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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
olycksutredningar syftar till att sa langt som majligt 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
samhaéllets raddningstjanst har gjort i samband med hé&ndelsen och, om det finns
skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon 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 handldggs inom réatts-
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 dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 februari 2019 om att en
olycka intraffat pa driftplatsen Helsingborg, Skane lan, samma dag klockan
18.49.

Olyckan har utretts av SHK som foretrédtts av Helene Arango Magnusson,
ordforande, Alexander Hurtig, utredningsledare och utredare beteende-
vetenskap, Mikael Hillbo, operativ utredare och Eva-Lotta Hogberg, operativ
utredare.

SHK har bitratts av Robin Danielsson, RM Signal AB, som signalteknisk expert
och Pernilla Gidmark, WSP Sverige AB, som uppdragsledare och expert inom
sékerhetsledning.

Utredningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Magnus Jonsson.
Utredningsmaterialet

Intervjuer har gjorts med foraren av resandetadg 11080, tillsyningsmannen for
vaxlingsrorelsen, de inblandade tagklarerarna pa Helsingborgs tagexpedition,
trafikledningspersonal pa Trafikverkets trafikcentral i Malmé och Trafikverkets
olycksplatsansvarige, representanter for Transdev Sverige AB och ISS Facility
Services AB, andra tillsyningsman for och férare av vaxling pa ISS och
representanter for den branschgemensamma OSPA®-gruppen. Relevant

1 OSPA - Obehorig StoppsignalPAssage.
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information har dessutom samlats in fran myndigheter, organisationer och
foretag.

Den 19 februari 2019 genomfordes en medakning pa platsen da utredare fran
haverikommissionen akte den aktuella strackan med samma fordonstyp som
vaxlingsrorelsen vid samma tid pa dygnet som vid olyckstillfallet.

Ett haverisammantréde holls i Stockholm den 26 september 2019. Vid samman-
tradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den
tidpunkten.
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Jarnvégsfordon 1.

X31K 43742
ET 4320

Jarnvégsforetag: ISS Facility Services AB
Typ av tag, tagnr/verksamhet: Vaxlingsrorelse
Fordonségare: Skanetrafiken (X31) och DSB (ET)
Resande ombord: Nej
Hastighet vid handelsen: 0 km/tim
Storsta tillatna hastighet: Starttillstand for vaxling saknades
Jarnvégsfordon 2: ET 4393
X31K 4351
Jarnvégsforetag: Transdev Sverige AB
Typ av tag, tagnr/verksamhet: Resandetag 11080
Fordonségare: DSB (ET) och Skanetrafiken (X31)
Resande ombord: Ja
Hastighet vid handelsen: 49 km/tim
Storsta tillatna hastighet: 70 km/tim

Plats:

Personskador:
Skador pa jarnvéagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Driftplatsdelen Helsingborgs central,
Skane lan, 244+085 km-punkt i
l&ngdmatningen

Fyra resenérer skadades lindrigt

Skador pa forarhytterna, vagnssidorna och
boggierna pa bada fordonen

Inga

Inga

2 For att benamna ett helt fordonssitt av littera X31K eller ET anvands den sa kallade A-delens fyrsiffriga

nummer (antingen 43xx eller 44xx).
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SAMMANFATTNING

En tillsyningsman for véxling, tillika forare3, skulle véxla undan ett fordonssétt
som stod uppstéllt pa spar 3B pa Helsingborgs central till en uppstéllnings-
bangard. Tillsyningsmannen kontaktade tagklareraren och begarde att fa inleda
vaxling fran spar 3B till spar 8. Tagklareraren svarade 8, japp da lagger jag”.
Tillsyningsmannen uppfattade samtalet som att tagklareraren omedelbart skulle
ldgga en vaxlingsvag for hans planerade vaxling.

Tillsyningsmannen uppfattade det darefter &ven som att han fick ett starttillstand
for vaxling i en dvargsignal®. Av utredningen framgar dock att det & mycket
osannolikt att han fick ett starttillstdnd i dvargsignalen. Tillsyningsmannen
passerade istéllet med all sannolikhet dvargsignalen i ”stopp”. Han upptéackte
dock att den framforvarande vaxeln Iag i fel lage, stannade véxlingsrérelsen® och
anmalde till tagklareraren att han hade kort mot en stoppsignal.

Ett resandetag hade for sin del, innan véxlingsrorelsen passerade dvargsignalen,
hunnit passera den sista mellansignalen in mot plattformen pa Helsingborgs
driftplats. Resandetaget hade tagvag in till spar 4 via just den vaxel dar
vaxlingsrorelsen hade stannat.

De tva fordonsséatten kolliderade kort déarefter med varandras hogerfronter. Bada
forarhytterna skadades, tva vagnar pa hoger sida av resandetaget skrapades upp
och nagra fonster gick sénder. Fyra resenarer adrog sig lindriga skador.

Enligt haverikommissionen orsakades olyckan av att tillsyningsmannen
uppfattade det som att han hade fatt starttillstand i dvargsignal 110, vilket ledde
till att vaxlingsrorelsen passerade signalen och kom ut i tagvagen for
resandetaget 11080.

En bidragande orsak till att tillsyningsmannen hade den uppfattningen var en
tvetydig kommunikation mellan tillsyningsmannen och tagklareraren.
Ytterligare en bidragande orsak var brister i tillsyningsmannens uppmarksamhet
till f6ljd av utforandet av distraherande arbetsuppgifter.

En bakomliggande brist pa systemniva ar att véaxling utfors utan fysiska eller
tekniska skyddssystem.

Utredningen visar vidare pa att det finns potential till forbattringar i
Trafikverkets tillampning av processen for hantering av olyckor, tillbud eller
avvikelser.

3 | rapporten anvands hadanefter begreppet “tillsyningsman” for att beteckna personen som ansvarade for
och framférde vaxlingsrérelsen. Ansvaret for respektive roll beskrivs kortfattat i avsnitt 2.4.4.

4 Det finns olika typer av dvargsignaler. | denna utredningsrapport anvands dvargsignal (dvsi) for att
beteckna bade medgivandedvirgsignal och véxlingsdvargsignal

5 | rapporten anvands termen vaxlingsrorelse for att beskriva det aktuella sparfordonet som skulle véxlas
undan. Rorelseformen véxling anvénds huvudsakligen for att flytta sparfordon inom driftplatser.
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Séakerhetsrekommendationer
Transdev Sverige AB rekommenderas att:

e palampligt satt sakerstalla att tagforare ar inforstadda med nér ett
nodmeddelande ska séandas och hur man gar till vaga for att formulera
och sénda ett sadant meddelande (se avsnitt 3.4). (RJ 2020:01 R1)

Trafikverket rekommenderas att:

e goraen 6versyn av trafikbestimmelserna for jarnvag (TTJ) i syfte att pa
ett tydligare satt reglera hur information ska utbytas mellan t.ex. en
tagklarerare och en tillsyningsman for vaxling (se avsnitt 3.2).
(RJ 2020:01 R2)

e utreda om vaxling i situationer likt den har aktuella, det vill sdga nér
vaxlingsrorelser kan hamna i konfliktsituationer med resandetdg, faktiskt
utfors pa ett tillrackligt sakert satt och, om det bedoms som motiverat
ur sakerhetssynpunkt, foresla lampliga atgarder (se avsnitt 3.5.2).
(RJ 2020:01 R3)

e gora en Oversyn av bada versionerna av checklistan for olycka, tillbud
eller avvikelser sa att de ger ett enhetligt och lika tydligt stod till
larmhanteraren, oavsett vilken version som anvands (se avsnitt 3.6.3).
(RJ 2020:01 R4)

e palampligt satt starka lokaltagklarerarnas beredskap for och formaga att
hantera allvarliga akuta sallanhéndelser till exempel genom ytterligare
ovningar, forbattringar i tekniska stodsystem eller ett fortydligande kring
vilket stod som en tagklarerare kan forvanta sig av andra tillgangliga
personella resurser (se avsnitt 3.6.4). (RJ 2020:01 R5)
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SUMMARY IN ENGLISH

A shunter, also being the driver, was intending to move a trainset from track 3B
at Helsingborg station to an adjacent train yard. The shunter contacted the
signaller and requested permission to commence shunting from track 3B to track
8. The signaller answered “8, yes then | will do that”. It was the shunter’s
perception from the conversation with the signaller that the signaller would
immediately set a shunting route for the planned transport of the trainset.

The shunter did thereafter also perceive that he received permission to start the
shunting in a shunting signal. However, the investigation shows that it is very
unlikely that he got permission to start shunting in the shunting signal. Instead,
it is very probable that the shunter did pass the shunting signal at “stop”. He did
although discover that the following switch was positioned incorrectly for his
shunting movement, and he stopped and reported to the signaller that he had
passed a shunting signal showing the “stop” aspect.

Before the shunter had passed the shunting signal, a passenger train had already
passed the last main signal on route to the platform at Helsingborg station. The
passenger train had been given a train route to the platform on track 4, which
meant that the passenger train had to pass the switch where the shunter had
stopped. The train driver saw the trainset on track 3, but did not at this time
perceive that the shunting movement had passed the clearance point and
therefore intruded on the train route.

Shortly thereafter, the right side of the front of the two trainsets collided with
each other. Both driver cabs were damaged. Additionally, the right side of two
cars of the passenger train were damaged and a few windows were shattered.
Four passengers sustained minor injuries.

According to the SHK the accident was caused by the fact that the shunter had
perceived that he had been given permission to start the shunting in shunting
signal 110, which led to the fact that the shunting movement passed the shunting
signal and consequently intruded on the train route of the passenger train. A
contributing cause to the shunter’s perception was an ambiguous communication
between the shunter and the signaller. An additional contributing cause was
deficiencies in the shunter’s attention due to the performing of distracting tasks.

An underlying deficiency at a systemic level is that shunting is performed
without any physical or technical safety system.

Furthermore, the investigation shows that there is a potential for improvement
in the Swedish Transport Administration’s application of the process of handling
accidents, incidents or discrepancies.
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SAFETY RECOMMENDATIONS
Transdev Sverige AB is recommended to:

e In an appropriate way, ensure that train drivers understand when to
send an emergency message and how they go about formulating and
sending such a message.

The Swedish Transport Administration is recommended to:

e Perform a review of the regulation regarding railway traffic (TTJ)
with the purpose of in a more clear way regulating how information
shall be exchanged between e.g. a signaller and a shunter.

e Investigate if shunting operations in situations such as in this one, i.e.
when shunting movements can come in conflict with passenger trains,
actually are carried out in a sufficiently safe manner and, if it is
motivated from a safety standpoint, suggest appropriate measures.

e Perform a review of both the paper and computer-based version of the
checklist for accident, incident and discrepancy so that both versions
can provide a uniform and equally clear support, regardless of which
version that is used.

e Inanappropriate way strengthen the local signallers preparedness and
capability to handle serious and rare emergency events, e.g. by
conducting additional training sessions, improving technical support
systems or clarifying what support a signaller can rely on from other
available personnel.
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FAKTAREDOVISNING
Handelseforloppet

Kollisionen

En tillsyningsman for véxling, tillika forare av den aktuella
vaxlingsrorelsen, gick pa kvallen den 7 februari 2019 tillsammans med
en sa kallad fekalieoperator (operatdr som tommer toaletter) ombord pa
ett fordonssitt® pa spar 3B pad Helsingborgs driftplats. Fordonsittet
skulle tas ur trafik for dagen och flyttas till en uppstallningsbangard.
Nar tillsyningsmannen var redo ringde han till tagklareraren
(tgklarerare 1) pa Helsingborgs tagexpedition och informerade
tagklareraren om att han var redo att pabérja vaxlingen fran spar 3B till
spar 8 enligt den forbestamda vaxlingsplanen. Tagklareraren svarade
"8, japp da lagger jag”. Uttrycket som tagklareraren anvande uppfattade
tillsyningsmannen som en bekréaftelse pa att tagklareraren omedelbart
skulle lagga en véxlingsvég for honom, &ven om han inte uppfattade det
som ett starttillstand for véaxling i sig.

Tillsyningsmannen hade under samtalet fokus pa informationsutbytet
med tagklareraren och sin medhavda dokumentation. Som framgar av
avsnitt 2.3.3 &r det sannolikt att tillsyningsmannen innan samtalet
avslutades borjade kora i krypfart’” mot dvérgsignal (dvsi) 110, som da
fortfarande visade ”stopp”.

Samtidigt var resandetdg 11080, ocksd med motorvagnar av typen
X31K, pa vég in pa Helsingborgs driftplats soderifran. Resandetaget
hade tagvag in pa spar 4, se figur 1.
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Figur 1. Skiss over driftplatsdelen Helsingborgs central. For att ytterligare fortydliga
fordonssattens rorelser har SHK markerat véaxlingsrorelsens védg i rott och tagvigen for
resandetag 11080 i gront. Kalla: Transdev.

6 Jarnvagsfordon 1 enligt tabellen pa s. 7, dvs. littera X31K 4374,
" Krypfart innebar att man fardas i en anpassad hastighet om maximalt 10 km/tim och att ett fordon ska
kunna stannas pa halva siktstrackan.
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Tagklararen forberedde for vaxlingsrorelsen genom att magasinera en
vaxlingsvdg i mandversystemet for stallverket sd att systemet
automatiskt skulle 1dgga om berdrda véxlar och stélla dvérgsignalen till
"rorelse tillaten, fri vag” for vaxlingsrorelsen nar resandetaget hade
kommit in till spar 4 och darmed inte langre utgjorde ett hinder for
vaxlingsrorelsen.

Tillsyningsmannen har uppgett att han sedan tittade upp pa dvsi 110
som han uppfattade stod “lodratt”, det vill sdga att han hade fatt
signalbeskedet “rorelse tillaten, fri vag” och kunde pabdrja rorelsen.
Han iakttog dock inte nar dvsi 110 skiftade fran signalbilden stopp”
till "rorelse tillaten, fri vag”. Tillsyningsmannen ¢kade hastigheten och
riktade uppmarksamheten framat mot vaxel 415 mellan spar 3 och
spar 4.

Pa sparet bredvid, dvs. pa spar 2, stod ett annat tag som fore tillsynings-
mannens och tagklarerarens samtal hade fatt huvudsignalbeskedet
”kor”. Detta innebar att daven den tillhérande dvérgsignalen visade
"rorelse tillaten, fri vag”. Detta tag startade samtidigt som
tillsyningsmannen startade vaxlingsrorelsen.

Nagot overraskad upptackte tillsyningsmannen darefter att véxeln
mellan spar 3 och 4 1ag till spar 4, det vill sdga att den inte lag i ratt lage
for vaxlingsrorelsen. Han sag darefter att dven dvargsignalen efter
vaxeln, dvsi 116, visade “stopp” och stannade darfér omedelbart
vaxlingsrorelsen. Vaxlingsrorelsen hade da passerat dvsi 110 med 26
meter och stod nu i vaxeln mellan spar 3 och 4. Tillsyningsmannen
ringde upp tagklareraren igen och informerade om att han hade kort mot
’stopp”.

Resandetaget hade innan véxlingsrorelsen passerade dvargsignalen i
"stopp” hunnit passera den sista mellansignalen in mot plattformen pa
Helsingborgs driftplats. Resandetaget var saledes pa vag mot véaxeln dar
vaxlingsrorelsen hade stannat.

Nar foraren av resandetaget narmade sig vaxeln sag hon att det stod ett
fordonssitt pa spar 3B, men hon uppfattade inte att det hade kommit ut
i véxeln och darmed inte stod hinderfritt. Det var morkt vid tillfallet och
forhallandena pa platsen gjorde det svart att i detalj avgora hur langt
fram véxlingsrorelsen stod. Féraren kontrollerade dvargsignalen som
star i anslutning till vaxeln och sag da att den visade “rorelse tillaten,
hinder finns”. Foraren tittade aterigen pa véxlingsrorelsen. 1 samma
stund kolliderade dock de tva fordonssétten.
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Figur 2. Vagnarna fran resandetaget passerade till hoger om vaxlingsrorelsens front. Den higra
bilden visar att véxlingsrorelsen passerade dvsi 110 med ca 26 meter (motsvarande langden av
en vagn). Foto: Polisen respektive ISS.

Vid kollisionstillfallet talade tagklararen och tillsyningsmannen
fortfarande med varandra i telefon. Pa bandupptagningen fran det
samtalet hors saledes ljudet fran kollisionen. Samtalet bréts dock strax
darefter.

Fordonssétten kolliderade med varandras hogerfronter och tagets tva
forsta vagnar skrapade upp sidan mot vaxlingsrérelsens hogra front.

| resandetaget fanns 103 resenarer, utéver foraren och en tagvard. Flera
av de resendrer som satt langst fram i taget fick glassplitter dver sig i
samband med att ett fonster gick sonder. Ingen resenédr blev dock
allvarligt skadad. Flera resenérer har emellertid uppgett att de fick axel-
och huvudsmértor efter handelsen.

1.1.2  Atgarderna efter handelsen

Omedelbara atgarder pa tagexpeditionen i Helsingborg

Pa tagexpeditionen i Helsingborg arbetade tva tagklarerare, tagklar-
erare 1 med ansvar for Helsingborgs central och tagklarerare 2 med
ansvar for godsbangarden, dven kallad Ramldsa.

Omedelbart efter handelsen kontaktade tillsyningsmannen aterigen
tagklarerare 1 pa tagexpeditionen. Enligt samtalsloggen skedde detta
klockan 18.49. Han beréattade da att de bada fordonen hade kolliderat.
Tagklarerare 1 fragade hur det hade gatt med honom och med fordonet.
Tillsyningsmannen uppgav att taget var "kort” men att det var bra med
honom.

Strax efter samtalet nodfrankopplade tagklarerare 1 kontaktledningen
for Helsingborgs driftplats, vilket bl.a. innebar att det blev spannings-
I6st pa Helsingborgs central och godsbangard.

Aven foraren pa resandetdget ringde till tgexpeditionen i Helsingborg
for att informera om kollisionen. Foraren fick da tala med tagklarerare
2. Tagklarerare 2 fragade foraren om det fanns behov av raddnings-
tjanst. Foraren informerade tagklarerare 2 om att hon inte hade nagon
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uppfattning om behovet av raddningstjanst, men att det hade varit en
kraftig sméall framme i hytten.

Tagklarerare 2 ringde klockan 18.51 upp eldriftingenjoren i Géteborg
och informerade denne om att de hade nodfrankopplat spanningen pa
Knutpunkten och att det behtvde vara spanningslost fortsattningsvis.
Nar kontaktledningen nodfrankopplas fran Helsingborgs tagexpedition
blir ett storre omrade utdver Helsingborgs driftplats spanningslost. Det
framgar av Trafikverkets rutinbeskrivning for hantering av olycka,
tillbud och avvikelser, och har &ven framkommit i intervjuer med
trafikledningspersonal, att det &r viktigt att larmhanteraren med stéd av
eldriftingenjoren kan avgransa olycksomradet och aterstélla spanningen
pa platser som inte berdrs av handelsen.

Aven personalen pa trafikcentralen i Malmé (TC Malmo) fick i ett tidigt
skede kdnnedom om att en kollision hade intraffat, tack vare att
kommunikatoren pa tagexpeditionen i Helsingborg skrev om héandelsen
i den gemensamma chatten for kommunikatorerna pa trafikcentralerna.
Informationen i chatten var dock knapphandig.

Klockan 18.54 ringde tagklarerare 2 upp den operativa tagledaren pa
TC Malmo och berattade att det hade skett en kollision mellan ett tag
och en vaxlingsrorelse. Vid en trafikpaverkande héandelse far den
operativa tagledaren ansvar for att l6sa trafiksituationen pa det
omgivande jarnvéagsnatet. Tagklarerare 2 berattade for denna att de
arbetade med den elektroniska checklistan for olycka, tillbud och
avvikelse (BOTA) och att de holl pa att underska om en ambulans
behévde komma ut pa platsen. Strax efter samtalet larmade
driftteknikern pa TC Malmo ut en olycksplatsansvarig (en sa kallad
OPA) till platsen. En olycksplatsansvarig leder och styr Trafikverkets
atgarder pa olycksplatsen.

Klockan 18.55 ringde tagklarerare 1 till tillsyningsmannen igen och
fragade hur det var med honom och om raddningstjansten behévde
tillkallas.  Tillsyningsmannen berédttade att det gnistrade om
teknikskapet i hytten och att han inte kunde komma ut. Han uppgav
dock att han inte trodde att rdaddningstjansten behovde tillkallas
eftersom resendrerna som han sag pa resandetdget inte verkade
medvetna om att en kollision hade intréffat.

Hantering av och atgarder for att sékra olycksplatsen

Klockan 18.56 ringde en medakande forare, som endast reste hem fran
arbetet med resandetaget, till tdgklarerare 1 och beréattade att han hade
gatt igenom hela taget och att det endast var nagon enstaka person som
hade fatt lite glassplitter dver sig. Han uppgav dessutom att det fanns
tva sjukvardare pa plats och att ndgon sjukvardsresurs saledes inte
behdvde tillkallas. | detta samtal gar det att Gverhdra en intern
diskussion pa resandetaget dar foraren diskuterar behovet av att tillkalla
raddningstjansten med den medakande foraren. Den medakande
forarens uppfattning var att rdddningstjansten inte behdvdes tillkallas.
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Foraren stallde sig dock fragande kring hur de skulle kunna evakuera
taget utan raddningstjanstens hjalp.

| samtalet mellan foraren av resandetaget och den medakande foraren
diskuterades ocksd om taget och vaxlingsrorelsen hade fatt ner
stromavtagarna®.

Klockan 18.59 ringde tagklarerare 1 aterigen till tillsyningsmannen och
frdgade om han hade fatt ner stromavtagaren pa fordonet.
Tillsyningsmannen svarade att han inte kunde fa ner stromavtagarna
eftersom hytten inte hade nagon strém.

Direkt efter samtalet mellan tagklarerare 1 och tillsyningsmannen
ringde eldriftingenjoren i Goteborg upp tagklarerare 1 och fragade om
det fortsdttningsvis skulle var spanningslost i Helsingborg, vilket
bekréftades av tagklareraren.

En minut efter det samtalet, dvs. klockan 19.00, ringde en representant
fran jarnvagsforetaget Transdev Sverige AB® (Transdev) upp
tagklarerare 1. Samtalet handlade huvudsakligen om hur man skulle ga
tillvaga for att fa ner stromavtagarna pa respektive fordon. | detta lage
konstaterade aven representanten fran Transdev att tagklareraren maste
lagga "tagstopp” (SHK anm. "trafikstopp” ar egentligen det vedertagna
uttryck som ska anvéndas vid raddningsinsatser for att stoppa all trafik
forbi en plats eller stracka'®).

Klockan 19.03 ringde den operativa tagledaren i Malmo upp
tagklarerare 2 for att aterigen hora sig for om laget. Da beréattade
tagklarerare 2 att de hade pratat med resenarer ombord pa resandetaget
och att det inte fanns nagon som var skadad pa ett sadant satt att det
forelag ett behov av att tillkalla raddningstjansten. Tagklarerare 2
beréttade vidare att de arbetade med att fylla i BOTA-systemet och att
de sokte kontakt med tillsyningsmannen for att han skulle kunna fa ner
sina stromavtagare. Tagledaren papekade for tagklarerare 2 att det inte
var bekraftat i BOTA-systemet om tagklarerare 1 hade sparrat av
omradet fér ankommande rorelser. Detta kommenterades inte sarskilt
av tagklarerare 2. Istéllet informerade han i sin tur tagledaren om att
han hade gjort en ”basun”, dvs. en felanmélan till drifttekniker, men att
han inte hade hunnit ringa driftteknikern annu. | samtalet konstaterade
tagledaren att det fortsattningsvis skulle vara totalstopp” pa
Helsingborgs driftplats. | BOTA-systemets logg fran handelsen framgar
att tagklarerare 1 kl. 19.04 bekraftade att de avsparrande atgarderna var
utforda, alltsa under tiden som samtalet mellan tagklarerare 2 och
operativa tagledaren pagick.

RJ 2020:01

8 En stromavtagare ar en mekanisk anordning som ligger an mot och dverfor drivstrom fran en
kontaktledning till ett eldrivet sparfordon.

% Transdev kor tdg pa uppdrag av trafikhuvudmannen (Skanetrafiken) for kollektivtrafik inom Skéne lan.
10 Nationell samverkan vid raddningsinsatser i sparmiljo. Rutiner vid insatser pa jarnvag samt forslag péa

samverkan. Trafikverket publikationsnummer 2017:195.

16 (66)



J'I Statens haverikommission
RJ 2020:01 = Swedish Accident Investigation Authority

Klockan 19.05 ringde tagklarerare 2 till driftteknikern, som enligt
Trafikverkets rutiner ar den som har ansvaret for att kalla ut en
olycksplatsansvarig till platsen. Driftteknikern meddelade dock att han
redan hade larmat ut en olycksplatsansvarig och att denne var pa vag
till olycksplatsen.

Nasta atgard fran tagklarerare 1 var att klockan 19.07 kontakta den
administrativa tagledaren pa trafikcentralen i Malmo. P& positionen
som administrativ tagledare satt en elev under upplarning och det var
han som forde samtalet med tagklarerare 1. Samtalet handlade
huvudsakligen om dokumenteringen av handelsen i BOTA-systemet.

Klockan 19.09 ringde tagklarerare 2 upp tillsyningsmannen for att hora
hur det hade gatt med att fa ner stromavtagarna pa fordonet. Samtalet,
som pagick i flera minuter, avslutades med att tagklarerare 2
uppmanade tillsyningsmannen att kontakta sitt foretags tekniska
radgivning for instruktioner om hur han skulle ga tillvaga for att fa ner
stromavtagarna.

Tagledareleven och tagklarerare 1 aterupptog det orienterande samtalet
om BOTA klockan 19.11. | samtalet diskuterades bl.a. platsen for
handelsen och fordonens position. Tagledareleven har i efterhand
konstaterat att det hade varit lampligt att i detta skede paminna
tagklareraren om att ringa SOS Alarm.

Klockan 19.16, ca 30 minuter efter handelsen, anlande den olycks-
platsansvarige till Helsingborgs driftplats. Ungefar tva minuter senare
kontaktade tagklarerare 1 aterigen eldriftingenjoren i Goteborg for att
undersoka om det gick att sektionera bort spar 3 och 4 i syfte att kunna
ateruppta trafik pa ovriga delar av driftplatsen. Under samtalet anvande
tagklarerare 1 termen Knutpunkten for den aktuella platsen.
Eldriftingenjoren bad darfor tagklarerare 1 att fortydliga vilken del av
driftsplatsen som sektioneringen skulle omfatta. Samtalet avslutades
med att de bada var 6verens om att det var pa Helsingborg central som
det fortsattningsvis skulle vara spanningslést, men att spanningen
kunde aterstallas pa godsbangarden.

Klockan 19.20 ringde den olycksplatsansvarige till tagklarerare 1 for att
informera om fordonens position och om att strdmavtagarna inte var
nere pa vaxlingsrorelsen.

Klockan 19.25 ringde tagklarerare 2 ater till den olycksplatsansvarige
och fragade hur de skulle gora med “strommen”. Den
olycksplatsansvarige svarade att det dven fortsattningsvis skulle vara
spanningslost och totalstopp i Helsingborg.

Tagklarerare 2 ringde tillbaka till eldriftingenjoren i Goteborg och gav
besked om att det skulle var helt spanningslost pa Helsingborg central,
men att eldriftingenjoren, om det gick, skulle aterstélla spanningen pa
godshangarden.
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Eldriftingenjoren i1 Goteborg ringde klockan 19.29 tillbaka till
tagexpeditionen i Helsingborg. Vid detta tillfalle svarade tagklar-
erare 1. Samtalet handlade om mellan vilka signaler det skulle vara
spanningslost.

Klockan 19.31 ringde tagklarerare 1 upp den olycksplatsansvarige igen
for att hora om det gick att evakuera taget. Olycksplatsansvarige sa
mycket tydligt nej till att evakuera taget i detta lage, eftersom han avsag
att larma raddningstjansten till platsen.

Sarskilt om tagklarerarnas bevekelsegrunder och stallningstaganden i
samband med hanteringen av handelsen

Tagklarerare 1 har pa fraga fran haverikommissionen inte kunnat
forklara varfor det inledningsvis blev ett stort fokus pa att fa ner
stromavtagarna pa fordonen. De tva tagklarerarna forde dock en
diskussion om huruvida det skulle ga att kora trafik pa spar 1 och 2 och
pa godsbangarden. Detta resulterade senare dven i ett forsok att
sektionera!’ bort delar av driftplatsdelen Helsingborgs central.
Spanningen skulle enligt denna plan vara fortsatt bortkopplad for spar
3 och 4 pa driftplatsdelen Helsingborgs central, men aterstallas till spar
1 och 2 pa driftplatsdelen Helsingborgs central och pa driftplatsdelen
Helsingborgs godsbangard, som har ett hallstalle!? dar det gar att vinda
inkommande trafik.

De aktuella tagklarerarna har i efterhand inte heller kunnat ge en tydlig
forklaring till varfor det blev sa viktigt att forsoka fa igang trafiken pa
spar 1 och 2. For godsbangardens vidkommande har tagklarerarna dock
uppgett att det fanns en tanke om att de skulle kunna vénda
inkommande trafik dér, eftersom bangarden inte direkt paverkades av
handelsen. Tagklarerare 1 har vidare uppgett att hon blev chockad av
att hora kollisionen i samtalet med tillsyningsmannen, vilket kan ha
paverkat hennes agerande.

Nar det géller stallningstagandet att inte kalla pa raddningstjanst har
tagklarerare 2 till haverikommissionen uppgett han generellt inte vill
larma ut rdddningstjansten om det verkligen inte behdvs, for att inte i
onddan ta upp resurser som kan behovas pa andra platser.

Réaddningstjanstens, sjukvardens och polisens atgarder pa platsen

Enligt uppgifter fran SOS Alarm larmades raddningstjansten och
ambulans klockan 19.33. Det var olycksplatsansvarig som ringde in
larmet till SOS Alarm och berattade om kollisionen. | det inledande
samtalet understrok olycksplatsansvarig behovet av raddningstjanst-
resurser for att kunna evakuera taget. Handlaggaren pa SOS Alarm
fragade om skadorna pa tagen, personskador, majlig brand och om det
fanns nagot misstankt miljofarligt utslapp. SOS Alarm larmade

11 Med att sektionera” avses i det har sammanhanget att en del av en hdgspanningsanliggning pa ett mer
precist satt isoleras fran andra delar av en anlaggning.
12 Hallstalle ar en plats med sérskilt namn inom en driftplats avsedd for av- och péstigning.
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omedelbart ut enheter fran bade raddningstjansten och sjukvarden till
platsen. Nagra minuter senare larmades ocksa polisen.

Enligt raddningstjénstens handelserapport kom den forsta raddnings-
tjanstenheten till platsen klockan 19.43. Forsta ambulansenheten var pa
plats strax darefter. N&r raddningstjansten anlénde fick de information
fran olycksplatsansvarige om att han hade paborjat atgarder for att
skyddsjorda anlaggningen. Raddningstjansten inventerade skador och
mojliga lackage fran fordonen medan ambulanspersonalen gjorde en
inventering av skadebilden bland resenérerna.

Klockan 19.43, 55 minuter efter kollisionen, evakuerades tillsynings-
mannen och fekalieoperatoren fran vaxlingsrorelsen. Ungefar
17 minuter senare evakuerades taget. Resenarerna samlades upp i en
lokal i anslutning till Helsingborgs central.

1.2 Personskador och materiella skador

1.2.1  Personskador

Fyra resenarer adrog sig lindriga skador. Tva resenarer fick
axelsmartor, en fick ont i huvudet och en resenar adrog sig en del smarre
skarsar. Ingen av de skadade behovde dock uppsoka sjukhusvard.

1.2.2  Last, resgods och annan egendom
Bada fordonen var konfigurerade for att enbart transportera resenarer.

1.2.3  Rullande materiel, infrastruktur och miljo

Bade véxlingsrorelsen och taget fick skador pa hoger sida av fronten.
Teknikskapen i respektive forarhytt trycktes in mot forarutrymmet.
Tagets forsta och andra vagn fick skador pa vagnssidan efter kontakten
med vaxlingsrorelsens forarhytt. Inga skador uppstod pa infra-
strukturen. Handelsen innebar inte heller nagon paverkan pa miljon.
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Figur 3.

Figur 4. Skador pa tagets front och i forarhytten. Foto: ISS.
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Figu 5. or utme téets andra an. Foto: ISS.

Figur 6. Krossade glasrutor inne i taget. Foto: ISS.

1.3 Raddningsinsatsen
Raddningsinsatsen har i allt vasentligt beskrivits i avsnitt 1.1.2.

1.4 Bakgrundsfakta
1.4.1  Berord personal, entreprendrer samt andra parter

Véaxlingsrorelsen

Tillsyningsmannen for vaxlingen hade arbetat som tillsyningsman for
och forare av vaxling pa ISS Facility Services AB (ISS) sedan 2010.
Han var behorig som tillsyningsman och forare for véxling.

Ombord pa véxlingsrorelsen fanns ocksa en fekalieoperator.

ISS var upphandlade for att utfora vaxling pa Helsingborgs driftplats at
Transdev Sverige AB (Transdev).
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Resandetaget

Foraren av resandetaget hade arbetat som forare sedan september 2009
och var anstalld pa Transdev.

Tagvarden pa resandetaget hade arbetat pa Transdev sedan oktober
2010.

Pa resandetdget fanns ytterligare en forare som var anstilld pa
Transdev, men som endast reste hem fran arbetet (passresa) vid
olyckstillfallet.

Trafikverket

Tagklarerare 1 hade arbetat som tagklarerare pa Trafikverket sedan
2010 och arbetat pa tagexpeditionen i Helsingborg under hela den
perioden.

Tagklarerare 2 hade arbetat med trafikledning inom SJ, Banverket och
Trafikverket sedan 1989, med ett uppehall mellan aren 1997 och 2006.
Sedan 2010 hade tagklarerare 2 arbetat som tagklarerare pa
Helsingborg tagexpedition.

Bada tagklarerarna hade blivit godkdnda pa den senaste arliga
examinationen.

Den operativa tagledaren pa TC i Malmo hade arbetat inom Banverket
och Trafikverket sedan 2005, bade som tagklarerare och tagledare.

Pa positionen som administrativ tagledare satt vid tillfallet en
tagledarelev under upplarning. Tagledareleven hade arbetat som
fjarrtagklarerare i Malmo sedan 2015 och paborjade en
tagledarutbildning i januari 2019.

Som instruktor till tagledareleven satt den formellt ansvarige
administrative tagledaren. Han hade arbetat som fjarrtagklarerare i
Banverket och Trafikverket sedan 2001 och som tagledare sedan 2016.

Den regionala operativa ledaren (ROL) pa TC i Malmo hade arbetat
med trafikledning sedan 1989, bl.a. som tagklarerare, fjarrtagklarerare,
tagledare och regional operativ ledare.

Trafikverkets olycksplatsansvarige var anstélld pa Infranord AB. Han
hade arbetat inom jarnvéagen i nastan 20 ar, bl.a. som tekniker och
arbetsledare samt med olyckshantering.

Ovan ndmnda funktioners roller behandlas narmare i avsnitt 2.4.1
Arbetsorganisation och ordervagar for trafikledning inom Trafikverket.
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1.4.2  Fordonsrorelserna och deras sammansattning

Tva av de aktuella fordonen dgs av danska DSB och har den danska
beteckningen ET. De tva 6vriga fordonen ags av Skanetrafiken AB och
bendmns X31K.

|

guf 7. Fordon av typen31K/ET. Foto: Transdev.

-
Fi

Vaxlingsrorelsen bestod av X31K 4374 och ET 4320. ISS var
ansvarigt jarnvégsforetag for vaxlingsrorelsen.

Resandetiget bestod av ET 4393 och X31K 4351. Ansvarigt
jarnvagsforetag for taget var Transdev. Utover foraren och en tagvard
befann sig 103 resenarer ombord pa taget. En av resenarerna var en
lokforare som reste hem fran arbetet.

1.4.3  Infrastruktur och signalsystem

Helsingborgs driftplats ar en del av Trafikverkets infrastruktur och ar
utrustad med trafikeringssystem H. System H innefattar ett fullstandigt
signalstallverk (hinderfrihetskontroll och signalering for varje spar)
med sparledningar som indikerar var varje fordon befinner sig.

Banan ar vidare utrustad med tagskyddssystemet ATC. Systemet
overvakar tillsammans med ATC-utrustning i fordonen signalbeskeden
och hastigheten for tagrorelserna. Systemet ar punktformigt och arbetar
med hjalp av speciella transpondrar, sa kallade baliser, som &r utlagda i
banan. Baliserna far energi vid passage av ett tdg som gor att balisens
kretsar aktiveras och sander tilloaka den aktuella punktens ATC-
information till tagets ATC-utrustning. Informationen jamfors med
tagets aktuella status och ATC beraknar exempelvis hur tagets hastighet
maste anpassas for att komma ner i en aviserad hastighetsnedséttning
eller signal i ’stopp” och ingriper om foraren inte anpassar hastigheten
eller stannar taget.

13 Fordonets tre vagnar har féljande EVN - European Vehicle Number: 94 74 4314 574-5 (kolliderade),
94 74 4314 774-1 och 94 74 4314 374-0

4 Fordonets tre vagnar har féljande EVN - European Vehicle Number: 94 86 4314 393-6 (kolliderade och
skadade sidan), 94 86 4314 793-7 (skadade sidan) och 94 86 4314 593-1
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1.4.4

Helsingborgs central ar en driftplatsdel inom Helsingborgs driftplats
och styrs av ett stallverk av typen 65. Driftplatsen &r lokalbevakad fran
en tagexpedition belagen vid den andra driftplatsdelen, Helsingborgs
godshangard, dven kallad Ramlosa.

Helsingborgs central har fyra plattformsspar i en tunnel under
Knutpunkten som &r en gemensam jarnvagsstation och bussterminal i
centrala Helsingborg. Utanfér den sddra tunnelmynningen finns,
parallellt med de tva sparen, ett utdragspar séderut med utrustning for
tomning av tagens toaletter. Fran utdragsparet nas, efter riktningshyte,
fem spar for uppstallning och stadning.
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Figur 8. Skiss 6ver Helsingborg central. Kéalla Transdev.

Fran mellansignal (msi) 173 in pa spar 4 ar den storsta tillatna
hastigheten for tag 70 km/tim. Mellansignal 173 star ungefar 700 meter
fran olycksplatsen. Fore msi 173 begransar tagskyddssystemet
hastigheten till 50 km/tim av signaltekniska skal.

Den storsta tillatna hastigheten for vaxling pa signalbilden rérelse
tillaten, fri vag” ar hel siktfart eller maximalt 30 km/tim. Vid hel siktfart
ska rorelsen kunna stanna inom hela siktstrackan.

Kommunikationsmedel

Trafikverket loggar alla inkommande samtal till tdgexpeditionen i
Helsingborg, vilket gor det majligt att lyssna pa samtalen i efterhand.
Samtalen som fordes fore, under och efter olyckan beskrivs i allt
vasentligt i avsnitt 1.1.

Forare av tdg kommunicerar i huvudsak med Trafikverkets radiosystem
MobiSIR. | forarhytten sitter en sarskild MobiSIR-telefon dér féraren
matar in tdgnummer och funktion (yrkesroll). Baserat pa inmatningen
ringer systemet genom snabbval och teknisk styrning upp ratt
tagklarerare. Tagklareraren kan pa motsvarande satt ringa till den
forarhytt som for tillfallet finns registrerad pa tagnummer och funktion.

Vaxlingsforarna i Helsingborg anvédnder inte MobiSIR-systemet.
Eftersom vaxling inte gar som tag finns inga tagnummer for
vaxlingsrorelserna. Detta innebdr att vissa funktioner i MobiSIR-
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systemet inte kan anvandas. Darfor kommunicerar forare av vaxling
med tagklarerarna i Helsingborg via mobiltelefon, vilket ocksa foraren
av véxlingsrorelsen gjorde i det aktuella fallet.

Nod- och larmfunktionen i MobiSIR-systemet gar dock att anvéanda
utan att en forare matar in ett tignummer. En MobiSIR-enhet &r i
grundkonfigurationen stdndigt uppkopplad mot andra enheter inom ett
visst geografiskt omrade. Om ett nédmeddelande sands fran en
MobiSIR-enhet kommer anropet saledes att ga fram till alla MobiSIR-
enheter inom det aktuella geografiska omradet. Nodanropet kopplas
bl.a. upp mot lokaltagklarerare, eldriftingenjoren och drifttekniker.
Larmsamtal i MobiSIR gar till tagklareraren pa en trafikcentral. | ett
sadant samtal far tagledare, eldriftingenjor och drifttekniker
medhdrning.

Trafikledningspersonalen pa Trafikverket anvander ett datoriserat
telefonisystem som heter MATS (Mer Avancerat TelefoniSystem).
Systemet anvands dagligen for att hantera inkommande och utgaende
samtal och ar integrerat med ndd- och larmfunktionerna i MobiSIR-
systemet. | MATS finns sarskilda funktioner som kan anvéndas vid
tilloud eller olycka. Dessa funktioner beskrivs mer i detalj i avsnitt
2.4.3.

1.5 Yttre forhallanden

Vid tillfallet for kollisionen var det morkt. | Ovrigt radde
uppehallsvader. Védret bedoms inte ha inverkat pa handelseforloppet.
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23.1

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Intervjuer

Av den inledande texten pa sida 5 och 6 framgar vilka haverikom-
missionen har intervjuat i utredningen. Det h&ndelseférlopp som
redovisas under avsnitt 1.1 &r till stora delar ar baserat pa informationen
fran dessa intervjuer.

Tillampliga bestammelser pa nationell niva

Skyddsavstand, skyddstracka och frontskydd

Trafikverkets kravdokument innehaller krav pa hur nya signal-
anlaggningar ska utformas®®. Kraven giller for de som tar fram
underlag for anldggningarnas utformning eller projekterar,
sékerhetsgranskar eller besiktigar signalanldggningarna innan de tas i
bruk. Dokumenten innehaller bl.a. grundlaggande krav pa front- och
sidoskydd for huvudspar och signalkontrollerat sidospar.

Det finns avseende de forutsattningar som radde i det aktuella fallet inga
sdrskilda krav pa skyddsstracka®® eller skyddsavstand®’ till en punkt i
systemet eller andra fordonsrorelser. Resandetaget hade tagvag in pa
spar 3 och vidare in till spar 4, medan véxlingsrérelsen annu inte hade
fatt ett starttillstand, vilket innebar att det inte var ett fordon i rorelse.
Frontskyddskraven galler huvudsakligen for det fall tva rorelser skulle
kunna hamna i konflikt med varandra.

En huvudljussignal eller en huvud- eller vaxlingsdvargsignal i ”stopp”
ar enligt gallande regler ett acceptabelt skydd for den aktuella
situationen.

Tekniska anlaggningar och rullande materiel

Signal- och trafikledningssystem

Héndelser i stéllverket registreras av Trafikverket i en mandverlogg.
Denna kan granskas i efterhand i form av en videoinspelning som bl.a.
visar lagda tag- och vaxlingsvégar, indikeringar for sparledningar och
vaxlars lagen. Klockan i mandverloggen ar synkroniserad mot svensk
normaltid. Det aktuella forloppet aterges nedan.

Mandverloggen visar inte pa nagra fel eller avvikelser utover
vaxlingsrorelsens passage av dvsi 110. SHK har i fortydligande syfte
markerat vissa tagvagar, rorelser och signalbesked i stallverksbilderna.

15 TDOK 2013:0623 Signal: Signaleringsprinciper. Sidoskydd och TDOK 2013:0624 Signal:
Signaleringsprinciper. Skyddsavstand, skyddstrécka och frontskydd.

16 Den stracka som finns narmast efter en tgvags slutpunkt och som kan utnyttjas av ett fordon som inte
har kunnat stanna vid slutpunkten och som darfor ska vara hinderfri.

17 Skyddsavstand kan négot forenklat sagas vara det skyddande avstand som finns bortom en sérskild
punkt, t.ex. en huvudsignal i stopp, avseende andra rorelser, t.ex. en tagvag, eller omraden.
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| det inledande skedet av handelsen var resandetaget pa vag in till
Helsingborgs central. | detta lage hade annu inte vaxlingsrorelsen
initierat sin rorelse mot dvsi 110.

ig 9

Figur 9. Klockan 18.46.10 stélldes tAgvag for resandetaget fran msi 173 till spar 4 (gula pilarna).
Den blivande véxlingsrérelsen stod da inne pa spar 3B (bla ring).

| nasta skede stalldes tagvég for tag 1882 ut fran Helsingborgs central.

Figur 10. Klockan 18.48.05 stilldes tagvdg for tdg 1882 soderut fran spér 2 (gul pil).
Dvérgsignalerna 108 och 114 star parallellt med motsvarande dvsi 110 och 116 for spar 3.

Ungefér 40 sekunder senare visar mandverloggen att en véxlingsvag
magasinerades for vaxlingsrorelsen pa spar 3. Resandetaget visas som
ett rétt streck pa strackan fore msi 173.

Figur 11. Vid tidpunkten 18.48.45 visar mandverloggen att stéllverket magasinerade (planerade
for) en véxlingsvag fran spar 3B till spar 8 efter att resandetdget ankommit spar 4 (pa
videofilmen blinkar pilarna i de gula ringarna).

Resandetaget passerade strax darefter msi 173. Vid detta tillfalle hade
vaxlingsrorelsen annu inte passerat forbi dvsi 110 och belagt
sparledningen i vaxeln.
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Figur 12. Vid tidpunkten 18.48.58 indikerar mandverloggen att resandetaget passerade msi 173
(gul pil). Vaxlingsrorelsen hade vid detta tillfalle &nnu inte passerat dvsi 110.

Fyra sekunder efter att taget hade passerat msi 173 indikerar
mandoverloggen att vaxlingsrorelsen passerade dvsi 110.

Figur 13. Klockan 18.49.02, fyra sekunder efter att taget hade passerat msi 173, indikeras att
vaxlingsrorelsen passerade dvsi 110 (sparledningen for vaxeln mellan spar 3 och 4 indikerar
rott i den bla ringen).

Den sista fordndringen i mandverloggen fore kollisionen &r att
resandetaget klockan 18.49.28 passerar dvsi 177. Loggen visar inte nar
taget passerar dvsi 185, eftersom sparledningen efter signalen redan ar
belagd av vaxlingsrorelsen i vaxel 415.

Figur 14. Klockan 18.49.28 passerar resandetaget dvsi 177 (gul pil).

Klockan 18.49.50 indikeras att de forsta hjulaxlarna pa resandetaget har
passerat den motriktade msi 112 in pa spar 4B. Kollisionen har da
intraffat nagra sekunder tidigare. Det gar saledes inte i mandverloggen
att se ndr kollisionen intréffade.
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Figur 15. Klockan 18.49.50 belagger rsandetéget sparledningen bakom msi 112 in pa spar 4B
(bl ring).

Avsparrande atgarder i stallverket

Tagklarerarna pa Helsingborgs tagexpedition utforde atgarder for att
sparra Helsingborg central i flera steg (se figur 16).

Figur 16. Illustration Gver avsparrande atgarder under hanteringen av héandelsen. Alla
avsparrande atgarder som genomfardes framgar inte av illustrationen.

| samband med héndelsen sparrades msi 173 och 177 bakom det
ankommande taget. Kort darefter nodutlostes tagvéagen for resandetaget
i msi 193 pa mitten av spar 4.

Drygt 20 minuter senare, klockan 19.14, utdkades avsparrningen till ett
langre avsnitt av det berorda sparet for resandetaget och aven till hela
spar 3 bakom véxlingsrorelsen.

Tagklareraren utforde en fullstandig avsparrning av driftplatsdelen
Helsingborg central ca 40 minuter efter handelsen genom att sparra fran
infartssignalen (infsi) 100 i driftplatsgransen mot norr samt genom att
sparramsi 171.

Senare tillkom ytterligare avsparrningar i samband med att Infranords
tillsyningsman tog ut ett A-skydd for att s&kra olycksplatsen.
Avspérrningarna hévdes sedermera successivt. Den sista avsparrningen
havdes klockan 21.39.
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Trafikverkets kontroller av stallverket och signaler

I samband med héndelsen utforde Trafikverket genom Infranord ett
antal kontroller i stéllverket. Inledningsvis kontrollerades och fotograf-
erades att sparledningsrela® 726 1&g i ratt lage, det vill siga att
sparledningsrelaet indikerade nérvaro av fordon mellan dvsi 110 och
185, vilket motsvarade situationen nar den aktuella véxlingsrorelsen
stannade i vaxeln. Kontrollen visade att sparledningsreléet indikerade
narvaro pa ett korrekt satt.

Nar fordonen hade forflyttats fran olycksplatsen den 8 februari 2019
kontrollerade Infranord dvsi 185 i kombination med tagvag for 11080
fran msi 173 till spar 4. Dvéargsignal 185 visade korrekt signalbild, det
vill saga “rorelse tillaten, fri vag”. Nar sparledning 726 kortsléts med
kontaktdon véaxlade signalbilden korrekt till “rorelse tillaten, hinder
finns”.

N

Figur 17. Sparledningsrela 726 samt signalbild "rorelse tillaten, hinder finns” i dvsi 185 med
hénvisning till signalritning ovanfér. Foto: Infranord

Trafikverket, genom Infranord, utforde pa forfragan av SHK en
kompletterande kontroll av dvsi 110 den 16 april 2019. Vid denna
kontroll stalldes en tagvag fran msi 173 till spar 4 i kombination med
en magasinerad véxlingsvag fran spar 3B till utdragssparet, vilket

18 Ett rela som kontrollerar om det finns négot som kortsluter mellan ralerna, t ex en hjulaxel, och darmed
visar att sparavsnittet ar belagt.
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motsvarar de forhallanden som radde innan den berérda véaxlingen
passerade dvsi 110 vid olyckstillfallet. Dvéargsignal 110 visade i
samband med kontrollen “stopp” under hela forloppet.

Figur 18. Dvargsignal 110 i "stopp” med masmeravaxlingsvag till spar 8. Foto: Infranord.

Granskning av signalritningar och delar fran signalanlaggningen

En signalteknisk expert pA RM Signal AB, har pd uppdrag av
haverikommissionen gjort en granskning av tillgangliga signalritningar
och en teknisk undersokning av relasatserna fran signalanlaggningen
for Helsingborg central.

Den tekniska undersdkningen innebar bl.a. att de rel&satser som styr
funktionen i dvsi 110 och vaxel 415 kontrollerades och undersoktes.

Inga avvikelser eller tekniska fel kunnat pavisas vare sig i granskningen
av signalritningarna eller i de tekniska undersokningarna.

2.3.2 Rullande materiel

Fordonstypen X31K ér ett elektriskt motorvagnstag som tillverkades av
Bombardier mellan dren 1999 och 2012 i en serie av 111 fordon. Vissa
fordon &gs av DSB och har da den danska beteckningen ET, men det ar
samma fordonstyp som X31K.

En X31K/ET bestar av tre fast kopplade vagnar och & sammanlagt
79 meter langt. Varje fordon vager 157 ton och har 229 sittplatser.
Fordonstypen ar utrustad med tagskyddssystemet ATC.

Forarhytterna ar konstruerade sa att hela fronten med forarbord och stol
kan vridas at sidan nar tva fordon kopplas samman. Den kraftiga
gummibalgen i fronten ligger an mot nasta fordons motsvarande bélg
och bildar en skyddad 6vergang sa att resande kan ga mellan fordonen.
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Fronten blir till f6ljd av konstruktionen mycket platt utan kollisions-
upptagande partier framfor forarplatsen.

Utlasning av registrerad information i ATC for vaxlingsrorelsen

Vid kollisionen uppstod skador pa registreringsutrustningen till ATC-
systemet, vilken var placerad till hoger om férarplatsen. Data kunde
darfor inte lasas ut av systemet. Loggfilen lastes i stéllet ut fran
motsvarande utrustning i den andra, bakre, forarhytten. Till foljd av
detta saknas registrering av passerade balisgrupper fran den ledande
vagnens ATC-antenn. Den bakre forarhyttens ATC registrerar dock
stracka, tid, hastighet och begaran om broms. Registrering sker dock
enbart vid férandring av data, varfor det kan vara flera sekunder mellan
tva uppgifter eller flera uppgifter under en enskild sekund.

Av registreringen framgar att véaxlingsrorelsen forflyttade sig 114 meter
under sammanlagt 38 sekunder. Inledningsvis var hastigheten lag,
under 10 km/tim. Dérefter 6kade hastigheten upp till 23 km/tim.
Avslutningsvis skedde under sju sekunder en kraftig inbromsning till
stillastaende. Vaxlingsrorelsen stod sedan stilla fram till kollisionen.

Utdrag fran registreringen finns i bilaga 1.

Utlasning av registrerad information i ATC for resandetaget

Registreringsutrustningen i den ledande forarhytten i resandetaget gick
att lasa av.

Av registreringen framgar att foraren infor en kommande hastighets-
nedsattning bromsade taget till 50 km/tim strax fére passagen av msi
173 och att taget sedan passerade signalen i en hastighet av
49 km/tim. Efter msi 173 blir storsta tilldtna hastighet 70 km/tim. Tagets
hastighet Okade till som hogst 56 km/tim. Cirka 100 meter fore
kollisionsplatsen pabdrjade foraren en svag inbromsning. En sekund
fore kollisionen begarde foraren enligt registreringen en Okad
inbromsning.

Nar fordonen kolliderade minskade den loggade hastigheten fran
49 km/tim till 45 km/tim. ATC-utrustningen i forarhyttens hégra hérn
blev skadad och indikeringen i huvudindikatorn skiftade da fran
uppgiften 70 (km/tim) till bokstdverna “FEL”. Darefter bromsade
foraren ner taget till stillastaende pa en stracka av 44 meter. Fotografier
fran platsen visar att taget passerade kollisionspunkten med drygt tva
vagnskorgar, vilket motsvarar ungefar 53 meter, och forbi msi 112 med
drygt en vagnsléngd, det vill sdga med ungefar 27 meter.

Utdrag fran registreringen finns i bilaga 2.
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2.3.3  Sammanstéllning av logguppgifter

Genom att sammanstélla de olika registreringarna fran ATC-systemet,
manoverloggen for stillverket, telefonsamtalen'® och fakta frén
olycksplatsen kan en samlad bild av hédndelseférloppet skapas.

I mandverloggen visas endast klockan i 10-sekundersintervaller, men
informationen uppdateras kontinuerligt. Uppgifterna i mandverloggen
och i telefonsamtalen har sedan kunnat synkroniseras med den
registrerade  forflyttningen och tidsangivelser i ATC-loggen.
Sammantaget ger detta enligt haverikommissionen en bild 6ver
héndelseforloppet som har god tillforlitlighet.

Av ATC-registreringen framgar att det tog sammanlagt 38 sekunder
fran det att tillsyningsmannen initierade rorelsen framat till dess att
vaxlingsrorelsen stannade i véaxel 415. Da hade véaxlingsrorelsen fardats
114 meter.

e Tillsyningsmannen for vaxlingsrorelsen ringde det forsta
samtalet till tagklareraren klockan 18.48.24. Efter att samtalet
hade kopplats fram sa tillsyningsmannen klockan 18.48.31 Ja,
det & NN har. Jag skulle vilja fran 3B till spar 8”. Tagklar-
erare 1 svarade klockan 18.48.36 8, japp da lagger jag”.

e Klockan 18.48.45 indikerar mandverloggen for stéllverket den
magasinerade vaxlingsvéagen fran spar 3B till spar 8.

e Kilockan 18.49.02 passerade véxlingsrorelsen dvsi 110 (fyra
sekunder efter att resandetaget passerade msi 173).

e Vaxlingsrorelsen hade 30 sekunders forflyttning fore passage av
dvsi 110. Mot bakgrund av tillgangliga tidsuppgifter innebéar det
att rorelsen startade ungefar fyra sekunder innan samtalet med
tagklarerare 1 hade avslutats.

e Vaxlingsrorelsen passerade dvsi 110 med 26 meter. For
26 meters forflyttning registrerade véxlingsrorelsens ATC
atta sekunders forflyttning.

e Klockan 18.49.25 ringde tillsyningsmannen ater upp
tagklarerare 1 och informerade om att vaxlingsrorelsen hade
passerat dvsi 110 i “stopp”. Kollisionen intraffade klockan
18.49.45, det vill sdga 20 sekunder in i samtalet, vilket tydligt
hors pa inspelningen. Efter ytterligare sex sekunder brots
samtalet.

19 Uppgifterna i manoverloggen for stallverket och registreringen for telefonsamtal var synkroniserade
mot svensk normaltid.
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2.4 Trafikverkets bestammelser, operativa regler och system
relevanta for handelsen

2.4.1  Arbetsorganisation och ordervagar for trafikledning i Trafikverket

Helsingborgs driftplats trafikleds fran tagexpeditionen i Helsingborg.
Den bemannas med tva tagklarerare under dag- och kvallstid och en
nattetid. Under dag och kvall har en tagklarerare bevakningsansvaret
for Helsingborgs central och den andra for den anslutande
godshangarden (Raml6sa).

Pa trafikcentralen i Malmo arbetar flera olika funktioner.
Fjarrtagklarerare bevakar och trafikleder banor och strackor som
fjarrstyrs, tagledaren ordnar och styr trafikflodet inom trafikcentralens
ansvarsomrade, trafikinformatorer ordnar och publicerar information i
olika kanaler och den regionala operativa ledningen har det
overgripande ansvaret for att leda och hantera avvikelser i trafiken.

Pa TC Malmo finns det tva olika tagledare, en med den sa kallade
administrativa uppgiften och en med den operativa uppgiften.
Tagledaren med den administrativa uppgiften skéter bl.a. den I6pande
dokumentationen, medan den med den operativa uppgiften skoter den
faktiska hanteringen av att ordna och styra trafikfléden.

Pa TC Malmé finns dessutom drifttekniker som baserat pa inkomna
felanmalningar initierar olika felavhjalpningsatgarder. Det ar
driftteknikerns ansvar att vid exempelvis en olycka aktivera funktionen
olycksplatsansvarig (OPA). Numera ansvarar inhyrda resurser fran
olika leverantorer for den funktionen. | det aktuella fallet lag ansvaret
pa en resurs fran foretaget Infranord AB. Den olycksplatsansvarige
leder och samordnar verksamheten pa olycksplatsen och ska ocksa
samla in fakta pa olycksplatsen.

Pa eldriftcentralen i Goteborg arbetar eldriftingenjoren. Eldrift-
ingenjoren ansvarar for elforsorjningen inom ett visst avgrénsat
geografiskt omrade. Vid en nodfrankoppling av kontaktledningen ar det
eldriftingenjoren som aterstaller spanningen till det omrade som gjorts
spanningslost.

Trafikledningspersonalen pa TC Malmé hade samma dag, innan den
aktuella hdndelsen, hanterat fyra storre trafikstorningar. Flera av de
intervjuade i trafikledningspersonalen i Malmd har uppgett att de
upplevde arbetslastningen som hég den dagen.
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2.4.2  Hantering av olyckor och tillbud

| rutinbeskrivningen TDOK 2014:0088%° och den tillhdrande
checklistan 2014:00892! beskrivs verksamhetsomrade Trafiklednings
process for att hantera olyckor och tillbud inom jarnvagen. For
héndelsen tillampliga delar i dessa rutinbeskrivningar beskrivs nedan.

1larma 2 Omhénderta )—r 3 Faktalnsamla
L 4 Roja )—p 5 Utreda >—. 6 Forbittra >

Figur 19. Trafikverkets processhild for att hantering av larm om olyckor, tillbud och avvikelser.

Olycka, tillbud
eller avvikelse

Om larmsamtal i rutinbeskrivning TDOK 2014:0088:

Larm kommer oftast in till trafikcentralen via telefon, som larmsamtal eller
ordinarie telefonsamtal i telefonisystemet. Vid larmsamtal har
eldriftingenjor (edi), drifttekniker (dt) och tagledare (tI) medhdrning.
Ordinarie telefonsamtal kan av den som tar emot samtalet eskaleras till
larmsamtal genom att man i telefonisystemet lagger till edi, dt och tl.

Den som tar emot larmet kan éverfora larmsamtalet till den tagklarerare
som ansvarar for det omrade som larmet galler. Denna méjlighet ska man
anvanda sig av for att i storsta mojliga man fa akuta atgarder snabbt
utforda.

Medhdrningen fungerar sa att aven om eldriftingenjor, drifttekniker eller
tagledare ar de som forst tar samtalet sa fortsatter det att ringa i
larmtelefonen till dess att tagklareraren som larmmottagare tagit samtalet.
Medhérning finns for att det ska ga att snabbt utfora de akuta atgarder
som ar utéver dem som aligger tagklareraren. Det ar larmmottagaren som
leder samtalet, endast vid raddningsfrankoppling tar eldriftingenjoren
over.

Checklista uppréttas under pagaende samtal av tkl sa att alla parter har
samma uppgifter och kan pabdrja sina egna checklistor.

| samma rutinbeskrivning star det féljande om larmvagar och
trafikledningens initiala atgarder vid handelse:

Normalt inkommer ett larm antingen fran SOS Alarm eller fran personal
pa jarnvagsforetag eller entreprenor.

20 Rutinbeskrivning — Hantera larm vid olycka, tillbud och avvikelse pa jarnvag.
21 Checklista — Hantera larm vid olycka, tillbud och avvikelse pé jarnvag.
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Den som tar emot ett larm &r larmmottagare for den intraffade handelsen.
Larmmottagaren paborjar hantering av handelsen, anvander checklistan
som ett stdd och fyller i kanda uppgifter.

Nar behov finns utfor larmmottagaren om mojligt nédfrankoppling av
kontaktledningen.

Ar larmmottagaren inte tagklarerare for omrédet larmas handelsen
skyndsamt vidare till ratt tagklarerare for utféorande av akuta
skyddsatgarder och fortsatt hantering enligt larmprocessen.

Om larmet inte kommer fran SOS Alarm ansvarar tagklareraren for att
larma SOS Alarm. Larmning till SOS Alarm kan &ven behdvas vid
handelser dar inget behov finns av raddningsinsatser, detta pa grund av
att larm om handelsen kan ha inkommit till SOS Alarm fran annat hall.
Samtal fran Trafikledningen till SOS Alarm minimerar risken for onddiga
raddningsinsatser.

Om tagklarerarens ansvar att utfora nddvandiga akuta skyddsatgérder:

Tagklareraren utfor nodvandiga akuta skyddsatgéarder (t.ex. avsparra,
stalla signaler till stopp, nédanrop och nédfrankoppla). Vid osakerhet om
exakt plats avsparras ett stérre omrade. Vid behov utfor tagklareraren
nodfrankoppling om det inte ar utfort av larmmottagaren.

Eldriftingenjoren ska kontaktas snarast for bekraftelse av nodfran-
koppling.

Om tagklarerarens ansvar for att féra dokumentation:

Tagklareraren for in kanda uppgifter och utférda atgarder i checklistan.
Larmar skyndsamt vidare till tagledaren och stammer av uppgifterna i den
digitala checklistan avseende I6pnummer, plats och handelse.

| TDOK 2014:0089 beskrivs de checklistor som ska anvéandas av olika
funktioner vid larm om olycka, tillbud eller avvikelse pa jarnvéag. For
larmmottagaren, det vill sdga tagklarerare 1 i det aktuella fallet, laggs
fokus pa att sparra av olycksplatsen, sa att platsen skyddas fran trafik.
Sedan ska en nodfrankoppling goras, sa att det blir spanningslost i
anslutning till olycksplatsen. Féljande steg ar att understéka om det
behdvs hjélp och att samla in information om skadade personer, om
farligt gods ar inblandat och om det brinner eller finns nagot lackage.
Efter det instrueras larmmottagaren att ringa SOS Alarm via
larmnumret 112. Larmmottagaren ska enligt checklistan lamna
information till SOS Alarm dven om en raddningsinsats inte beddéms
vara nédvandig.
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3.1 Checklista Larmmottagare sida 1 av 2

OBS! Vid hindelse pi rangerbangird med nédligesplan ska sirskild checklista anvindas

Datum: Larm mottaget klockan:

Namn anmailare: Telefonnummer:

Plats/Stricka: Kilometer:
Plankorsning:

AVSPARRA Bevakningsstrickan eller berért sparavsnitt pa driftplatsen Utfort Id/sign

Nédfrankoppling Utfort kl/sign
1. Nodfrankoppla kontakiledningen vid minsta risk for fara!

NODFRAN- Nédfrankoppling vid hiindelse i tunnel
KOPPLA 2. Nodfrinkoppling ska ske nir tig i mojligaste min limnat
tunnelsystemet

3. Ring omedelbart upp eldriftingenjér med order om nédfrankoppling
Meddela om farligt gods ar inblandat.
Tfn Edi Goteborg 010-127 02 99, Tfn Edi Gavle 010- 127 01 99

Vad ir det som har hiint? Kort beskrivning:

Behovs hjilp? DNej |:| Ja Plats/Plankorsning/Kilometer/Spirledning:

Finns det skadade personer? ] Nej ] Ja Antal skadade:

Ar farligt gods inblandat? |:| Nej |:| Ja UN-nummer:
(Via anmilare, OPERA eller kontakt med
jarnvigsforetag/entreprendr) ] Bérjan [ I Mitten [ ] Shatet
Brinner det eller ir det nagot 0 Nej ] Ja Omfattning:
liickage?
Ring SOS Alarm — 112 Utfért kl/sign
Var beredd att svara pa fragor
(Information kan limnas iven om ingen riddningsinsats behovs)
Begiran om: I:‘ Trafikstopp Kontakta tsm A-/D-skydd och vixling sidospar fér att Utfort kl/sign
stanna alla rérelser
[ 1siktfart | | Krvofart Besirt omrade:

Figur 20. Checklista Larmmottagare fran TDOK 2014:0088.

Larmmottagaren ska vidare dokumentera uppgifter i den digitala
checklistan (BOTA).

Enligt forvaltarna av BOTA &r det viktigt att hanteringen av en handelse
aldrig stannar upp. Processen ar ténkt att hela tiden hjalpa
larmmottagaren att initiera avhjalpande atgarder och att lamna Gver
olika fragor till de ratta mottagarna.

Den pappersversion av checklistan som finns beskriven i TDOK
2014:0089 ska endast anvandas om de digitala stodsystemen inte ar
tillgangliga. Pappersversionen skiljer sig nagot fran den digitala
versionen, men stegen i larmprocessen ar desamma. | BOTA finns det
dock viss ytterligare information, sasom kontaktnummer till viktiga
funktioner.

Det kan vidare noteras att formuleringarna i pappersversionen av
checklistan och i checklistan i BOTA-systemet skiljer sig at nar det
géller larmning av 112 (se figur 20 och 22). | pappersversionen
instrueras larmmottagaren att ringa SOS Alarm pa 112. | den
elektroniska checklistan i BOTA-systemet stélls i stéllet fragan om
hjalp fran polis eller raddningstjanst behdvs. Behov av sjukvard eller
ambulans ndmns inte sarskilt. | BOTA saknas dessutom den instruktion
som finns i pappersversionen om att larmmottagaren kan lamna
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information till SOS Alarm dven i fall dar beddmningen gors att ingen
raddningsinsats behovs.

Vid en intervju med férvaltarna av BOTA har framkommit att tanken
hela tiden har varit att formuleringarna ska vara likalydande.
Forvaltarna har inte kunnat ge nagon forklaring till varfér checklistorna
skiljer sig at. Dokumenten har sett ut som de gor i flera ar, och
skillnaden mellan formuleringarna har inte tidigare uppmérksammats.
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Figur 21. Inledande punkterna och fragorna i den elektroniska blanketten (BOTA).
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Figur 22. Rubrikséttning och formulering i BOTA géllande hjélp av polis eller raddningstjanst

De uppgifter som férs in i BOTA-systemet delas under hanteringens
gang automatiskt med andra funktioner i trafikledningen. Den ifyllda
BOTA-blanketten ska ocksa motlasas av en tagledare for att sékerstalla
att all noédvandig information finns dokumenterad i systemet. BOTA-
checklistan innehaller ocksa punkter som handlar om att narmare
beskriva platsen och héndelsen. Tanken &r att larmmottagaren ska
samla in uppgifter om héndelsen och platsen nar det finns tid till det
efter att de inledande atgarderna ar utférda och fora in dessa uppgifter i
systemet.

Sedan nagra ar tillbaka har Trafikverket avskaffat beredskapen for
olycksutredarna. Detta har lett till att larmmottagaren i stéllet far skota
en del av den initiala datainsamling som olycksutredarna tidigare
utforde. Tanken ar dock att insamlingen av dessa uppgifter ska vara
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lagre prioriterad an de inledande atgarderna for att sékra platsen. Detta
signaleras i BOTA genom att rubriken for de inledande atgarderna star
mot rod bakgrund. Datainsamlingsatgarder, som &r lagre prioriterade,
star i rubriken mot gra bakgrund.

| intervjuerna med trafikledningspersonalen har det framkommit att
personalen anser att registreringen i BOTA-systemet &r en arbetsuppgift
som tar betydande uppmarksamhet fran sjalva handelsehanteringen. For
att kunna svara pa flera punkter i den elektroniska checklistan maste
larmmottagaren ha ingdende kdnnedom om platsen och handelsens
uppkomst och konsekvenser. De intervjuade upplever det som att det
overordnade syftet med checklistan tycks vara att dokumentera
héndelsen, snarare an att utgdra en hjalp i larmmottagarens hantering
av handelsen.

2.4.3  Telefonisystemet MATS — Mer Avancerat TelefoniSystem

Trafikverket inférde det datoriserade telefonisystemet MATS 2017.
Systemet har flera funktioner som anvands dagligen av trafiklednings-
personalen for att hantera telefonin. Vid behov ska exempelvis en
handladggare kunna vidarebefordra ett samtal till ratt mottagare via
systemet. FOr utredningens del ar dock vardagsfunktionaliteten i MATS
inte relevant. Det finns dock funktioner i systemet som dr relevanta vid
hantering av en olycka eller handelse. Dessa funktioner representeras
av enkla ikoner i MATS, se figur 23.

2 Larm,b ~ X%

Figur 23. N6d- och larmfunktioner i MATS.

Om en tagklarerare far in ett vanligt telefonsamtal om en handelse kan
hen med funktionerna ovan valja att antigen gora ett nddanrop pa en
stracka (Nod) eller valja att lagga till olika funktioner till samtalet.
“Larm” och “Larm+” mojliggér medhdorning for exempelvis drift-
tekniker, eldriftingenjor, fjarrtagklarerare eller tagledare. Funktionerna
ar framtagna for att se till att nyckelfunktioner inom trafikledningen far
viktig information i ett tidigt skede.
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Utbildning och uppf6ljning

Innan MATS-systemet infordes, genomfordes olika utbildningsinsatser
for trafikledningspersonalen. Flera personer har uppgett att de
sammantaget inte var ndjda med utbildningarna. Sérskilt ndmns den
begrénsade e-utbildningen som tillhandhélls innan systemet lanserades
och brister i det pedagogiska upplégget.

I den I6pande verksamheten &r tanken att systemforvaltarna ska utbilda
sd kallade superanvéandare. Suparanvandarna ska sedan fora vidare
kunskapen om hur systemet fungerar till sin lokala arbetsplats.

Tagklarerare 1 utbildades till superanvandare i MATS under varen
2017. Dérutover deltog hon i ytterligare ett utbildningstillfalle. Trots
detta var hon vid olyckstillfallet osdker pa hur hon skulle anvanda nod-
och larmfunktionerna i MATS. Hon har vidare uppgett att hon tidigare
inte heller haft anledning att anvanda funktionerna.

Tagklarerare i Helsingborg féljs arligen upp enligt en bestamd
checklista. En punkt som ska kontrolleras enligt checklistan &r att
tagklarerarna vid uppfoljningstillfallet har ratt datorprogramvaror
Oppna. MATS-systemet ndmns som en sérskild punkt i checklistan.

Den senaste uppfoljning som tagklarerare 1 genomgick var utan
anmarkning. N6d- eller larmfunktionerna i MATS synes dock inte ha
foljts upp sarskilt.

Vissa funktioner, t.ex. fjarrtagklarerare pa trafikcentralerna anvander
nod- och larmfunktionerna i MATS forhallandevis regelbundet,
eftersom de bla. ansvarar for att koppla inringare till ratt
larmmottagare. Av utredningen framgar dock att pa tagexpeditionen i
Helsingborg har personalen séllan eller aldrig behdvt anvanda
funktionerna i systemet.

Det har hittills inte funnits nagon utbildningsmiljo dar tagklarerare har
kunnat testa och 6va pa de olika funktionerna i MATS. Tanken &ar dock
att det till sommaren 2019 ska finnas en simulatormiljo med MATS pa
varje trafikcentral inom Trafikverket. Dessutom ska tagklarerar-
instruktérer med ansvar for bl.a. personalen i Helsingborg framdver
genomfora sa kallade scenariodvningar dar hanteringen av MATS véavs
in och Qvas.

Innan handelsen intraffade var enligt en av tagklarerarinstruktorerna
den generella uppfattningen att kunskapsnivan i MATS var god och att
det saledes inte forelag nagra sarskilda behov av kompetenshojning.
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2.4.4  Operativa bestammelser vid bedrivande av jarnvagstrafik

Dialog och ordergivning

I regelmodul 4 av Trafikverkets Trafikbestammelser for jarnvag
(TDOK 2015:0309) beskrivs olika former for dialog och ordergivning
inom jarnvagsomradet.

| det aktuella fallet fordes ett samtal mellan tillsyningsmannen for
vaxling och tagklarerare 1 dar ett informationsmeddelande lamnades.
Informationsmeddelande ska enligt modul 4, avsnitt 6, bl.a. anvandas
for att informera om forhallanden som beror en trafikverksamhet. Ett
sadant meddelande riktas antingen fran en forare eller tillsyningsman
till en tagklarerare eller vice versa.

Informationsmeddelanden ska enligt bestammelserna foregas av
identifiering och ska vara korta och koncisa. De ska innehalla uppgifter
om vilken plats informationen avser. Den som tar emot meddelandet
ska repetera det, och avsdndaren ska kvittera att meddelandet &r réatt
uppfattat.

Véaxling i system H

I regelmodul 10 av Trafikverkets Trafikbestammelser for jarnvag
(TDOK 2015:0309) beskrivs reglerna for vaxling.

Jarnvagsforetaget ska utse en tillsyningsman som ansvarar for
trafiksdkerheten i samband med vaxlingen. Om inget annat har angetts
sa ar foraren tillsyningsman. Tillsyningsmannen ansvarar ocksa for
kontakten med tagklareraren och med andra tillsyningsman.

Foraren ansvarar for att mandvrera drivfordonet vid vaxlingen. Foraren
och tillsyningsmannen far vara samma person om dessa bada roller gar
att forena.

For att fa starta en véxling pa huvudspar pa en driftplats maste
tillsyningsmannen fa ett starttillstand fran tagklareraren. Ett start-
tillstand géller for hela den véxling som framgar av en véxlingsplan
eller innefattas av en muntlig éverenskommelse mellan tillsynings-
mannen och tagklareraren.

Ett starttillstand far ges antingen muntligen eller genom signalbeskedet
"rorelse tillaten, fri vag” eller "rorelse tillaten, hinder finns” i en
dvargsignal. | det aktuella fallet gavs inget muntligt starttillstand, utan
tillstandet skulle ha kommit i dvsi 110. Om véxlingen, som i det
aktuella fallet, sker enligt en véxlingsplan och inget behov av samrad
eller avstamning finns far tagklareraren ge starttillstand genom
signalbesked utan att tillsyningsmannen begar starttillstand.

Starttillstand som ges muntligen ska folja en fordefinierad dialogslinga
som avslutas med utsagan "vaxling xx far starta”.
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Vid vaxling foreskrivs att tagskyddssystemet ATC ska vara i
vaxlingslage. Det innebdr att ATC-systemet inte tar hansyn till
balisinformation och inte utléser systemnddbroms vid passage av en
huvudsignal i ”stopp”.

Ett vaxlingssatt far utan starttillstand forflyttas i krypfart mot narmaste
vaxel som ansluter till huvudspar, under férutsattning att det finns en
dvargsignal eller huvudsignal fore vaxeln. Véxlingssattet far dock inte
passera nagon motriktad huvudsignal.

Ett nytt tagskyddssystem, ETCS (i signalsystemet ERTMS), ar under
inforande. | detta nya tagskyddssystem finns tva mojligheter att
anvanda systemet som barridr mot passage av signalpunktstavior
(motsvarande huvudsignaler) eller dvérgsignaler i ”stopp” vid vaxling.
Ett alternativ ar att anvanda formen tagvagsvaxling, vilket innebér att
vaxlingen genomfors pd en stracka med motsvarande sakerhets-
skyddssystem som vid en tagfard (dvs. med sakerstélld hinderfrihet och
forreglade véxlar). ETCS-systemet bromsar da rorelsen om en
signalpunktstavla passeras felaktigt. Ett annat alternativ ar att ett
vaxlingsomrade definieras med ett antal granspunkter (baliser) och
systemet utloser da broms om nagon av baliserna passeras.

ERTMS finns idag endast pa en begransad del av infrastrukturen, men
planen ar att ERTMS-systemet ska inforas stegvis pa hela den svenska
jarnvégen. Trafikverket uppskattar att utbyggnaden av systemet
kommer att pagad i minst 15 ar. | de radande utbyggnadsplanerna
planeras driftsattningen for Vastkustbanan mellan Lund och Géteborg,
som innefattar Helsingborg, ske mellan 2025 och 2027.

Tagfard i system H

I regelmodul 3 Signaler system H, avsnitt 4.7, regleras hur dvarg-
signaler galler for tagfard.

Foraren kan forvanta sig att vaxlingsdvargsignaler langs en tagfardsvag
visar signalbeskedet “rorelse tillaten, fri vag” nar foregaende
huvudsignal har visat "kor”. Signalbeskeden “rorelse tillaten, hinder
finns” och “rorelse tillaten, kontrollera vaxlar och hinderfrihet” ska
normalt inte upptrada. Skulle en dvérgsignal visa ndgon av dessa
signalbilder ska tdget om mojligt stannas fore signalen och annars
snarast mojligt darefter. Foraren ska sedan ta kontakt med
tagklareraren.

Atgarder vid fara och olycka

I regelmodul 6 av Trafikverkets Trafikbestdmmelser for jarnvag
(TDOK 2015:0309) beskrivs atgarderna som ska utforas vid fara eller
olycka. Vid en fara ska trafiken stoppas sa snart som méjligt. Den som
upptécker en éverhangande livsfara, en risk for allvarliga personskador
eller en risk for omfattande egendomsskador far utféra de atgarder som
hen bedémer som ofrankomliga for att forhindra att en olycka intraffar,
aven om det strider mot foreskrifterna i TDOK 2015:0309. Den som
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upptéacker en fara ska om mojligt stoppa trafiken och sedan kontakta
tagklarerare. Tagklararen ska sedan stoppa trafiken genom att till
exempel stélla signaler i stopp och se till att kontaktledningen blir
spanningslos.

Vid en olycka ska foraren enligt bestdammelserna sénda ett nod-
meddelande, om mojligt tdnda blinkande frontljus och kortsluta
sparledningen om olyckan kan utgora fara for intilliggande spar. Vidare
ska foraren larma tagklareraren, sétta upp hindertavlor cirka 400 meter
framfor och bakom det aktuella omradet och se till att skada pa grund
av skadad elledning forebyggs. Foraren ska vidare underréatta tagklar-
eraren om olyckan. Tagklareraren ska i sin tur sparra av alla huvudspar
pa den berorda bevakningsstrackan eller de berérda huvudsparen pa den
driftplats som anmélan galler och vid behov underrdtta samhallets
raddningstjanst.

| andra fall da en forare eller tillsyningsman upptéacker ett fel eller
hinder pa banan kan hen, om felet eller hindret utgor en fara for
intilliggande spar, sanda ett nddmeddelande, tanda blinkande frontljus
och kortsluta sparledningen pa intilliggande spar innan hen larmar
tagklareraren.

2.4.5  Gruppen for obehoriga stoppsignalpassager

Trafikverket har tillsammans med BTO (branschféreningen
Tagoperatorerna) bildat en grupp som sarskilt arbetar med obehériga
stoppsignalpassager. Gruppen har varit igang sedan 2009, och arbetar
bl.a. med att ta fram planeringsunderlag och atgardsforlag.

Den 6 maj 2019 intervjuade haverikommission tva representanter fran
gruppen, en fran Trafikverket och en fran BTO. Vid intervjun framkom
bl.a. att det sker ungefar en OSPA (Obehdrig StoppsignalPAssage) per
dag i den svenska jarnvagsinfrastrukturen. Sett till det totala antalet
tagkilometer som utfors i Sverige sker det enligt statistik fran 2018 i
snitt en OSPA pa 1,92 miljoner tagkilometrar.

Att, som i det aktuella fallet, starta fran stillastaende och kora forbi en
signal i ”stopp” ar inte den vanligaste typen av OSPA. Dock ar det en
foreteelse som generellt sett drabbar forare av tag i storre utstrackning
an vaxlingsforare. En bidragande faktor i sadana fall kan vara att
tagforare upplever en stor press att halla tidtabellen.

Placeringen av en signal har t.ex. stor betydelse for risken for en OSPA.
Risken Okar vidare markant om sikten mot en signal &r helt eller delvis
skymd. Oftast sker dock passagerna i ett mer slumpmassigt monster.

En iakttagelse som har gjorts inom ramen for gruppens arbete ar att
forare med en offensiv korstil oftare forekommer i OSPA-statistiken an
forare med en mer passiv korstil.

Det pagar vidare ett arbete kring det som kallas “Ensamma
dvargsignaler”. Det ar fall dar dvargsignaler kan visa “rorelse tillaten,
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2.6.3

fri vag” eller "rorelse tillaten, hinder finns” fram mot en efterféljande
dvargsignal som visar “stopp” och som utg6r slutpunkt for en
vaxlingsvdg. Dessa dvargsignaler utgér darmed den sista barridren mot
ett sparavsnitt som kan inga i annan reserverad tag- eller véaxlingsvag.
En dvargsignal 6vervakas inte i tagskyddssystemet, utan hela systemet
forlitar sig pa att foraren ska uppfatta och agera pa signaleringen.

Transdev Sverige AB

Kort om foretaget

Transdev Sverige AB (Transdev) ingdr i den internationella Transdev-
koncernen som har lang erfarenhet av kollektivtrafik. Transdev ar
upphandlade av Skanetrafiken for att bl.a. utfora tagtrafik inom Skane
lan.

Transdev har licens och sakerhetsintyg for passagerartrafik.
ISS Facility Services AB

Kort om foretaget

ISS Facility Services AB (ISS) &r en del av ISS-koncernen. ISS-
koncernen &r en varldsomspéannande koncern med verksamheter inom
bl.a. stad, catering, sakerhet och fastighet.

ISS har licens och sékerhetsintyg for vaxling.

Vaxlingsplanen

ISS:s véxling pa Helsingborg central regleras i en véxlingsplan som
anger vilka ankommande tag som ska delas eller vaxlas till eller fran
uppstéllningsspar. Den 7 februari skulle ankommande tag 11378
klockan 18.45 vaxlas undan till uppstéllningsbangardens spar 8.

Handhavanderegler

ISS har inom ramen for sitt sdkerhetsstyrningssystem tagit fram
instruktioner for anvandning av telefon, lasplatta eller annan teknisk
utrustning som péaverkar uppmarksamheten?,

| alla situationer dar foreskrifter anger att funktionen ansvarar for
uppsikten och/eller uppmarksamheten ar det ej tillatet att anvanda telefon,
lasplatta eller annan teknisk utrustning som paverkar uppmarksamheten.

Situationer dar det kravs en fortlopande eller standig kontakt med annan
funktion for att utfora en uppgift ar dock undantagna fran forbudet, t.ex.
situationer dar man behdver halla standig kontakt vid signalgivning
eller vid passage av flera efter varandra foljande dvérgsignaler i stopp.

22 |SS Transport Rutin Véxlingsinstruktion Céb.
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2.6.4  Intern kontroll och uppféljning av tillsyningsmannen

Tillsyningsmannen for vaxlingen hade utbildats och foljts upp i enlighet
med foretagets sakerhetsstyrningssystem. Han hade genomgatt arliga
fortbildningar och uppféljningar for bl.a. trafiksakerhet, klargérning av
fordon och kdnnedom om lokala forhallanden i Helsingborg.

Forare ska dessutom genomga en sédkerhetskultursuppféljning vart
tredje ar enligt en sarskilt upprattad checklista. | uppfoljningen ska
foraren bedomas utifran ett antal bestdmda indikatorer, bl.a. samtals-
disciplin, telefonanvandning, anpassning av hastighet och korsatt.

Den aktuella tillsyningsmannen genomgick en sékerhetskulturupp-
foljning den 18 november 2018. Majoriteten av indikatorerna var utan
anmarkning. Trafiksékerhetslararen hade dock noterat att tillsynings-
mannen hade talat i telefon med tagklareraren samtidigt som han korde
mot en vaxel. Enligt de interna forskrifterna ska fordonet som
huvudregel sta still nar foraren kommunicerar med nagon via telefon.

2.7 Arbetsmilj6é och hélsa
2.7.1  Arbetstider for berord personal

Tillsyningsmannen

Tillsyningsmannen var schemalagd mellan klockan 14.00 och 22.00
den aktuella dagen. Veckan fore handelsen hade han arbetat alla dagar
utom en.

Tabell 1. Arbetstider for tillsyningsmannen.

Datum: 1 feb. Arbetstid: 14.00-22.00
Datum: 2 feb. Arbetstid: 14.00-23.00
Datum: 3 feb. Arbetstid: 14.00-23.00
Datum: 4 feb. Arbetstid: 12.00-21.00
Datum: 5 feb. Arbetstid: Ledig

Datum: 6 feb. Arbetstid: 14.00-22.00
Datum: 7 feb. Arbetstid: 14.00-22.00

Tillsyningsmannen har uppgett att han normalt sover ungefar sju
timmar per natt och att han hade det &ven under de tre nétterna narmast
fore handelsen. Han har vidare uppgett att somnkvaliteten var god.

Arbetsintensiteten strax fore handelsen har tillsyningsmannen
uppskattat till en medelniva och arbetssituationen 6verlag upplevde han
som lugn den aktuella kvallen. Hans fokus lag huvudsakligen pa
aktiviteterna for att avveckla fordonet for dagen. Vaxlingsforfarandet
utfor han huvudsakligen pa rutin och momentet innebar utdver det
normala behovet av uppmérksamhet ingen betydande mental
arbetsbelastning fér honom.
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Foraren av resandetaget

Foraren av resandetaget skulle vid ankomst till Helsingborg avsluta sitt
tjanstgoringspass. Foraren hade paborjat ett langre skift den 6 februari
med en kortare 6vernattning pa hotell. Hon aterupptog sin tjanstgoring
igen pa morgonen den 7 februari. Vid flera tillfallen under arbetstiden
den 7 februari hade féraren langre raster.

Tabell 3. Arbetstider for foraren av resandetaget.

RJ 2020:01

Datum: 1 feb. Arbetstid: 06.15-16.17
Datum: 2 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 3 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 4 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 5 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 6 feb. Arbetstid: 15.39-24.14
Datum: 7 feb. Arbetstid: 08.35-19.01

Foraren har uppgett att hon som vanligt kdnde en viss trétthet efter att
ha arbetat ett langt pass med odvernattning borta, dels beroende pa att
somnen paverkas negativt av att man inte sover hemma i sin egen sang,
dels for att det var ett langt pass i sig. Hon upplevde dock inte att hon
var onormalt trétt eller att trottheten paverkade hennes formaga att
framfora taget.

Tagklarerare 1

Tagklarerare 1 arbetade den aktuella dagen mellan klockan 12.45 och
21.00. Hon hade arbetat omvéxlande dag-, kvall- och nattpass under
veckan fore handelsen.

Tabell 4. Arbetstider for tagklarerare 1 i Helsingborg.

Datum: 1 feb. Arbetstid: 12.45-21.00

Datum: 2 feb. Arbetstid: 05.45-13.00, 20.45-24.00
Datum: 3 feb. Arbetstid: 00.00-06.00

Datum: 4 feb. Arbetstid: Ledig

Datum: 5 feb. Arbetstid: 15.20-24.00

Datum: 6 feb. Arbetstid: 15.20-24.00

Datum: 7 feb. Arbetstid: 12.45-21.00

Tagklarerare 1 upplevde den aktuella eftermiddagen som en vanlig lugn
dag och hon kande sig varken trétt eller paverkad av nagon annan
omsténdighet vid tiden for handelsen.
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Tagklarerare 2

Tagklarerare 2 arbetade den aktuella dagen mellan klockan 15.20 och
24.00. Han hade dock haft flera dagar ledigt under veckan fore
handelsen och kéande sig varken trétt eller paverkad av ndgon annan
omstandighet i samband med hé&ndelsen.

Tabell 4. Arbetstider for tagklarerare 2 i Helsingborg.

Datum: 1 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 2 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 3 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 4 feb. Arbetstid: 09.00-16.30
Datum: 5 feb. Arbetstid: 05.00-13.00
Datum: 6 feb. Arbetstid: Ledig
Datum: 7 feb. Arbetstid: 15.20-24.00

2.7.2  Medicinska och personliga forhallanden

Det finns inget som talar for att ndgon av de inblandade, vare sig
foraren, tillsyningsmannen eller tagklareraren, vid héandelsetillfallet
hade nedsatt psykisk eller fysisk kondition. Alla inblandade uppfyllde
vidare gallande hélsokrav.

2.7.3  Andra arbetsmiljofaktorer

Samtalsdisciplin

Kommunikationen mellan tillsyningsmannen och tagklarerare 1 skedde
genom en samtalsform som Trafikverket definierar som ett informa-
tionsmeddelande (se avsnitt 2.4.3).

Trafikverket, och tidigare aven Banverket, har vid flera tillfallen
undersokt samtalsdisciplinen i samtal mellan olika funktioner inom
jarnvégen. | vissa fall har undersékningarna genomforts tillsammans
med branschrepresentanter.

I de mest aktuella rapporterna®® presenteras statistik for olika indika-
torer som har baring pa samtalskvaliteten. | rapporterna féljer man bl.a.
upp vokabulér, avgransning mellan samtalets olika delar, om det i
samtalen kravdes korrigerande atgarder och om man upprepade
motpartens utsaga. Huvudsakligen kommer man i rapporterna fram till
att sakerhetskritisk kommunikation sker nast intill helt utan
missforstand, men att det finns vissa brister i anvandandet av den
fastslagna fraseologin.

Flera av de som har blivit intervjuade inom ramen for den har
utredningen har uppgett att motivationen att uppratthalla en tydlig
samtalsdisciplin varierar mellan person och tillfalle. Vissa personer
kanner varandra och det kan leda till att samtalet far en mer informell

23 TDOK 2016:087 Branschoverskridande uppféljning av sakerhetssamtal och Trafikverket internrapport
med diarienummer TRV 2010/94402.
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karaktar. Vid andra tillfallen ar det nya bekantskaper och da brukar
samtalet i sin helhet vara mer formellt. Enligt de intervjuade finns det
en risk att man generellt blir mindre noggrann med samtalsdisciplinen
over tid eller inte lagger lika mycket energi pa att uppréatthalla en strikt
formell samtalsstil eller foreskriven fraseologi.

2.8 Tidigare handelser av liknande art

SHK har mellan aren 2009 och 2018 publicerat flera rapporter om
hé&ndelser som innefattat obehorig passage av stoppsignal. | en majoritet
av fallen bidrog dock en teknisk brist pa fordonet till den obehdriga
passagen. Under perioden &r det framst tre handelser dar det ar
samspelet mellan manniskan och infrastrukturen som har lett fram till
en obehdrig stoppsignalpassage, och som darmed &r relevanta att namna
i samband med den hér utredningen.

Den senaste av dessa handelser var ett tillbud till kollision i Vasteras
mellan ett tag och en véxlingsrorelse, SHK:s slutrapport RJ 2017:01.
Under en pagaende vaxling blev foraren sannolikt distraherad och han
missade darfor signalbeskedet i en dvargsignal. Mot bakgrund av de
atgarder som infrastrukturforvaltaren redan hade vidtagit lamnades inga
rekommendationer i rapporten. Atgarderna innefattade huvudsakligen
OSPA-gruppens lépande arbete, vilket finns beskrivet under avsnitt
2.4.5 i den hér rapporten.

Ytterligare en handelse dér en dvargsignal passerades i ”stopp” under
vaxling var ett tillbud till kollision mellan ett tdg och véxlingsrorelse pa
Helsingborgs godsbangard den 30 januari 2012, SHK:s rapport
RJ 2013:02. Rekommendationerna som lamnades tog sikte pa att
undanrdja risker med dvargsignaler placerade till hger om sparet. Den
normala placeringen ar till vanster om sparet.

I SHK:s slutrapport RJ 2009:01 behandlades i stallet ett tillbud till
kollision mellan tva tjanstetag pa Stockholms central. | det fallet bidrog
en informationsrik miljo i kombination med férarens ovana att kora pa
just det aktuella sparet till att tva signaler inte uppmarksammades.
Sparet var inte utrustat med ATC, vilket innebar att foraren i det fallet
inte fick nagot stod fran hyttsignaleringen om att en signal hade
passerats i ”stopp”. Rapporten inneholl flera rekommendationer
innefattande bl.a. en rekommenderad utbyggnad av ATC-systemet.
Infrastrukturforvaltaren  rekommenderades dven att se Over
utformningen av informationsmiljoer sa att de anpassas efter
méanniskans forutséttningar.

Gemensamt for alla dessa h&ndelser var att vissa av rorelserna
framfordes utan ett tillgangligt eller verksamt tagskyddsystem. Som
framgatt ar dock detta normalfallet for vaxlingsrorelser, eftersom
vaxlingsrorelser kors utifran besked i dvargsignaler, som inte &r
kopplade till tagskyddsystemet.
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3. ANALYS OCH SLUTSATSER

Héndelsen har féranlett haverikommissionen att utéver utredningen av
sjalva handelseforloppet undersoka tva storre fragestallningar. Den
forsta géller hur utbyte av information sker och vilka krav som stéalls pa
samtalsdisciplin vid ett sadant informationsutbyte. Den andra ror
larmhanteringen och foérbattringsmojligheterna i utbildning, tekniska
stodsystem, checklistor och rutinbeskrivningar for den processen.
Haverikommissionen har ocksa i vissa avseenden undersokt hur
vaxlingsforare instrueras och utbildas. Haverikommissionen har
slutligen aven undersokt vilka mojligheter det finns att infora en teknisk
barriar som forhindrar att en véxlingsrorelse passerar en signal i
’stopp”.

Haverikommissionen har déremot inte funnit anledning att narmare
granska raddningsinsatsen som sadan, da inget framkommit som tyder
pa att den inte har fungerat tillfredsstallande.

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet
Inledningsvis finner haverikommissionen att foljande &r klarlagt.

Tillsyningsmannen for vaxling skulle véaxla undan ett fordonsatt fran
spar 3 pa Helsingborgs central till spar 8 pa uppstallningsbangarden.
Nar tillsyningsmannen var redo ringde han upp tagklarerare 1 pa
Helsingborg driftplats och berattade att han ville pabdrja vaxlingen.
Samtalsutbytet mellan tillsyningsmannen och tagklareraren var kort
och avslutades med att tagklareraren informerade tillsyningsmannen
om att hon skulle ldgga en vaxlingsvag for att han skulle kunna
transportera bort fordonssattet. De tva synes vara Gverens om att detta
endast utgjorde ett informationsmeddelande och inte ett muntligt
starttillstand. Tillsyningsmannen har dock uppgett att vad tagklareraren
sa kan ha bidragit till en 6vertygelse hos honom om att signalen skulle
ga om till "rorelse tillaten, fri vag” nastintill omedelbart.

En sammanstéllning av tillgangliga logguppgifter visar att tillsynings-
mannen sannolikt borjade kora i krypfart redan innan samtalet hade
avslutats. Ett vaxlingssatt far dock enligt Trafikverkets trafik-
bestammelser forflyttas i krypfart mot ndrmaste védxel utan ett
starttillstand. Véxlingssattet far dock inte passera nagon motriktad
huvudsignal. ISS interna véxlingsinstruktion séger dock att ndr en
funktion ansvarar for uppsikten och/eller uppméarksamheten &r det inte
tillatet for denne att anvanda telefon, lasplatta eller annan teknisk
utrustning som paverkar uppmarksamheten.

Tillsyningsmannen har sjalv uppgett att han under tiden for samtalet
med tagklareraren och dven en stund efter att samtalet hade avslutats,
var upptagen med att kontrollera den medhavda pappersdokumen-
tationen. Det &r saledes sannolikt att tillsyningsmannen inte hade full
uppmarksamhet framat langs sparet i detta skede. Han hade i detta
skede emellertid fortfarande ungefar 80 meter fram till dvsi 110, dar
han skulle fa ett starttillstand for vaxlingen, vilket med hansyn till den

49 (66)



J'I Statens haverikommission
=+ Swedish Accident Investigation Authority RJ 2020:01

mycket laga hastigheten innebar att det anda fanns gott om tid for
honom att hinna uppmérksamma signalen.

3.1.1  Varfor uppfattade tillsyningsmannen att han hade fatt starttillstand?

Tillsyningsmannen har uppgett att han vid nagot tillfalle under farden
mot dvsi 110 uppfattade att signalen visade "rorelse tillaten, fri vag”,
det vill sdga att signalen stod ”lodratt”. Han var saledes av
uppfattningen att han hade fatt ett starttillstand for vaxling genom
signalbesked. Enligt mandverloggen for stallverket fick dock vaxlingen
inget starttillstand. Loggen indikerar tvartom att dvargsignalen visade
”stopp” under hela forloppet. Trafikverkets och haverikommissionens
tekniska undersokningar har inte kunnat pavisa nagot tekniskt fel pa
signalanlaggningen eller nagon annan form av avvikelse som skulle
kunna forklara eller ha orsakat en felaktig signalering i dvérgsignalen
alternativt en felaktig indikering i mandverloggen. Tillsyningsmannen
har inte heller, enligt egen uppgift, iakttagit nar signalen gick éver fran
"stopp” till “rorelse tillaten, fri vag”. Det ar darmed enligt
haverikommissionens mening mycket osannolikt att dvargsignalen
faktiskt visade "rorelse tillaten, fri vag”.

Strax innan vaxlingsrorelsen sattes igang visade signaleringen pa sparet
till vanster om spar 3 i vaxlingsrérelsens riktning, dvs. spar 2, "rérelse
tillaten, fri vag”. En mojlig forklaring till varfor tillsyningsmannen
uppfattade att dvargsignalen visade “rorelse tillaten, fri vag” skulle
saledes ha kunnat vara att tillsyningsmannen observerade signaleringen
pa spar 2 i stallet for signaleringen i dvsi 110 och felaktigt trodde att
starttillstandet gallde for honom. Bade tillsyningsmannen sjalv och
andra vaxlingsforare som arbetar pa Helsingborgs driftplats har dock
uppgett att detta, enligt deras uppfattning, &r ett mycket osannolikt
scenario. Vid besok pa platsen kunde &ven haverikommissionen
konstatera att dvsi 110 var placerad rakt fram i sparets riktning och att
sikten mot signalen var god. Signalen pa det intilliggande sparet var
vidare val atskild mot dvsi 110 pa spar 3. Haverikommissionen delar
darmed beddmningen att det ar mycket osannolikt att tillsynings-
mannen har misstagit signalen pa det intilliggande sparet for dvsi 110.

Tillsyningsmannen har i intervjuer forsokt att beskriva handelse-
forloppet sa langt som mojligt, men har inte sjalv kunnat forklara varfor
han tolkade eller uppfattade det som att han hade fatt signalbeskedet
"rorelse tillaten, fri vag”.

Mot bakgrund av héndelsen har haverikommissionen undersokt om
tillsyningsmannens arbetsschema eller somnvanor kan ha bidragit till
en nedsatt vaksamhet, vilken i sin tur kan forklara att tillsynings-
mannens misstolkade sitt signalbesked. Undersokningen har dock inte
kunnat pavisa pa nagra sadana forhallanden. Det finns darmed inget
som tyder pa att en nedsatt vaksamhet p.g.a. trotthet kan ha bidragit till
att dvargsignalen passerades i “stopp”. Ingen distraktion fran den
externa miljon eller upplevd stress i arbetssituationen har heller kunnat
identifieras.
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En sannolik forklaring ar istéllet att tillsyningsmannen i samtalet med
tagklareraren blev sa dvertygad om att dvargsignalen mycket snart efter
samtalet skulle visa "rorelse tillaten, fri vag” att han darefter har
uppfattat att han sett vad han forvantade sig att se. Det gar darmed att
ifrdgasatta huruvida en kontroll av signalen faktiskt utfordes.
Tillsyningsmannen hade dessutom vid igangsattningen av fordonsséttet
enligt egen utsago en stor del av sin uppmarksamhet pa den medhavda
dokumentationen och samtalet med tagklareraren. Dessa faktorer
distraherade sannolikt tillsyningsmannen under rérelsen mot dvsi 110.

3.1.2  Tillsyningsmannens upptéckt att vaxeln lag i avvisande lage

Né&r tillsyningsmannen sedan oOkade hastigheten och riktade sin
uppmarksamhet mot véaxeln mellan spar 3 och 4 och upptackte han att
den lag i fel lage. Ungefar 30 meter fore vaxeln paborjade han en
inbromsning. Vaxlingsrorelsen stannade och blev staende i vaxel 415.
Tillsyningsmannen ringde omedelbart upp tagklareraren igen och
berattade att han hade kort mot stopp”. Han uppfattade saledes att han
stod i ett daligt lage. Eftersom sikten omedelbart omkring fronten pa
fordonet ar begransad var han dock i detta skede inte helt klar éver hur
langt ut i vaxeln han hade kommit.

Nagra sekunder dessférinnan hade resandetaget 11080 passerat msi 173
och var nu pa vag mot vaxeln dar vaxlingsrorelsen hade stannat.
Foraren i resandetaget observerade ljuskaglorna fran véxlingsrorelsen
men uppfattade inte i detta skede att rorelsen inte stod hinderfritt.

3.1.3  Kollisionen mellan resandetaget och véaxlingsrorelsen

Foraren av resandetdget uppfattade forst i ett sent skede att
vaxlingsrorelsen inte stod hinderfritt. Hon hann dock dessforinnan
uppfatta att dvargsignalen som fanns i anslutning till vaxeln visade
"rorelse tillaten, hinder finns”. Hon hade strax dessforinnan initierat en
svag inbromsning infor det kommande uppehallet, varfor hastigheten
redan hade sjunkit nagot. Nar hon insag att fordonséatten skulle kollidera
bromsade hon ytterligare.

Att foraren inte reagerade tidigare kan forklaras av de siktsvarigheter
som fanns pa platsen. Sparet lutade nerat at vanster och det var
dessutom morkt samtidigt som det fanns flera andra stérande ljuskéllor
i omgivningen. Dessutom fanns det ingen anledning att tro att det skulle
finnas nagot hinder pa vag in pa spar 4.

Fordonssatten stdtte samman med varandras hogerfronter. Resande-
taget fardades vid kollisionen i en hastighet av 49 km/tim, medan
vaxlingsrorelsen stod stilla. Kollisionen upplevdes som kraftfull av
bade tillsyningsmannen och foraren av resandetaget. Det blev
emellertid inte en full frontalkollision mellan fordonsséatten, vilket kan
forklara att personskadeutfallet trots allt blev lindrigt. Resandetaget
stannade ungefar 53 meter efter kollisionspunkten.
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3.2 Om samtalsdisciplin och utbyte av information

En central fraga i den har utredningen ar varfor tillsyningsmannen
uppfattade att han fick ett starttillstand for véaxling (se ovan). En
delforklaring &r det informationsutbyte som skedde mellan
tillsyningsmannen och tagklarerare 1. Tillsyningsmannen uppfattade
tagklarerarens uttryck "8, japp da lagger jag” som att en véxlingsvag
skulle laggas omedelbart efter samtalet.

Tagklareraren anvande ett uttryck som beskrev den handling hon skulle
utfora for att vaxlingsrorelsen skulle kunna ta sig fran spar 3B till spar
8. Genom att anvanda en aktiv form da lagger jag” kan uttrycket tolkas
som att nagot sker samtidigt som det uttalas. Ur ett kommunikativt
perspektiv formedlade tagklareraren saledes vad hon rent faktiskt
gjorde. Det framgick emellertid inte att det hon gjorde endast var att
magasinera en vég for vaxlingsrorelsen och att det kravdes att
resandetaget skulle passera innan vaxlingsrorelsen kunde fa sitt
starttillstand.

Enligt bestdammelserna géllande dialog och ordergivning ska ett
informationsmeddelande vara kort och koncist och meddelandet ska
repeteras. Uttrycket "8, japp da lagger jag” ar visserligen kort och
koncist, men far samtidigt anses tvetydigt. Det skedde inte heller nagon
repetition av meddelandet.

Trafikverkets egna utredningar kring samtalsdisciplin och kommunika-
tion mellan jarnvagspersonal visar visserligen att sakerhetskritisk
kommunikation normalt sker nast intill utan missforstand, men att det
finns brister i tillAmpningen av den fastslagna fraseologin.

Av intervjuerna i utredningen framgar att samtalsdisciplinen hos
jarnvégspersonalen i Helsingborg varierar mellan person och tillfélle.
Det uttryckssétt som anvandes i det aktuella fallet &r inte ovanligt. | de
fall dar de kommunicerande parterna kénner varandra val brukar
samtalen fa en mer informell karaktar.

Att under en langre tid uppratthalla en formell samtalsdisciplin kan vara
svart. Det kan kéannas overdrivet formellt att halla sig till en strikt
samtalsdisciplin for att hantera vardagliga interaktioner som inte
nddvandigtvis ar av sdkerhetskritisk art. Detta kan leda till en gradvis
forsamring i uppratthallandet av fastlagda rutiner eller procedurer. En
sadan forandring Over tid brukar kallas procedurglidning.
Procedurglidningar kan vara svara att upptacka i ett tidigt skede
eftersom forandringen oftast sker i sma steg. Att vidmakthalla en god
kommunikation, bade genom att anvanda en korrekt fraseologi och
samtalsstruktur, kraver 6vning, uppfoljning och korrigerande atgarder.

Regelmodul 4 och 10 i Trafikverkets trafikbestimmelser for jarnvég
(TTJ) erbjuder inte nagra fortydliganden eller nagon narmare
vagledning for hur en ordvéxling ska se ut inom ramen for ett
informationsmeddelande, ut6ver direktivet att sadana meddelanden ska
vara korta och koncisa. Det finns darmed enligt haverikommissionen
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anledning for Trafikverket att gora en dversyn av instruktionernai TTJ
i syfte att pa ett tydligare sétt reglera hur information ska utbytas mellan
t.ex. en tagklarerare och en tillsyningsman. Ett sétt skulle kunna vara
att utarbeta en mer uppstyrd fraseologi. Ett annat satt skulle kunna vara
att ta fram en mer konkret beskrivning av hur ett budskap ska
formuleras sa att det blir tydligt for motparten. En sadan beskrivning
skulle t.ex. kunna ga ut pa att budskapet ska var mer instruerande, det
vill saga att tagklareraren talar om vilka forvantningar som finns pa
tillsyningsmannen i den aktuella situationen.

Enligt redan gallande bestammelser ska informationsmeddelanden
aterupprepas. Ett informationsmeddelande som &r formulerat som en
instruktion och som aterupprepas leder, enligt haverikommissionen, till
en tydlig gemensam Overenskommelse mellan de kommunicerande
parterna. Ett exempel pa en sadan dialog &r att en tagklarerare ger en
instruktion till tillsyningsmannen att “invanta signalbesked” och att
denne aterupprepar instruktionen med uttrycket “jag invantar
signalbesked”.

3.3 Om distraktion, I1SS:s vaxlingsinstruktion och uppféljning av
forare

I ISS:s sakerhetsstyrningssystem finns bl.a. handhavanderegler for
mobiltelefon, lasplatta eller annan teknisk utrustning som paverkar
uppmarksamheten. ISS har pa ett tydligt satt beskrivit att det inte ar
tillatet att anvanda sadan utrustning i situationer dar funktionen, i detta
fall tillsyningsmannen, ansvarar for uppsikten och/eller uppmérksam-
heten vid framforandet av ett jarnvagsfordon. ISS sakerhetsstyrnings-
system synes i dessa delar behandla och folja upp relevanta omraden
och beteenden.

Det véxlingsuppdrag som tillsyningsmannen skulle utféra var av
rutinmassig karaktar. Det var inte korningen i sig som uppehdll
tillsyningsmannens uppmarksamhet. Tillsyningsmannens fokus lag pa
den medhavda dokumentation som beskrev vilka underhallsatgarder
som skulle utféras nér fordonsséattet hade véxlats undan. Detta kan som
framgatt ha distraherat honom och tagit fokus fran uppgiften att
framfora véaxlingsrorelsen.

Det finns vidare, som framgatt, uppgifter som talar for att tillsynings-
mannen borjade kora i krypfart innan samtalet med tagklareraren hade
avslutats, vilket strider mot ISS interna instruktioner. Det fanns dock i
det laget fortfarande gott om tid att vdnda uppmérksamheten mot den
yttre miljon innan dvargsignalen skulle passeras. Det faktum att
tillsyningsmannen narmade sig dvsi 110 utan att ha fatt starttillstand ar
dock varken otillatet eller ovanligt. | intervjuerna med andra
vaxlingsforare pa Helsingborgs driftplats har tvartom framkommit att
tagklarerarna for att spara tid ibland uppmanar véxlingsférarna att
narma sig en signal, for att dar avvakta ett starttillstand.
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Det ar av stOrsta vikt att det finns tydliga och vélférankrade procedurer
for véaxlingsforare att folja, sarskilt som det oftast saknas tekniska
barridrer som skydd vid véxling. Det &r viktigt att procedurerna foljs
och att kéruppgiften inte blandas samman med andra administrativa
uppgifter som kan distrahera féraren. Det &r vidare viktigt att forare vet
hur de ska agera i vanliga situationer. Instruktionerna bér darfér dven
beskriva ett rekommenderat arbetssatt och inte bara vad férarna och
tillsyningsmannen far eller inte far gora.

ISS har dock paborjat ett arbete som syftar till att intensifiera
uppféljningen av sakerhetskulturen hos forarna. Innehallet i 1SS:s
vaxlingsinstruktion kommer att fortydligas och ISS kommer att
understryka att inga andra arbetsuppgifter far utféras under
framforandet av ett fordon. ISS har vidare tagit fram en
verksamhetsspecifik utbildningsplan som innehaller specificerade
riskomraden for aktuella platser. Planen kommer att diskuteras under
arets trafiksakerhetsfortbildning. | den periodiska kompetensupp-
foljningen med tillsyningsman (foérare) kommer ISS sékerhetskultur fa
ett storre fokus i syfte att bade kontrollera och starka kulturen.

De atgarder som ISS har vidtagit och planerar att vidta synes adekvata.
Mot denna bakgrund finner haverikommissionen ingen anledning att
lamna nagon rekommendation till 1SS avseende instruktioner och
uppféljning av forarna.

34 Ytterligare atgarder vid upptackt av fara

I Trafikverkets bestammelser beskrivs ytterligare atgarder som en
forare kan vidta i den situation vaxlingsforaren hamnade i da han insag
att han kort forbi en signal i stopp. En sadan atgard &r att sla pa
blinkande frontljus. Tillsyningsmannen har uppgett att han var
inforstddd med hur man aktiverar funktionen, men att han inte kom att
tanka pa det i den aktuella situationen.

Om tillsyningsmannen hade aktiverat de blinkande frontljusen hade
foraren i resandetaget kunnat uppfatta konfliktsituationen i ett tidigare
skede eller i vart fall blivit varnad for faran. Aven om den sista strackan
mot véxeln sluttar nerat vanster fran resandetagets perspektiv, vilket
medfor en viss siktbegransning mot vaxel 415 och den dvérgsignal som
star i anslutning till véaxeln, ar det sannolikt att en sadan signalering
hade varit tydlig och kunnat uppfattas aven fran hall. Foraren i
resandetaget hade darmed kunnat inleda en hardare inbromsning i ett
tidigare skede. Huruvida detta hade forhindrat kollisionen eller inte gar
dock inte att med sdkerhet att faststalla. Det ar emellertid sannolikt att
foraren i vart fall hade kunnat reducera farten betydligt om denna i ett
tidigare skede hade kunnat identifiera att det forelag en kollisionsrisk.

Reglerna tillater dessutom att man utfor atgarder for att om mojligt
forhindra en olycka som i normalfallet inte &r tillatna, t.ex. att backa ett
sparfordon. I det aktuella fallet har dock tillsyningsmannen uppgett att
kollisionen intraffade en mycket kort stund efter att han hade fatt stopp
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pa vaxlingsrorelsen. Han hann helt enkelt inte forbereda for och initiera
en backningsrérelse under denna korta tidsrymd.

Reglerna forskriver ocksa att en forare eller tillsyningsman ska sanda
ett nddmeddelande om det finns ett fel eller hinder pa banan som kan
orsaka en olycka. Eftersom véxlingsrorelsen hade stannat i vaxeln och
stod pa ett sadant satt som medforde risk for olycka hade ett
nddmeddelande enligt haverikommissionen varit motiverat i detta fall.
Ett nddmeddelande sédnds ut genom att den funktionen aktiveras i
MobiSIR-systemet. Det tar dock flera sekunder for ett sadant samtal att
kopplas fram. Darefter kan dock meddelandet formedlas till alla
MobiSIR-enheter inom det berorda geografiska omradet.

I det aktuella fallet hann tillsyningsmannen endast informera
tagklareraren om att han hade kort mot stopp innan samtalet
20 sekunder senare brots pa grund av kollisionen. Det ar darmed inte
sakert att ett nddmeddelande, dven om ett sadant hade sants ut, hade
hunnit formedlas i sin helhet i tid for att varna for kollisionsrisken. ISS:s
tillsyningsméan for vaxling pa Helsingborgs driftplats anvander inte
heller MobiSIR-systemet och ISS tillhandahaller ingen instruktion som
beskriver hur de ska ga till vaga for att sanda ut ett ndmeddelande om
en nodsituation skulle uppsta.

Att sanda ut ett nddmeddelande kan dock fa betydelse for andra rérelser
inom ett bevakningsomrade. Andra forare som ar pa vag mot samma
plats och som tar emot nédmeddelandet kan agera i ett tidigt skede och
stoppa den egna rorelsen. | en liknande situation, dar det hade funnits
mer tid, hade saledes ett nédmeddelande kunnat fa en stor betydelse for
héndelseutvecklingen.

Ett nédmeddelande hade dven kunnat séndas ut efter att kollisionen
hade intraffat. Teknikskapet i forarhytten i véaxlingsrorelsen skadades
visserligen i samband med kollisionen, vilket gjorde det omgjligt att
sanda ett nodmeddelande darifran. | resandetaget var emellertid
MobiSIR-systemet oskadat. Det hade i detta l&ge dven varit motiverat
for foraren av resandetaget att sanda ett nédmeddelande som en av de
forsta atgarderna efter olyckan. Detta hade i ett tidigt skede gett
personalen pa bade tagexpeditionen i Helsingborg och pa TC Malmo
information om att en kollision hade intraffat pa Helsingborgs central.
Ett nodmeddelande hade dessutom pa samma satt kunnat ge
betydelsefull information till andra rorelser i naromradet.

Enligt haverikommissionen &r funktionen med blinkande frontljus som
en allméan rutinatgard en mycket bra atgard for att varna andra. Forare
av vaxling testar ocksa den funktionen dagligen nar de gor kontroller
av fordonssétten och ar darmed vélbekanta med proceduren. Det ar
vidare ocksa viktigt att forare och tillsyningsman for véaxling har
kunskap om nar ett nddmeddelande ska séandas och hur man gar tillvaga
for att gora det. Dessa tva atgarder, det vill siga att sanda ett
nddmeddelande och att tdnda blinkande frontljus, &r vid sidan av att
stanna fordonsrorelsen, enligt reglerna de hogst prioriterade atgarderna
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vid ett fel eller hinder pa banan som kan orsaka en olycka eller nar en
olycka har intréffat.

ISS planerar att genomféra och har under aret genomfort atgarder for
att starka tillsyningsménnens kunskap gallande blinkande frontljus och
nddmeddelande. ISS kommer vidare att kontrollera tillsyningsmannens
kunskap om detta i stickprovskontroller och vid den arliga trafik-
sakerhetsfortbildningen. Mot bakgrund av de atgarder som ISS planerar
och har vidtagit ser inte haverikommissionen nagon anledning till att
lamna ndgon rekommendation pa det har omradet.

Transdev rekommenderas dock att pa lampligt satt sékerstalla att deras
tagforare ar inforstadda med nar ett nodmeddelande ska sandas och hur
man gar till vaga for att formulera och sénda ett sadant meddelande.

35 Mojliga tekniska barriarer for att forhindra en liknande handelse

Som framgatt fanns det i detta fall inte nagra tekniska eller fysiska
barridrer som hade kunnat forhindra olyckan. Den enda barridar som
fanns var dvargsignalen, som behdvde uppfattas av foraren for att
utgora ett skydd. Regelverket tillater att en vaxlingsrorelse pa detta sétt
far starttillstand i en dvargsignal, utan att farden pa nagot satt 6vervakas
genom nagon form av tekniskt skyddssystem. Detta kan jamforas med
en tagfard som normalt kréaver ett signalbesked i en huvudsignal och
overvakning av ett tagskyddssystem.

Pa den aktuella platsen vaxlas fordon fram och tillbaka mellan
plattformarna pd huvudsparen och uppstéllningsbangarden. Detta
innebdr att det dagligen finns potentiella konfliktsituationer mellan
vaxlingsrorelser och tag pa Helsingborgs central.

Haverikommissionen har under utredningens gang studerat olika
maojliga barridrer som hade kunnat férhindra en liknande handelse. |
teorin skulle det vara mojligt att i delar ersétta en véxlingsrorelse med
tagfard. Under forutsattning att det finns en slutpunkt i anslutning till
den onskade malpunkten kan en tagklarerare lagga en tagvag for den
delen av farden. Eftersom tagfard kan overvakas i tagskyddssystemet
skulle en for hog hastighet mot en signal medfora att tagskyddsystemet
automatiskt bromsar farten. Det ska dock noteras att denna atgard skulle
krava ett stérre ingrepp i signalanlaggningen och ytterligare utbildning
for vaxlingsférarna i Helsingborg.

En annan l6sning &r att installera andra barridarer som fysiskt hindrar
rérelser, sasom sparsparrar pa platsen. Da skulle en rorelse hindras om
det finns en risk att den hamnar i konflikt med andra rorelser.

Att generellt inféra nagon av de ovan namnda atgarderna skulle
naturligtvis vara kostsamt. Med tanke pa den ofta slumpmaéssiga fore-
komsten av otillatna stoppsignalpassager &ar det ocksa svart att
identifiera platser dar atgarderna skulle vara sarskilt effektiva. Pa den
har aktuella platsen skulle sddana atgarder emellertid innebara att ett
forhallandevis stort antal véaxlingsrorelser per dag skulle kunna hindras
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fran att hamna i konflikt med tdg med resenarer ombord. Kostnaderna
for atgarden far saledes vagas mot de sakerhetsmassiga vinster som
atgarden skulle kunna innebéra.

3.5.1 Tagvagsvaxling i trafikeringssystemet ERTMS

| Sverige pagar utbyggnaden av det nya trafikeringssystemet ERTMS.
| det systemet finns véxlingsformen tagvagsvéxling, som inte &r
tillganglig i system H. Ett fordonssatt som gar som tagvagvaxling kan
inte séttas i rorelse utan ett kortillstand. Tagvagsvéxling ar dessutom
overvakad i tagskyddsystemet, vilket innebar att systemet dven kan
forhindra en obehorig stoppsignalpassage. Malet pa langre sikt ar att
ERTMS ska ersétta de trafikeringssystem vi har idag, vilket innebér att
aven Helsingborgs driftplats pa sikt kommer att bli aktuell for ett byte
till detta system.

| dagslaget anvands tagvagsvaxlingen i ERTMS-systemet i mycket
begransad omfattning, men det finns saledes goda mojligheter att pa
sikt generellt hoja sakerhetsnivan for vaxling genom att anvanda denna
vaxlingsform. Tagvagsvaxling skulle dock sannolikt, pa samma sétt
som om man kor véxling som tag pa huvudsignal med verksamt
tagskyddsystem, medféra hogre utbildningskrav for vaxlingsforare
jamfort med de krav som stélls idag.

Tidsplanen for ett landsomfattande inférande av ERTMS stracker sig
mer an 15 ar fram i tiden. Trafikverket bor dock mot bakgrund av det
ovan anforda enligt haverikommissionen mening i sitt fortsatta arbete
med inférandet avn ERTMS bédra med sig de goda tekniska
mojligheterna som systemet innebédr for att hoja sdkerheten for
vaxlingsarbete.

3.5.2  Utfors vaxling pa ett tillrackligt sékert sétt?

Véxling utfors dock idag med endast en méansklig barriér. Ett enkelt
manskligt misstag kan darmed fa stora konsekvenser for sakerheten.
Vaxling sker visserligen med vissa restriktioner, bl.a. avseende
hastighet, men en full frontalkollision mellan tva fordonssatt kan fa
stora skademassiga konsekvenser dven i relativt laga hastigheter.

| det kortare perspektivet kvarstar darmed fortfarande den grund-
laggande fragan om vixling sker pa ett tillrackligt sikert satt idag? Ar
det med andra ord acceptabelt att vaxling sker med endast en mansklig
barriér, vars tillforlitlighet vi vet ar begréansad?

Av utredningen framgar visserligen att det pagar arbete som ar inriktat
mot att minska antalet stoppsignalpassager. Ett sadant exempel ar
OSPA-gruppens arbete som omfattar allt fran enskilda arenden med
problematiska placeringar av dvargsignaler till strategiska fragor
géllande foreskrifter. Enligt haverikommissionens mening behdver
dock fragestallningen omhandertas aven pa ett mer generellt plan.
Trafikverket rekommenderas darfor att utreda om vaxling i situationer
likt den har aktuella, det vill séga nér vaxlingsrorelser riskerar hamna i
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konfliktsituationer med resandetdg, faktiskt utfors pa ett tillrackligt
sékert satt och, om det bedéms som motiverat ur sékerhetssynpunkt,
foresla lampliga atgarder i avvaktan pa ett mojligt anvandande av
formen tagvagsvaxling vid inférandet av ERTMS-systemet.

3.6 Atgarderna efter kollisionen

3.6.1 Inledande atgarder och fokus

Kollisionen intraffade klockan 18.49 pa kvallen den 7 februari.
Tagklarerare 1, som tog emot tillsyningsmannens samtal, nodfran-
kopplade kontaktledningen, vilket innebar att det blev spanningslost pa
bl.a. Helsingborgs driftplats, inbegripet driftplatsdelarna Helsingborgs
central och Helsingborgs godsbangard.

Av samtalen till och frdn Helsingborgs tagexpedition framgar att
tagklarerarna darefter inledningsvis och fram till att olycksplats-
ansvarig hade anlant till platsen och informerat sig om léget arbetade
for att kunna fa igang trafiken pa de omkringliggande sparen och
godshangarden.

Tagklarerarna fokuserade vidare pa att vaxlingsrorelsen och resande-
taget skulle fa ner sina stromavtagare och pa att sektionera bort spar 3
och 4. En stor del av tagklarerarnas tid i den inledande fasen av
hanteringen av olyckan gick at till att hantera detta. Tagklarerarna har i
efterhand inte kunnat ge en tydlig forklaring till varfor just detta blev sa
viktigt inledningsvis. De har emellertid uppgett att det kunde vara
relaterat till att de ville fa igang trafiken pa de intilliggande sparen.

Tagklarerarna har sjélva i efterhand konstaterat att det inte hade varit
mojligt att kora trafik pa spar 1 och 2 under hanteringen av olyckan,
men har inte kunnat beskriva varfor de initialt arbetade med den
inriktningen. De synes dock framférallt ha agerat utifran de uppgifter
de fick fran bl.a. den medakande foraren i resandetaget, vilka forstarkte
deras uppfattning att det skulle ga att kora trafik pa de intilliggande
sparen.

Det finns inget i utredningen som tyder pa att det har forekommit nagon
paverkan eller direkt uppmaning fran personalen pa TC Malmo om att
prioritera att fa ner stromavtagarna eller att sektionera bort spar 3
och 4. | stressade situationer ar det dock normalt att man inte alltid
agerar helt adekvat. Stressen kan dven ha bidragit till den éverdrivna
fokuseringen pa att fa ner strémavtagarna och att sektionera bort spar 3
och 4.

Det har i Transportstyrelsen utredning av sékerhetskulturen inom
jarnvagsomradet i Trafikverket framkommit att vissa medarbetare
uppfattar att ledningen i Trafikverket ger dubbla budskap huruvida
sékerhet eller punktlighet/framkomlighet &r viktigare i verksamheten.
Transportstyrelsen konstaterade i utredningsrapporten att detta kan leda
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till att medarbetare inte vet hur de ska agera i olika situationer?*. Det
gar naturligtvis inte att fullstandigt utesluta att de inblandade pa nagot
séatt hade skapat sig en uppfattning, medveten eller omedveten, om att
organisationen och ledningen inom Trafikverket prioriterar punktlighet
och framkomlighet framfor sakerhet och att det féljaktligen pa nagot
satt paverkade tagklarerarnas satt att arbeta i samband med olyckan.
Ingen av de som har intervjuats pa tagexpeditionen i Helsingborg eller
pa TC Malmo har dock gett uttryck for att de har paverkats av nagra
sadana faktorer eller uppfattningar.

3.6.2  De avsparrande atgarderna

Trafikverket har i en 6vergripande rutinbeskrivning beskrivit hur
larmhanteringen ska ga till vid olycka, tillbud eller avvikelse. Det &r
den tagklarerare som har trafikledningsansvaret som ocksa far det
huvudsakliga ansvaret for larmhanteringen. Som stéd for hanteringen
har larmhanteraren den elektroniska checklistan.

Inledningsvis &r det tva atgarder som en larmhanterare, i det aktuella
fallet tagklarerare 1, ska vidta vid en olycka. Forst ska omradet sparras
av, vilket innebar att signaler forhindras att ga om till "kor” eller
"rorelse tillaten, fri vag” inom ett visst omrade. Darefter ska
kontaktledningen nodfrankopplas sa att eldrivna tag forlorar
framdrivningsférmagan och att risker med spanningsforande kontakt-
ledningar undanrdjs. Dessa atgarder genomfordes i detta fall fran
tagexpeditionen i Helsingborg.

Av manoverloggen for stallverket framgar dock att de avsparrande
atgarderna vidtogs stegvis och i flera omgangar. Den stegvisa
avsparrningen av signaler tyder aterigen pa att tagklarerarna arbetade
med ambitionen att det skulle ga att kora tag pa de intilliggande sparen
och godsbangarden.

En forklaring till att en mer omfattande avsparrning inte prioriterades
inledningsvis skulle ocksa kunna vara att det kravs en aktiv atgérd fran
tagklareraren for att en rorelse ska fa "kor” eller “rorelse tillaten, fri
vag” i tagklarerarens bevakningsomrade. Tagklarerare 1 har ocksa
uppgett att hon mot denna bakgrund ansag att det i praktiken var sakert
att avvakta med vissa av de avsparrande atgarderna.

Det gar emellertid att ifrdgasatta lampligheten i den stegvisa
avsparrningen eftersom det innan den olycksplatsansvarige hade anlant
till platsen saknades uppgifter om vilka forhallanden som faktiskt radde
pa olycksplatsen. Avsparrande atgarder utfors lokalt ifran Helsingborgs
tagexpedition och de kan pa samma sétt upphévas darifran. Det hade i
det har fallet, enligt haverikommissionens mening, varit lampligare att
inledningsvis spérra av ett storre omrade for att pa ett tydligt satt sakra
olycksomradet. | ett senare skede hade avsparrningen istallet kunnat
upphéavas stegvis om omstandigheterna pa platsen hade tillatit det.

24 Utredning av Trafikverkets sikerhetskultur inom jarnvégsomradet. Dnr. TSJ 2015-3531.
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3.6.3 Larmning till SOS Alarm

Som det tredje och sista obligatoriska steget i larmhanteringen ska
SOS Alarm kontaktas via larmnumret 112 och informeras om
handelsen. Tagklarerarna bestamde sig dock i detta fall for att inte ringa
112. Tagklarerarna fick dock tidigt information om att personskade-
utfallet var lindrigt och de arbetade darfér med inriktningen att
jarnvagspersonal pa plats i Helsingborg skulle kunna hantera
utrymningen av tagen sjalva. En medakande forare pa resandetaget
hade dessutom gjort en snabb personskadeinventering pa resandetaget
och uppgav till tagklarerarna att det inte fanns behov av sjukvards-
personal pa platsen. Han uppgav vidare att det fanns sjukvardare
ombord pa taget. Detta kan naturligtvis delvis forklara varfor
tagklarerarna valde att inte ringa till SOS Alarm.

Ett samtal till SOS Alarm behdver emellertid inte vara av larmkaraktar.
Enligt instruktionen i pappersversionen av checklistan vid olycka,
tillboud och avvikelse kan SOS Alarm &ven kontaktas for att l&mna
information om en handelse. | manga fall ringer resenarer eller vittnen
till 112. For att sadana samtal inte ska orsaka oproportionerligt stora
uttryckningar kan det vara av vérde att dven den larmhanterande
tagklareraren ringer in for att ge sin bild av behovet pa plats.

Det ar vidare riskabelt att pa egen hand ta stéllning till skadebilden
utifran uppgifter fran icke medicinskt utbildad personal. Hjélp fran
raddningstjansten kan ocksa behdvas for en sdker evakuering dven om
det inte har intraffat personskador. | det inledande skedet visste inte
heller tagklarerarna i Helsingborg om det fanns andra faror eller risker,
sasom utslapp av miljoskadliga amnen eller brand. Till dess
olycksplatsansvarig kom till platsen saknades sadana uppgifter.

En forklaring till att tagklarerarna inte ringde 112 kan dock vara att den
elektroniska checklistan i BOTA-systemet, till skillnad fran
pappersversionen av samma checklista, inte innehaller informationen
om att ett samtal till SOS Alarm &ven kan ske upplysningsvis. | den
elektroniska checklistan stalls i stallet fragan om raddningstjanst och
polis behdvs (motsvarande fraga stélls inte om behovet av ambulans).
Formuleringen i den elektroniska checklistan kan saledes ha bidragit till
framforallt tagklarerarnas uppfattning om att SOS Alarm endast ska
kontaktas om det beddms som nodvandigt. Haverikommissionen kan
konstatera att formuleringen om larmning till 112 i pappersversionen
pa ett tydligare satt beskriver forvantningarna pa en larmhanterare.

Larmoperatorerna pa 112 ar tranade pa att stalla fragor for att de ska
kunna gora en professionell bedémning om och i vilken utstrackning
raddningstjanst, ambulans eller polis behover kallas till platsen.
Pappersversionen kan i detta avseende sagas ge béattre forutsattningar
for en val avvagd och korrekt prioriterad larmning av resurser fran
raddningstjanst, ambulans och polis. Det har i utredningen dessutom
framkommit att larmhanterarena upplever att den elektroniska check-
listan (BOTA) framforallt tycks vara utformad for att dokumentera
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héndelsen och inte for att utgéra en god hjalp i hanteringen av en
héndelse. Trafikverket rekommenderas mot denna bakgrund att gora en
oversyn av bada versionerna av checklistan for olycka, tillbud eller
avvikelse sa att dessa pa ett enhetligt och lika tydligt satt kan utgora ett
stod for larmhanteraren, oavsett vilken version som anvands.

3.6.4  Arbetsfordelningen mellan de tva tagklarerarna

Av utredningen framgar att bade tagklarerare 1 och 2 var inblandade i
larmhanteringen. Det ar inte alltid sjalvklart att tva personer finns
tillgangliga for att hantera en olycka eller tillbud, eftersom tagexpedi-
tionen inte alltid & bemannad med tva personer. | detta fall var de
emellertid tva personer. De synes dock inte ha gjort nagon 6vergripande
arbetsfordelning sinsemellan. Bada hade kontakter med tillsynings-
mannen, foraren av resandetdget, TC Malmo och eldriftingenjoren pa
eldriftcentralen i Géteborg. Samarbetet mellan tagklarerarna forefaller
darmed Gverlag inte ha varit séarskilt samordnat eller &ndamalsenligt
uppdelat.

Ett gott samarbete och ett andamalsenligt utnyttjande av tillgangliga
resurser vid en akut handelse ar dock svart att fa till stand om det saknas
en fordefinierad struktur att falla tillbaka pa. Trafikverkets rutinbeskriv-
ningar utgar dessutom ifran att en ensam larmhanterare ska ta hand om
situationen. Det kan darfor finnas anledning for Trafikverket att se dver
sina rutinbeskrivningar for att komplettera dem med rutiner aven for
fall dar det finns fler &n en person pa tagexpeditionen nar en handelse
intraffar.

Det har i wutredningen vidare framkommit att det saknas
simulatormiljcer for tagklarerarna pa tagexpeditionen i Helsingborg.
De har saledes inte samma majligheter som t.ex. fjarrtagklarerarna pa
Malmo TC att trana pa akuta situationer for att uppratthalla sin formaga
att hantera sadana scenarier. Det har vidare framkommit att det ar sallan
som larm kommer direkt in till tdgexpeditionen i Helsingborg. Samtalen
vidarebefordras oftast fran en handlaggare pa TC Malmo.
Tagklarerarna i Helsingborg har darmed séllan eller aldrig behovt
anvanda larm- eller nédfunktionerna i MATS.

Tagklarerarna i Helsingborg synes sammanfattningsvis rent generellt
ha Kklart s&émre forutsattningar for att hantera akuta allvarliga
sallanhandelser jamfort med fjarrtagklarerarna pa TC Malma. Forutom
att fjarrtagklarerarna kan trana i simulatorer har de dessutom en béttre
tillgang till ytterligare kompetent personal. TC Malmo ar bl.a.
bemannad med tagledare, drifttekniker och en regional operativ ledare.

Trafikverket rekommenderas mot denna bakgrund att pa lampligt satt
starka lokaltagklarerarnas beredskap for och foérmaga att hantera
allvarliga akuta sallanhandelser, t.ex. genom ytterligare Ovningar,
forbattringar i tekniska stodsystem eller genom att fortydliga vilket stod
som en tagklarerare kan forvanta sig av andra tillgangliga personella
resurser.
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3.6.5  Trafikverkets informationsspridning vid en olycka

Den elektroniska checklistan for larmhanterare kan &ven utgdra ett
viktigt stod till tagklarerare och 6vriga trafikledande funktioner inom
Trafikverket. Eftersom den elektroniska checklistan bl.a. delas med
tagledarna pa TC Malmé finns det genom checklistan en mycket god
majlighet att sprida viktig information till de som behdver den under
larmhanteringens gang.

Larmhanterare kan vidare genom en funktion i MATS se till sa att andra
far medhorning i ett larmsamtal. | det aktuella fallet kom samtalet fran
tillsyningsmannen direkt in till tagklareraren i Helsingborg. Om
samtalet i stallet hade kommit in som ett larmsamtal till TC Malmo hade
detta styrts om till tagklareraren pa Helsingborgs tagexpedition.
Trafikledningspersonalen pa TC Malmo hade da automatiskt fatt
medhorning i det samtalet. | ett samtal som gar direkt in fill
tagexpeditionen behover larmhanteraren lagga till medhorning for
andra funktioner manuellt.

Personalen pa TC Malmo fick dock i detta fall bara nagra minuter efter
kollisionen  kdnnedom om héandelsen genom  Trafikverkets
gemensamma chatt for kommunikatorer pa trafikcentraler. Tack vare
detta kunde driftteknikern pad TC Malmo beordra ut en
olycksplatsansvarig redan innan tagklarerare 2 kontaktade
driftteknikern for att informera om handelsen. Utlarmningen av en
olycksplatsansvarig blev saledes inte pa nagot allvarligt satt fordrojd,
trots att felanmaélan, till driftteknikern, och den elektroniska checklistan
annu inte hade hunnit fyllas i med den nddvéndiga informationen.

Av utredningen framgar dock att tagklarerarna i Helsingborg hade
bristande kunskap om funktionerna i MATS. Detta & ndgot som
Trafikverket ocksa har identifierat efter handelsen och denna lardom
har redan lett till utbildningsatgarder. Den aktuella handelsen anvands
hérvidlag som ett larande exempel vid 6vning av funktionerna i MATS.
| och med att Trafikverket redan har vidtagit atgarder finner inte
haverikommissionen anledning att ld&mna nagon rekommendation
avseende detta.
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Utredningsresultat

a)
b)
¢)

d)

e)
f)

g
h)

)
i)
k)

D

Tillsyningsmannen for véaxlingsrérelsen var behdrig som
tillsyningsman och forare av vaxling.

Tagklarerarna pa Helsingborgs tagexpedition blev godkénda vid
den senaste arliga examinationen.

Inga tekniska avvikelser eller fel har noterats vad galler de
inblandade fordonssatten.

Varken Trafikverkets eller haverikommissionens genomférda
undersokningar har pavisat nagra avvikelser eller fel i
signalanlaggningen.

Tillsyningsmannen borjade kora i krypfart innan samtalet med
tagklareraren var avslutat.

Tillsyningsmannen uppfattade samtalet med tagklareraren som att
tagklareraren omedelbart skulle lagga en vaxlingsvag for hans
planerade véxling.

Tillsyningsmannen uppfattade att han fick starttillstand for véxling
i dvsi 110.

Tillsyningsmannen har uppgett att han studerade den medhavda
dokumentationen under och en stund efter samtalet med
tagklareraren.

Tillsyningsmannen har uppgett att tagklarerarens satt att uttrycka
sig kan ha paverkat hans uppfattning om signalbeskedet i dvsi 110.
Vaxlingsrorelsen passerade dvsi 110 i "stopp™ och stannade i véxel
415.

Foraren av resandetaget uppfattade ett fordon pa spar 3, men inte
att det inte stod hinderfritt.

Foraren av resandetaget hade pabdrjat en svag inbromsning strax
fore kollisionen.

m) Nar de tva fordonssatten kolliderade fardades resandetaget i

n)
0)

p)

t)
u)

49 km/tim och véaxlingsrorelsen stod still.

Tagklarerare 1 pa Helsingborgs tagexpedition nodfrankopplade
kontaktledningen nést intill omedelbart efter kollisionen.
Tagklarerarna pa Helsingborgs tagexpedition arbetade
inledningsvis med ambitionen att det skulle ga att kora tag pa de
intilliggande sparen.

Trafikledningspersonal pa TC Malmé fick kannedom om
handelsen via Trafikverkets chatt for kommunikatorer pa
trafikcentraler.

Olycksplatsansvarig larmades ut av en drifttekniker pa TC Malmo
nagra minuter efter kollisionen.

Tagklarerare 1 pa Helsingborgs tagexpedition sparrade av omradet
stegvis.

Olycksplatsansvarig larmade SOS Alarm via larmnumret 112

ca 44 minuter efter olyckan.

Kunskapen hos tagklarerarna pa Helsingsbors tagexpedition om
ndd- och larmfunktionerna i MATS var bristfallig.

No6d- och larmfunktionerna i MATS anvénds séllan eller aldrig av
tagklarerarna i Helsingborg.
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v) Det finns inkonsekvenser och brister i utformningen av Trafik-
verkets olika versioner av checklistan vid olycka, tillbud eller
avvikelse.

w) Utvarderingar av samtalsdisciplinen inom Trafikverket visar att
kommunikation utférs nastintill utan missforstand, men att det
finns brister i anvandningen av den faststéllda fraseologin.

4. ORSAKER

Olyckan orsakades av att tillsyningsmannen uppfattade det som att han
hade fatt starttillstdnd i dvargsignal 110 vilket ledde till att vaxlings-
rorelsen passerade signalen och kom ut i tdgvagen for resandetaget
11080.

En bidragande orsak till att tillsyningsmannen hade den uppfattningen
var en tvetydig kommunikation mellan tillsyningsmannen och tagklar-
eraren. Ytterligare en bidragande orsak var brister i tillsyningsmannens
uppmarksamhet till foljd av utférandet av distraherande arbets-
uppgifter.

En bakomliggande brist pa systemniva ar att véaxling utfors utan fysiska
eller tekniska skyddssystem.

5. VIDTAGNA ATGARDER

Sedan héndelsen intraffade anvander Trafikverket handelsen som ett
larandeexempel for att bl.a. lyfta fram ndd- och larmfunktionerna i
MATS vid de arliga fortbildningstillfallena for tagklarerare.

En lopande atgard ar den nationella OSPA-gruppens (samarbete mellan
Trafikverket och Branschforeningen Tagoperatorerna) arbete for att
identifiera risker och platser dar den “ensamma dvargsignalen” kan visa
"rorelse tillaten, fri vag” eller "rorelse tillaten, hinder finns” fram mot
en efterféljande signal som visar ”’stopp” och som utgdr slutpunkt och
darmed den sista barridren mot sparavsnitt som kan ingd i annan
reserverad tagvag eller vaxling.

ISS skickade den 15 februari ut ett trafiksdkerhetsblad till samtliga
tillsyningsman (férare) som inneholl information om hur, nér och varfor
funktionen blinkande frontljus ska anvandas. Detta kommer ocksa att
foljas upp arligen i den obligatoriska trafiksékerhetsutbildningen. 1SS
kommer under fjarde kvartalet 2019 dessutom att skicka ut ett
informationsblad som innehaller instruktioner kring hur man gar till
vaga for att formulera och sanda ett nédmeddelande. Som underlag
anvands Trafikverkets trafikbestimmelser och ett utbildningsmaterial
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kring GSM-R. Tillsyningsmannens kunskap om detta kommer vidare
att foljas upp genom stickprovskontroller med start férsta kvartalet
2020.

Det pagar vidare ett arbete inom ISS dar uppféljningen av
sakerhetskulturen har intensifierats det senare aret. Inom det arbetet
infordes ett forbud mot anvandande av teknisk utrustning sasom telefon
under framforandet av ett fordon. ISS kommer dérutOver att ytterligare
fortydliga innehallet i véaxlingsinstruktionen och understryka att inga
andra arbetsuppgifter far utféras under framforandet av fordonet.
Fortydligandet skulle enligt plan kommuniceras under det fjarde
kvartalet 2019. ISS har vidare tagit fram en verksamhetsspecifik
utbildningsplan som innehaller specificerade riskomraden for aktuella
platser. Utbildningsplanen kommer att diskuteras under drets
trafiksakerhetsfortbildning. | den periodiska sakerhetskulturs-
uppfoljningen kommer ISS sékerhetskultur fa ett storre fokus i syfte att
bade kontrollera och starka kulturen. Sammanfattningsvis beraknar ISS
att ovanstaende arbete ska vara klart under det forsta kvartalet 2020.

6. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av utredningsresultaten lamnar haverikommissionen
foljande rekommendationer.

Transdev Sverige AB rekommenderas att:

e pa lampligt satt sakerstalla att tagforare ar inforstddda med nar
ett nddmeddelande ska sandas och hur man gar till vaga for att
formulera och sanda ett sadant meddelande (se avsnitt 3.4).
(RJ 2020:01 R1)

Trafikverket rekommenderas att:

e gora en Oversyn av trafikbestdammelserna for jarnvag (TTJ) i
syfte att pa ett tydligare satt reglera hur information ska utbytas
mellan t.ex. en tagklarerare och en tillsyningsman for vaxling
(se avsnitt 3.2). (RJ 2020:01 R2)

e Utreda om vaxling i situationer likt den hér aktuella, det vill
séga nar véxlingsrorelser kan hamna i konfliktsituationer med
resandetag, faktiskt utfors pa ett tillrackligt sakert satt och, om
det bedéms som motiverat ur sakerhetssynpunkt, foresla
lampliga atgarder (se avsnitt 3.5.2). (RJ 2020:01 R3)

e (g0ra en dversyn av bada versionerna av checklistan for olycka,
tillbud eller avvikelser sa att de ger ett enhetligt och lika tydligt
stod till larmhanteraren, oavsett vilken version som anvands (se
avsnitt 3.6.3). (RJ 2020:01 R4)
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e pa lampligt sdtt stdrka lokaltigklarerarnas beredskap for och
formaga att hantera allvarliga akuta séllanhédndelser till exempel
genom ytterligare Gvningar, forbéttringar i tekniska stodsystem
eller ett fortydligande kring vilket stod som en tdgklarerare kan
forvénta sig av andra tillgdngliga personella resurser (se avsnitt
3.6.4). (RJ 2020:01 RS)

Statens haverikommission emotser besked senast den 22 april 2020 om vilka
atgdrder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har
lamnats i rapporten.

P& haverikommissionens vignar

( c%/ Mg /MW)’}/ M@#ﬁ

Helene Arango Magn sson Alexander Hurtig

BILAGOR
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Bilaga 1. ATC registreringsutrustning fran vaxlingsrorelsen (X31K 4 374)
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Bilaga 2. ATC registreringsutrustning fran resandetag 11080 (X31K/ET 4393)
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