades var
sannolikt framst motriktat solljus samt att ljudnivan pa ATC-systemets
varningsljud var nerstalld pa minimum samtidigt som horselkapor
anvéndes.

Att ATC-systemet paborjade inbromsning sent berodde pa att de
varden som hade matats in i ATC-panelen om fordonets bromsfor-
maga inte stamde 6verens med verkliga varden.

Att retardationen blev langsammare dn normalt nar broms val ansattes
berodde pa brister i bromssystemet.

En bidragande orsak till att den felaktiga inmatningen i ATC-systemet
inte upptacktes var att ingen retardationskontroll kunde utféras pa
grund av uppforslut. Trots att retardationskontrollen inte kunde utforas
hade inte nagot lagre varde for retardationen matats in.

En bakomliggande orsak till hdndelsen var att Railcare T AB inte hade
sakerstallt att informationen till personalen ocksa hade forstatts och
tillampades i praktiken. En annan bakomliggande orsak var att det
underhallsprogram som Railcare T AB tillampade inte var tillrackligt
for att upptacka de aktuella bristerna i bromssystemet.
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5. VIDTAGNA ATGARDER
Railcare T AB har:

e Beslutat om kompletteringsutbildning och forstarkt uppfolj-
ning nar det galler klargoring, ATC och interna foreskrifter for
samtliga forare.

e Kompletterat pagaende repetitionsutbildning med klargdring
av dragfordon, ATC, broms, bestimmande av tags storsta
tillatna hastighet, linjebocker och interna foreskrifter.

e Kontrollerat ATC-utrustningen.

e Undersokt loket avseende bromsens funktion och vidtagit
atgarder.

e Gatt ut med ett internt meddelande med paminnelse om att
utféra manometerprov, for att konstatera att férarbroms-
ventilens funktion &r riktig, och dranera huvudluftbehallarna
samt olje- och vattenavskiljare vid avstallning.

e Infort i sitt underhallsprogram att service och inspektion av
bromsystemets vaxelventil ska ske varje ar.

e Analyserat kombinationen av miniminivaer pa hjuldiameter
och bromsblockens tjocklek och kommit fram till att nar bada
dessa ligger néra sina granser finns risk for att bromsrérelsen
hindras och full broms inte kan uppnas.

Trafikverket har:
e Genomfort 2017 ars fortbildning for samtlig trafiklednings-

personal, dar de har fatt utékad utbildning i de olika stall-
verkens funktion, skillnader och egenheter.
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8 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av de atgdrder som Railcare T AB har vidtagit av-
seende bl.a. dndringar i underhéllsprogrammet (mer frekvent service
och inspektion av bromssystemets komponenter) och forstirkt
uppfoljning av forare samt den tillsyn av foretagets tillimpning av
EU-forordningen 1078/2012 som Transportstyrelsen har angett som
prioriterad i sin tillsynsbank, finner haverikommissionen inte skél att
lamna nagra sarskilda rekommendationer i dessa avseenden.

Haverikommissionen utgdr fran att lirdomar och erfarenheter fran
denna hindelse kommer att beaktas under ovan ndmnda tillsyn.

Railcare T AB rekommenderas att:
e Utover redan vidtagna atgdrder Gverviga om det gar att gora
fysiska forbdttringar av forarmiljon i den aktuella loktypen
avseende sikt, ljus- och ljudférhéllanden. (RJ 2017:05 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att, vid behov i samverkan
med Arbetsmiljoverket:

e Inom ramen for sin tillsyn undersoka hur andra jarnvagsforetag

hanterar sikt, ljus- och ljudférhallanden i1 é&ldre loktyper.
(RJ 2017:05 R2)

Statens haverikommission emotser besked senast dem 19 mars 2018 om
vilka atgdrder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som
har ldmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vidgnar

Netuall Y/ X Mﬂs

Helene Arango Ma sson Eva-Lotta Hogberg
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