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Forkortningar m.m.

Forklaringar av vissa fackuttryck, se fotnoter i texten samt bilaga 1.
ATC: Automatic Train Control. Se vidare bilaga 1.

DLC: Driftledningscentral hos Banverket som skoter tagtrafikledning, ban-
och eldriftledning inom ett geografiskt omrade.

RID: Ett internationellt regelverk for jarnvagstransporter av farligt gods
(Réglement concernant le transport international ferroviaire des marchan-
dises dangereuses). RID utarbetas av OTIF.

OTIF: En mellanstatlig organisation for transporter pa jarnvag (Organisa-
tion intergouvernementale pour les transports internationaux ferroviaires).
OTIF har sitt sate i Bern.

TFOR: Tagforingssystemet, ett datorsystem som bl.a. registrerar tigens
ankomst och avgangstider jamfort med tidtabellen.

UN-nummer: Ett internationellt identifieringsnummer for farligt gods.
Numret bestar av fyra siffror och tilldelas &mnen samt &mnes- och pro-
duktgrupper som omfattas av FN:s klassificeringssystem for farligt gods.

RIV: En 6verenskommelse om 6msesidig anvindning av godsvagnar. RIV-
avtalet giltiggor branschstandarder for bl.a. godsvagnars utformning
utgivna av UIC.

UIC: Internationella jairnvagsunionen (Union internationale des chemins
de fer). UIC har sitt sate 1 Paris.
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Rapport RJ 2007:2

J-o1/05
Rapporten fardigstalld 2007-06-27

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

Jarnvdagsforetag
Fordonsdgare

Dragfordon: Ellok Re4 nr 1301.
Vagnar: 12 cisternvagnar littera Zagns
lastade med klor.

Green Cargo AB

Cisternvagnarna ags av VI'G Lehnke-
ring AG, Tyskland och har hyrts in av
Akzo i Holland.

Infrastrukturforvaltare

Banverket, Vistra Banregionen.!

Tagtrafikledning Banverket Trafik, DLC Goteborg.
Tidpunkt for hdandelsen 2005-02-28 Kkl. 12:46 i dagsljus.
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)
Plats, strdicka Stationen Ledsgard, N ldn, som ar en

Typ av tag, tagnr/verksamhet

Vdder

Personskador

Skador pa jarnvdgsfordon

Skador pa jarnvdgs-
infrastruktur

Andra skador

station med forbigdngsspar pa Vast-
kustbanan beldgen mellan Lindome och
Kungsbacka.

Godstég 5525 Sdvends rangerbangérd-
Malmo. Vagnarna lastades i Bohus och
gick Bohus—Savenas rangerbangard i
tag 6505.

Begynnande litt snofall, temperatur

+1 °C, vind ca 4 m/s.

Inga skadade. Lokforare 2 (tag 5525)
fick dock ett slag mot laret vid urspar-
ningen.

Omfattande skador pé loket och de fyra
forsta vagnarna.

Skyddssparets stoppbock med till-
horande spar forstordes. En kontakt-
ledningsstolpe kroktes.

Inga andra skador.

Berord personals kon och dlder

Berord personals behorighet och

erfarenhet

Forare tag 5525: Man, 58 ar.

Forare tag 6505: Man, 29 ar.

Forare tag 5525: Lokforare sedan 1981.
Han hade gallande behorighet.

Forare tag 6505: Lokforare sedan ar
2003. Bangardsoperator sedan 2001.
Han hade gillande behorighet.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 28 februari 2005 om
att en olycka med tdg 5525 intriffat i Ledsgard, N 1an, samma dag Kkl. 12:46.
Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, seder-
mera Christina Striby, ordférande, Peter Sjoquist, utredningschef spartrafik
och Urban Kjellberg, utredningschef raddningstjanst. Haveriutredaren

Thomas Kick har deltagit i faktainsamlingen.

! Genomgaende anvands beteckningar i den organisation som géllde for Banverket vid tiden
for olyckan om inte nuvarande organisation avses.
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SHK har bitratts av Jonatan Bjorse som farligt gods-expert och operativ
expert, Lars-Ove Jonsson och Leif Westgren som fordonstekniska experter
och Istvan Hornyak som expert pa raddningstjanst.

Undersokningen har foljts av Jarnvagsstyrelsen genom Margareta By-
strom, sedermera Anders Lidell.

Sammanfattning

Mandagen den 28 februari 2005 kl. 12:46 sparade loket och de forsta vag-
narna i godstag 5525 ur efter att ha passerat en huvudsignal i ”stopp” och
direfter kort igenom stoppbocken pa det skyddsspar som finns i forlang-
ningen av spar 1 pa stationen Ledsgard.

Tag 5525 bestod av ett ellok och 12 vagnar lastade med klor. Vagnarna
hade lastats i Bohus och efter funktionskontroll (sikerhetssyning och
bromsprov) korts till Sivenas rangerbangard med ett diesellok som tég
6505. Pa Savenis byttes lok och utférdes ett nytt bromsprov innan avgéng.

Vid iordningstéllandet infor avgang i Bohus kontrollerades inte ldget pa
vagnarnas s.k. TOM/LAST-handtag, med vilka en lastvixel manovreras,
vilken paverkar bromsférmégan i forhéllande till vagnens last. Tagets
bromsformaéaga faststilldes enligt en vagnslista med viktuppgifter som bygg-
de pa att vagnarna var lastade och att handtagen darmed skulle ligga ritt.
Foraren hade inte tillgang till vagnslistan vid funktionskontrollen och
bromsprovet.

TOM/LAST-handtagen ldg dock i lage "TOM”, vilket medforde en hogst
vasentlig minskning av tagets verkliga bromsférmaga. Trots att bade fora-
ren av tag 6505 pa vagen till Sivenis rangerbangard och foraren av tag
5525 efter lokbytet gjorde varsin provbromsning uppmarksammade de inte
att tagsattets bromsformaga var otillracklig.

P& stationen Ledsgard skulle tag 5525 tas in och stanna pa ett sidotag-
spar, spar 1, for att bli forbigénget av ett annat tdg. Vid stationsgransen
bromsade foraren nagot for att minska hastigheten. Nar han senare sag att
infartsvaxeln ldg mot spar 1 och att mellansignal 33 visade “stopp” brom-
sade han for att stanna. Strax direfter gick ATC in med driftbroms.

Bangarden i Ledsgérd lutar utfor i tagets fardriktning. Narmast den till-
tankta stopplatsen lutar det 9 promille. Denna lutning var inte kodad i ATC-
beskeden. Om kodningen funnits hade ATC-bromsen utlosts tidigare.

Liaget pA TOM/LAST-handtagen och lutningen medforde att den verkliga
retardationen vid inbromsningen blev ungefar hialften av vad foraren for-
vantade sig och vad som var inmatat i ATC.

Mellansignal Lgd 33, dar taget skulle stanna, passerades i 43 km/h och
stoppbocken pa skyddsspéret kordes pa i 39 km/h. Loket och nistan tre
vagnar passerade sparslutet och stannade i leran pa den dker som fanns
bortom skyddssparet. Loket och de fyra forsta vagnarna fick omfattande
skador.

Nar raddningstjansten anldnde till olycksplatsen konstaterades att det
inte lackte klorgas fran vagnarna. De skadade vagnarna tomdes innan barg-
ningen genomfordes. Riddningstjanstskedet blev tidsddande och varade i
16 dagar. Samtidigt bedomde raddningschef i beredskap, efter inlednings-
skedet av raddningsinsatsen, att samtliga kriterier for raddningstjanst inte
uppfylldes enligt lagen om skydd mot olyckor (LSO).

Den direkta orsaken till att tdg 5525 inte kunde stanna fore stoppsignalen
pa spar 11 Ledsgard var att tagets verkliga bromsforméga var starkt reduce-
rad pa grund av att samtliga lastvaxlar lag i fel lage - TOM i stillet for LAST.
Detta uppticktes inte nar tagets bromsformaga faststilldes i Bohus.

I Ledsgard forsenades ATC-ingreppet nir hastigheten inte sanktes som
forvantat genom att det saknades lutningskoder i ATC-beskeden. Det hade
inte forhindrat handelsen men lindrat konsekvenserna. Detsamma géller
om stoppbocken pa skyddssparet varit korrekt utférd. Badda dessa forhal-
landen har sin bakgrund i bristande projekteringsrutiner.
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Bristerna i utforandet av vaxling, bromsprov och faststiallande av broms-
formagan infor avgangen fran Bohus kan ha sin bakgrund i bristande ut-
bildning och rutin samt det relativt grovmaskiga system for uppfoljning i
tjanstgoringen som tillampas. Det saknas barriarer som forhindrar att ett
tag avgar forran en kontroll har gjorts av att omstillningshandtagens lage
staimmer 6verens med de bromsvikter som anviands vid bromstalsberak-
ningen.

Systemet med provbromsningar och retardationskontroller ar inte till-
rackligt for att pa ett optimalt satt fanga upp avvikelser fran det for tagsattet
teoretiskt faststillda bromstalet.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Jdrnvdgsstyrelsen att

— verka for att risken for enkelfel i samband med faststéllande av ett tags
bromsférméaga minimeras, t.ex. genom inférande av checklistor eller en
sarskild notering om att omstéllningshandtagens ldge har kontrollerats
pa "uppgift till forare” e.d. (RJ 2007:2 R1).

— infora krav pa uppfoljning av siakerhetspersonal dels i nartid efter ge-
nomford grundutbildning eller nar arbetsuppgifterna forandrats, dels
regelbundet under tjanstgoringen (RJ 2007:2 R2).

— verka for att den planering och uppfoljning av produktionen, som verk-
samhetsutovarna gor, forbattras (RJ 2007:2 R3).

— verka for att infrastrukturforvaltare har sidana forfaranden i sin saker-
hetsstyrning att risken for projekteringsbrister liknande de som beskrivs
i denna rapport minimeras (RJ 2007:2 R4).

— oOverviga om det behover tas fram 6vergripande principer och standar-
der for skyddsspéar med fokus pé hur en siker inbromsning av fordon ska
ske med hansyn till risken for skador pa savil fordon som omgivningen
bakom sparslutet (RJ 2007:2 R5).

SHK rekommenderar Statens rdddningsverk att

— utveckla Integrerat beslutsstod for skydd mot olyckor (RIB) och inga-
ende berikningsmodeller for kemikalieexponering sa att aktuella vader-
och kartbilder kan presenteras direkt i samband med beridkning av
riskomréden. (RJ 2007:2 R6).

— péalampligt sitt informera kommunal raddningstjanst om verksamhets-
utovarens ansvar for bade skadeavhjialpande atgarder och atfoljande
kostnader under en rdddningsinsats. (RJ 2007:2 R7).
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HANDELSEN
Handelseforloppet

Handelsen

Mandagen den 28 februari 2005 Kkl. 12:46 sparade loket och de forsta vag-
narna i godstag 5525 ur pa stationen Ledsgard efter att forst ha passerat en
huvudsignal i "stopp” och sedan kort pa en stoppbock i slutet av ett s.k.
skyddsspar (se figur 4). Tag 5525 skulle stanna vid mellansignal Lgd 33 pa
spar 11 Ledsgard for att slappa forbi ett X2000-tag. Trots att foraren full-
bromsade taget och ATC grep in kunde tagets hastighet inte minskas till-
rackligt for att det skulle kunna stanna fére stoppsignalen.

Strax bortom signalen 1ag vixel 105 i lage mot skyddssparet och loket
korde pa stoppbocken varefter loket och de forsta vagnarna fortsatte utfor
en ca 1,5 m hog slant och stannade med fronten drygt 40 m bortom stopp-
bocken.

Tag 5525 kordes av Green Cargo nagra ganger per manad enligt avrops-
bestéllning fran Akzo Nobel. Tagsattet bestod vid olyckstillfallet av ett ellok
littera (typ) Rc4 och tolv cisternvagnar littera Zagns som hade lastats
(fyllts) med Kklor i Bohus. Vagnarnas slutdestination var Rotterdam i Holl-
and. Vagnarna i tag 5525 drogs forst fran Bohus till Sivenas rangerbangard,
dar lokbyte gjordes, av ett diesellok typ T44 som godstag 6505.

Loket och de framsta vagnarna skadades, men det uppstod inget lackage
av klor, vare sig vid olyckan eller under raiddnings- och bargningsarbetet.

1.1.2 Vagnarna hdmtades i Bohus

Det diesellok som drog tag 6505 korde fran Savenis som tjanstetdg 86504
med planerad ankomst till Bohus kl. 09:59. Den hir dagen blev tjanstetdget
forsenat pa grund av lokbrist, vilket medforde att iordningstillandet av det
blivande tdg 6505 paborjades i Bohus en knapp halvtimme senare dn
planerat.

Fore avgang fran Bohus gjorde foraren (hadanefter kallad lokforare 1),
som var ensam och utforde vaxlingsrorelserna med hjalp av radiostyrning
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av dieselloket, en funktionskontroll av tagsittet inklusive bromsprov och
faststillde dess bromsformaga. Funktionskontrollen genomfordes dock
ofullstandigt. I samband med funktionskontrollen av bromsen, bromspro-
vet, skulle vagnarnas manuella lastvaxlar2 ha stallts om till lage "LAST”.

Lokforare 1 hade inte fatt nagra uppgifter om de vagnar som skulle him-
tas och deras lastningsstatus i forvdag. Han skulle i stillet anteckna vagns-
numren och via telefon rapportera vagnarnas ordningsfoljd till Green
Cargos kundservice i Hallsberg. Dar sammanstélldes sedan de uppgifter om
tagsattet som foraren behovde for att bl.a. faststilla tdgets bromsforméaga
och storsta tillaitna hastighet. Vagnlista och en s.k. "slutlig tdguppgift” san-
des med telefax till Bohus nagra fa minuter fore avgangstiden for tag 6505.

Lokforare 1 himtade telefaxet hos Eka:s vakt och raknade ut bromstal
m.m. pa vag tillbaks till loket. Klockan var da 11:16 och taget skulle enligt
tidtabellen avga kl. 11:18. Bromsférmagan riaknades ut enligt de erhéllna
uppgifterna som var uppstillda med forutsiattningen att vagnarna var
lastade. Tag 6505 fick invinta ett motande resandetag, tag 666, innan det
fick korsignal och kunde lamna Bohus KI. 11:25.

Har lastades vagnarna |

/ Har stod vagnarna |
/ —- .

L1

6 Ank. tag 86504
5 -

x 7 [ INEREE!
- 7

| Hérifran avgick 6505 /

Skiss over bangdrden i Bohus och situationen innan tdg 6505:s avgdng

Nir tdg 6505 var vid Agnesberg gjorde lokforare 1 enligt egen uppgift en
provbromsning. Hastigheten innan provbromsningen var ca 60 km/h och
han uppfattade att tagsattet hade god bromsverkan. Han uppger vidare att
det inte heller var nagot problem att minska hastigheten till 40 km/hi Go-
teborg—Marieholm. Pa viag in mot Savenis rangerbangard visade en huvud-
signal ”stopp”. Foraren tillsatte bromsarna och fick taget att stanna fore
signalen. Signalen gick dock om till korsignal innan taget stod stilla, men pa
grund av den tid det tar att lossa bromsarna hann tdget stanna innan brom-
sarna var helt loss.

Tag 6505 ankom till Sivenis rangerbangird 9 min forsenat kl. 11:46. Dar
kopplades dieselloket av och vagnarna stilldes upp i vintan pa att det ellok
som skulle dra vagnarna vidare till Malmo i tag 5525 skulle vixlas fram fran
lokstationen. Lokforare 1 atervande direkt till Bohus med dieselloket fran
tag 6505 for att hamta ytterligare ett tagsatt.

2 Det finns automatiska lastvéxlar och manuella sddana. En manuell lastvixel paverkar en
vagns bromssystem sa att vagnen med omstéllningshandtaget i ldge "LAST” bromsar mer dn
nir handtaget ligger i 14ge "TOM”.



SHK Rapport RJ 2007:2 12

|, Gt 6505 fran Bohus

Goteborg-
Marieholm

D ——
Till so 103

Goteborg-
Savenas

/ \ Net 5525 mot Malmé

\
/\\
\J

Goteborgs
Central

Garda-
tunneln

=— ¢

) [

Tagens vdg genom Goteborgs stdllverksomrade.

1.1.3 lordningstéllandet infér avgang som tag 5525

Lokforare 2 klargjorde loket, ett Re4-lok, och vixlade fram det till Sivenas
rangerbangard. Han stannade nigra meter fran de uppstillda klorvagnarna.
En bangardsoperator, "bromsprovaren”, kom och satte upp slutsignaler,
kopplade ihop loket med vagnarna och lamnade “uppgift till forare” och
“slutlig taguppgift” till foraren.

Efter ihopkopplingen genomfordes ett bromsprov, ett s.k. forkortat ge-
nomslagsprov. Vid bromsprovet lossade bromsarna forst inte. Sedan fora-
ren hdjt, "knappat upp”, trycket i huvudledningen nagot kunde ett godkant
bromsprov genomforas.

Foraren faststillde darefter tdgets bromsformaga utifran de erhallna upp-
gifterna och matade in tagdata i lokets ATC-utrustning. Eftersom vagnarna
hade genomgatt funktionskontroll pa utgangsstationen Bohus gjordes inte
néagon ytterligare funktionskontroll utover bromsprovet. Det medforde att
man inte heller kontrollerade laget pa TOM/LAST-handtagen pa vagnarna.
Vagnsittet kom att vinda riktning pa Savenis sa att den vagn som gick
narmast loket fran Bohus gick sist i riktning mot Malmo.
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Tag 5525:s fard till Ledsgérd

Tag 5525 avgick fran Savends rangerbangard i ratt tid kl. 12:21. Tillaten
hastighet for tagsittet var nu 80 km/h. Foraren gjorde en provbromsning3
vid Almedal. Foraren upplevde att bromsverkan var normal. Han uppger att
han ocksa kontrollerade retardationsvardet med hjilp av ATC och att han
fick upp vardet 053 i forindikatorn.

Enligt tagets tjanstetidtabell skulle det gora ett s.k. tidtabellstekniskt up-
pehéll i Ledsgard kl. 12:50—55. Uppehéllet var avsett for att det snabbga-
ende tag 491 skulle passera tag 5525 dar. Fjarrtagklareraren lade darfor tag-
vag for 5525 in “pa sidan” till spar 11 Ledsgard med slutpunkt vid mellan-
signal Lgd 33. Nar tag 5525 narmade sig Ledsgard var det nagra minuter
tidigt. Foraren var darfor installd pa att tiget skulle fa fortsatta forbi Leds-
gard.

Infartssignalen till Ledsgard visade signalbilden “kor, vinta stopp” (gron
och gron blink). Nér signalen passerades, varnade ATC for att taget holl en
négot for hog hastighet jamfort med den inmatade takhastigheten 8o km/h
och foraren gjorde en mindre inbromsning for att justera hastigheten.

Nar han darefter sag att vixeln 14g mot spar 1 och att mellansignal 33
visade "stopp” gjorde han en ytterligare trycksankning for att 6ka broms-
verkan och stanna taget. Han markte snart att bromsverkan inte motsvara-
de forvantningen och fullbromsade. Samtidigt grep ATC in och utloste ATC-
driftbroms. ATC-signaleringen var projekterad som om banan inte lutade i
det aktuella tagets fardriktning.

Jarnvagen lutar dock utfor fran en punkt strax soder om Annebergs hall-
plats till olycksplatsen. Vid de norra infartsvaxlarna i Ledsgard ar sparet i
det narmaste plant medan det mitt pa bangarden lutar 9 promille mot
tagets avsedda stopplats.

Hastigheten minskade under farden pa spar 1, men inte mer &n att taget
holl 43 km/h nér signal 33 passerades. Skyddsvaxeln bortom signal 33 1ag i
skyddande lage for spar 2 och ledde darmed téget in pa det korta skydds-
sparet och mot dess stoppbock. Nar loket traffade stoppbocken var hastig-
heten 39 km/h. Taget stannade med loket drygt 40 m bortom sparslutet.
Inbromsningsforloppet illustreras grafiskt i bilaga 2b.

Foraren larmade fjarrtagklareraren i Goteborg om olyckan enligt de ru-
tiner som giller for detta. Fjarrtagklareraren avsparrade stationen och lar-
made savil tagledaren som SOS Alarm samt sag till att eldriftledaren ut-
forde frankoppling av kontaktledningen. Ett motande tdg, resandetag 3050,
hann under tiden passera olycksplatsen.

LEDSGARD Mellansignal

Lgd 33

Infartssignal
Anneberg Lgd 21 o
hallplats el ~ \e
- Gt 5525 e 2
< Lindome / — \
L3 1

Tdgets vdg in pd Ledsgdrds station.

Olycksplatsen

Stationen Ledsgard ar beldgen langs Vastkustbanan cirka 3 km norr om
Kungsbacka inom Kungsbacka kommun, Hallands l4an. Stationen tillkom
ndr jirnvagen byggdes om till dubbelspér i borjan av 1990-talet. Ledsgard
har inget trafikutbyte for allmanheten eller for godstrafik, utan ar bara

3 Betriaffande terminologin, se avsnitt 2.5.3 d).
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avsedd for reglering av tagfoljden bl.a. genom att majliggora forbigangar
mellan langsammare och mer snabbgaende tag. Utover de tva genomgaen-
de spéren finns pa jarnvagens Ostra sida ett sidotagspar, det aktuella spér 1.

Olyckan intraffade i den sodra dnden av stationen. Den narmaste omgiv-
ningen bestar av akermark. Norr om olycksplatsen ligger Anneberg och so-
der darom ligger Kungsbackas norra delar. Strax soder om olycksplatsen
korsar jarnviagen Kungsbackadn. Se karta i avsnitt 1.3.2.

12 4 3 2 1 Lok

Skissen visar fordonens placering pd urspdrningsplatsen.

e |
Lo 32
W QR%\
! i =i

Bilden visar loket och vagnarna 1—3 i samband med ldktringen av vagn 3.

Raddningsinsatsen

Larmhantering

Larm om tigurspéarningen inkom fran en privatperson kl. 12:47 som ett 112-
samtal till SOS-centralen i Halmstad. SOS-operatoren intervjuade personen
i drygt 6,5 minuter. Samtalet skulle enligt gdllande rutiner ha kopplats for
medlyssning till raiddningstjanstens larmcentral i Gdrda. Under pagaende
samtal kontaktade en annan SOS-operator tagledningen i G6teborg k.
12:49. Tagledningen bekraftade ursparningen och samtalet formedlades
fran SOS-centralen till larmcentralen i Garda kl. 12:50 forst genom med-
lyssning och sedan genom 6verkoppling.

Raddningstjanstens larmcentral pd Garda paborjade utlarmning av enhe-
ter kl. 12:53. Utlarmningen f6ljde larmplanerna for jarnvagsolycka och ke-
mikalieolycka och avslutades Kkl. 13:09.

Utryckningsstyrkan fran Kungsbacka larmades till olycksplatsen forst,
atfoljd av vakthavande brandingenjor (VhBI) fran Goteborg samt enheter
fran Kortedala, deltidsstyrkan fran Kungsbacka och Lindome. Av en tillfall-
ighet fanns styrkan fran Kungsbacka vid utlarmningstillfallet gripbar via
radio i narheten av olycksplatsen. Framkorningsskedet till olycksplatsen
blev darfor kort, ca 4 minuter.
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I ett samtal med tdgledningen begirde ledningsoperatoren i Garda radd-
ningsfrankoppling och tagstopp. Tégledningen bekriftade att strommen
hade brutits pa strackan mellan Goteborg och Fjaras samt att det var s.k.
tagstopp vid olycksplatsen.

Vinden var vid tillfallet vast ca 4 m/s. I forsta skedet fick de utlarmade
enheterna, trots forfragan till den egna larmcentralen pa Gérda, inte nagra
uppgifter om aktuell vindriktning. Vindriktningen kunde dock konstateras
pa nagra flaggor innan styrkan fran Kungsbacka kom fram till olycksplat-
sen. Vindriktningen varierade sedan 6ver tiden medan riddningsinsatsen
pagick.

Tabell 1, sammanfattning av larmhanteringen. Tider inom parentes avser
forfluten tid efter att det forsta 112-samtalet togs emot.

Kl. Héndelse Atgird
12:47-12:54 |112-samtal kom in till SOS Intervju av hjalpsokande
Halmstad
12:49 Larmoperatoren vid SOS Halmstad | Samtalet vidarekopplades till
(+ 2 min) motringde tdgledningen i Géteborg | larmcentralen pa Garda kl.
12:50 (+ 3 min)
12:53 Ledningsoperatoren vid Garda Larmade ut Kungsbacka
(+ 6 min) péborjade utlarmningen
12:57 Kungsbackas enhet var framme i Insatsstyrkan paborjade
(+ 10 min) omradet for olyckan rekognosering
13:09 Samtliga enheter som larmades Utlarmningsskedet avslutades
(+ 22 min) initialt frén rdddningstjansten ar
utlarmade
13:14 VhBI frén Goteborg var pé plats VhBI paborjade orientering
(+ 27 min)
13:39 VhBI fran Goteborg uppdaterades | VhBI fran Goteborg tog Gver
(+ 52 min) om liget pé olycksplatsen som raddningsledare

1.3.2 Ré&ddningsinsats 28 februari

Kungsbackastyrkan stannade med fordonen ca 500 meter vaster om de ur-
sparade vagnarna med vinden i ryggen. Brandmastaren fran Kungsbacka
var i det har skedet tillika riddningsledare. De fick kontakt med tva perso-
ner pa platsen som hade larmat om olyckan.

En brandman avdelades att rekognosera i omgivningen for att hitta en
lamplig framkorningsvig till jirnvagssparet. Brandmastaren och tre brand-
man niarmade sig olycksplatsen gdende 6ver ett filt for att fa en battre 6ver-
blick av omradet.

Framme vid taget fick brandpersonalen kontakt med lokforaren som
endast var latt skadad. Brandpersonalen gjorde en enklare visuell sokning
efter lackage och bedomde att det inte lackte fran klorvagnarna. Fran loket
tog de med sig transporthandlingarna med aktuella uppgifter om lasten.

Vakthavande brandingenjor fran Goteborg anliande till platsen kl. 13:14.
Efter en genomgang med brandmastaren fran Kungsbacka tog han enligt
géllande delegation 6ver som raddningsledare kl. 13:39.

En ledningsplats grupperades ca 400 meter norr om de ursparade vag-
narna. Riddningsledaren gjorde en forsta bedomning av riskomradets4
storlek. Rdddningsledningens beslutsunderlag for att ta stallning om en
eventuell utrymning av riskomradet utgjordes i det hir skedet i forsta hand
av en spridningsmodell i RIB (Integrerat beslutsstod for skydd mot olyckor)

4 Omrade inom vilket skada pd manniskor, milj6 eller egendom kan befaras, eller dar
ytterligare skada kan ske.
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fran Statens raddningsverk. Modellen anviands inom svensk raddnings-
tjanst.

Raddningsledaren begirde i det har laget att polisen skulle sparra av
Hoglandavagen.

Nar styrkor med kemutrustning anldant genomfoérdes en mer noggrann
gasindikering med kemdykare och indikeringsinstrument. Instrumenten
visade inget utslag pa klorldckage fran olycksplatsen. Nagra av vagnarna
hade daremot synliga deformationsskador.

I och med att det inte ldckte fran vagnarna bedéomdes ldget som stabilt.

Behovet av omfattande samverkan med andra myndigheter och foretag
framstod allt mer tydligt i det har skedet. Riddningsledningen pa platsen
forstarktes under eftermiddagen for att bl.a. kunna hantera sambands- och
samverkansbehovet.

Representanter fran kommunens miljo- och hélsokontor, 4garen av las-
ten (Akzo Nobel), bargningsforetaget (Swemaint), infrastrukturférvaltaren
(Banverket) och jarnvagsforetaget (Green Cargo) var alla pa plats med
representanter i ett tidigt skede.

Pé eftermiddagen bestélldes utrustning for kemikalieolyckor fran Radd-
ningsverkets regionala forrad i Skovde.

Ledningsplatsen flyttades under kvillen till Annebergs forskola, ca 1,7 km
norr om olycksplatsen (se karta nedan).

splats,
férskola

| 1:aledningsplats o .
R

-| Olycksplats |

‘ “.‘\I‘ - v N _ ._-: “ l:.r\-. \ p Ve ; Y d
fw- el | | . ! T:;-;l"-';-_.—f 2! .r4{\\ . ‘f:‘-- f s N J ‘__‘;31' 3 / B

Karta over olycksplatsen och dess omgivningar med ledningsplatserna samt den
1,5 km-grdns som omndmns i avsnitt 1.3.4 markerade.
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Ré&ddningsinsats 1 mars

Experter fran vagntillverkaren, tillika vagnarnas dgare, VIG-Lehnkering AG
(VTG) i Hamburg anlidnde vid 14-tiden. De undersokte vagnarna till-
sammans med representanter for Det Norske Veritass (DNV). DNV hade
inkallats sdsom ackrediterat sakkunniga vid kontroll av tankar pé cistern-
vagnar.

For att forsakra sig om nodvandigt beslutsunderlag, begiarde raddnings-
ledningen en bedomning av Totalforsvarets forskningsinstitut, NBC-skydd i
Umea (FOI) avseende riskerna i samband med béargning av klorvagnarna.
Enligt FOI:s bedomning skulle en mindre spricka (1 x 15 cm) i en av klor-
tankarna medfora ett riskavstand for svara personskador om 5 km i vind-
riktningen, samt ett riskavstand for lindriga personskador om 10 km fran
olycksplatsen (se bilaga 4).

En eventuell utrymning av ett omrade med 5 km:s radie fran olyckplatsen
uppskattades av rdddningsledningen berora bl.a. Kungsbacka centralort
och sammanlagt ca 19 000 personer. Riddningschef i beredskap beslutade
att hantera olyckan som riaddningstjanst. Samtidigt bedomde han att
samtliga kriterier for raddningstjanst enligt 1 kap. 2 § lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor (LSO) inte var uppfyllda. Raddningstjanstskedet skulle
sedan komma att paga i drygt 16 dygn.

Riddningsledningen fattade nagra inriktningsbeslut for det fortsatta ar-
betet. De vagnar som inte var skadade, dvs. vagn 5—12 (vagn 1 nirmast
loket) skulle transporteras bort fran platsen utan att laktras. Vagnarna 1—4
skulle forst laktras pa sitt innehall for att darefter bargas. Bargning och
laktring av vagnar skulle inte ske under morker utan endast dagtid.

Indikeringsinstrument placerades ut pa olika avstand fran tagsittet for
att varna for ett eventuellt lackage.

P4 initiativ av raiddningstjansten ingicks ett skriftligt avtal, daterat den 1
mars 2005, mellan Raddningstjansten Storgoteborg, Akzo Nobel och Ban-
verket som innebar att respektive organisation skulle sta for sina egna
kostnader.

Ré&ddningsinsats 2 mars—16 mars

I samarbete med Kungsbacka kommun och polisen genomforde raddnings-
tjansten en planlaggning for utrymning av vissa delar och inrymning (upp-
maning att stanna inne och stianga fonster, dorrar samt ventilation) av
andra delar av Kungsbackas befolkning.

Riskomréadet som skulle drabbas vid ett antaget ev. lackage kunde under
olyckliga omstidndigheter berora ca 19 000 personer. Riddningsledningen
gjorde en samlad bedomning med hansyn till risken for ett lackage och till
vilka &tgarder som kunde vidtas for att forhindra lackage eller begriansa ett
utslapp. Bedomningen blev att det inte var motiverat att genomféra en sa
omfattande utrymning.

Det beslutades att ett omrade inom en radie av 1,5 km frén olycksplatsen
skulle utrymmas vid ett ev. lackage eller 6verhangande fara for lackage,
samt att personer som befann sig 1,5—2,0 km fran platsen skulle inrymmas.

Enligt planlaggningen skulle det ta ca 2 dygn for polisen att genomfora en
fullstindig utrymning av bade manniskor och tamboskap i omradet 1,5 km
narmast olycksplatsen. Planen skulle aktiveras vid lackage, eller 6ver-
hangande fara for lackage, i samband med laktring av vagnarna. Ett lackage
skulle i storsta mojliga utstrackning forhindras genom bl.a. aterkommande
riskbedomningar under insatsen.

5 DNV Inspection forvirvades under ar 2005 av Inspecta Sweden AB
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Laktringen av vagn 4 paborjades 2005-03-02, sedan vagnarna 5—12 dra-
gits bort. Akzo Nobel svarade for laktringen. Det var forsta gangen i Sverige
i modern tid som sadan laktring utfordes i falt. En tom tankvagn stilldes
upp pa sparet intill den vagn som skulle laktras. Laktringen utférdes genom
att klor i vitskefas fordes over via ett kopparror fran den skadade vagnen
till den tomma. I ldktringens slutskede anviandes kviavgas som drivgas. Klor
i gasfas leddes till en tankbil med lut for att omvandlas till klorin, som ar en
i jaimforelse relativt ofarlig vatska. Efter vagn 4 laktrades vagn 2 och daref-
ter vagn 3 pa motsvarande sétt.

Vagn 1 tomdes inte genom laktring av klor i vitskefas utan avgasades i
gasfas med hjalp av ett s.k. hypo-aggregat. Den metoden ar sdkrare men
samtidigt mer tidsodande. Avgasningen av vagn 1 paborjades 2005-03-12
och avslutades 2005-03-16 nar den var tomd pa klor. I och med det avsluta-
des raddningstjanstskedet och det avslutande arbetet med bargning och
aterstallning av omradet 6verlamnades till berorda aktorer.

Bérgning

Vagnarna bargades av foretaget Swemaint. En av forutsattningarna for
bargningsarbetet var att varje vagn som bargades skulle vara tomd pa sitt
innehall.

Vagnarna 1 och 2 hade delvis sjunkit ner i marken i samband med ur-
sparningen, vilket forsvarade bade inspektioner och bargning. Tanken pa
vagn 2 fick pa grund av skadorna skiras loss fran underredet med skér-
slackare (ett verktyg for skarning i vissa material) innan den kunde bargas
och lastas pa en annan vagn. Skarslackare anviander ett sarskilt skdrmedel
och vatten under hogt tryck.

Liktring av vagn 3.
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Dodsfall, personskador och materiella skador

Personskador

Inga personskador uppkom vid handelsen, utover att lokforaren slog sig pa
léret i samband med ursparningen.

Skador pa rullande materiel

Loket fick omfattande skador. De fyra forsta vagnarna fick omfattande ska-
dor pa underredena. Dessutom fick tanken pa vagn 1 en mindre, men skarp
skada pa tankgaveln. Tanken pa vagn 4 fick en storre, mjuk intryckning i
tankgaveln. Skadan uppmarksammades inte forran skyddsplaten hade de-
monterats, vilket gjordes efter att vagnen transporterats fran olycksplatsen.
Ventilarrangemangen upptill pa vagnarna var oskadade. I samband med
bérgningen fick tanken skéras loss frdn vagn 2.

Ovriga vagnar fick mindre skador. Vagnarnas energiupptagande buffertar
deformerades i viss utstrackning. Detta beskrivs vidare i avsnitt 2.8.5.

Den évre bilden visar vagn 1 utan boggier och delar av underredet frdn vagn 2
upplastad pa en vagn efter borttransport fran Ledsgard. Den undre vinstra
bilden visar hur loket och vagn 1 har tryckts thop mot varandra och den hégra
bilden visar gavlarna pd vagn 2 och 3.
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Skador péa jarnvéagsinfrastrukturen

Vid olyckan skadades skyddsviaxeln, sparet fram till stoppbocken, stopp-
bocken och en kontaktledningsstolpe. Stoppbocken trycktes ned i marken
och har inte dterfunnits vid réjningen eller aterstallningsarbetena.

Skador pa omgivning och miljé

Det uppstod inga bestdende skador i omgivningen av olyckan eller barg-
ningsarbetet. Det uppstod inget utslapp av farligt gods, vare sig vid olycks-
tillfallet eller under raddningsinsatsen.

Handelsemiljon

Personal

Forare av tag 6505, tillika vdxlingsledare i Bohus

Foraren av tag 6505, en man, var vid tillfallet 29 ar. Han var anstalld vid
Green Cargos region i Goteborg som lokforare. Han borjade som s.k. ban-
gardsoperator i Sdvenas ar 2001 och genomgick ar 2003 utbildning till lok-
forare pa loktyperna Rc2, Req4 och T44. Under tiden som bangardsoperator
var arbetsuppgifterna vaxlingsarbete inklusive tjinstgoring forare pa radio-
lok lokalt p& Siavenis rangerbangédrd. Som lokforare hade han blandad
tjanstgoring med turer till Borlange, Stockholm, Malmo och Hallsberg samt
radiolokskorning till Lilla Edet.

Forare av tag 5525

Foraren av godstag 5525, en man, var anstilld vid Green Cargos region i
Malmoé. Han var vid tillfallet 58 ar. Han hade varit lokforare sedan ar 1981.

Bromsprovare Sdvends rangerbangard

Den bangardsoperator som utférde ihopkoppling och bromsprov med tag
5525 (hadanefter kallad bromsprovaren) pa Siavenas rangerbangérd, en
man, var anstélld vid Green Cargo i Goteborg. Han var vid tillfallet 49 ar
och hade arbetat med vixlingsarbete sedan ar 1979, forst i Boras och sedan
ar 1993 i Goteborg. Han korde loktyperna T44, Rc och Z70, men bara inom
Savenas. I 6vrigt ingick bromsprovning, korning och avkoppling pa vax-
lingsvallen, industrivaxling m.m. i tjinstgoringen.

Taget och dess last
Tidtabellsutdrag (endast ett urval trafikplatser medtagna hdr)

Téag 86504 Savenis rangerbangird—Bohus

Savenas rbg avg. 09:38
Bohus ank. 09:59

Tag 6505 Bohus—Savenas rangerbangard
Bohus avg. 1118
Agnesberg 11:26
Goteborg-Marieholm 11:31
Goteborg-Savenis 11:34
Savenas rbg ank. 11:39

Tag 5525 Sévenis rangerbangard—Malmo
Savenas rbg avg. 12:21

Gubbero 12:30
Almedal 12:34
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Molndals nedre 12:36
Lindome 12:43
Ledsgard 12:50-12:55 Tidtabellstekniskt uppehall
Kungsbacka 13:00

Tagets sammansdttning

Tag 5525 bestod av ett ellok littera Re4 nr 1301 och tolv lastade cisternvag-
nar, littera Zagns. Tagvikten var 1070 ton och bromsvikten 696 ton. Tag-
langden var 169 m (exklusive lok). ATC-tdgdata, se avsnitt 2.7.2. Vagnarna
gick vid olyckan i féljande ordning (rdknat fran loket):

Vagnsnummer

83-80-780 95646
83-80-780 95679
83-80-780 95554
83-80-780 95539
83-80-780 95588
83-80-780 95596
83-80-780 95562
83-80-780 95497
83-80-780 95570
83-80-780 95612
83-80-780 95604
83-80-780 95505

e -
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Vagnarna dgdes av VTG Lehnkering AG i Hamburg och hyrdes ut till
Akzo i Holland for anvandning bl.a. i klortransporter fran Bohus till Rotter-
dam.

Vagnarna var forsedda med orangefargad skyltning (ID-tavla) med far-
lighetsnummer 268 (giftig gas, fratande) samt UN-nr 1017 (Klor) samt med
storetiketter nr 2.3 (giftig gas) och nr 8 (fritande 4mne) samt rangerings-
etikett nr 13 (vixlas forsiktigt).

Lasten

Vagnsittet lastades hos Eka Chemicals i Bohus. Varje vagn var lastad med
ca 65 ton klor. Klor ar enligt bestimmelserna for farligt gods klassificerat
som giftig och fratande gas, klass 2 med UN-nummer 1017.

Vid normalt tryck och temperatur ar klor en extremt giftig och reaktiv
gas. Klorgas ar fornimbar redan vid mycket 1aga koncentrationer och verkar
starkt retande pa andningsvagarna.

I vatskefas ar klor en rodfargad vatska med en densitet motsvarande 1,5
ggr vattnets. Vitskan ar reaktiv (fraitande) pa organiskt material samt orsa-
kar frysskador (kokpunkt —34 °C).

Vad giller riskbilden for klor dr den pa ménga sitt jaimforbar med andra
giftiga, kondenserade gaser sdsom, svaveldioxid, ammoniak, formaldehyd
och vinylklorid.

Jarnvéagsinfrastrukturen

Bohus

Stationen Bohus, som ligger pa Bergslagsbanan drygt 15 km norr om Gote-
borg C, bestar av sju spar. Spar 2 och 3 ar signalreglerade tagspar och 6vri-
ga ar sidospar. Sparen 5 och 6 anvinds for vagnar till och fran Eka:s omra-
de. Stationen har ett fjarrstyrt relastillverk modell 59F som styrs fran Ban-
verkets driftledningscentral i Goteborg (DLC Goteborg). Strackan i ovrigt ar
forsedd med linjeblockering och fjarrbevakade stationer.
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Gransen mellan Eka:s och Banverkets sparomraden gar mitt i den plan-
korsning som finns under vagbron (Jordfallsbron) i bangardens sodra @nde.
Spar 5 och 6 ligger forsankta i asfalt for att Eka:s hjullastare ska kunna
skjuta ut och dra in vagnar till fabriksomradet innanfor grindarna.

Bangarden i Bohus sedd frdn Jordfallsbron med spdrnummer inlagda.
Bakom fotografen ligger Eka:s omrade.

Goteborgs stdllverksomrade och Sdvends rangerbangdrd

Savenas rangerbangard ligger utmed Vastra stambanan mellan Goteborgs
central och Partille. Fran Goteborg-Marieholm finns en direkt infart frén
Bergslagsbanan over en viadukt som korsar sparet till Olskroken och Gote-
borg C/Gubbero. Se kartskiss i avsnitt 1.1.2.

Fran Savenis rangerbangérd och sdderut finns en sparférbindelse mot
Vistkustbanan pa viadukter 6ver stambanan m.fl. spar till Gubbero dar
Vistkustbanans spar fran Goteborg C ansluter vid Gardatunnels norra myn-
ning. I tunneln, som ir 2 km lang, finns hallstillet Liseberg. S6der om
Gérdatunneln ligger Almedals station, som utgor forgreningspunkt mot
Boras och Vastkustbanan.

Ledsgard

Stationen Ledsgard bestar av tvd genomgaende spar samt ett sidotagspar,
spar 1, pa banans ostra sida. Tillaten hastighet genom vixlarna till spar 1 ar
80 km/h. Sparet i 6vrigt bestar av helsvetsade raler med ralsvikten 50 kg/m
pa betongslipers i makadamballast.

Stationen Ledsgard ar forsedd med ett datorstillverk 85, vilket fjarrstyrs
fran DLC Goteborg. Anslutande linjeavsnitt dr forsedda med linjeblocke-
ring. Strickan dr ATC-utrustad. Ar 1994 uppgraderades banutrustningen
till ATC2-standard med s.k. genomsignalering och bortflyttade mélpunkter.

Sparplan med signalnummer etc., se avsnitt 2.9.1.

Kommunikationsmedel

Samtal mellan forare och fjarrtdgklarerare skedde via mobiltelefon.



1.5.5

1.5.6

1.6

SHK Rapport RJ 2007:2 23

Pagéende arbeten vid eller i ndrheten av platsen

Det pagick inga spar- eller signalarbeten som har paverkat handelseforlop-
pet.

Véder

Vidersituationen vid Ledsgard 2005-02-28 kl. 12:45:
e Vind: vast ca 4 m/s
e Nederbord: begynnande litt tidvis snofall
e Temperatur: +1°C
e Daggpunkt: -3°C

Senare under dygnet:
e Frampa eftermiddagen vindvridning till syd, avtagande till ca 2 m/s
Temperatur under noll fran kvallen
Snofall med avbrott
Efter midnatt vindvridning till ost och ater tilltagande

Véderutvecklingen fram till 2005-03-16:

e 1-2 mars: Nordostvindar ca 5 m/s, snofall under féormiddagen
den 1 mars, kallare

e 3 mars: svag vind, kallt

e 4 mars: sydvindar ca 4 m/s

e 5—Q mars: svag vind och plusgrader pa dagarna

e 10—11mars: ettlagtryck passerar med sno och regn, sydvistlig

vind 5 m/s och omslag natten till den 12:e med
nordostlig vind 5-8 m/s

e 12-13mars: avtagande vind och kallare, tidvis nagot sn6

e 14-16mars: svagvind, smaningom syd 5 m/s, sn6 och regn samt
plusgrader

Utredningen

Faktainsamlingen inleddes péa plats i Ledsgard pa formiddagen den 1 mars
under guidning av Green Cargos utredare och senare dven Banverkets ut-
redare. I samband med detta omhéndertogs det aktuella lokets ATC-regist-
reringsutrustning. Berorda forare och bromsprovare har intervjuats.

I faktainsamlingen har ingatt ett brett spektrum av operativa och teknis-
ka sakomraden. Samtalsinspelningar och loggningar fran DLC Géteborg
har samlats in. Medan det initiala faktainsamlandet pagick fokuserades ut-
redningen pa forhallandena for tdg 5525 och situationen i Ledsgard. Dar-
med kom sidkrandet av registreringar fran dieselloket och forhallanden
kring tagen 86504 och 6505 till viss del att forbises. Detta bedoms inte ha
paverkat utredningen i avgorande omfattning. Det har inte klarlagts huru-
vida nésta tagsatt som hamtades i Bohus av samme forare kontrollerades
betraffande TOM/LAST-handtagen.

Sammantriaden har héllits vid flera tillfdllen med Green Cargos region-
ledning i Goteborg och dven med sdkerhetsstaben pa huvudkontoret. Utre-
darna har dven sammantrétt med Banverkets Vistra region kring tekniska
fragor sdsom signal- och ATC-projektering och skyddssparets utformning
m.m. Eka Chemicals anlaggning och stationen i Bohus har besokts. Vagns-
vraken har undersokts vid Swemaints anlaggning i Fjallbo.

SHK har latit gora berdkningar av tankarnas héllfasthet inriktat pa den
skada som uppkommit i en tankgavel. SHK har dven tagit del av de berak-
ningar som Green Cargo har redovisat i en sarskild teknisk rapport om
olyckan och dess konsekvenser.
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Olycksplatsen besoktes under raddningstjanstskedet. Hantering av in-
och utgaende larm har f6ljts upp med hjilp av dokumentation fran SOS-
Alarm och Riaddningstjansten Storgoteborg. Personal i raddningstjanstens
ledningsfunktioner har intervjuats. SHK har tagit del av bl.a. raddnings-
tjanstens larmplaner, insatsrapport och framtagna riskbedomningar.

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
Vittnesupplysningar

Intervju med féraren av tdg 6505

Foraren, som korde tdgen 86504 och 6505, skulle normalt ha borjat tjanst-
goringen kl. 12 den aktuella dagen. Han hade dock blivit tillfragad av perso-
nalfordelaren om han i stillet kunde borja redan Kkl. 9.

Han kom till Sivenés vid kl. 9. Samma lok var planerat fér bada turerna
till Bohus men pé grund av lokbrist kom avgéngen fran Savenis rangerban-
gard att bli en timme®¢ férsenad.

I Bohus togs taget (86504) in pa rakspar. Sedan vaxlarna lokalfrigivits av
fjarrtagklareraren, vixlade han in loket pa spar 4. Vagnarna till det avgaen-
de taget stod pa spar 5 och han gick langs vagnarna och antecknade vagns-
nummer och UN-nummer, synade vagnarna pa den sidan och drog kopplen
mellan vagnarna.

Loket viaxlades darefter in pa spar 5 i soderdanden och sattes till vagnarna.
Han kopplade loket till vagnarna, kopplade ihop huvudledningen och ring-
de in vagnsnumren till transportledningen i Hallsberg.

Nar tagsattets bromssystem var uppladdat med luft gick han upp pa loket
och provade titheten. Systemet var titt, sa han tillsatte tdgbromsen med
manoverladan och gick sedan norrut mellan spar 5 och 6 for att fortsitta
med syningen av vagnarna. Han kontrollerade da ocksa att bromsarna gatt
till. I norra dnden av tagsattet satte han upp slutsignaler och lossade daref-
ter tdgbromsen. Han gick dock inte tillbaks mot loket for att kontrollera att
bromsen pa alla vagnar lossat. Vid syningen upptacktes inga tekniska fel,
han reflekterade 6ver att vagnarna var nya.

Darefter satte han vaxlingssattet i rorelse norrut mot vixlarna till spar 3.
Han ringde fjarrtagklareraren for att fa vaxlarna lokalfrigivna igen sa att
han kunde vaxla ut tagsattet norrut pa spar 3 och sedan byta riktning och
dra in tagsattet pa spar 2. Det tog en liten stund innan véxlarna lokalfrigavs.
Han vixlade dérefter 6ver tagsattet till spar 2, lade tillbaka vaxlarna i
normalldge och “lamnade tillbaks” lokalfrigivningen.

Nar detta var klart, gick han langs tagsattet och kontrollerade att alla
bromsar pa vagnarna var loss. Klockan var da ca 11:10—11:15. Han gick se-
dan 6ver till vakten hos Eka och hamtade taguppgiften. Nér han var hos
vakten sag han att klockan var 11:16. Tagets avgangstid var 11:18. P4 vag
tillbaka till loket raknade han ut tagets bromstal och stéllde sedan in tag-
data pa ATC-panelen. Bromstalet var 65, vilket han antog var normalt for
den aktuella tigsammansattningen. Det var forsta gangen han hamtade ett
heltag med klorvagnar i Bohus. Taget avgick fran Bohus omkring 11:25—
11:30.

Tagets tillatna hastighet var 70 km/h. Med ett T44-lok som dragare
kommer man inte upp i nagon hastighet och taget holl omkring 60—70
km/h nar han gjorde en provbromsning vid Agnesberg. Han upplevde att
det inte var nigra problem att bromsa, "det tog bra”. Vid Marieholm bérjar
en 40-nedsattning. Det var inga problem att minska hastigheten dar.

6 Enligt TFOR avgick tig 86504 32 min sent frin Sivenis rbg. Ord. avgangstid var 09:38.
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Den signal som utgor “infart” till Sdvenis rangerbangard visade "stopp”.
Nar bromsningen inleddes var hastigheten 40 km/h. Han sankte huvudled-
ningstrycket med 100 kPa. Signalen slog om till ’kér” innan taget hade
stannat, men bromsarna hann inte lossa forran taget stod stilla.

Hastigheten pa Savenis rangerbangard var bara 20 km/h, sé det gick latt
att stanna sedan. Han visste inte niar vagnarna i taget skulle ga vidare, sa
han tomde huvudledningen pa luft och lamnade vagnarna med en 6ppen
kopplingskran. Han kopplade loss loket och kérde bort mot stoppbocken
for att sedan vinda tillbaka och avgd med ensamt lok mot Bohus som tag
6500.

Foraren uppgav att han inte hade en tanke pA TOM/LAST-handtagen,
han tittade inte pa dem och reflekterade inte 6ver dem. Ingen hade heller
namnt ndgot om att vagnarna var lastade.

Under forarens tid som bangardsoperator arbetade han mycket med
vagnsyning och bromsprovning. Sedan vagnskorten forsvann har man ing-
en uppgift om vagnen ska ligga i TOM eller LAST forran man far vagnlistan
med "slutlig tdguppgift”. Normalt har man dock med sig ett vaxlingsbesked
med uppgifter om att man ska hamta tomma eller lastade vagnar.

I Bohus tryckte Eka ut vagnarna till spar 5 med en truck. Det innebar
“traditionellt” att vagnarna var “klara”. Nar han gick radioloksutbildningen
var de i Bohus och himtade vagnar en gang och lamnade vagnar flera gang-
er och instruktoren nimnde dé att ndr vagnarna stod pa spar 5 var de klara.
Han fick efter olyckan hora att det skulle finnas en parm med en vixlings-
instruktion for Eka:s omréde i orderrummet. Han hade inte hort talas om
den forut.

Nar man hamtade vagnar i Lilla Edet talade Kundcenter i Goteborg om
vilka vagnar som skulle ligga i LAST nir man ringde in vagnsnumren. Da
fick man vagnsuppgifterna muntligt, medan i Bohus fick man dem fran
Hallsberg via telefax. I Stenungsund ordnades detta av vaxlingspersonal pa
plats. Foraren menade att man utgar fran att “det ligger ratt” niar vagnarna
kommer fran kunden, dven om reglerna siager att man alltid ska kontrollera
handtagen niar man gor funktionskontroll.

Han hade haft 11 timmars ledig tid innan han borjade pa morgonen. Han
kinde sig inte sarskilt trott. Det var relativt gott om tid, han hann med det
som skulle goras. Men med en timmes forsening kan man kinna viss stress
nir uppgiften kommer till vakten bara fyra minuter innan taget ska ga. Han
har funderat pa om han mojligen hade kommit pa att han inte kontrollera-
de handtagens ldge om han haft mer tid innan avgéngen.

Lokforarutbildningen fran bangardsoperatorsnivan var ca fem méanader.
Han fick fornyad utbildning pa T44-lok vid utbildningen. Han ansag att ut-
bildningen i stort var bra. Han hade dock inte blivit uppf6ljd sedan han blev
lokforare. Medan han arbetade pa bangarden blev han uppfoljd. Han kande
en viss avsaknad av utbildning i vagnsyning vid lokforarutbildningen, dven
om han sjilv hade det med sig frdn bangarden. Foraren sade att det ar latt
att tappa rutinen nir man inte synar vagnar dagligen langre.

Intervju med féraren av tag 5525

Den forare som korde tag 5525 vid olyckan skulle egentligen ha varit ledig,
men hade bytt fridag enligt 6verenskommelse med personalfordelaren.

Nar han kom till Sdvenas tog han reda pa vilket lok som skulle anvindas
och klargjorde detta. Avgangstiden var 12:21. Han fick besked om att vag-
narna stod pa rangerbangarden och fick sedan signalbesked sa att han kun-
de kora ivdg mot vagnarna. Han stannade loket vid vagnarna och invantade
att det skulle komma vaxlingspersonal och koppla ihop tdget och broms-
prova.
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Taget var kort och tungt. Han lade lokets G-P-R-omstéllare” i bromsléige
G nar han klargjorde det. Bromstalet var "daligt” (lagt), men det rackte till
80 km/h. Nagra meter till i taglingd s& hade det blivit 70 km/h. G-bromsen
pa loket forsamrade ocksa bromstalet nagot.

Det kom en vixlare som berattade att vagnarna kommit dit tio minuter
tidigare. Sedan han hade laddat upp tégets bromssystem gjordes ett broms-
prov vid tredje vagnen. Nar han lossade bromsen gick inte tredje vagnen
loss och han antog att det berodde pa 6vertryck. Efter att ha laddat lite till
och jamnat ut — "knappat upp” — trycket fungerade det. Darefter fick han
framatsignal och korde ivag.

Soder om tunneln vid Liseberg, dir det var en nedkopplingstavla, gjorde
han en provbromsning. Nar hastigheten hade minskat tog han fram retar-
dationsvardet i ATC:n och fick upp det inmatade vardet, 053. Hastigheten
var ca 80 km/h nir han inledde provbromsningen och den minskade till 60
km/h. Vid provbromsningen siankte han trycket i huvudledningen med ca
“ett kilo” (dvs. 100 kPa).

Taget var nagra minuter tidigt till Ledsgard. I tidtabellen fanns ett tidta-
bellstekniskt uppehéll i Ledsgard for tdget. Han hade lagt marke till beske-
det ”0P” i forindikatorn i ATC. Han trodde dock att taget skulle hinna forbi
Ledsgérd och bli forbigédnget av X2000-tdget senare, eftersom hans tag var
lite tidigt.

P& vag in pa stationen bromsade han lite, "tog ett par hack”, da det pep i
ATC:n. Han sag sedan att det var ”"stopp” i andra dnden av stationen och
borjade bromsningen fore vixeln. Det lutar lite utfor i Ledsgéard, sa man
borjar bromsningen ratt tidigt. Nar han markte att tdget inte bromsade sa
bra tog han ytterligare ett par hack. Inte heller dd hinde det sd mycket s
han "tog allt som fanns”. Darefter grep ATC in. Han inség att det inte skulle
ga att stanna fore signalen och klamrade sig fast i stolen nar taget for mot
stoppbocken. Loket dkte ut pa akern och lade sig pa sidan i ett dike. Han
ramlade ur stolen och slog sig pa laret. Mobiltelefonenheten ramlade ner
fran forarbordet. Han lyfte upp telefonen och ringde sedan till fjarrtagkla-
reraren for att beritta vad som hént och att han skulle ge sig av bort fran
taget.

Efter att ha tryckt ur huvudbrytaren och avaktiverat loket klattrade han
ur loket och borjade gd mot Kungsbackahéllet. Efter en liten stund siag han
tva personer som stod vid loket. Han gick tillbaks och pratade med dem.
Det var inte rdddningspersonal, som han trodde, utan tva snickare. Han
sade &t dem att ga darifran. Han sag darefter tvd brandméan komma géende
och han f6ljde sedan med dem bort fran taget.

Intervju med bromsprovaren

Den aktuella dagen borjade han kl. 6 och hade den s.k. vallturen. Man var
da tre personer som turades om med alla pa rangerbangarden forekom-
mande uppgifter. Det saknades ett diesellok sa det var viss anhopning av
vagnar.

Efter kvart 6ver tio tog han hand om ett par tdg innan tdg 6505 kom fran
Bohus med klorvagnarna. Det lok som skulle dra taget stod da pa I-grupp-
en. Han himtade "uppgift till forare” for taget, som en kollega fyllt i, och
akte bort till vagnarna. Han satte upp slutsignaler och hingde upp kopplet
pa sista vagnen och akte sedan fram till foraren. Dar kopplade han loket till
vagnarna och gav foraren taguppgifterna.

Nar foraren lossat bromsen gick bromsprovaren till tredje vagnen for att
gora ett forkortat genomslagsprov. Sedan bromsarna hade satts till lossade
de forst inte. Bromsprovaren och foraren diskuterade om de skulle gora ett

7 G-P-R-omstillaren paverkar hur snabbt lokets bromsar sitts till och lossar och har tre
lagen, G P och R. Se dven avsnitt 2.8.4.
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nytt utgdngsprov, men bromsarna lossade med hjélp av en losst6t. Darefter
bromsade och lossade man en gang till och da fungerade det bra. Eftersom
han endast skulle gora bromsprov tittade han inte mer noggrant pa vagnar-
na.

Sammantrdde med féretrddare fér Banverket, Vdstra Banregionen

Strackan Goteborg—Kungsbacka byggdes ut till dubbelspar i borjan av
1990-talet och driftsattes 1992. I mitten av 9o-talet gjordes en uppgrade-
ring av ATC-systemet till ATC2-niva i samband med att hastigheten pa
banan hojdes.

Projekteringen av ATC2 gjordes enligt SIPE130-rapporten (se avsnitt
2.7.3). Den som projekterar en anlaggning tar, generellt sett, hansyn till
lutningar som ar langre dn 300 m och sirskilt lutningar nara en huvudsig-
nal. Nir strackan byggdes om till dubbelspéar mattes alla lutningar upp pa
nytt och lades in i datasystemet BIS. Sa langt Banverket har kunnat spara
historiken ar uppgifterna i BIS de samma som lades in 1992. Uppgifterna
staimmer, med nagot marginellt undantag, 6verens med den uppmaétning
som gjordes efter olyckan. Daremot ar lutningsuppgifterna pa linjeplanen8
felaktiga.

I arbetet med att projektera en signalsiakerhetsanldggning skiljer man pa
tre roller: projektoren, granskaren och den som godkanner ritningen. Kon-
struktionsansvaret ligger pa granskaren. Godkannandet omfattar kontroll
av att projektor och granskare inte 4r samma person m.m. Nar de aktuella
ritningarna togs fram utfordes projekteringen av en extern konsult medan
all granskning fortfarande skedde inom regionkontorets signalsektion.

Granskningen foranleder niara nog alltid kommentarer och fragor men
man gar inte sa djupt som att t.ex. kontrollera att BIS-data ar ratt inférda
pa linjeplanen. Hade lutningsangivelserna varit korrekta pa linjeplanen
men missats i ATC-projekteringen hade det daremot sikerligen upptackts
vid granskningen. Projektoren och granskaren gor 6verviganden och lagger
in kodning for lutningar 4ven om det kan uppfattas vara pa griansen hur
ldng man ska anse att den sammanhzngande lutningen ar.

Banverket redovisade att de lutningar som finns pa strackan narmast
huvudsignalen Lgd 33 sammanlagt omfattar ca 500 m spar som lutar s
mycket utfor att man normalt skulle ha projekterat kodning for nivderna —5
och —10 promille i ATC.

Betraffande skyddssparets och stoppbockens utformning redovisade Ban-
verket att fragan dels beror ndr och varfor det kravs skyddsvaxlar, dels dess
utformning. Vid hastigheter 6ver 160 km/h kravs numera alltid skyddsvax-
lar i aktuell situation. Nar dubbelspérsbygget forbi Ledsgard projekterades
fanns en SJF som angav att skyddsspar normalt skulle utformas med en
stoppbock som kunde bromsa/stoppa ett tig med tdgvikten 1000 ton i 15
km/h. Detta forutsatt att det inte fanns konstruktioner bortom sparslutet
som behovde skyddas, vilket inte var fallet hir. Det regelverket uppfattades
da som en rekommendation.

Troligen har man inte tillimpat den aktuella SJF:en inom Vistra Banre-
gionen nar Ledsgard utformades. Efter 1996, nar man inférde gransknings-
rutiner for alla teknikslag och etablerade en mer omfattande projektverk-
samhet, har sddana krav tagits biattre om hand. Man invintar en pagaende
diskussion med Banverkets huvudkontor innan man férandrar utform-
ningen av Ledsgard och eventuellt andra dldre anlaggningar som inte fyller
normerna.

Det ar i varje enskilt fall viktigt att se syftet med skyddssparet, har ar det
att skydda huvudtagsparet och tdgviagarna pa detta. I detta fall, med en aker

8 En linjeplan 4r en signalteknisk sammanstillningsritning 6ver bl.a. spirgeometri, signaler,
hastighetstavlor, vagskyddsanlaggningar m.m. i langdskala 1:1000
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bortom sparslutet har man antagligen ansett att det har rackt med en enkla-
re 10sning. Tidigare forutsatte man att en nybyggd anlaggning var ratt ut-
formad. Med den entreprenadstyrning som giller i dag ska entreprenoren
redovisa i detalj hur man byggt anldggningen enligt projektering och regel-
verk.

Stoppbockar pa skyddsspar besiktigas okulart vid den arliga underhélls-
besiktningen, framst genom kontroller av om de har flyttat pa sig. I sa fall
ska de flyttas tillbaka och skruvas fast med foreskrivet moment.

Banverket sammanfattade de uppgifter som lamnats vid motet och i ban-
regionens utredningsrapport med att a) ATC var inte ratt projekterad be-
traffande lutningar, b) man skulle inom kort atgirda detta samt se Gver pro-
jekteringsrutinerna, c) stoppbocken och skyddsspéret var inte utformade
enligt de normer som gillde for nybyggnad i borjan av 9o-talet, men att det
inte heller var riktigt klarlagt vilka exakta krav som fanns och d) att enbart
signaltekniska barriarer inte ar tillrackliga i ett sdidant har fall. Den manu-
ella kontrollen av tagsattets bromsforméga ar ocksa vasentlig for att saker-
stélla att ett tag kan stanna vid sin stopplats.

Lagstiftning och dvergripande sakerhetsbestammelser

Jarnvégsséakerhetslagstiftningen

I jarnviagslagen (2004:519) med tillhérande jarnvagsforordning (2004:526)
regleras vem som har tilltrade till jairnvagsinfrastruktur i Sverige och med
detta forenade tillstands- och sdkerhetsfragor.

Enligt jirnvagsforordningen ar Jarnvagsstyrelsen (JVS) sikerhets- och
tillsynsmyndighet. JVS 6vertog den 1 juli 2004 f.d. Jirnvagsinspektionens
uppgifter och de foreskrifter som inspektionen utgivit i Banverkets forfatt-
ningssamling, BV-FS. Flertalet av dessa BV-FS giller annu.

En forutsittning for att beviljas tillstdnd ar att den s6kande verksamhets-
utovaren har utarbetat en sakerhetsordning med bestimmelser om hur
verksamheten ska bedrivas ur sakerhetsperspektiv for att forebygga olyckor
och skador. Vad som ska inga i en sikerhetsordning framgar av BV-FS
2000:2. Verksamhetsutovarens siakerhetsordning provas av JVS i till-
standsgivningen och vid viasentliga forandringar.

En visentlig del av ett foretags sikerhetsordning ar trafiksdkerhetsin-
struktionen, som innehéller de operativa trafikregler som behovs for verk-
samheten. De delar av trafiksikerhetsinstruktionen som beror flera verk-
samhetsutovare pa ett visst jairnvagsnit ska vara likalydande (BV-FS
1995:3). Enligt jarnvigslagen ansvarar infrastrukturforvaltaren for att det
finns grundlaggande trafikregler for det egna jarnvigsnatet.

I sikerhetsordningen for ett jirnvagsforetag ska det ocksé finnas bestam-
melser om funktionskontroll av fordon (BV-FS 2000:1). Funktionskontroll
av fordon ska sakerstilla trafiksakerhetsmassigt viktiga funktioner och ska
utforas i anslutning till fordonets dagliga anvandande.

Enligt foreskrifterna om trafiksakerhetsinstruktion (BV-FS 1995:3) ska
en sadan ocksa innehalla regler om funktionsprovning av bromsen.

I sakerhetsordningen ska inga regler for grundutbildning och repetitions-
utbildning av sdkerhetspersonal (BV-FS 2000:3). Krav stills pa att fore-
taget ska ha rutiner for att sikerstilla utévande inom viss tid efter genom-
gangen grundutbildning och for att sikerstilla regelbundet utévande.
Vidare stills krav pa repetitionsutbildning med erfarenhetsaterforing fran
intraffade handelser m.m. I BV-FS 2000:3 stills inga sarskilda krav pa
personlig uppfoljning i anslutning till det dagliga utévandet av sikerhets-
uppgifter.



2.2.2

2.2.3

SHK Rapport RJ 2007:2 29

I BV-FS 1996:1 om internkontroll genom sidkerhetsstyrning stélls krav pa
att verksamhetsutovaren ska ha system for att fanga upp brister i verksam-
heten och for att folja upp sikerhetsstyrningssystemet.

Farligt gods-lagstiftningen allmént

FN:s ekonomiska och sociala rad ECOSOC utarbetar viarldsomspannande
grundliggande rekommendationer om hur farligt gods bor transporteras. I
Europa omsitts dessa rekommendationer av den mellanstatliga jarnvagsor-
ganisationen OTIF till detaljerade tillampningsforeskrifter for jarnvags-
transporter av farligt gods, RID.

RID utgor en del av den mellanstatliga konventionen om internationell
jarnvagstrafik, COTIF. Enligt COTIF ska RID gélla vid trafik mellan kon-
ventionslanderna. EU-direktivet 96/49/EG, "RID-direktivet”, anger att i
tillagg till COTIF ska RID aven gilla i nationell trafik i EU-1anderna.

RID-direktivet och COTIF vad avser farligt gods inforlivades i svensk ratt
ilagen (1982:821) om transport av farligt gods och férordningen (1982:923)
om transport av farligt gods 9. Radddningsverket har bemyndigats att utfarda
foreskrifter for jarnvagstransporter av farligt gods. I praktiken utgors dessa
foreskrifter av en 6versittning av de internationellt 6verenskomna reglerna
i RID. Mojligheterna till svenska anpassningar av det internationella
regelverket dr mycket begransade. Den svenska utgavan av RID kallas RID-
S och ingér i Radddningsverkets foreskriftsserie, SRVFS. Regelverket ar till
struktur och innehéll jamforbart med motsvarande bestimmelser for
landsviagstransport av farligt gods, ADR.

Foreskrifterna utgor de samlade bestimmelserna om hur farligt gods ska
klassificeras, inneslutas, deklareras och markas infor en jarnvagstransport.
Regelverket innehéller endast ett fatal bestimmelser av jirnvagsoperativ
karaktar. Detsamma giller bestimmelser om jarnviagsfordonens utform-
ning betraffande 16pverk, broms och draginrattning.

Operativt ansvar for transport av farligt gods

I RID kapitel 1.4 finns bestammelser som fordelar det operativa ansvaret
mellan de olika aktorer som ar involverade i en jarnvagstransport av farligt
gods.

Avsdndaren har ansvaret for att det som 6verlamnas till transportoren
(jarnvagsforetaget) uppfyller bestimmelserna i RID. Avsidndaren ska
sarskilt

(a) forsdkra sig om att det farliga godset ar klassificerat enligt
RID/RID-S och tillatet for transport,

(b) o6verlamna erforderlig dokumentation om godset till transportoren,

(¢c) endast anvinda forpackningar, tankar och andra typer av inne-
slutningar vilka ar tillatna for transport av farligt gods samt tillse
att dessa ar forsedda med foreskriven markning och etikettering.

Betraffande fyllaren av en cisternvagn giller att denne sarskilt

(a) infor fyllning av tank ska forvissa sig om att tankar och deras
utrustningsdetaljer ar i tekniskt felfritt skick samt att datum for
nasta kontroll inte har 6verskridits,

(b) endast far fylla tankar med for tanken ifraga tillatet farligt gods till
maximalt tillaitna fyllnadsgrad,

(c) efter fyllning av tank ska kontrollera forslutningsanordningarnas
tathet, att det inte sitter farliga rester av farligt gods pa utsidan av
de fyllda tankarna samt att orangefargad skyltning och storetiket-
ter placerats pa cisternvagnen.

9 Dessa ersattes 2006-07-01 av SFS 2006:263 resp. 2006:311.
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Vid fyllning av kondenserade gaser i cisternvagnar har fyllaren ytterligare
ansvar bland annat betraffande fyllnadsmangd och ventilers tathet.

Den som ar anvdndare av cisternvagn ska sarskilt tillse att

(a) bestimmelserna om konstruktion, utrustning, kontroll och mark-
ning beaktas,

(b) underhéll av tankar och deras utrustning genomfors pa ett satt
som sikerstiller att cisternvagnen under normala driftpakdnning-
ar uppfyller bestimmelserna i RID/RID-S fram till ndsta kontroll-
tillfalle,

(c) en extraordinir kontroll genomfors, narhelst sikerheten hos tank-
skalet eller dess utrustning kan paverkas genom reparation, om-
byggnad eller olycka.

Jarnvdagsforetaget som vid avsandningsstillet Overtar det farliga godset
ska genom representativa stickprov sarskilt

(a) kontrollera om det farliga gods som ska transporteras ar tillatet for
transport enligt RID/RID-S,

(b) forsdkra sig om att foreskriven dokumentation om farligt gods har
bifogats transportdokumentet och skickas vidare,

(c) genom en visuell kontroll forsdkra sig om att vagnar och last inte
uppvisar nagra synliga brister, otitheter eller sprickor, att inga ut-
rustningsdetaljer fattas etc.,

(d) forsdkra sig om att datum for nista kontroll av cisternvagnar inte
har 6verskridits,

(e) kontrollera att vagnarna inte ar overlastade,

(f) forsakra sig om att vagnarna ar forsedda med foreskrivna etiketter
och markningar.

Branschstandarder m.m. kring farligt gods-transporter

Jarnvégsféretagets kontroller

Jarnvagsforetagets aligganden uppfylls genom kontroll av transportdoku-
ment och foljesedlar samt genom visuella kontroller av vagnarna.

I UIC normblad 471-3 faststills en branschniva for de kontroller som
jarnvagsforetaget ska utfora med avseende pa farligt gods infor en trans-
port. Hari ingar till exempel en stickprovsvis granskning av frakthandling-
ar, storetiketter och annan markning pa vagnar samt visuell kontroll av
vagnars tithet. Till normbladet hor ocksa ett system for information om
avvikelsehantering mellan jarnvigsforetag samt ett system for uppfoljning
av kontrollresultatet. Normbladet behandlar inte kontrollpunkter av jarn-
vagsoperativ karaktar for trafiksakerhetskontroller e.d.

Bestimmelserna enligt punkt a)-f) ovan riaknas som uppfyllda om UIC
normblad 471-3 tillampas.

Om det under transporten konstateras en avvikelse, som kan inverka pa
transportsidkerheten, sa ska sindningen stoppas sa fort som mojligt. Detta
ska ske med hansyn tagen till trafiksiakerhetskrav, en siker uppstillning av
sindningen och allménhetens sdkerhet. Transporten far fortsatta forst nar
bestimmelserna ar uppfyllda.

Green Cargo har omsatt de bestimmelser i RID som beror ett jairnvagsfo-
retag och hur man tillampar UIC normblad 471-3 i ett foretagsinternt doku-
ment "Riktlinjer for transport av farligt gods pé jairnvag” (A 80-09).
Dokumentet hanteras som en del av ledningssystemet for trafiksidkerhet.
Ansvaret for tillampningen ar delegerat i likhet med de trafiksakerhets-
massiga delegeringarna i foretaget. Dokumentet ar inte en del av Green
Cargos siakerhetsordning enligt jarnvagslagen.
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Normer fér konstruktion av fordon

Konstruktionskriterierna for tankar avsedda for jairnvagstransport av klor
ar omfattande.

Enligt RID krévs tankar med tankkoden P22DH. Koden innebir att tan-
ken ar avsedd for kondenserade eller 16sta gaser. Tanken ska ha ett minsta
kalkyltryck av 22 bar och far bara ha fyllningsanordningar pa toppen med
tre forslutningar och i 6vrigt vara lufttatt forsluten. Om sakerhetsventiler
anvands ska dessa vara forsedda med sprangbleck. Sidana tankar ska prov-
tryckas till 19 bars tryck.

I RID stills i 6vrigt ett antal minimikrav for konstruktion av cisternvag-
nar (t.ex. minsta godstjocklek) men hanvisar i 6vrigt till faststillda tekniska
normer sasom SIS Handbok 850, transportbehallare for farligt gods.

Tankkonstruktionen ska godkénnas av behorig myndighet eller utsett or-
gan i registrerande land och genomga en leveransprovning inklusive vatske-
provtryckning. Tankar avsedda for transport av klor ska ocksa genomga
aterkommande kontroller, inklusive vatskeprovtryckning minst vart fjarde
ar.

Dessa krav tillsammans med fordonstekniska konstruktionskrav for
sjalva vagnen ar av UIC sammanforda till en konstruktionsnorm, UIC
normblad 573. I normbladet har tillampliga konstruktionskrav for cistern-
vagnar stillts samman. UIC 573 utkom i en ny utgéava i april 2005. I den
nya versionen behandlas bl.a. energiupptagande buffertar pa cisternvagnar,
vilket inte var fallet i den dldre utgavan.

I den kommande utgavan av RID, som avses trada i kraft 2007, forandras
kraven for cisternvagnar som ar avsedda for bl.a. klor. En cisternvagn for
klor ska forses med ytterligare skydd for tanken i avsikt att minimera ska-
derisken vid olyckor. Sddana skydd kan utgoras av energiupptagande buft-
ertar, buffertklattringsskydd eller olika typer av skydd for tankens gavlar.

Green Cargos organisation och sakerhetsstyrning

Verksamhet, arbetsorganisation och ordervégar

Green Cargo AB bildades nir davarande affarsverket Statens Jarnvagar bo-
lagiserades vid arsskiftet 2000—2001. Green Cargo fick da tillstdnd att utfo-
ra jarnvagstrafik enligt davarande jarnviagssikerhetslagen (1990:1156).

Bolagets organisation har férandrats i olika omgéngar till den processori-
enterade struktur som var inford vid tiden for olyckan. Divisionen Ope-
rations ansvarar for tagtrafikens genomférande. Divisionen Planning an-
svarar for produktions- och resursplanering utifran tecknade transportavtal
etc.

Under VD finns vidare ett antal staber, varav staben Safety ansvarar for
foretagets overgripande trafiksakerhetsfragor.

Division Operations (OP) ar indelad i fem regioner (OPR) som leds av
varsin regionchef. Foraren som himtade vagnarna i Bohus samt broms-
provaren pa Savenis rangerbangard tillhorde region Goteborg. Foraren av
tag 5525 tillhorde region Malmo.

VD hade delegerat verksamhetsansvar, befogenheter och arbetsuppgifter
géllande operativa trafik- och fordonssikerhetsfragor till cheferna for divi-
sionerna Operations respektive Planning. Ansvarsomraden m.m. definieras
i dokumentet A 80-02 "Riktlinjer, ansvar och befogenheter i trafiksaker-
hetsarbete”.
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Green Cargos trafiksdkerhetsorganisation.

2.4.2 Kompetenskrav pa personal

Green Cargos kompetenskrav pa sakerhetspersonal finns i dokumentet
“Riktlinjer for utbildning och behorighet i trafiksikerhetstjanst”. Bl.a. anges
att repetitionsutbildning i trafiksakerhetsforeskrifter ska ske varje ar. Kuns-
kapsfordringar i trafiksdkerhets- och handhavandebestammelser finns
uppriattade. I dokumentet "Riktlinjer for transport av farligt gods pa jarn-
vag” finns utbildningskrav som anger att Green Cargos personal ska genom-
ga fortbildning i farligt gods vartannat ar.

Féraren av tag 6505

Foraren av tag 6505 (lokforare 1) fick utbildning till s.k. bangardsoperator
inklusive behorighet som forare vid vaxling med radiostyrda T44-lok ar
2001. Han genomgick darefter utbildning till lokforare (funktionen “forare
av tdg”) ar 2003. Han genomgick foreskriven repetitionsutbildning i trafik-
sdkerhetsforeskrifter 2005-01-11 samt fortbildning om farligt gods 2004-
10-20 med godkint resultat.

Foraren av tdg 5525

Foraren av godstag 5525 (lokforare 2) utbildades till lokforare ar 1981—82.
Han hade genomgatt repetitionsutbildning for funktionen forare av tag med
godkint resultat 2004-03-30 och fortbildning om farligt gods 2004-12-15.

Bromsprovaren

Bangérdsoperatoren som bl.a. bromsprovade tag 5525 pa Sdvenas ranger-
bangard genomgick repetitionsutbildning 2004-02-18 och fortbildning om
farligt gods 2004-09-30.
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Rutiner f6r internkontroll, internrevision och uppféljning

Green Cargo har i styrande dokument fastlagt hur sikerhetsstyrningens
olika komponenter ska hanteras pa savil central niva som inom divisions-
ledningar och pa regional/lokal niva. VD har alagt chefen for staben Safety
att bl.a. vara utgivare av foretagets overgripande trafiksikerhetsbestimmel-
ser och farligt gods-bestammelser, att f6lja upp, granska och foresla
forbattringar av divisionerna och deras dokumentation samt tillse att repe-
titionsutbildningar gors enligt gallande regler. Utredning av allvarliga olyc-
kor och tillbud gors pa denna niva i foretaget. Staben genomfor revisioner
och uppfoljning av divisionernas trafiksikerhetsarbete.

Till Chefen for Division Planning har delegerats konstruktionstekniskt
ansvar for jairnvagsfordon som ags eller varaktigt disponeras av Green
Cargo samt ansvar for att system for underhallsstyrning finns, att bestam-
melser om besiktning och underhall finns for respektive fordonstyp liksom
handhavandebeskrivningar och tekniska instruktioner m.m.

Till Chefen for Division Operations har delegerats ansvar for att trafik-
siakerhetsarbetet inom divisionen organiseras pa ett sadant sitt att den be-
manning och utrustning som kravs for verksamheten finns och att den per-
sonal som anviands har den kompetens som kravs. Vidare omfattar delege-
ringen ansvar for att utbildning och uppfoljning utfors enligt giallande regler
och direktiv samt att de jairnvagsfordon som anviands underhalls och har
den dagliga trafiksikerhetsmassiga niva som kravs enligt berorda fore-
skrifter.

Chefen for division Operations delegerar i sin tur befogenheter till under-
lydande regionchefer. Nedbrutet till detaljniva omfattar detta bl.a.

e att egen och inldnad personal besitter de egenskaper och kunskaper
som kravs for att arbetsuppgifterna ska kunna utforas pa ett trafiksa-
kert sitt,

e att utbildning, fortbildning och uppfoljning inom eget omrade utfors
péa foreskrivet sitt,

e att personal i trafiksdkerhetstjanst genomgar periodiska halsokontrol-
ler enligt reglerna, samt att detta dokumenteras pa foreskrivet sitt,

e att utfirda regionala kompletteringar till centralt utgivna bestimmel-
ser nar si erfordras,

e att bestimmelserna for vagnar med farligt gods — RID och "Riktlinjer
for transport av farligt gods pa jarnvag” (A 80-09) — foljs,

¢ att utfiarda regionala regler betraffande lastning, lossning och upp-
stillning pa Green Cargos omrade,

e att alla jarnviagsfordon som framfors i godstag som avgar fran ut-
gangsstationer inom eget verksamhetsomrade kontrolleras med avse-
ende pa trafiksikerheten enligt foreskrifterna i “Riktlinjer for funk-
tionskontroll av vagnar i godstag” (A 84-01).

Till chefen for Kundservice har Chefen for division Operations uppdragit
att sakerstilla divisionens funktion som larmingang for och registrering av
olyckor och tillbud, att utféra inbeordring av jarnvagsfordon till underhall
och besiktning och att ansvara for operativ arbetsledning for personal i tra-
fiksdkerhetstjanst.

Uppfolining av trafiksdkerhetspersonal m.m.
Green Cargo gor uppfoljning vartannat ar av personer med trafiksakerhets-
funktioner och varje eller vartannat ar av de olika arbetsplatserna. Uppfolj-
ningen regleras i dokumentet ”Riktlinjer for uppfoljning av trafiksiakerhets-
arbetet”.

Av berord personal hade lokforare 1 foljts upp 2003-03-20 och broms-
provaren 2004-05-13, bada utan noterade avvikelser. Lokforare 2 hade inte
blivit uppfoljd sedan han godkiandes som forare av tag ar 2003.
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Samspel med andra verksamhetsutévare

Banverket

For trafikering av Banverkets spar fanns ett trafikeringsavtal med Green
Cargo enligt for tiden normalt utféorande. Av avtalets bilaga 1 framgick ett
antal styrande sikerhetsdokument som jarnvagsforetaget atog sig att folja,
liksom rutiner for anméilan om intraffade handelser.

Verksamheten i Bohus

Eka Chemicals har en trafiksdkerhetsinstruktion for den sparanliggning
dar Eka ar infrastrukturforvaltare. Eka har inte tillstand att som jarnvagsfo-
retag utfora vaxling pa Banverkets spar i Bohus.

Green Cargo ger vid behov ut lokala anvisningar och goda rad for vax-
lingsverksamheten vid olika platser. Nagra sadana anvisningar fanns inte
utgivna for verksamheten i Bohus vid tiden for olyckan.

Green Cargo och Eka traffade efter olyckan ett samordningsavtal enligt
arbetsmiljolagen som i korthet reglerar verksamheten pa Eka:s sparanligg-
ning i Bohus. Av avtalet framgar inte nagra sarskilda rutiner for hantering
av t.ex. vagnarnas lastvixlar eller tdgs sammansittning. Det framgér inte
vad som géller pa Banverkets spar. Man har dock definierat ett gemensamt
arbetsomréade som framgar av en karta som ar bilagd till avtalet. Kartan
stimmer inte 6verens med sparanldggningens utformning.

Enligt uppgift har det funnits ett tidigare samordningsavtal eller liknande
med 6verenskommelser om overlamning av vagnar mellan Eka och trafik-
utovaren (jarnvagsforetaget). SHK har inte kunnat finna detta. Det fore-
faller inte finnas nagot avtal mellan Eka och den angransande infrastruk-
turforvaltaren Banverket som reglerar verksamheten pa BV:s spar.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Transportledningen i Hallsberg inom avdelningen Kundservice dr Green
Cargos larmingéng vid intraffade handelser. Banverkets driftledningscen-
traler rapporterar intraffade handelser dit och transportledningen larmar
sedan vidare inom Green Cargo, bl.a. sé att faktainsamlare/utredare utses.
Allvarligare olyckor och tillbud utreds pa uppdrag av chefen for staben
Safety, i 6vriga fall inom respektive region.

Green Cargo AB:s sakerhetsordning

Allméant

Green Cargo har i dokumentet A 80-02 “riktlinjer, ansvar och befogenheter
i trafiksdkerhetsarbete” faststillt vilka dokument som ingar i foretagets sa-
kerhetsordning och dven definierat vilka av dokumenten som utgor Green
Cargos trafiksdkerhetsinstruktion. Av forteckningen framgar ocksé vilken
enhet/chefsniva som ansvarar for respektive dokument/sakomrade.

Green Cargo AB:s trafiksdkerhetsinstruktion

Grunddokumentet i Green Cargos trafiksikerhetsinstruktion ar SJF 010,
”sd0”, som ar ett for trafikutovare'© anpassat utdrag ur Banverkets doku-
ment BVF 900.3.

Darutdver finns bl.a. en vdxlingsinstruktion (C 82-01A), en bromsin-
struktion (C 81-02A) och en ATC-instruktion for forare (C 81-03A). Doku-

10 Tidigare bendmndes det som i nuvarande jarnvagslagen kallas jarnvdgsforetag for
trafikutévare. Denna term anvands dnnu i manga styrande dokument. I regelverksutdrag
anvands trafikutovare nar det star sa i respektive dokument.
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menten ar delvis omarbetade jamfort med de dldre motsvarande SJ-doku-
ment som overgangsvis har tillhandahallits av Banverket sedan bolagise-
ringen av SJ.

a) Bemanning vid vdxling m.m.

Regler om bemanning och personalens olika roller (funktioner) vid vaxling

finns i sdo § 37 och i viaxlingsinstruktionen. Bestimmelserna giller for allt i
fran vaxling pa stora bangardar med flera vaxlingslag till vaxling som utfors
av en ensam radioloksforare som gor alla uppgifter sjalv.

Vixlingsledaren ansvarar overgripande for vaxlingsarbetet och for kon-
takter med tagklarerare, t.ex. for att erhalla starttillstand, lokalfrigivning,
tillstand att passera signaler i "stopp” etc. Vaxlingsledaren ska ocksa se till
att den personal som behovs for en viss rorelse finns pa plats.

Foraren ansvarar, forutom for att mandvrera dragfordonet, for att halla
uppsikt i rorelseriktningen om han aker pa det framsta fordonet.

Signalgivaren kallas den som beslutar om igadngsattning av vaxlingssatt
och dessforinnan ser till att igingsattningen kan ske utan fara.

Den som ir vaxlingsledare kan ocksé vara forare eller signalgivare. Sig-
nalgivaren och foraren far vara samma person bl.a. om foraren alltid kan
aka sa han haller uppsikt i rorelseriktningen. Vid vaxling med radiolok ma-
novrerar foraren loket via en barbar radioutrustning och kan befinna sig i
andra dnden av vaxlingssittet och hélla uppsikt t.ex. vid backning.

Vixlingsledaren och foraren har vidare ett antal uppgifter i samband med
iordningstillande och funktionskontroll av ett tagsatt, se nedan.

b) Bestdmmelser om iordningstdllande av ett tagsdtt

Grundlaggande krav pa tdgs bromsutrustning och bromsférméga finns i sdo
§ 42. Trafikutovaren kan ge ut siarskilda bestimmelser, i detta fall Green
Cargos bromsinstruktion C 81-02A.

I sdo § 45 finns grundlaggande bestammelser om iordningstillande och
kontroll av tagsatt. Syning av vagnar och bromsprov ska utforas enligt tra-
fikutovarens bestimmelser. Varje tdgsitt ska kontrolleras och en ny "upp-
gift till forare” ska upprittas pa station dar tdgets sammansattning dndras.
Kontroll ska goras bl.a. av att taget ar riktigt sammansatt, att bromsprov
har gjorts och att sakerhetssyning har gjorts. For godstag ska kontrollen
goras och "uppgift till forare” lamnas av den som trafikutévaren har utsett.
Om ingen sirskild person/funktion finns utsedd, ska vixlingsledaren gora
detta och annars foraren sjalv.

Innan taget avgar ska foraren bl.a. kontrollera att bromsprov har gjorts
och i ATC-utrustningen mata in tdgdata enligt uppgifterna pa blankett
“uppgift till forare”. Han faststiller darvid tagets retardationsforméaga och
utifrdn denna och ev. andra begransningar tagets tillaitna hastighet ("tagets
sth”) enligt reglerna i § 68.

I bromsinstruktionen finns regler om vilken bromsgrupp ett tig ska han-
foras till. Godstdg framfors normalt i bromsgrupp P/R. Verksamt lok ska
dock framforas med G-P-R-omstillningshandtaget i bromsliage G om tag-
vikten Gverstiger 800 ton.

I bromsinstruktionen finns ocksa regler om funktionsprovning av broms-
systemet pa fordon. Bromsprovningspersonalen ska i tillampliga delar bl.a.
kontrollera att bromsen ar inkopplad, att omstallningshandtag G-P-R intar
ratt lage och att omstillningshandtag for lastutbromsning?2 intar ratt lage.

Av bromsinstruktionen framgar vidare att TOM-LAST-handtaget ska
ligga i lage "TOM” nir bruttovikten utan avrundning inte uppgér till om-

11 Green Cargo anvinder termen “funktionskontroll” dels f6r bromsprov (funktionsprovning
av bromsen enl. BV-FS 1995:3), dels for sakerhetssyning m.fl. syningsétgarder pa vagnar.

12 Benamns vanligen “omstallningshandtag TOM-LAST”. Betraffande handtagets funktion,
se avsnitt 2.8.4 i denna rapport.
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stillningsvikten, pa fordon utan bromsviktsmarkning nar fordonet ar olas-
tat och pa fordon som utlamnas for lossning. Vid tveksamhet anviands lage
”TOM”.

I alla Ovriga fall ska TOM-LAST-handtaget ligga i lage "LAST”.

c) Bestammelser om bromsprov

Av bromsinstruktionen framgar bade grundlaggande sikerhetskrav kring
bromsprov och instruktioner for genomforande av bromsprov. Det finns
fyra sorts bromsprov, vilka anvands i olika situationer. I detta fall forekom
utgangsprov i Bohus och forkortat genomslagsprov i Savenas.

Vid ett utgdngsprov kontrolleras att huvudledningen ar tit och 6ppen ge-
nom hela taget, att alla inkopplade bromsar fungerar och att tdgbromsven-
tilen kan styra huvudledningstrycket i tiget. Utgangsprov ska goras bl.a.
nar huvudledningen har varit bruten i mer dn en timme sedan senaste
bromsprov eller nar tagsatt statt utan uppsikt i mer dn en timme.

Vid ett forkortat genomslagsprov kontrolleras att huvudledningen ar tat
och att bromsen gér till och loss pa tredje fordonet efter avbrotts-/kopp-
lingsstillet och att tigbromsventilen kan styra huvudledningstrycket i taget.
Forkortat genomslagsprov anviands bl.a. nir ett lok sétts till ett redan
bromsprovat tagsatt.

Tillsattning och lossning av bromsen ska goras med den tagbromsventil
som sedan ska anvandas vid korningen. Kontroll av att bromsblocken ligger
an respektive har lossats gors med foten eller ett handspett. Medan ett
bromsprov pagar far tagsattet bara undantagsvis flyttas. S.k. "rullande
lossyning” ar inte tillaten.

Bromsprov far utforas av foraren ensam under forutsattning att fordonen
kan sidkras mot rullning medan bromsprovet gérs. Om man byter manovre-
ringssatt ska ett kontrollbromsprov goras (kontroll av att man kan styra
huvudledningstrycket).

Vid avkoppling av fordon sist i ett tdg ska man kontrollera att den tagdel
som ska fortsitta har tryckluftsbroms och att den ar inkopplad. Nar rund-
gang® med dragfordon gors kontrolleras att den vagn som efter rundgangen
blir sist i tagsattet har tryckluftsbroms och att den ar inkopplad. Kontrollen
ska goras nar dragfordonet kopplas fran. I bada fallen ansvarar den som
utfor avkopplingen for kontrollen.

Meddelande om att bromsprovet ar klart lamnas av bromsprovaren till
foraren nar funktionskontroll och bromsprov ar utfort.

d) Bestammelser om retardationskontroll (provbromsning )*#

I bromsinstruktionen avsnitt 7.1 anges:

“Retardationskontroll gors for att kontrollera att tagets bromsférméga

motsvarar den bromskraft som bromstalet anger. Retardationskontrol-

len utfors som en driftbromsning. Den gors om mojligt pa horisontell

bana och fullf6ljs sa langt, att retardationen &r tydligt méarkbar i taget.

Om bromsverkan upplevs samre an forvantat ska taget stoppas snarast,

om mojligt pa horisontell bana. Darefter undersoks orsaken. Retarda-

tionskontrollen utfors:

o Palamplig plats efter det att tag avgatt fran trafikplats dar bromsprov
gjorts eller tdgs sammanséttning dndrats.

e Palamplig plats snarast efter det att tdg avgatt fran trafikplats dar
byte av forare skett.

e Nir foraren upplever att tdget har avsevirt simre retardation dn vad
som motsvarar det bromstal som finns angivet pa foraruppgiften.”

13 Med rundgéng menas att loket flyttas om till andra dnden av tagsattet darfor att taget ska
byta riktning.

14 Green Cargo anvander termen “retardationskontroll” dven for det som tidigare och hos
andra jarnvigsforetag kallas provbromsning.
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I avsnitt 7.2, Retardationskontroll med hjalp av ATC, anges: "Har du
svart att avgora tagets bromsformaga kan du ta hjalp av ATC for att kont-
rollera denna. /.../”

Av ATC-instruktion for forare (C 81-03 A) framgar ytterligare anvisning-
ar for genomforandet av retardationskontroll med ATC. Bl.a. anges att hu-
vudledningstrycket ska sinkas med minst 100 kPa och att trycksdnkningen
ska fullfljas minst tillsattningstiden plus ytterligare 5 s. Bromsarna ska
direfter lossas pa normalt satt. Om mojligt ska en losst6t undvikas, det
medfor en viss risk att man inte far fram néagot virde.

Green Cargo har efter Ledsgardsolyckan beslutat att fr.o.m. 1 april 2006
ska all retardationskontroll géras med hjilp av ATC.

Bestdmmelser om funktionskontroll av vagnar i godstag

Funktionskontroll utfors enligt dokumentet A 84-01 bl.a. efter att avsdnda-
ren har lastat vagnen (begransad kontroll), pa utgangsstation (alltid) och pa
mellanstation (vid ldngre gangstracka dn 1200 km). Funktionskontrollen
omfattar kontroll fran vagnens utsida av detaljer pa vagn och last som kan
paverka att vagnen framfors trafiksiakert.

Vid varje kontroll ska man gé langs hela tiget och noggrant undersoka
varje vagn. Kontrollen utférs som okular besiktning utifran vagnssidan. Av
punkt 7.1 framgar kontrollpunkter efter lastning, bl.a. att

e vagnen ej skadats vid lastningen;
e omstillningshandtagen ar stillda i ratt lage;
e handbroms/parkeringsbroms ar lossad.

For vagnar med farligt gods ska foljande sarskilt kontrolleras enligt punkt
7.5:
att inget lackage kan iakttas /.../,
att botten-/tappningsventil ar i lage “stangd”,
att /.../ cisterner och ventiler ar fria frin synliga skador,
att domluckor och kéapor ar nedféllda,
att tidsfrister som anges pa cisternen ej ar 6verskridna,
att ventiler ar forsedda med tacklock, skyddskapa eller blindflans,
att gnistskydd ar godkinda,
att vagnen ar markt och etiketterad enligt RID-S.

Banverkets organisation och sakerhetsstyrning

Verksamhet, arbetsorganisation och ordervégar

Banverket ar en statlig myndighet med uppdrag att forvalta och utveckla
det statliga jairnvagsnitet samt att vara sektorsmyndighet for spartrafik-
fragor. Ett av de sex trafikpolitiska verksamhetsmal som ar alagt verket
handlar om trafiksikerhet inom jarnvigstransportsystemet. Banverket har
funktioner for sektorsuppgifter, banhallning, produktion och myndighets-
utovning. Organisationen ar i huvudsak uppdelad i en forvaltande och en
utforande del.

Banverkets forvaltande del var vid tiden for handelsen indelad i fem ban-
regioner, vilka hade ett delegerat ansvar for drift och underhall av Banver-
kets jarnvagsinfrastruktur, och divisionen Banverket Trafik. Banregionerna
ansvarade som bestillare for drift- och underhéll samt om- och nybyggnad
av jarnvagen. Banverket Trafik ansvarade for planering och driftledning av
tagtrafiken samt for trafikinformationen.

Banverkets huvudkontor gav ut centrala riktlinjer och styrande doku-
ment om spar- och signaltekniska konstruktionsprinciper etc.

Lokalt ansvarig for forvaltningen inom det berérda omréadet var Gote-
borgs Banomrade inom Vastra Banregionen och trafikledningen skottes av
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Driftledningscentralen i Géteborg. Sparunderhallet skottes pa entreprenad
av Banverket Produktion, Vastra Produktionsdistriktet.

Banverkets organisation aren 1988—1998 var starkt decentraliserad med
ett utpekat ansvar for banregionerna att svara for investeringar, drift och
underhall. Huvudansvaret for projektering av om- och nybyggnader hade
flyttats till regionkontoren till skillnad fran tiden fore Banverkets bildande
da merparten utfordes centralt av banavdelningen inom davarande SJ hu-
vudkontor.

Sedan 1 februari 2007 har Banverket en ny organisation dir bl.a. banre-
gionernas forvaltande delar och driftledningen (trafik-, el- och bandriftled-
ning) har sammanforts i divisionen "Leverans”.

Rutiner fér internkontroll, internrevision och uppféljining

Banverket har system for styrning av verksamheten, interna revisioner
m.m. I denna rapport har vi begrinsat oss till att behandla uppgifter om
hur den signaltekniska verksamheten har bedrivits.

Dokumentsystem for interna styrande dokument
Banverket anvander for interna styrande och beskrivande dokument ett
system for klassning och numrering dar dokumenten indelas bl.a. i BVF,
Banverkets Foreskrifter; BVH, Banverkets Handbocker, och BVS, Ban-
verkets Standarder. Banregionerna (BRx) gav for sitt interna behov ut BRxF
och BRxH. Dokumentsystemet anknyter i grunden till det dokumentsystem
som tillampades av SJ fore delningen 1988 (och i princip dven hos dagens
SJ AB). Ménga SJ-dokument har tagits over till Banverkets system, dels
1988, dels vid trafikledningens 6verforande till Banverket 1996.

Det pagar ett arbete med att omarbeta saidana SJF (SJ Foreskrifter), BVF
och BVH som behandlar det tekniska utforandet av anldggningar till stan-
darder (BVS).

Banverkets styrande dokument om signalteknisk sckerhetsstyrning

Banverket har numera infort ett system for signalteknisk sakerhetsstyrning
som behandlar hur signalteknisk projektering och besiktning ska hanteras.
Detta giller framst vid nybyggnad, men varje banregion kan bestdmma att

det ska tillimpas dven vid ombyggnader av dldre anlidggningar.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Banverkets driftledningscentraler ar larmmottagare fran forare och annan
personal ute pa banan och ansvarar for att larma vidare till raiddningstjans-
ten via SOS Alarm. Eldriftledaren ser till att raddningsfrankoppling gors
och fjarrtagklareraren att omradet kring olycksplatsen avsparras enligt tra-
fiksdkerhetsinstruktionen.

Jarnvagsforetagen och den interna regionala utredarberedskapen larmas
samt vid allvarligare olyckor BV huvudkontors olycksjour. Den senare an-
maler handelsen till Jarnvigsstyrelsens telefonberedskap i de fall sa ska
ske.

BV utser en olycksplatsansvarig (OPA) som samordnar arbetet och sidker-
heten pa olycksplatsen for Banverkets riakning.

Banverkets sakerhetsordning och tekniska bestammelser

Banverkets sékerhetsordning

Vid olyckan gillande utgava av Banverkets sikerhetsordning fanns i doku-
mentet BVF 909. BVF 909 utgjorde en verksovergripande sikerhetsord-
ning. Varje banregion gav ut en regional sakerhetsordning med ytterligare
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regionala dokument. Industridivisionen, Banverket Produktion och Ban-
verket Trafik gav ut motsvarande kompletterande sikerhetsordningar for
den egna verksamheten.

I BVF 909 fanns inte nagon redovisning av vilka dokument som ingick i
sdkerhetsordningen. I stillet hinvisade man till databasen FDOK/SJDOK
som fanns pa Banverkets intranat med en anvisning om hur man sokte
dokument enligt de rubriker som anges i BV-FS 2000:2. Banverket har till
SHK i listform ur FDOK redovisat vilka dokument som gillde som siker-
hetsordning vid olyckstillfallet.

I BRVF 909, Vistra banregionens sikerhetsordning daterad 2001-09-15,
fanns kompletterande regionala dokument uppriknade. I 6vrigt hanvisades
till den “centrala” BVF 909.

Utgivare av BVF 909 var Banverkets generaldirektor. Utgivare av de
regionala siakerhetsordningarna var respektive banregionchef. Den enhet
som gav ut ett styrande dokument beslutade enligt BVF 909 art 4.2 om ett
sadant dokument skulle inga i den verksovergripande siakerhetsordningen.
Det framgick inte av BVF 909 vem som samordnade eller hade ansvar for
att sakerhetsordningen i sin helhet hangde ihop och uppfyllde kraven i BV-
FS 2000:2. I BRVF 909 framgick det att regionens trafiksakerhetshandlag-
gare hade ett samordnade ansvar for detta.

Banverkets styrande dokument om besiktning av jarnvagsinfrastrukturen

Dokumentserien 807 inneholl styrande dokument om besiktningar. I BVF
807.2, daterad 2005-01-01 anges i avsnitt 16 betriffande sikerhetsbesikt-
ning av stoppbockar: ”16. Stoppbock. Kontrollera att stoppbock, hydraulis-
ka buffertar, tillsatselement och forstarkningsrals uppfyller sin funktion och
ej har skadats, vid behov se BVF 525.4.”

I BVF 807.2 finns en tabell 6ver hur ofta besiktningarna ska goras baserat
pa ett antal olika besiktningsklasser. Klasserna baseras pa spérets hastighet
och arsbelastning. Den lagsta klassen B1 avser spar med hogst 40 km/h.

Det finns inget sarskilt angivet betr. klassning av skyddsspar. Inom
besiktningsklass B1 ska stoppbockar siakerhetsbesiktas 2 ggr/ar.

I BVH 507.30, underhallsbesiktning, daterad 2005-01-01 har vissa for-
andringar skett mot tidigare utgavor. Bl.a. har rena siakerhetspunkter flyttas
till BVF 807.2 for att tydligare sarskilja de olika besiktningstyperna. I denna
utgéva av BVH 570.30 omnamns inte stoppbockar eller skyddsspar. SHK
har inte undersokt tidigare regelverk kring besiktningar.

Bestdmmelser om projektering av signalering och ATC

Den hogsta tilldtna hastigheten pa jairnvagar i Sverige var lange 130 km/h.
Nir Vistra stambanan med borjan ar 1987 anpassades for snabbtagstrafik
fastlades vissa principer for signalsystemets utformning for hastigheter upp
till 200 km/h. Senare, efter inforande av andra generationens ATC (ATC2)
och som en f6ljd av moderniserade berdkningar kring tigens bromsférmaé-
ga, tillsattes en arbetsgrupp med uppgift att revidera principerna. Arbetet
utmynnade i rapporten SIPE130 som utkom 1994.

Rapportens innehall fick inte formell status som styrande dokument
inom Banverket. Projekteringsnormer ingar inte i sakerhetsordningen. Se-
dermera har delar ersatts av BVF och BVS. Banverket har redovisat att man
under hosten 2006 avség ge ut projekteringsnormer for forbesked (optisk
forsignalering och ATC-besked) i form av en BVS. Ett projekteringsverktyg
(datorprogram) med géllande normer for ATC-signalering skulle ocksa tas i
bruk under hosten 2006.

Av SIPE-rapporten kap. 2 framgér att det ar fran bromssynpunkt mest
ogynnsamma 300 m fram till en punkt dér ett restriktivt besked ska borja
gilla som bestimmer vilket ATC-besked som ska ges. Om det pa signale-
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ringsstrackan (t.ex. fran en forsignal till en huvudsignal) finns sammanlagt
hogst 300 m stracka som lutar, behover man inte ta hinsyn till lutningen.
Ar den sammanlagda striackan mer dn 300 m ska man ta hansyn till lut-
ningen.

Lutningen kodas i steg om 5 promille, sa att lutningar i t.ex. intervallet
7,5—12,5 kodas som 10 1 ATC.

Bestdmmelser om projektering av skyddsspar och stoppbockar

Hur sjilva skyddssparet och dess stoppbock ska vara utférda regleras idag i
dokumentet BVF 525.4 fran 1997-11-28. Nar Viastkustbanan byggdes ut till
dubbelspar och stationen Ledsgard tillkom gillde ett dldre dokument utgi-
vet av SJ innan Banverket bildades vid delningen 1988, namligen SJF
541.56 daterat 1984-10-01. Dessa dokument har karaktaren av nybyggnads-
normer och har normalt inte medfort krav pa att dldre anldggningar ska
uppgraderas.

I BVF 525.4 anges foljande om stoppbockar: ”Stoppbockens uppgift ar att
bromsa upp rullande vagnar och vagnsitt vid sparslut. Stoppbockskon-
struktionen ska vara anpassad till forekommande tagvikter och hastigheter
som den kan beriaknas bli pdkord med. Stoppbocken ska fungera pa ett sa-
dant sitt att rullande materiel ej skadas vid pakérning. Den ska dessutom
om sa erfordras kunna ge skydd &t t.ex. byggnader, ménniskor etc. som be-
finner sig bakom den”. I BVF 525.4 beskrivs ett antal standardstoppbockar,
i ovrigt far andra typer installeras efter godkdnnande av Banverkets huvud-
kontor. Det finns ett flertal dldre varianter av stoppbockar som fortfarande
anvands. Nar det giller besiktningar hanvisas till BVF 507.3 som inte ldngre
finns.

Betraffande skyddsspar anges att stoppbock ska vara av typ modell 77 .
Sparforstarkning ska anviandas. Stoppbocken ska monteras med sin framre
del sa att sparavstandet till ndirmaste spar dr minst 4,0 m. Kurvtilligg kan
kravas. Det star ingenting sarskilt om att skyddssparet ska vara rakspar.
Stoppbocken, som den beskrivs, ar dimensionerad for 1000 ton tagvikt och
hastigheten 15 km/h. Tre tillsatselement anordnas (f6r uppbromsningens
skull) och fastskruvarna ska dras med moment, 500 Nm. Fran stoppbock-
ens framkant till sparslut kravs minst 17 m sparlangd.

Motsvarande bestammelser fanns i den dldre SJF 541.56 som gallde nar
Ledsgard projekterades och byggdes.

Tillstand och funktion hos jarnvagsfordonen

Dragfordonet i tdg 5525

Tag 5525 drogs av elloket Re4 1301, som kopplades till vagnsittet pa Save-
nas rangerbangard. Loket hade ATC-registreringsutrustning av aldre typ
fran nuvarande Bombardier Transportation (datida Ericsson Signal). Re-
gistreringsutrustningen fungerade och har avlasts.

Loket genomgick revision R4 med utgdngsdatum 2005-02-15, varvid
aven boggierna reviderades och nya hjul monterades. Hjuldiametern var da
1300 mm. I ATC var instillningarna for hjulringskorrigering ”4/4”, dvs.
som for nya hjul. )

Kontroll av lokets alkoholférgasare?s gjordes i Orebro 2005-03-24 och da
fanns ca 50 % av spriten kvar. Det motsvarar normal forbrukning.

15 Alkoholférgasaren pytsar ut forangad sprit i tryckluftssystemet for att motverka isbildning
som kan paverka manévreringen av tégets tryckluftsbromsar.
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ATC-registreringar m.m

Tag 5525
I ATC inmatade tagdata for tag 5525 var:
08 = takhastighet 80 km/h
2  =taglangd upp till 200 m
06 = tillsittningstid 6 s
053 = retardationsvirde
0 = procentuellt 6verskridande

Med hjilp av registreringarna har tégets fard fran Olskroken till Ledsgard
rekapitulerats. Loket hade den aldre registreringsutrustningen vilken dock
inte ger sa detaljerade registerdata som nyare utrustningar. Hastighet m.m.
liksom inbromsningen i Ledsgard beskrivs grafiskt i bilaga 2a och 2b.

Mellan Almedal och Mélndals nedre bromsades taget fran 77 till 57 km/h
under en tid av 26,5 s. En registrering, tecknen "???”, visas i loggen 17-17,5
s efter att trycksdankningen i huvudledningen har registrerats. Hastigheten
var d& 63 km/h. Trycksankningen registrerades i ytterligare 8 s efter ???-
registreringen. Vid en provkorning som SHK och Green Cargo genomforde
2005-04-06 med ett ensamt lok uppkom samma registrering (tecknen
”???”) nir lossningsknappen trycktes in medan bromsning pagick. Nagot
retardationsvarde gick inte att fa i forindikatorn.

For att ett korrekt retardationsvarde ska visas kravs dels att trycksank-
ningen och bromsningen far tid att sld igenom tagsittet, dels att huvudled-
ningen har atergatt till det tidigare innan lossningsknappen trycks in. Detta
kan ocksa astadkommas genom att foraren gor en s.k. losstot for att snabbt
hoja trycket i huvudledningen pa loket, dar matpunkten for huvudlednings-
trycket finns.

Vad SHK erfarit forekommer det inom Green Cargo att man aktivt lar ut
forfarandet med att gora en losstot. Detta trots att det av ATC-instruktionen
framgar att ett sdidant forfarande ska undvikas.

Pa vigin i Ledsgard bromsade foraren 310 m efter att infartssignalen
passerats. Det gar av registreringarna bara att se att trycket i huvudledning-
en sanktes och i 6vrigt bara nar "00” flyttades over till huvudindikatorn
samt nar ATC kom in i huvudblinkintervallet (blinkande 00” i huvudin-
dikatorn och darefter utlost ATC-broms.

Tag 6505

T44-lok har inte ndgon ATC-registreringsutrustning. Hastighetsregistre-
ringarna fran loket kunde inte tillvaratas eftersom de redan hade skrivits
over nar det stod klart att firden fran Bohus till Sivenis rangerbangérd var
intressant for forloppet.

Omstéllningshandtag som paverkar bromsférmagan

Vagnarna ar forsedda med manuell lastvixel och omstillningshandtag
TOM/LAST. I14dge "TOM” ar bromsvikten 30 ton, i lage "LAST” 58 ton.
Omstillningsvikten ar 48 ton.

P4 alla 12 vagnar befanns handtagen ligga i lage "TOM” vid undersokning
pa olycksplatsen.

Lokets G-P-R-omstillare 1ag vid samma tillfille i 1age "P”. Vagnarnas
motsvarande omstéllningshandtag lag i lage "P”.

Bromsen var inkopplad pa samtliga fordon.
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Handtag for avstdngning av bromsen (t.v.) och TOM/LAST-handtag (t.h.) pd en
av vagnarna i Ledsgdrd efter olyckan. Bromsen dr inkopplad.
Handtaget TOM/LAST ligger i ldge "Leer” (tom). De dvre siffrorna visar broms-
vikt for tom resp. lastad vagn och omstdllningsvikten (siffrorna nedanfor hand-
taget) dr 48 ton.

Vagnarna

Cisternvagnarna ar i grunden traditionella ramforsedda 4-axliga boggivag-
nar. Vagnarna tillverkades 2002 och 2003 pa uppdrag av VTG vid Waggon-
bau Briinunghaus.

Vagntypen har forsetts med skyddsplétar vid tankgavlarna for att minska
skadorna vid buffertklattring till foljd av ursparning eller kollision. Vagn-
typen ar ocksa forsedd med energiupptagande buffertar for att kunna ta
upp kollisionsenergier overstigande de i normal jarnvagstrafik. Tillverkaren
anger att vagnen har en forstarkt chassikonstruktion.

Godkdannande m.m.

De vid olyckan aktuella Zagns-vagnarna var utrustade med energiuppta-
gande buffertar. I konstruktionskraven i UIC 573 fanns vid olyckstillfallet
annu inte energiupptagande buffertar omndmnda. Vagnarna saknade dar-
for RIV-markning. De var i stillet forsedda med utbytesmarkningen "GC”
for Sverige samt motsvarande markning for flertalet av de europeiska gods-
trafikforvaltningarna. Vagnarna hade tyskt typgodkdnnande och Green
Cargo hade meddelat sitt godkdnnande enligt RIV § 23 i skrivelse till VTG
2003-07-09.

Energiupptagande buffertar
S.k. energiupptagande buffertar ska utéver normal elastisk stGtupptagning
ocksa fungera energiupptagande genom plastisk deformation. Sidan ener-
giupptagning far ej ske vid normal drift och darigenom kunna péaverka tra-
fiksakerheten. Endast vid sammanst6tningar i hastigheter 6verstigande 12
km/h far energiupptagning ske genom plastisk deformation. Buffertarna
ska kunna uppta 800 kJ per vagnsidnde utan att tanken paverkas.

De energiupptagande buffertarna demonterades i samband med barg-
ningen av vagnen utan att ndgon uppmatning av buffertarna gjordes pa ur-
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sprunglig plats. Den totala plastiska deformationen av buffertarna har
senare uppmatts av Green Cargo till 1665 mm.

Deformationskraften hos buffertarna anges till 1550 kN vilket medfor att
buffertarna genom plastisk deformation absorberat 2,5 MJ vilket endast ar
en liten del jamfort med tagets totala rorelseenergi.

P& de vagnar som befann sig i vaxelkurvan vid pakdrningen av stopp-
bocken har buffertarna i vissa fall klattrat eller gatt om lott sé att det inte
har skett ndgon energiupptagning i buffertkonstruktionen. Istillet har de-
formation av chassi och tankar skett. Lingre bak i taget har de longitudi-
nella krafterna ej overstigit buffertarnas plastiska deformationskraft om
1550 kN.
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Overst: Skiss over aktuell typ av energiupptagande buffert. Om stétkraften
overstiger grdnsvdrdet pressas buffertcylindern (C) bakdt in i deformationszonen
(D) bakom buffertbalken (B).

Quan t.v.: En oskadad buffert med oskadad markér. Quan t.h.: Markoéren pa en
buffert vars cylinder har tryckts in av kollisionskrafterna.

Tillstand och funktion hos jarnvagsinfrastrukturen

Signal- och trafikledningsanldggningar

Det har inte framkommit nagot som tyder pa att signalstallverk, linjeblock-
ering eller fjarrstyrningssystem har fungerat felaktigt. Vid SHK:s besok i
teknikhuset i Ledsgard dagen efter olyckan kontrollerades och dokumente-
rades indikeringarna pé bildskarmen i det lokala signalstallverket.

Vid tiden f6r olyckan gick det inte att spela in de indikeringsbilder som
visats for fjarrtdgklareraren. Darigenom var det inte mgjligt att i realtid
visualisera vilka manovrer som gjorts, vilka tdgvigar som lasts och vilka
sparavsnitt som varit belagda etc. Dock kunde en logglista skrivas ut, som i
koder visar vilka manovrer som begérts av fjarrtagklareraren och vilka
sparledningar som visats som belagda pa bildskdrmarna.

Av loggningarna framgar bl.a. f6ljande indikeringar fran Ledsgard:

Kl. 12:42.48 Infartssignal 21 indikeras i "kor”

Kl. 12:42.49 Tagvag infartssignal 21 — mellansignal 33 indikeras last.
Kl. 12:43.29 Tagnummer 5525 indikeras vid infartssignal 21.

Kl. 12:44.55 Téagnummer 5525 indikeras vid mellansignal 33.
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Kl. 12:44.56  Sparledning S103 indikeras belagd.
Kl. 12:44.59 Infartssignal 21 indikeras "gra”

Kl12:45.17  Sparledning S106 indikeras belagd.

Kl. 12:45.19  Sparledning Soo1 indikeras belagd.

Kl. 12:45.30 Tagvaglasningen fran infartssignal 21 har upplosts.

Kl. 12:45.30 Sparledning S103 indikeras fri.
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2.9.2

Detalj ur instruktionsritning over Ledsgdrd med signal-, vixel- och spdrlednings-
nummer utsatta.

Signaleringen i Ledsgérd ar projekterad sa att infartssignal 21 fran ned-
sparet visar ett gront sken till savial rakspar som till sidotagsparet. Om nasta
huvudsignal (Lgd 31 eller 33) visar “stopp” visas dessutom ett gront
blinkande sken ("vanta stopp”). S.k. A-bortflyttning av malpunkten for
hastighetsbeskedet "80” till spar 1 var anordnad till 375 m bortom infarts-
signalen.

Spartekniska anldggningar

Det har inte framkommit nagot som tyder pa att sparanlaggningens ut-
formning vad géller sparéverbyggnaden har bidragit till hindelsens upp-
komst. Sakerhetsbesiktning av tagsparen var utford enligt plan.

Lutningar
Initialt férekom olika uppgifter om huruvida banan lutade utfér mot stopp-
platsen vid mellansignal 33 i Ledsgard och pa hur langa avsnitt av banan
det lutade. Detaljerade uppgifter om bl.a. banans lutningar finns i databas-
systemet BIS, Baninformationssystemet. I BIS fanns, med ndgon marginell
avvikelse, korrekta lutningsuppgifter angivna for hela avsnittet.
Lutningsuppgifter ritas ocksa ut pa den s.k. linjeplanen som ar en sam-
manstallningsritning 6ver sparsystemet, dess geometri, lutning och signa-
lering. Linjeplaner anvands bl.a. till grund for projektering av ATC, se av-
snitt 2.9.3. Lutningsuppgifterna pa det avsnitt av linjeplanen som omfat-
tade Ledsgards station med omgivande linjeavsnitt var felaktiga.
Banverket har verifierat lutningsuppgifterna i BIS for sparavsnitten pa
Ledsgards station genom uppmaitning. Se sammanstallningsritningen i
bilaga 3.

Skyddssparet och stoppbocken

Stoppbocken pa skyddssparet var enligt Vastra Banregionen dimensionerad
for tagvikten 300 ton och hastigheten 5 km/h. Det exakta utforandet av
skyddssparet fore olyckan har inte gatt att faststélla eftersom varken stopp-
bocken eller eventuella tillsatselement kunde aterfinnas vid rgjningen. Vis-
sa antaganden har darfor fatt goras utifran hur skyddsspéaret i andra 4nden
av spar 1 var utformat och av hur det sédra skyddssparet aterstilldes efter
olyckan.

De bada skyddssparen utgjorde inte, som det kan se ut pa vissa ritningar,
rakspars forlangning av sidotagsparet. Vid mellansignal 33 bojde sparet av
mot hoger i en kurva med 760 m radie for att sedan 6verga i en bit rakspar.
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Dar var skyddsvéxeln beldagen, sa att skyddsspéret vek av i en vaxelkurva at
vanster. Vaxeln var en "kort” viaxel med korsningsvinkeln 1:9. Kurvsparet i
en sadan vaxel medger 40 km/h (om sparet fortsatter bortom vaxeln) och
endast ett vaxeldriv behovs till skillnad fran de langre vaxlar som medger
hogre hastigheter i kurvlage. Skyddssparets langd fran korsningen i vixel
33 till sparslutet var 54 m. Stoppbocken var placerad 4 m fore sparslutet.
Jfr skissen i avsnitt 1.1.4.

Efter aterstillningen av skyddssparet noterades att

e sparets langd bortom stoppbocken endast var 4,5 m,

¢ bara hilften av de skruvar som fister stoppbocken vid rilen var
monterade,
det fanns tva tillsatselement,
nagon sparforstarkning (extra riler i sparets mitt) fanns inte,
det fanns en skarv mellan skyddsvaxeln och stoppbocken,
narheten till viaxeln gjorde att skyddssparet utgjordes av en kurva
med 190 m radie.

Sparets langd bortom stoppbocken, stoppbockens fastskruvning mot rélen
och antalet med ratt moment fastdragna tillsatselement bestimmer till-
sammans bromsstrackan vid pakoérning.

ATC-projektering m.m.

I signalsystemet ingér ATC som ett 6vervaknings- och sikerhetssystem som
ska forhindra att tag kors med for hog hastighet eller passerar stoppsignaler
utan medgivande. ATC-systemet 6verfor information fran signalsystemet
via s.k. baliser i banan till en fordonsutrustning med ATC-dator och indi-
keringspanel for foraren. Via ATC kan fler besked om hastighet och
kommande signalbesked ldmnas till foraren &n via de optiska huvud- och
forsignalerna.
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ATC-trappa med de ATC-besked som kan vara aktuella for tdg mot mellansignal
Lgd 33 rédmarkerade/gulskuggade.
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ATC-baliserna kodas enligt en s.k. ATC-trappa dar det for den enskilda
signalpunkten anges vilka huvud- och forbesked som ska ges, avstand till
malpunkten for beskedet och om det finns lutningar som paverkar broms-
strackan. ATC-trappan projekteras och granskas i form av en signalteknisk
ritning. Uppgift om lutningar hamtas fran respektive linjeplan (jfr ovan).

Det fanns inte nagon lutningskodning i ATC mellan Lindome och Leds-
gard, trots att banan lutar utfor med som mest 9 promille. I motsatt rikt-
ning fanns lutningskoder inlagda som om det lutade utfér 9 promille mot
Lindome, fastidn det i verkligheten var en stigning. Se sammanstallningsrit-
ningen i bilaga 3.

Kommunikationsutrustning

Det har inte framkommit nagot som tyder pa felaktiga eller bristfalliga
kommunikationsmedel.

Detektorer
Inte aktuellt i detta fall.

Andra registreringar

Enligt tgforingsrapporter ur TFOR-systemet avgick tig 86504, dvs. det
ensamma T44-loket, fran Savenis rangerbangard 32 min sent och ankom
till Bohus 26 min efter tidtabellen. Tag 6505 avgick sedan fran Bohus 7 min
sent efter att ha invintat méte med tag 666 och ankom till Sivenis ranger-
bangard 8 min efter tidtabellen. Tag 5525 avgick i ritt tid fran Sdvenis ran-
gerbangérd och var 5 min tidigt vid ankomsten till Ledsgard.

Dokumentation av operativa atgarder

Trafikledningsatgérder

Tag 6505 och 5525 gick under aktuell period mandagar ca tva ganger i méa-
naden. De tre i denna utredning berorda tagen 86504, 6505 och 5525 var
intagna som extratag i tidtabellsboken och hade anordnats att ga aktuell
dag pa order S5. Tidtabellen for tag 5525 var bestilld och konstruerad for
hastigheten 80 km/h.

Eftersom tag 5525 skulle slappa forbi (forbigas av) tag 491 stillde fjarr-
tagklareraren tagvag for tag 5525 fran infartssignal 21 till mellansignal 33 i
“stopp” pa spar 11 Ledsgard.

Sékerhetssamtal

Foraren pa tag 5525 ringde kl. 12:53 (tidpunkt enl. samtalsregistreringarna)
till fjarrtdgklareraren pa driftledningscentralen (DLC) i Goteborg och lar-
made om olyckan. Han uppgav att tag 5525 akt igenom stoppbocken och att
taget inneholl klorvagnar. Fjarrtagklareraren stallde fragor till foraren en-
ligt checklista och uppmanade foraren att ga fran platsen samt ringa sin
personalfordelare. Under samtalets gaing meddelade fjarrtagklareraren det
intraffade till tdgledaren.

Kl. 12:55 (12:50 enl. SOS-loggen) ringde SOS Alarm i Halmstad till tag-
ledaren i Goteborg om att en tagursparning skett 1 km séder om ”"Anne-
bergs station” och for att hora om det fanns uppgifter om tégets last.

Kl. 13:00 ringde fjarrtagklareraren till eldriftledaren och begirde span-
ningslost Fjaras-Goteborg.

Kl. 13:03 ringde fjarrtagklareraren till SOS Alarm i Halmstad. SOS kopp-
lade 6ver samtalet till raddningstjansten i Storgoteborg. Forst efter 2 min
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28 s fick han svar och kunde da meddela att lokforaren bekréftat att téget
var lastat med klor. )

Kl. 13:04 ringde raddningstjansten upp tagledaren. Aven eldriftledaren
kopplades in i samtalet och raddningstjansten, som var pa plats med en
forsta styrka fran Kungsbacka, fick bekriftat att det var tagstopp och att det
var stromlost mellan Goteborg och Fjaras. Fortfarande radde viss tveksam-
het om antalet klorvagnar. Tagledaren hade da inte tillgdng till en vagns-
lista.

Tidsskillnaden mellan tidsstamplingen pa DLC:s samtalsinspelningar och
de hos SOS Alarm antas bero pa felaktiga tidsangivelser i DLC:s registre-
ringsutrustning. I analys och hidndelsebeskrivning anvinds SOS Alarms
tidsangivelser. Forarens larm till DLC Go6teborg bor siledes ha inkommit kl.
12:48. Enligt tidsstimplingen i stillverksloggen slappte bakdnden péa tag
5525 sparledning 103 Kl. 12:45:30, varav foljer att ursparningen bor ha
skett inom minuten 12:46.

Férarnas kérhandlingar

Tidtabell for tdgen 86504, 6505 och 5525 med S5-order och tagorder var
utskrivna av forarna for respektive tag. Det fanns inga sikerhetsorder till
tagen som var relevanta for hiandelseforloppet.

Foraren av tag 6505 riknade ut bromstal m.m. innan avgangen fran Bo-
hus med ledning av den vagnslista och "slutlig tdguppgift” som han fétt via
telefax fran transportledningen i Hallsberg.

Uppgift till forare for tdg 5525 upprattades av personal vid Savenas ran-
gerbangard med ledning av "slutlig taguppgift”. Pa blanketten angavs “lok i
G-broms™®,

Av tidtabellen for tag 5525 framgick att det planenligt skulle gora ett s.k.
tidtabellstekniskt uppehéall'7 i Ledsgard kl. 12:50—12:55.

Skydd fér olycksplatsen

Fjarrtagklareraren uppmanade en kollega att utfora sparrning sa att tag 491
inte skulle komma att passera Ledsgard. Ett motande resandetag, 3050,
hann passera olycksplatsen pa uppsparssidan innan kontaktledningsspan-
ningen brots och trafiken stoppades. Pa DLC Goteborg utfardades tagstopp
och gjordes raddningsfrankoppling, vilket bekraftades till raddningstjans-
ten i ett trepartssamtal med tagledaren och eldriftledaren. Senare skydda-
des olycksplatsen dven av A-arbete (avstiangt spar) och arbetsjordning.

Samspel manniska-teknik-organisation

Arbetstider for berérd personal

Datum Foraren 6505 Foraren 5525 Bromsprovaren

2005-02-24 22:32-- 18:40-- (21:30)-05:00

2005-02-25 --05:10, 17:33-- --03:15, Ledig

13:29-20:30

2005-02-26 --02:35, 22:16-- 03:50-09:31 Ledig

2005-02-27 --02:54, Ledig Ledig
15:10-20:53

2005-02-28 OT 09:00-11:54 Planerat ledig, OT | 06:00-13:00
11:54-19:45 06:35--

Anm. OT = évertidstjdnstgoring

16 Lokets G-P-R-omstillare ska i vissa fall, se avsnitt 2.5.3 b), ligga i liige G for att minska de
langsgdende krafterna i tdget vid bromsning.

17 Fjarrtagklareraren far utan ordergivning slopa ett sddant uppehéll och stélla korsignal
genom stationen om trafiksituationen sa tillater. Inget hindrar att forbigdngen i stéllet ord-
nas pa dubbelspérsstricka eller vid en annan station.
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Foraren 6505 arbetade overtid pa formiddagen den aktuella dagen. Han
skulle egentligen ha borjat kl. 11:54 i Sdvenas. Han hade arbetat tre natter i
foljd och hade haft drygt tolv timmars nattvila natten mot olycksdagen.

Foraren 5525 arbetade ocksa 6vertid och borjade den aktuella dagen med
en s.k. passresa frain Malmo till Goteborg for att sedan kora tag 5525 fran
Savenis rangerbangard till Malmo.

Medicinska och personliga férhallanden

Det har inte framkommit nagot som tyder pa att de berérda personernas
fysiska eller psykiska forhallanden har paverkat handelseforloppet.

Foraren av tag 6505 genomgick foreskriven hialsoundersokning den 10
april 2001 med godként resultat.

Foraren av tag 5525 genomgick foreskriften hialsoundersokning den 15
mars 2004 med godkint resultat.

Bromsprovaren genomgick foreskriven hialsoundersokning den 6 februari
2002 med godkant resultat.

Det drog- och alkoholtest som utfordes pa foraren 5525 efter olyckan
visade inte pa nagot otillatet.

Utformning av arbetsplats, utrustning etc.

Funktionskontroll ar ett grundlaggande moment for att garantera ett tags
siakra framforande. En del av funktionskontrollen innebar att man kont-
rollerar och vid behov ldgger om en vagns lastvixel med omstéllningshand-
taget "TOM/LAST” utifran uppgifter om vagnens last.

Cisternvagnar som normalt endast framfors fyllda eller tomda har oftast
manuell lastvixel. Andra vagnstyper ar ofta utrustade med automatisk last-
vaxel som automatiskt paverkar vagnens bromsvikt beroende péa lastens
vikt.

Pa vagnar av aktuell typ finns ocksa ett omstéllningshandtag for G-P-
broms, vilket bl.a. paverkar bromsens tillsattningstid, och ett avstingnings-
handtag for bromsen.

De olika handtagens utformning ar internationellt standardiserade. Ut-
formningen av handtagen ar gjord for att de ska vara lattidentifierade och
igenkannbara ocksa i morker. Omstéllningshandtaget for TOM/LAST ar
utformat som ett vinklat handtag medan G-P omstillningshandtaget ar
forsett med ett kulformat handtag. Omstéllningshandtagets positioner for
lagena TOM respektive LAST ar alltid orienterade pa samma sitt. Vid om-
stillningshandtagen finns ocksa en markning som visar de olika ldgena.

T.v. TOM/LAST-handtag. T.h. G-P och G-P-R-handtag.
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Verksamheten i Bohus

Verksamheten vid Eka Chemicals anldggning i Bohus kan beskrivas som en
storskalig kemiindustri. Fran anldggningen transporteras flera olika kemi-
kalieprodukter i cisternvagnar. Eka har ett internt jairnvagsnat dar man for-
flyttar vagnar med hjullastare.

Beroende pa nir pa dygnet avgaende vagnar ska 6verlamnas till Green
Cargo, har verksamheten i Bohus kommit att organiseras sa att 6verlam-
ningen i vissa fall sker inne pa Ekas omrade medan i andra fall skjuter Eka
ut vagnarna till spar 5 inom Banverkets omrade.

Oavsett om vagnarna himtas inne pad Ekas omrade eller pa spar 5 ska
Green Cargos personal sjidlva utfora funktionskontroll inklusive bromsprov.
Normalt utfor Ekas personal inga atgiarder pa vagnarna sasom att koppla
ihop bromsslangar eller manovrera omstéllningshandtag.

I samtal med personal som hanterar vagnar hos Eka uppgavs dock att
Eka-personal ibland har hjilpt till att bl.a. koppla bromsslangar, oftast nar
vagnar hamtas tidigt pa dagen inne pa Ekas omrade.

I Green Cargos planering av verksamheten med hamtning av vagnar i
Bohus har man avsatt 80 min for vaxling, sammankoppling och funktions-
kontroll med bromsprov m.m. Detta baseras pa en produktionsteknisk
riskbedomning som Green Cargo har uppgivit att man gor infor varje trans-
portavtal for att garantera att produktionstekniska resurser finns tillgang-
liga infor varje transportuppdrag.

Transportuppdraget och dess forutsattningar

Eka tillverkade klor i Bohus under aren 1913-2005. Klortillverkningen
administrerades pa senare ar till viss del frin koncernens anlaggning i
Skoghall. Transportuppdragen gavs fran Skoghallsanlaggningen medan
siakerhetsradgivaren tillhorde Bohus. I oktober 2005 upphorde klortillverk-
ningen i Bohus. En del av leveranserna sker nu istéllet fran Skoghall.

Koncernen Akzo Nobel ar ansluten till Ansvar och Omsorg (Responsible
Care) som ar kemiindustriernas program for trygg arbetsmiljo, sikerhet och
minskad miljopaverkan.

I linje med ataganden enligt detta program har en riskanalys genomforts
med syfte att minimera risker vid transporter av koncernens produkter.
Sarskilt har jarnvagstransporter av klor studerats. Riskanalysen indikerar
en riskminskning for transporter som genomférs med sammanhallna tag-
satt. Riskminskningen sker bade genom forbattrad trafiksiakerhet och mins-
kad risk for krankning av transportskyddet. Akzo Nobel Base Chemicals har
ocksa undersokt om det finns mojligheter att genomfora jairnvags-
transporter med reducerad hastighet.

Som ett resultat av riskanalysen har Akzo Nobel uppdragit till Green
Cargo AB att framst transportera klor i sammanhallna tagsatt, s.k. heltag,
for att minimera behovet av rangering undervags.

Akzo Nobel har ocksa genomfort utbildning av de personer hos Green
Cargo som hanterar vagnar i Bohus.

Akzo Nobel har i samarbete med vagnbolaget VTG utvecklat 16sningar for
okad sikerhet for cisternvagnar for transport av klor. Atgirderna bestar i
energiupptagande buffertar, skyddsplatar som skyddar tankgaveln fran
skador av buffertklattring samt ett forbéttrat ramverk pa vagnen.

I transportavtalet finns utover 6verenskommelsen om transport i sam-
manhéllna vagnsgrupper inga ytterligare sirskilda villkor med avseende pa
farligt gods. Avtalet anger att Green Cargo ska erhélla fraktsedel med farligt
godsdeklaration senast tva timmar fore avgang. Aven i bestallningen av
transportuppdraget ska eventuellt innehall av farligt gods anges.
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Vid tiden for olyckan avsdndes vagnar lastade med klor fran Bohus till
Stenungsund och till Holland men dven enstaka transporter till Danmark
forekom.

Forutsattningar for raddningsinsatsen

Lagstoéd

Lagen om skydd mot olyckor, LSO

Bestimmelser om vad som ar raddningstjanst, vem som ansvarar for att
utfora raddningsinsatserna vid raddningstjanst och vem som ska bara kost-
naderna for riddningstjansten finns i lagen (2003:778) om skydd mot
olyckor.

Vad som avses med riaddningstjanst i lagen framgér av 1 kap. 2 §:

“Med raddningstjanst avses i lagen de raddningsinsatser som staten
eller kommunerna ska ansvara for vid olyckor och 6verhangande fara for
olyckor for att hindra och begransa skador pa manniskor, egendom eller
miljon.

Till raiddningstjanst hanfors ocksa raddningsinsatser som gors enligt
4 kap. 1—4 §§ utan att det har intréaffat nagon olycka eller foreligger 6ver-
héangande fara for en olycka.

Staten eller en kommun ska ansvara for en riddningsinsats endast
om detta dr motiverat med hansyn till behovet av ett snabbt ingripande,
det hotade intressets vikt, kostnaderna for insatsen och omsténdigheter-
na i ovrigt.

I denna lag behandlas endast sidana raddningsinsatser som avses i
denna paragraf.”

Raddningstjansten ska planeras och organiseras sa att raddningsinsatser-
na kan paborjas inom godtagbar tid och genomforas pa ett effektivt sitt, 1
kap. 3 §.

Om de fyra kriterierna enligt 1 kap. 2 § ar uppfyllda och det darmed fore-
ligger en raddningstjanstsituation har antingen staten eller kommunen
ansvaret for riddningsinsatsen.

De fall d& staten har ansvaret framgar av 4 kap. 1—6 §8. I 6vrigt ar radd-
ningstjansten ett ansvar for kommunerna. Riddningstjanst vid jairnvags-
olyckor ar respektive kommuns ansvar.

I 7 kap. finns bestimmelser om ersédttning i samband med riaddnings-
tjanst. En kommun kan i vissa fall fa ersiattning frdn en annan kommun, 1 §,
eller fran staten bl.a. om kommunal raddningstjdnst medfort betydande
kostnader, 3 §. Enskilda som har deltagit i raddningstjanst kan under vissa
forhallanden fa viss ersattning, 4—7 §8§. Av 6 § framgar att den som har till-
handahallit utrustning for raiddningstjanst inte har ratt till ersattning for
detta om raddningsinsatsen har avsett att hindra eller begransa skada pa
hans egendom eller féranletts av olycka i hans verksamhet. Detta giller oav-
sett om utrustningen har tillhandahallits frivilligt eller efter begiran av
raddningsledare med stod av 6 kap. 2 § som ger mojlighet till ingrepp i
annans ratt.

En riaddningsinsats ar avslutad nar den som leder insatsen (rdddnings-
ledaren) fattar beslut om detta. Beslutet ska redovisas i skriftlig form, 3 kap.

98.

Ordningslagen

Enligt ordningslagen (1993:1617) far regeringen eller, efter regeringens be-
myndigande, en lansstyrelse, meddela foreskrifter for viss tid eller tills vida-
re om forbud mot att vistas inom bl.a. skade- eller riskomraden, om det pa
grund av sirskilda forhallanden behovs for att skydda manniskor mot fara
for liv eller hilsa, 3 kap. 11 §. Genom 4 § forordningen (1993:1632) har
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regeringen bemyndigat lansstyrelserna att meddela foreskrifter enligt 3
kap. 11 § lagen.

Ré&ddningstjénstens organisation

Raddningstjansten Storgoteborg ar ett kommunalforbund i vilket Kungs-
backa kommun ingick som en av fem medlemskommuner vid tiden for
olyckan. Raddningstjanstforbundets huvudsakliga verksamhet regleras av
ett avtal, en forbundsordning och ett for verksamheten gemensamt hand-
lingsprogram.

Utryckningsstyrkan vid brandstationen i Kungsbacka, som ar en del av
Raddningstjansten Storgoteborgs beredskapsorganisation, har sammanlagt
11 brandman inkl. befil i tva olika grupper.

Inom raddningstjanstforbundet hanteras larm genom larmnumret 112
forst i ndgon av regionens tva SOS-centraler. 112-samtal fran Kungsbacka
kommun hanteras av SOS-centralen i Halmstad, for att darifran enligt gil-
lande rutin kopplas pa medlyssning till riddningstjanstens larmcentral vid
Gérda brandstation i Goteborg. Dar svarar larmcentralen for larmning och
overgripande ledning av forbundets resurser.

Teknisk undersokning av tankarnas hallfasthet

SHK har latit gora en sirskild undersokning och bedomning av vissa skador
som uppstod pa vagnarna vid padkorningen av stoppbocken och den pafol-
jande ursparningen. Syftet ar att uppskatta de krafter och energier som
energiupptagande buffertar, skyddsplétar och tankar utsatts for vid olyckan
samt att berikna motsvarade skadeutfall pa en vagn utan monterad skydds-
plat.

Undersokningen har genomforts av Interfleet Technology AB. Har nedan
presenteras en kort ssammanfattning. Hela rapporten finns i SHK:s arkiv
med beteckningen TS1803-000-6-RES (drende J-01/05, aktbilaga 96a).

Deformation av tanken pd vagn 4

Vid olyckan deformerades tankgaveln pa vagn 4 av ett bufferthuvud pa vagn
3. Bildmaterial visar att ingen betydande plastisk deformation har skett
genom inverkan av den buffert som traffade tankgaveln pa vagn 4. Skydds-
pléten uppvisar mindre skador av skarande karaktar fran bufferthuvudet.
Aven vagnsunderredet uppvisar en mindre deformation som ocksa kan ha
verkat energiupptagande. Genom att mita deformationen av bade skydds-
platen och tankgaveln kan en uppskattning goras av de krafter som skydds-
platen och tankgaveln tagit upp i samband med pakorningen av stoppbock-
en.

tagande buffert har tryckts in och vridits. T.h.: Visar hur bufferten trycker mot
skyddsplaten innan bdrgning.
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Mdtmetodik

Deformationens utbredning i skyddsplaten och i tanken mattes med hjalp
av laseravstandsmatare i ett definierat koordinatsystem. Matdata har 6ver-
satts till en matematisk modell av skyddsplat och tank som sedan legat till
grund for FEM-berdkningar.
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Diagrammet ovan t.v. beskriver uppmditt deformation av skyddspldten.
Diagrammet ovan t.h. beskriver uppmdtt deformation av tanken. Ju rodare yta
desto storre deformation.

Berdkningsmetodik

FEM-berikningen bestimmer de krafter och energier som behovts for att
astadkomma de uppkomna skadorna. Nar dessa ar kinda genomfors mot-
svarande berdkningar pa en FEM-modell utan skyddsplat for att uppskatta
de skador som skulle ha uppstatt pa en vagn utan skyddsplét.

Resultat

Under hela forloppet ar krafterna for att deformera skyddsplaten och tan-
ken mindre dn angiven kraft for att plastiskt deformera en energiupptagan-
de buffert. Vid en padkidnning av 500 kN har skyddsplatens fastpunkter sli-
tits loss. Pakanningen i tanken beridknas ha uppgatt till 1150 kN, vilket har
lett till en ca 200 mm djup intryckning i tankens gavel (stora radien).
Skyddsplaten upptar 36,7 kJ innan den lossnat och vidror tanken. Fort-
satt deformation av skyddsplét och tank upptar ytterligare 135,6 kJ. I det
aktuella fallet har skyddsplaten och tanken totalt upptagit 172,3 kJ.
Ytterligare berdkningar visar att for en tank utan skyddsplat sker ett for-
vantat tankbrott efter en energiupptagning motsvarande knappt 500 kJ.

Vi

—o—Fall 1, med skold
—=—Fall 2, utan skald
/ Fall3, tunnare tank

g

Kraft [kN]

-200 -100 0 100 200 300 400 500

Intryckning av tanken [mm]

Diagrammet ovan visar vilka krafter skyddspldt och cistern pdverkas av. Den bld
kurvan representerar den verkliga konfigurationen med 6 mm skyddsplat och
cistern med 11 mm godstjocklek. Den roda kurvan representerar en sddan cistern
utan skyddspldt. Den gréna kurvan dr en cistern med 8 mm gods utan skydds-
plat. De roda och grona linjerna dr dragna till brott for respektive cisterntyp.
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Jamforelse av absorberad energi

—e— Fall 1, med skold
—a— Fall 2, utan skold
Fall 3, tunnare tank

Totalt absorberad energi [kJ]
@
8
8

100 ‘/

"
-300  -200  -100 0 100 200 300 400 500 600

Intryckning av tanken [mm]

Diagrammet ovan visar den energi som absorberas under deformationsférloppet.
Bla linje visar den aktuella cisternen med skyddsplat. De réda och grona linjerna
ar utdragna till brott for resp. cisterntyp enligt diagrammet pa sid 52.

Slutsatser

Skyddsplaten har skyddat tankgaveln fran eventuell skiarande dverkan fran
bufferthuvudet. Skyddsplatens energiupptagning ar forhallandevis liten. En
annan utformning av skyddsplatens infastningsanordningar hade kunnat
gora skyddsplaten mer energiupptagande.

God marginal foreligger mellan energiupptagningen i det aktuella fallet
jamfort med forvantat tankbrott dven for en tank utan skyddsplat.

Diskussion

I det aktuella fallet har kraften som paverkat tankgaveln inte uppgatt till
1550 kN och nagon energiupptagning genom deformation av bufferten har
inte skett. Den huvudsakliga funktionen av de energiupptagande buffertar-
na bor antas ske genom energiupptagning vid sammanstotning buffert—
buffert istillet for buffert—tankgavel.

Kommande krav pa energiupptagande buffertar specificerar att en vagn
utrustad med energiupptagande buffertar ska ha en energiupptagande for-
maga om 800 kJ per vagnsinde utan att det sker energiupptagning genom
deformation av tanken. Tillgangliga buffertar som uppfyller detta krav har
enligt specifikationer en deformationskraft 6verstigande 1550 kN for att
tryckas ihop och darmed uppta kollisionsenergi. Denna kraft 6verstiger dar-
med den kraft som kan forvéntas vara tillrdcklig for att punktera t.ex. en
cisternvagn avsedd for brandfarliga vatskor. Aven forhallandet med att vag-
nar med konventionella buffertar forekommer invid cisternvagnar bor note-
ras.

Ovrigt
Jamstélldhetsaspekter

Olyckan har inte sarskilt undersokts ur jamstalldhetsperspektiv. Utred-
ningen har inte visat pa ngra sirskilda problem inom omradet.

Milibaspekter

Olyckan har inte lett till ndgon vasentlig miljopaverkan. Miljoeffekterna av
skador pa infrastruktur och atgarder i samband med riaddningsinsats,
rojning och bargning bedoms vara obetydliga.

Tidigare hdndelser med farligt gods-transporter

I Sverige har de senaste 50 aren skett tva utslapp av klor till foljd av olycks-
héandelser i samband med jarnvagstransporter:
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e Skrikbo, (Fagersta-Dagarn) 1957
Fem ton klor forgasades efter skador pa ventilarrangemanget pa en
Klorvagn i till f61jd av ursparning. Atta personer fordes till sjukhus
for vard.

e Karlsborgsverken, 1968
Uppskattningsvis fem ton klor forgasades efter skada pa ventilar-
rangemanget. Olyckshandelsen intriaffade inne pa fabriksomrédet.
Fjorton personer fordes till sjukhus for vard.

Jarnvagsolyckor som har lett till utstrommande klorgas har bl.a. uppmark-
sammats i

Mjondalen, Norge 1940, 3 doda

Labarre Louisiana, USA, 1961, 1 dod

Mississauga, Ontario, Canada, 1979, 218 000 personer evakuerade
Alderton, Montana, USA, 1996, 1 dod

Macdona, Texas, USA. 2004, 3 doda

Granteville, South Carolina, USA, 2005, 8 doda

Ursparningar i Sverige som har lett till allvarliga skador pa cisternvagnar
innehéllande giftig eller brandfarlig kondenserad gas, dock utan lickage har
uppstétt, har bl.a. intraffat i

e Kaivlinge, 1996: Ammoniak

e Kilarne, 1997: Bl.a. Ammoniak

e Borlinge, 2000: Gasol

Tillbudet i Gardsjé 2005-02-28

Samma dag som olyckan i Ledsgard intraffade ett tillbud till kollision mel-
lan tva resandetég i Gardsjo pa Viastra stambanan. Efter genomfort broms-
prov i Goteborg avgick tdg 186 mot Stockholm. Pa grund av en ispropp, som
byggdes upp successivt i slangkopplingen mellan loket och forsta vagnen,
forsamrades tagets bromsforméga under vagen. Nar taget skulle stoppas vid
infartssignalen till Gardsjo var bromsformagan sa reducerad att taget
passerade infartssignalen med 225 m trots att foraren hade inlett broms-
ningen mycket tidigt.

I bada fallen har bromsverkan pa olika satt forsamrats radikalt gentemot
vad foraren hade anledning att forvénta sig. Bada fallen ger anledning att
reflektera 6ver rutiner for provbromsning och retardationskontroll samt
mojligheten att erhalla relevanta retardationsvirden m.m.

Banverkets och Green Cargos utredningar om olyckan

Saval Green Cargo som Banverket har, sasom foreskrivs av Jarnvagsstyrel-
sen, utrett hdndelsen utifran det egna foretagets perspektiv. Green Cargo
har noga undersokt de tekniska konsekvensreducerande atgarderna och
deras funktion vid hindelsen. Ur de bada foretagens rapporter kan ett antal
atgardsforslag och vidtagna/beslutade atgarder redovisas, sisom
e att Green Cargo bor sdkerstilla och dubblera rutinerna for kontroll
av lastbromsvixlarnas instéillningar,
e att Banverket bor faststilla styrande dokument for projektering av
ATC,
e att Banverket bor se 6ver rutinerna for projektering av ATC vid
lutande spar,
e att Banverket bor se till att stoppbockar uppfyller gillande normer,
e att Banverket har beslutat korrigera lutningsforhéllandena pa spar 1
i Ledsgard i ATC,
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e att Green Cargo region Goteborg har utfort kompletteringsutbild-
ning i funktionskontroll av samtliga forare inom regionen.

Péakdrning av stoppbock i Ledsgard 2006-08-04

Ett tdg som drogs av tva lok skulle stillas upp tillfalligt pa spér 11 Ledsgard
den 4 augusti 2006 for att det frimsta loket skulle kunna ga som hjilplok
till ett annat tdg med lokskada. De kvarlamnade fordonen var inte tillrack-
ligt sakrade mot rullning och kom att rulla bakéat och in i stoppbocken pa
skyddssparet.

Handelsen har i sig ingen koppling till olyckan i Ledsgard 2005-02-28.
Daremot ger Banverkets utredningsrapport och beslutsmissiv till densam-
ma viss information om skyddssparets utformning och om vidtagna atgar-
der.

Den stoppbock som monterades ar 2005 var av modell 77. Sakerhetsbe-
siktning utfordes 2006-03-13 utan anmarkning. De krafter stoppbocken
utsattes for paverkades av att hastigheten var lagre dn konstruktionskraven
pa 15 km/h och att tagsittet var ca 30 % tyngre dn konstruktionskraven pa
1000 ton. Av fotodokumentation efter aterstillningen fran den forsta pa-
korningen, 28 februari 2005, kan SHK konstatera att stoppbocken med
tillsatsriler och bromselement inte monterats sa som foreskrivs i BVF
525.4.

Banverket, Goteborgs banomrade, beslutade 2006-12-19 att se 6ver
stoppbockarnas utformning i samarbete med berérda entreprenorer sa att
stoppbockarna ar konstruerade enligt BVF 525.4 och besiktade enligt
underhallskontrakten.

Jarnvégsstyrelsens tillsyn m.m.

Revision av Green Cargo AB (JVS rapport 2006:4)

Jarnvagsstyrelsen genomforde under varen 2006 en revision av Green
Cargos sakerhetsstyrning. Revisionen omfattade bl.a. verifiering i produk-
tionen av kinnedom om styrande dokument och om det fanns tillracklig tid
avsatt for olika arbetsuppgifter. Revisorerna konstaterade att Green Cargo
hade ett vl utformat system for sakerhetsstyrning, men att budskapet inte
alltid nadde ut till alla medarbetare. Detsamma géllde for aterforing av
intraffade handelser m.m.

Det fanns indikationer pa att personalen tar genvigar pa grund av att det
saknas tid for utforande av vissa arbetsuppgifter. Exempel pé detta var bris-
tande uppsikt i rorelseriktningen vid vaxling.

Det rddde god ordning betriaffande dokumentation och styrning av perso-
nalens behorighet. Daremot fanns brister i kunskaper hos personalen om
att man t.ex. var skyldig att anmaila forandringar i hilsotillstandet. Det
framgar inte sarskilt av revisionsrapporten om man har granskat hur per-
sonalen f6ljs upp i sin tjanstgoring och vilka krav som finns for detta.

Temainspektion “Jarnvdgsforetag — entreprenorer och underentrepreno-
rer” (JVS rapport 2007:4)

Jarnvagsstyrelsen publicerade i mars 2007 en inspektionsrapport rorande
hur jarnvagsforetagen sikerstiller att inhyrd personal har gillande behorig-
het m.m. Av rapporten framkommer det att flera féretag inte sikerstiller
att inhyrd personal har behorighet och att inhyrd personal inte far del av
erfarenhetsaterforingen. Generellt saknades tydliga rutiner for detta.

Det framgér av rapporten att de flesta féretag saknade rutiner for hur
man sakerstillde att inhyrd personal motsvarade de krav som géallde hos det
inhyrande jarnvagsforetaget. Vidare framgar det att JVS anser att det finns
risker med att personal som tjanstgor hos flera foretag kan riskera att
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blanda ihop olika foretags rutiner. Av rapporten framgar inte om man sér-
skilt granskat krav pa och resultat av personlig individuppfoljning.

Temainspektion “KY-utbildning, fortbildning och kompetens” (JVS
rapport 2007:6)

Jarnviagsstyrelsen har ocksa publicerat en inspektionsrapport med inrik-
tning pa hur nyutbildade forare med en generell KY-utbildning far komp-
letteringsutbildning for att uppna ratt niva innan examination samt hur
fortbildning m.m. fungerar. Rapporten konstaterar vissa brister i friga om
kontroll av grundkunskaper nar KY-elever kommer till sista delen, den ope-
ratorsspecifika utbildningen. Det indikeras vissa skillnader i kunskaper hos
fardigutbildade forare. I rapporten namns inget om erfarenheter fran akan-
de uppfoljning eller liknande efter att eleverna har blivit slutligt godkanda
som forare av tag.

ANALYS

Inledning

Handelseforloppet och orsakssambanden kan indelas i tre skeden:
— hiamtningen av vagnarna i Bohus,

— lokbytet pa Savenas rangerbangard och

— farden med tag 5525 till Ledsgard.

Det rader ingen oklarhet om i vilken ordning de olika delarna i handelse-
forloppet intraffade. Det har inte heller framkommit nagot som tyder pa att
det varit nagot tekniskt fel pa de inblandade fordonens bromssystem.

Analysen har genomforts med MTO-metodik. Det innebar att hindelsen
analyseras med beaktande av olika samverkande orsaker som kan hanféras
till samspelet manniska, teknik och organisation (= MTO). Metoden inne-
bar att man strukturerar och forklarar handelseforloppet i kronologisk ord-
ning och utifran detta analyserar de forhdllanden som har paverkat varje
delmoment. Vidare analyseras identifierade avvikelser gentemot regler,
rutiner, produktionsplaner och praxis samt de befintliga eller saknade
barridrer som kan forhindra att handelseforloppet utvecklas till en farlig
situation. Aven konsekvenserna av hiindelsen behandlas.

Ett sammanfattande analysschema finns i bilaga 5. De tidpunkter som
anges nedan och i schemat ar i vissa fall ungefarliga.

Hamtningen av vagnar i Bohus

Héndelsekedja
Tidpunkt H- Hindelse
nr.

Ca 09:00 H1 Lokforare 1 kommer till Sdvenis rangerbangard (rbg).

H2 | Loket som ska g& som tig 86504 till Bohus for att senare dra
tdg 6505 dr inte tillgdngligt i tid.

10:10 H3 Tag 86504 avgar 32 min sent frin Sivenis rbg mot Bohus.

10:25-- H4 Tag 86504 ankommer till Bohus kl. 10:25, 26 min sent
Viaxlingen i Bohus inleds. Fjarrtdgklareraren lokalfriger
véaxlarna och dieselloket vixlas in pa spar 4.

Hs Lokforare 1 gar utmed klorvagnarna, som star pa spar 5, och
drar kopplen, sikerhetssynar vagnarna och noterar deras
vagnsnummer och UN-nummer.
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H6 Lokforare 1 kontrollerar inte TOM/LAST-handtagens lage.

Hy Dieselloket vaxlas over till spar 5 och kopplas ihop med
vagnsittet i dess sddra sénde.

H8 | Lokforare 1 ringer till transportledningen i Hallsberg och
meddelar vagnsnumren och vagnarnas ordning.

Hog Lokférare 1 laddar huvudledningen pa tagsittet och gor
tithetsprov. Dérefter tillsidtter han tdgbromsen.

H1o | Lokforare 1 gér langs vagnarna utmed spar 6 och synar den
sidan av vagnarna samt kontrollerar "broms till”. Han sitter
upp slutsignaler pé sista vagnen.

Hi1 | Lokforare 1 lossar tdgbromsen. Han gar dock inte tillbaka
langs tagsattet for att kontrollera att bromsarna ar loss. Det
far avvakta till senare.

Hi2 | Lokforare 1 begir "lokalt” och vixlar Gver tagsittet till spar 2.

H13 | Lokforare 1 gér langs tagsattet fram mot loket och kontrolle-
rar "loss”.

11:16 Hi4 | Lokforare 1 gér till vakten hos EKA for att himta vagnslista
och slutlig taguppgift” som har faxats dit fran transportled-
ningen i Hallsberg.

Hi15 | Pavag tillbaka till loket raknar foraren ut bromstalet. Han
matar sedan in tagdata i lokets ATC-utrustning.
Bromstalet blir 65 och tilldten hastighet 70 km/h.

11:25 H16 | Tag 6505 avgar fran Bohus mot Savenis rbg, 7 min sent efter
att ha invintat mote med tég 666.

H17 | Vid Agnesberg gor lokforare 1 en provbromsning. Han tycker
att bromsarna tar bra.

Ca11:43 H18 | Tag 6505 har "stopp” in mot Savenas rangerbangérd. Inga
problem att stanna frdn 40 km/h enligt foraren.

Véxlingen i Bohus allmént

Forseningen av tjanstetiget 86504 medforde att den tillgingliga tiden for
ihopvixling och funktionskontroll av tagsattet som skulle utgora tdg 6505
kom att minska fran 69 till 53 minuter till avgangstid enligt tidtabellen.
Foraren, lokforare 1, upplevde inte situationen som sarskilt stressig forutom
att det blev déligt med tid pa slutet i och med att vagnslistan och "slutlig
taguppgift” inte fanns tillgangliga forran strax fore avgangstiden.

Foraren tog vissa genvagar i de uppgifter som utfordes. Det ar inte tydligt
reglerat huruvida man far kombinera funktionskontrollen (siakerhetssy-
ningen) med vagnupptagningen (anteckna nummer etc.) och bromsprovet.
Mgjligen Okar risken for att man missar ett delmoment nigot om man for-
soker rationalisera och samordna olika kontroller.

Av forarens beskrivning framkommer att han inte hallit uppsikt i rorelse-
riktningen dels nir vagnarna skots ut mot stationsgransen for att komma
hinderfritt vid viaxlarna i den norra bangardsinden, dels nar fordonen kor-
des in pa spar 2. Foraren stod da kvar invid vixlarna for att kunna ligga om
dem. Genom detta forfarande undvek han att ga utmed hela vaxlingssattet
ytterligare tre ganger, vilket givetvis sparade en hel del tid.

Metoden att inte fullfolja bromsprovet och utfora losskontrollen forran
vid senare tillfélle dr inte heller 6nskvard. Av bromsinstruktionen framgar
att detta endast bor goras undantagsvis.

lordningstéllande av avgaende tagsétt och funktionskontroll

Utover de mer tekniskt inriktade kontrollerna som gors i form av siaker-

hetssyning (funktionskontroll) syftar de kontroller som sker av tigets sam-
mansattning, vikt och bromsformaga till att foraren ska fa korrekta uppgif-
ter om detta. Utifran vikt, bromsvikt och taglangd faststiller foraren tagets
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tillaitna hastighet och matar in tdgdata i ATC. Av detta foljer att det ar myc-
ket viktigt att omstillningshandtag ligger i det 1dge som stimmer Overens
med de bromsuppgifter som har anvants pa “uppgift till forare”. Det galler
bade manuella lastvaxlar (TOM/ LAST) och for bromsliagen (G-P-R). En
kontroll av att handtagens lage stimmer 6verens med bromsviktsuppgif-
terna maste séledes goras innan eller i samband med att man raknar ut
tagets bromstal. For att lyckas med uppgiften maste den som kontrollerar
tagets sammanséttning veta eller ta reda pa vilka vagnar som ar tomma
resp. lastade.

Foraren (lokforare 1) uppger att han inte hade en tanke pA TOM/LAST-
handtagen. Han antyder ocksa att det inte 4dr ovanligt att vagnar som sitts
ut efter lastning har fatt handtagen omlagda av kunden. Med den arbetsme-
todik han valde for att utfora funktionskontroll och bromsprov i det aktu-
ella fallet kom han att g& utefter vagnarna och syna dem pé olika sétt tre
ganger — forst vagnupptagning/koppling/syning pa ena sidan, sedan kont-
roll av att bromsarna gétt till och syning pa andra sidan och slutligen broms
loss-kontrollen. Nar man sdkerhetssynar en vagn ska man gora okuldra
kontroller inte bara av buffertar, hjul och fjadrar utan ocksa av t.ex. broms-
stag, fangjarn och andra detaljer under vagnen. Handtagens placering ar sa-
ledes i blickfdnget nar man passerar forbi.

Foraren insag inte heller nar han fatt faxet med taguppgifterna att han
maste kontrollera lastvixlarnas ldge. Detta kan tyda pa att han inte hade
tillrackligt val indvade rutiner for situationen att sjalv ansvara for kont-
rollen av tdgets sammansittning pa en station dar lastning eller lossning
skett.

Farden med tag 6505 till Sdvends rbg

Enligt lokforare 1 gjorde han en provbromsning vid Agnesberg da tagets
hastighet var uppe i mellan 60 och 70 km/h. Han upplevde att bromsarna
tog bra.

Fran Goteborg-Marieholm ar den tilldtna hastigheten pa banan bara 40
km/h. Det var enligt foraren inga problem att stanna taget vid “infarten” till
Savenas rangerbangard nar mellansignalen dar visade “stopp”. Inbroms-
ningen skedde fran 40 km/h till stillastdende. Signalen gick dock om till
korsignal innan taget hade stannat. Det var inte heller nagot problem att
stoppa taget fran 20 km/h inne pa rangerbangarden nar det skulle stéllas
upp i avvaktan pa vidare fard. I samtliga dessa fall rorde det sig om i sam-
manhanget sma hastighetsminskningar dar det kan vara svart att sakert
bedoma den verkliga bromsformagan.

Lokbytet pa Savenas rbg

Héndelsekedja
Tidpunkt H- Héandelse
nr. Kommentar/avvikelse/pdverkande forhdllande
Ca11:45 H19 | Tag 6505 ankommer till Savenas rbg, spar 103. Lokforare 1
tommer huvudledningen pa taget och kopplar sedan loss
loket. Han kénner inte till ndr vagnarna ska gé vidare.
Omkring H20 | Lokforare 2 kor fram Re-loket fran Sdvenis lokstn. Han stan-
kl. 12 nar loket ett par meter frdn vagnarna och invintar vaxlings-

personal.

H21 | Bromsprovaren kommer dkande. Han sitter upp slutsignaler
och dker sedan fram till Re-loket.

H22 | Loket kopplas till vagnarna.

H23 | Bromsprovaren ger lokforare 2 "uppgift till forare”, vagnslista
och slutlig taguppgift for tag 5525.
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H24 | Lokforare 2 laddar bromssystemet pa tigsittet och lossar
bromsen infor bromsprovet.

H25 | Bromsprovaren gar till tredje vagnen efter loket och ger signal
till foraren att bromsa. Bromsarna sitts till. Han ger darefter
signal till féraren att lossa. Bromsarna lossar inte. De
diskuterar om de ska gora ett nytt utgdngsprov, men féraren
provar att "knappa upp trycket” forst. Da lossar bromsarna.
Darefter gor foraren en ny tillsattning och lossning med

godkint resultat.
H26 | Lokforare 2 matar in tdgdata i ATC.
12:21 H2y | Tag 5525 avgar i ratt tid enligt tidtabell.

Ihopkopplingen, bromsprovet och faststéllandet av tagets hastighet

De atgarder som vidtogs nir elloket kopplades till de uppstillda vagnarna
staimmer 6verens med planeringen och de forutsattningar som lokforare 2
och bromsprovaren kiande till. Vagnarna var tidigare funktionskontrollera-
de och utgéngsprovade och hade inte statt uppstillda mer &dn en timme. En
“slutlig taguppgift” med vagnslista skrevs ut for tdg 5525 med lastningsupp-
gifter och bromsvikter som for en lastad vagn. En ny "uppgift till forare” ut-
fardades av personalen pa Savenas rangerbangard utifran dessa uppgifter.

Lokforare 2 faststillde med ledning av uppgifterna tagets bromsforméaga
och hastighet samt matade in tdgdata i ATC. Inmatade uppgifter var korrek-
ta utifran de till honom givna uppgifterna. Eftersom det inte gjordes nagon
fornyad funktionskontroll upptacktes inte att TOM/LAST-handtagen lag i
fel l1age och att tagsittets bromsformaga darfor inte stimde med "uppgift till
forare” .

De rutiner som foljdes pa Savenis rangerbangard syftade inte till att pa
nytt till fullo kontrollera vagnarnas trafiksidkerhetsstatus, utan bara att tag-
séttet efter lokbyte kunde bromsas frdn den nya forarplatsen. Situationen
dar ett tag byter saval personal och lok som riktning ar inte tydligt reglerad
i bromsinstruktionen och behandlas vidare i avsnitt 4.3. Bestimmelserna
om ndr bromsprovaren ska kontrollera omstallningshandtagen ar inte
heller tydliga.

Farden med tag 5525 till Ledsgard

Héndelsekedja
Tidpunkt H- Handelse
nr. Kommentar/avvikelse/pdverkande forhédllande

H28 | Lokforare 2 gor en provbromsning vid Almedal. Han upplever
att bromsverkan var normal. Foraren har uppgett att han
dessutom tog fram retardationsvirdet “53” pad ATC-panelen.

H29 | Infartssignalen till Ledsgéard visar “kor, vinta stopp” och
forbeskedet ”00” kom upp i ATC-forindikatorn.

H30 | ATC varnar for 6verhastighet, varvid lokforare 2 satter till
bromsen nagot for att justera hastigheten.

H31 | Lokforare 2 ser att mellansignal 33 visar "stopp” och sdnker
huvudledningstrycket ytterligare.

12:45 H32 | Foraren upplever att bromsverkan ar dalig. ATC gar in med
ATC-broms.
H33 | Mellansignal Lgd 33 passeras i “stopp”. Hastigheten ar 43
km/h.

H34 | Vaxeln bortom Lgd 33 ligger mot skyddssparet. Loket kor pé
stoppbocken och demolerar denna. Hastigheten dr 39 km/h.

12:46 H35 | Loket och fyra vagnar i tdg 5525 sparar ur. Loket och nastan
tre vagnar passerar stoppbocken/sparslutet innan fordonen
star stilla.
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12:48 H36 | Lokforare 2 ringer fjarrtagklareraren i Goteborg for att larma
om olyckan.

Ca12:49 H37 | Fjarrtdgklareraren startar larmkedjan. Samtidigt har larm
inkommit fran allménheten till SOS Alarm.

Kérningen till Ledsgard

Lokforare 2 gjorde en provbromsning/retardationskontroll med tag 5525
och upplevde att tdget bromsade tillrackligt bra. Foraren hade en minnes-
bild av att han gjorde en retardationskontroll med ATC och fick fram ett
retardationsviarde som var det i ATC inmatade retardationsvardet (053).

Retardationsvirdet visas i forindikatorn pa ATC-panelen nar foraren
trycker in lossningsknappen sedan bromsen &ter har lossats efter inbroms-
ningen. For att ett varde ska kunna visas kravs bl.a. att huvudlednings-
trycket har atergatt till det tryck som fanns fore bromsningen (vid mat-
punkten i loket).

Det finns en registrering i ATC fran olycksloket i samband med prov-
bromsningen som kan vara en knapptryckning pa lossningsknappen 18 s
efter trycksdnkningen. Dock ar den registrerad for tidigt i sekvensen for att
kunna ha gett nagot retardationsvarde ens med en losstot. Det aterstar 9 s
till dess att det inte langre registreras nagon trycksiankning och bromsarna
diarmed lossats.

Genom de felstdllda TOM/LAST-handtagen var tagets bromstal i sjélva
verket 36 och inte 65, vilket omréaknat i retardationstal motsvarar 034 (0,34
m/s?) i stallet for 053 (0,53 m/s2). Retardationen var enligt ATC-registre-
ringarna nara nog lika 1&g som vid inbromsningen i Ledsgard. Det ar
séledes osannolikt att lokforare 2 kunnat fa upp virdet 053 i forindikatorn.

Inbromsningen och ursparingen i Ledsgard

Foraren forvantade sig inte att taget skulle stanna i Ledsgard eftersom taget
var tidigt. Pa grund av tagets laga hastighet och darav foljande instdllningar
i ATC fick han ingen ledning av ATC-beskeden om att taget skulle "in pa si-
dan”. Dock gavs “vinta stopp”-besked bade optiskt och i ATC vid infarts-
signalen till Ledsgérd.

Vid infartssignalen varnade ATC for att tget holl for hog hastighet, 86
km/h, och forarens uppmarksamhet torde ha riktats mot att moderera has-
tigheten genom en latt bromsning for att undvika ATC-ingrepp. Med plant
spar och den bromsférmaga som foraren hade uppgift om hade det inte
varit ndgon svarighet att stanna fore stoppsignalen. Bromsstriackan fran
ATC-driftbromsingrepp hade sannolikt varit tillracklig.

Utforslutningen mot stopplatsen vid mellansignalen Lgd 33 forsamrade
retardationen med ytterligare 0,1 m/s2 sa att den verkliga (fullt utbildade)
retardationen vid den aktuella inbromsningen var sa ldg som ca 0,26 m/s2.
Det motsvarar ca hilften av vad foraren forvantade sig.

Utifran tagets hastighet, inmatade tagdata och av baliserna givet mal-
punktsavstdnd kan man berdkna hur langt efter passage av baliserna vid in-
fartssignalen loket befann sig nar forblink resp. huvudblink visades. Hastig-
heten var ca 86 km/h. Som jamforelse visas var beskeden hade visats om en
lutning varit kodad (retardationen minskad med 0,10 m/s2). Skillnaden ar
ca 125 m.

Hastighet Forblink ... m Huvudblink ... m
(km/h) efter Lgd 21 efter Lgd 21
Ingen lutningskod 233 352
—10 o/00 kodad 108 227
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Barriaranalys

Allméant

Tagets och jarnvégens stora fordel ar ocksa dess nackdel, ndmligen den laga
friktionen mellan hjul och ral. Detsamma giller mojligheten att i ett och
samma tag transportera en stor lastvikt. De bada faktorerna leder till langa
bromsstrackor och krav pa fri vag langt bortom den punkt dit foraren kan
se. Genom signalsystemet héller trafikledningen olika rorelser atskilda och
styr t.ex. — som i det aktuella fallet — in lAngsammare tag pa sidotagvag for
att sldppa forbi mer snabbgaende tag. De barridrer som analyseras i detta
avsnitt syftar alla till att forhindra att ett tg inte kan bromsas till stillasta-
ende fore en signal som visar "stopp”.

For varje enskilt tdg och dess sammanséttning berdknas den tilldtna has-
tigheten utifran tagsattets bromsformaga relaterat till tagsattets vikt och
flera andra faktorer. En sadan faktor ar de olika bandelarnas lutningar och
péa vilket avsténd fran en stoppunkt eller hastighetsnedséattning som féraren
far en forvarning om att hastigheten méaste minskas. Detta sker i form av
optiska ljussignaler (forsignaler), olika signaltavlor och via ATC-systemet
och de besked som visas for foraren i lokets ATC-panel.

ATC ger besked om nir det senast ar dags att borja bromsa innan syste-
met sjalv tar 6ver och forst driftbromsar for att senare utlésa nodbroms.
Precis som nar foraren faststiller den tilldtna hastigheten ar det har va-
sentligt att hansyn tas till aktuella lutningar.

I jarnvagssystemet finns dessutom inbyggt barridrer som i viss méan ska
kompensera felbedomningar. T.ex. finns det bortom tagvigens slutpunkt
beroende pa situation och hastighet en skyddsstricka som halls fri fran
andra rorelser som” buffert” i den hidndelse taget inte kan stanna exakt vid
stoppsignalen. Denna ar som mest 100 m diar ATC finns och i andra fall 200
m och ar avsedd att halla samtidiga rorelser inom en station atskilda med
ett rumsavstand. Lasta skyddsvaxlar som sidoskydd ar en annan barriar till
skydd mot kollisioner.

Funktionskontroll och bromsprov som barriér

Det bromsprov som utfordes fore avgangen fran Bohus var ett utgdngsprov.
Utgangsprovet innebir att man bl.a. kontrollerar att det finns tryck i hu-
vudledningen genom hela tdgsittet och att man kontrollerar att bromsen
gar till och lossar pa varje vagn. Bromsprovaren ska kontrollera att det finns
tryck i huvudledningen genom att 6ppna en av kopplingskranarna pa sista
vagnen.

Efter ett korrekt genomfort bromsprov, inklusive det foregaende tathets-
provet, har man alltsd kontrollerat att bromssystemet ar tatt och att brom-
sen satts till och lossar i hela tagsattet. Om bromsprovet genomfors med en
annan tdgbromsventil 4n den som foraren ska anvianda for att bromsa taget
ska foraren dessutom gora ett kontrollbromsprov med den tagbromsventil
som ska anvandas vid kérningen.

Bromsprovet sdger diremot inte hur bra bromsen tar. Foraren far en
“uppgift till forare” med data om tégsattets vikt och bromsférmaga i forhall-
ande till vikten (bromstalet) och baserar faststillandet av tagets tillatna
hastighet pa de uppgifterna. Korrekta uppgifter forutsitter att man har kon-
trollerat att omstallningshandtagen TOM/LAST och G-P-R ligger i de lagen
som ger de anvanda bromsviktsuppgifterna.

I de fall det finns sddana manuella omstéllningshandtag baseras den sva-
gaste lanken i barridren “kontroll av tagets bromsférmaga” saledes pa en
persons kontroll och riatta hantering. Det har hittills inte tillampats nagon
form av avprickning, checklista e.d. som stod for att alla relevanta uppgifter
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overlamnas korrekt till foraren. Det finns en sorts checklista i form av en
inplastad A6-folder som innehaller listor och bedomningshjalp for olika
vagnskador som kan behova bedomas vid funktionskontrollen. Den an-
viands inte som — och ir heller inte avsedd att vara — en aktiv pricklista vid
varje funktionskontroll.

Sjalva kontrollen av TOM/LAST-handtagen har s& langt SHK har kunnat
spéra i aldre foreskrifter legat pa den som utfor bromsprovet. Det dr saledes
inte en arbetsuppgift i sjdlva forarrollen. I detta fall kom rollerna att sam-
manfalla eftersom foraren vid vixling med radiolok utfor alla de i vaxlings-
arbetet forekommande funktionerna sjilv. Det sker ingen dubbelkontroll av
de uppgifter som ges pa uppgift till forare och det fysiska laget pa omstall-
ningshandtagen dven om det finns bade en forare och en bromsprovare.

Det ar saledes inte direkt det att foraren var ensam i det hir fallet som
gor att barriaren ar for svag. Det var snarare en kombination av tidsbrist,
bristande erfarenhet av situationen och avsaknaden av hjalpmedel /pamin-
nelser.

Provbromsningar och retardationskontroller

Det finns ett flertal faktorer som paverkar den verkliga bromsférmagan vid
varje tillfille, bl.a. viglaget och, vintertid, sn6-/isuppbyggnad som i ogynn-
samma fall kan hindra bromsrorelsens funktion m.m. Likasé inverkar, pa
vissa fordon, lastens vikt pa bromsférmégan genom automatiska eller
manuella anordningar for justering av bromskraften (lastbromsautomater
eller TOM/LAST-omstallare). Foraren ska darfor pa forsta lampliga stille
efter att tdgets sammansattning har dndrats eller bromsprov gjorts utfora
en provbromsning eller, vintertid, en retardationskontroll med hjalp av
ATC.

Metoden med provbromsningar, dir foraren utifrdn utbildning och er-
farenhet utvirderar bromsverkan, har en begransning i form av att det kan
vara svart att verkligen avgora hur bra taget bromsar om man inte gor en
kraftig inbromsning som innebir en rejil minskning av hastigheten. Detta
har i andra sammanhang, bl.a. den norska utredningen om olyckan i Lille-
strom med ett gasoltdg ar 2000, papekats vara en for svag barriar. Aven i
utredningen om Gérdsjotillbudet samma dag som olyckan i Ledsgard har
det visat sig att forarens bedomning inte ar en tillrackligt bra méttstock.
Fragan har dven behandlats i utredningen om tillbudet i Ope 2002, dir bl.a.
engelska erfarenheter visar pd motsvarande problem.

Hos Green Cargo ska numera retardationskontroll med ATC anviandas
aret runt. Jarnvagsstyrelsen har i juni 2007 kravt att alla jarnvagsforetag
ska infora retardationskontroll med ATC nar sd ar mojligt.

Retardationskontroller med ATC ger dock inte nagot heltdckande skydd
mot ovanndmnda misstag, &ven om det i méngt och mycket forbattrar maj-
ligheten till kontroll. Det finns vissa svarigheter med metoden, t.ex. vid lut-
ningar. Framfor allt for langsamma godstag finns risken att man bromsar
tagen till stillastdende innan lossningen har gett verkan. Uppgifterna om att
losst6t anvands for att fa fram ett retardationsviarde antyder att metoden
kanske inte anviands som avsett. Ska atgiarden fa ett reellt viarde kraver det
troligen en noggrann uppfoljning av att metoden anvénds pa ratt sitt och
att tilltron till tgdrden inte minskas genom bristande funktionalitet e.d.

I kommande "Europa-ATC”, ETCS/ERTMS, finns f.6. inte funktionen
retardationskontroll.

ATC som barridr ndr man nédrmar sig en stoppunkt

ATC-systemets uppbyggnad ar sddant, att foraren sa langt som mojligt ska
kunna kora aktivt sjdlv sa lange som han observerar de varningar som
signaler och ATC-besked ger och reagerar pa dessa innan de i ATC férpro-
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grammerade varnings- och ingreppsintervallen passeras. Det ar sdledes av
stor vikt att ATC-systemets tva delar banutrustningen, som sander signal-
beskeden till tagen, och fordonsutrustningen bada ar korrekt hanterade.

Nar det giller banutrustningen, kodare och baliser, kontrolleras denna i
tva steg, dels nér en anlidggning projekteras i form av ritningsgranskning,
dels genom besiktning efter att anldggningen har monterats. Besiktningen
sker gentemot de granskade ritningarna fran projekteringsfasen. Det ar
saledes av storsta vikt att alla indata i projekteringen ar korrekta och att
felaktiga data kan upptéckas vid granskningen. I det aktuella fallet uppda-
gades inte att lutningsuppgifter fran BIS-databasen inte forts 6ver korrekt
till den linjeplan varifran ATC-projektoren himtade dessa uppgifter.

For fordonsutrustningens del ar det, utéver hur utrustningen anpassats
for en viss fordonstyp, framfor allt lokforarens instéllningar av tagdata infor
avgang fran en plats dar tigets sammansittning dndrats som ar visentlig.
Dock inverkar dven sadant som justering (korrigering) av hjulringarnas
diameter efter hjulsvarvning etc. Vigmatningen i sig ar vasentlig for att bl.a.
detektera om en balis som ska ge ett forvantat besked inom ett visst avstand
har fallit bort av ndgot skil. Tdgdatat ar dock beroende pé dels att den som
ger foraren uppgifter om tagsattet ser till att dessa stimmer med bromsut-
rustningens lagen (avstingning, G-P-R-omstillare, TOM/LAST-handtag)
och fordonens vikt inkl. eventuell last, dels pa att foraren 6versitter
bromstalet ritt till det retardationsvarde som ska matas in i ATC-panelen.

Med ritt projekterad banutrustning och ritt instillda tdgdata ska ATC
inom rimliga granser kunna stoppa ett tdg. Men systemet ar i olika skeden i
allt viasentligt beroende av manskliga barriarer for att fungera ratt och ge
avsedd sikerhet.

Organisatoriska barridrer — utbildning, planering och uppféljning

Green Cargo har redovisat att man gor produktionstekniska riskanalyser av
nya trafikuppldgg. Bakom dessa analyser antas finnas ramtider for hur lang
tid ett bromsprov och en funktionskontroll tar i ett normalfall.

En person som har utbildning som férare av tdg har behorighet att utfora
underliggande sikerhetsfunktioner sdsom att vara vaxlingsledare, sidker-
hetssynare, bromsprovare m.m. Det ingar i grundutbildningen och darefter
ska regelbundenhet i tjinstgoringen, arlig repetitionsutbildning och upp-
foljning vid tjanstgoringen ska sidkerstilla atminstone grundkunskaper i
detta dven for den som inte i normalfallet arbetar i bangardstjanst.

Lokforare 1 hade flerarig vana fran vaxlingsarbete och tdgsammansatt-
ning med pafoljande kontroller vid Sdvenas rangerbangard. Dar sattes dock
i princip bara redan lastningskontrollerade vagnar ihop till nya konstella-
tioner. Han hade genomgétt flera repetitionsutbildningar och vidareutbild-
ning till lokférare dir moment sdsom funktionskontroll och bromsprovning
samt faststillande av tdgs bromsforméga ingar.

Forarens arbetssatt i Bohus avviker fran det foreskrivna, bade vad géller
uppsikt i rorelseriktningen vid vixlingen frén spar 5 till spar 2 och delvis
dven sittet att utfora bromsprovet. Det tyder pa att foretagets uppfoljning
péa savil individniva som hur arbetet gar till pa platsen inte varit tillracklig.

Foraren hade inte blivit uppfoljd sedan han 6vergatt till forartjanst och
fatt utbildning for detta. Under hans tid pa bangarden i Sivenis hade han
blivit uppfoljd. Green Cargo, liksom manga andra jarnvagsforetag, gor upp-
foljning vartannat ar pa lokforare oavsett tjanstetid. Det saknas regler som
stéller direkta krav pa individuppfoljning i Jarnvagsstyrelsens foreskrifter. I
de tillsynsrapporter som SHK har tagit del avinom sakomradet behandlas
inte individuppfoljning efter en genomford utbildning.

SHK anser att det kan finnas skal att infora krav pa uppfoljning av ny-
eller vidareutbildad personal inom en viss tid efter examinationen pa lik-
nande grunder som att det stills krav pa att man ska tillimpa sina nyvunna
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fardigheter inom en viss tid. Uppfoljningssystemet bor ocksa vidgas till att
inte bara omfatta det som intréaffar nar instruktoren gor uppfoljningen,
utan kanske ocksa till en mer allmén diskussion/kontroll av olika tjanstgo-
ringsomraden, attityder m.m.

Mot bakgrund av hanteringen i Bohus och det Jarnviagsstyrelsen papekar
i sin revisionsrapport betraffande tidsbrist och genvagstagande kan det fin-
nas skal att ytterligare sakerstélla att det dels finns tid for de uppgifter som
behover utforas infor ett tigs avgang, dels att f6lja upp att planerad tid och
metodik fungerar i praktiken och kan utféras enligt géillande bestimmelser.
I detta bor ocksa ingd att sdkerstilla att personalen har tillgéng till den in-
formation som behovs, t.ex. vixlingsbesked (motsvarande) for att kunna
iordningstilla tagsittet och faststilla dess bromsforméga.

Organisatoriska barridrer — bestdmmelser m.m.

Som redovisas i faktadelen av denna rapport ar regelverket kring farligt
gods-transporter liksom om jarnvagstrafik och fordonens och infrastruktu-
rens utformning omfattande och i vissa fall svaroverskadligt. Inom farligt
gods-omradet sker en kontinuerlig utveckling genom internationellt sam-
arbete och sikerhetskraven utvecklas stindigt i bindande form.

Av bestaimmelserna i Green Cargos bromsinstruktion framgar att funk-
tionskontroll av bromsens tekniska delar (t.ex. bromsblock) och att om-
stallningshandtagen ligger i ratt lage ska goras i tillampliga delar”. Det
framgar inte tydligt om detta ska goras infor varje bromsprov eller bara vid
utgangsprov. Samma brist finns i SJ:s bromsforeskrifter SJF 312 i kapitlet
tags iordningstallande. I riktlinjer for funktionskontroll av vagnar i godstag
finns visserligen uppdelat nar funktionskontroll ska goras, men det ar inte
tydligt att samma fordelning giller for det som anges i bromsinstruktionen.
Det var siledes inte tydligt utsagt att forfarandet med att enbart gora ett
forkortat genomslagsprov utan ytterligare kontroll av omstillningshandtag
m.m. var tillatet. I avsnitt 4.3 redovisas ytterligare synpunkter pa hanter-
ingen i Savenas.

Genomgangen av regelverket vicker ater fragan (jfr Gardsjorapporten)
om enhetlig terminologi for trafiksdkerhetsatgiarder sasom funktionskon-
troll/sakerhetssyning/bromsprov och provbromsning/retardationskontroll
dir Green Cargos uppdaterade instruktioner skiljer sig fran andra dldre
dokument som tillampas parallellt i branschen.

Terminologin och fordelningen av vad som regleras i vilket styrande do-
kument betraffande funktionskontroll, funktionsprov och bromsprov och
bromssystemets iordningstillande behover ses 6ver. Detta ger en anledning
for Jarnvagsstyrelsen att tillse att relevanta avsnitt blir likalydande och ge-
mensamma i kommande moderniserade trafikregelverk. I detta maste ock-
sa inga att se over vad som kan fa regleras av jairnvagsforetagen och vad
som behdver vara gemensamma regler for att uppna en tillracklig siker-
hetsstandard.

I de produktionstekniska och sdkerhetsmaissiga analyser som bor goras
hos jarnvagsforetagen av nya eller forandrade trafikuppldgg maste ingéa en
bedomning av att gillande regler tacker situationen och avsedd arbetsme-
tod och, om sd inte ar fallet, hur man ska 16sa detta.

Konsekvensanalys

Allméant

Liksom i de hiandelser som behandlas i SHK:s rapporter om Ope och Gard-
sjo (RJ 2004:1 och RJ 2006:1) handlar detta om en situation dar broms-
formagan forsamrats sa radikalt gentemot vad foraren har anledning att
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forvanta sig, att de atgdrder som normalt kan lindra riskerna eller konse-
kvenserna av en stoppsignalpassage vida 6verskrids.

Behovet av samlad analys och hantering av stoppsignalpassager (OSPA)
for att hitta bakomliggande orsaker har beskrivits i ovan naimnda rapport
om tillbudet i Ope. Banverket och Branschféreningen Tadgoperatorerna ar-
betar sedan flera ar aktivt med fragan. Det finns séledes inte anledning att
utfarda ytterligare rekommendationer om just detta, men val att uppmunt-
ra fortsatt arbete och lirdomstagande. Till exempel bor projekteringsbrister
liknande de i Ledsgard kunna fangas upp i OSPA-arbetet. Det kraver i sin
tur att en aktiv rapportering fran forare och tagklarerare uppmuntras och
underlittas.

Skyddsspar och stoppbockar

Principerna for front-, flank- och sidoskydd for en tagviag och for skydds-
strackan bortom en tagvags slutpunkt har forandrats under aren. Grund-
idén for skyddssparet, att leda bort fordon i rorelse fran en annan tagvig,
kvarstar dock. Skyddssparets utformning och da framst den stoppbock som
normalt finns dir varierar ocksa, bl.a. beroende pa vad som finns direkt
bortom spérslutet.

I praktiken kan sparslutet markeras av allt fran en makadamhog till fast-
gjutna kraftiga betongstoppbockar. Daremellan finns olika varianter som ar
utformade for att inte orsaka ett "tvarstopp” utan snarare bromsa upp rul-
lande fordon.

Det ingér inte i utredningen att bedoma skadekonsekvenserna om stopp-
signalpassagen hade intraffat vid en annan plats langs tag 5525:s fardvag.
Det far dock anses vara en skadelindrade omstandighet att det bortom spar-
slutet fanns en leraker. Ett foreskriftsenligt utformat skyddsspar med en
korrekt fastskruvad stoppbock hade kunnat bromsa upp fordonen ytter-
ligare. Detta hade dock inte varit tillrackligt for att i rdidande situation stop-
pa taget innan sparslutet.

De sarskilda energiupptagande buffertarna pa klorvagnarna hade en viss
verkan, men inte i den omfattning som kunnat vara fallet. Se nedan.

SHK anser att det finns anledning att se 6ver kraven pa utformning av
hur sparslutet ska vara utformat pa savil skyddsspar som péa platser dar
tagspar slutar i en stoppbock. Kraven maéste ta hansyn till savil skadekon-
sekvenser pa de fordon som riskerar kora pa stoppbocken som konsekven-
serna for sidant som finns bortom sparslutet. Det senare kan dels berora
vanthallar eller andra publika utrymmen, dels terrangforhéallanden, bygg-
nader m.m.

Bedbémning av pakédnningar i taget vid pakérning av stoppbocken

Tagets hastighet vid pakorningsogonblicket avrundat till 40 km/h motsva-
rar en rorelseenergi om ca 66 MJ. Denna energi har frigjorts och tagits upp
i form av deformationer av fordon, stoppbocken och 6vrig infrastruktur.

Den totala plastiska deformationen av buffertarna har uppmatts till 1665
mm. Deformationskraften en sadan buffert anges till 1550 kN. Buffertarna
har genom plastisk deformation sammanlagt absorberat 2,5 MJ, vilket en-
dast ar en brakdel av tagets totala rorelseenergi.

P& de vagnar som befann sig i vaxelkurvan vid pakorningen har i vissa fall
buffertarna gatt omlott eller klattrat sa att energiupptagning genom
buffertarna inte kunnat ske. Istillet har deformation av underrede och
tankar skett. Langre bak i tdget har de longitudinella krafterna inte 6ver-
stigit buffertarnas plastiska deformationskraft om 1550 kN. Om samtliga
buffertar kunnat verka energiupptagande hade detta motsvarat 70% av
tagets rorelseenergi i pakorningsogonblicket.
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Det kollisionsfall som dimensionerar stoppbockar ar i normalfallet be-
gransat till en tagvikt pa 1000 ton i 15 km/h, vilket ger att den rorelseenergi
som ska kunna tas upp ar ca 8,7 MJ. I det aktuella fallet var stoppbocken
projekterad for 300 ton i 5 km/h. Detta motsvarar endast 0,3 MJ. Da oklar-
het rdder om hur vil stoppbocken var fastskruvad i spéret fore pakorningen
kan dess verkliga energiupptagande verkan vid olyckan inte bedomas.

Det kan i sammanhanget konstateras att en stoppbock med hog energi-
upptagning som inte ger med sig vid pakorning orsakar pakanningar i tiget
som vida kan 6verstiga de krafter som forekom i det aktuella fallet.

Konsekvenslindrande atgérder pé vagnarna

Olyckan illustrerar funktionen av de tekniska atgarder som kom att minska
pakanningarna pa tankarna i taget. Den moderna vagnskonstruktionen
med energiupptagande buffertar och skyddsplatar pa tankgavlarna kom att
mildra konsekvenserna eller &tminstone minska riskerna av olyckan.

Man kan konstatera att ytterligare sdkerhetsvinster ar mojliga att gora
genom utveckling av modernt vagnmaterial. De energiupptagande buffer-
tarna bedoms kunna ge battre verkan vid olyckor som intréaffar pa rakspar
och med storre pakanningar i tiget. Skyddsplatarnas funktion bedéms
kunna férbattras med mindre forandringar i infastningstekniken.

Det ingar inte i denna utredning att bedoma konsekvenserna om ett
lackage av klorgas hade uppstatt. Det star dock helt klart att ett omfattande
utslapp av klor i tattbefolkade omraden innebar ett mycket omfattande
katastrofscenario.

Raddningsinsatsen

Larmhantering

De enheter som deltog i riddningsinsatsen larmades via SOS-centralen i
Halmstad, raddningstjanstens ledningscentral i Garda i Goteborg och poli-
sens lanskommunikationscentral i Halmstad.

Larmhanteringstiden paverkades av att flera olika larmcentraler behdvde
tillrackligt med information om olyckan for att kunna vidta atgarder. En
samlokalisering av larm- och ledningscentraler for olika aktorer som deltar
i samhallets raddningsinsatser underléttar generellt mojligheterna till sam-
verkan och ger mgjlighet att minska larmhanteringstiden. SOS-centralen i
Goteborg ar samlokaliserad med raddningstjanstens ledningscentral i
Gérda.

SOS-centralen ska enligt gallande rutiner koppla inkommande 112-sam-
tal, som beror det aktuella omradet, for medlyssning till raddningstjanstens
larm- och ledningscentral vid brandstationen i Garda. Avvikelsen fran den
rutinen fordrojde utlarmningen av raddningstjanstens enheter med upp-
skattningsvis flera minuter.

Larmhanteringstiden vid insatsen var sammanlagt 22 minuter for radd-
ningstjansten. Avsteg fran gallande rutiner om vidarekoppling for medlyss-
ning, olyckans ovanliga art, oklara uppgifter i initialskedet om skadelidget
och de organisatoriska forutsittningarna till samarbete mellan inblandade
larmcentraler orsakade den ldnga tiden for larmhanteringen. Det har dock
inte framkommit att den ldnga tiden i detta fall har medfort nagra negativa
konsekvenser for sjilva raddningsinsatsen. Det beror i forsta hand pé att
det inte uppstod néagot lackage av klor vid ursparningen. Darmed blev inte
tiden fran larm till padborjade insatser avgorande.

Det faktum att larmhanteringstiden for raddningstjansten var samman-
lagt 22 min motiverar enligt SHK att rutinerna for alarmering foljs upp for
att sakra effektivitet och kvalitet.
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Ré&ddningsinsats

Raddningstjansten fick efter ankomsten till olycksplatsen tillgéng till trans-
porthandlingarna av lokforaren. Rdddningsledaren och personal inom led-
ningscentralen gjorde bedomningar av riskomradet med hjalp av bl.a. data-
programmet som finns i RIB.

Uppgifter om typ av kemikalie, tank, lackage och vaderlek matas manu-
ellt in i RIB. En koppling for att automatiskt kunna ta in uppgifter om aktu-
ellt vader och aktuell kartbild (topografi) saknas i programmet. En mgjlig-
het till sddan koppling skulle ge ett sakrare stod for beslut om riskomraden
och nédvindig varning av manniskor som ar hotade till livet och behover
varnas och skyddas (ut- eller inrymmas). Ofta ar ocksa tidsaspekten en av-
gorande faktor, eftersom det kravs bade sidkra och snabba beslut och omed-
elbara atgarder. Presentationen av riskomraden skulle samtidigt kunna for-
béttras for raddningsledningen genom att informationen direkt visas pa en
kartbild 6ver det omrade som &r aktuellt.

Villkor fér rdddningstjénst

Villkoren for raddningstjanst framgar av LSO, se avsnitt 2.13.1. Samhallets
skyldighet att svara for raiddningstjanst vid olyckor eller 6verhdngande fara
for olyckor, giller under forutsiattning att samtliga fyra kriterier (behov av
snabbt ingripande, det hotade intressets vikt, kostnaderna for insatsen och
omstidndigheterna i 6vrigt) enligt 1 kap. 2 § LSO ar uppfyllda. Genom dessa
kriterier avgriansas det allmidnnas ansvar och skyldigheter. Syftet ar inte att
befria den enskilde fran ansvar och kostnader for ingripanden utan att det
allménna ska hélla en organisation som kan gripa in férst niar den enskilde
inte sjalv kan klara av en olyckssituation.

Efter inledningsskedet i Ledsgérd fanns verksamhetsutévarna, dgarna, pa
plats med resurser och kompetens. Under sddana férhéllanden har verk-
samhetsutovaren langtgaende ansvar for att medverka till att begransa ska-
dor och till att ta hand om den egendom det giller (se avsnitt 2.13.1 och
3.7.4)

Att hindelsen med sina komplexa inslag inledningsvis bedémdes som en
raddningstjanstsituation anser SHK helt naturligt mot bakgrund av bestam-
melserna i 1 kap. 2 § LSO.

Bedomningen av fortvarighetstillstindet &r inte lika sjdlvklar.

Efter den inledande akutsituationen blev laget pa olycksplatsen statiskt.
Raddningstjanstpersonalen och de 6vriga som deltog i arbetet pa platsen
kunde konstatera att det inte lackt fran vagnarna och dessa lag stabilt i sina
positioner. Sa lange som vagnarna 1ag kvar orérda, fanns inte nagon bety-
dande sannolikhet for utslapp av klorgas. Alla de fyra kriterierna for radd-
ningstjanst kan inte langre sagas ha varit uppfyllda sa ldnge vagnarna 1ag
dar de l1ag. T.ex. fanns da inget "behov av ett snabbt ingripande”.

Vid SHK:s intervjuer med tjanstgorande raddningschef i beredskap fram-
kom att han inte heller bedomde situationen som en raddningstjanstsitua-
tion. Han beslutade trots detta att hantera situationen som om det vore
fraga om raddningstjanst till dess de skadade vagnarna tomts pa sitt
innehall.

Bakgrunden till denna nagot motsigelsefulla hantering ar sannolikt att
det fanns en oro for ett 1ackage i samband med att vagnarna laktrades och
dirmed ett behov av att folja, paverka och ta ansvar for hindelseutveckling-
en for att snabbt kunna &aterta kontrollen. Med andra ord kan det uttryckas
som om en 6verhdngande fara for olycka trots allt forelag och darmed ett
behov av att behélla riddningsinsatsen enligt LSO.

Utan att gora ndgon egen bedomning av om det i realiteten forelag en
overhangande fara for olycka i och med ldktringen och bargningen kan SHK
konstatera foljande.
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Det finns mojligheter for raddningstjansten att ha kvar ett visst engage-
mang i den utveckling som foljer efter ett akutskede utan att det ar fraga om
riaddningstjanst i LSO:s mening.

Den kommunala raddningstjansten kan i ett sddant ldge avgransa sina at-
garder till att, i enlighet med 1 kap. 3 § LSO, planera och pa lampligt satt
forbereda en raddningsinsats och ¢verldta de 6vriga arbetsuppgifterna pa
olycksplatsen at verksamhetsutovarna.

Nodvandiga avsparrningar och eventuell utrymning kan genomforas
genom att lansstyrelsen foreskriver detta med stod av ordningslagen 3 kap.
11 §, se avsnitt 2.13.1. Ordningslagen ger mojlighet att planera for och fatta
beslut om utrymning pa andra grunder dn vad som giller enligt LSO f6r den
kommunala raddningstjansten.

Ekonomisk reglering

Som framgar av redogorelsen ovan svarar det allmdnna endast for kostna-
der som riaddningstjanst i lagens mening kan orsaka. Det allménnas skyl-
digheter ar avgransade till att bidra med personella och materiella resurser i
ett akutskede, tills skadan begrinsats eller tills verksamhetsutovarna kan fa
tag pa motsvarande resurser pa annat sitt. Aven under ett raddningstjanst-
skede kan ansvaret for kostnader avila en enskild, ndmligen om han t.ex.
deltagit i insatsen for att skydda sin egen egendom.

Vid insatsen i Ledsgard tecknades ett avtal som reglerade fordelningen av
kostnader mellan Riddningstjansten Storgoteborg och Akzo Nobel samt
Banverket.

LSO innehaller bestimmelser dels om nar samhéllet ska ansvara for
riaddningstjanst, dels om vem som ska svara for kostnaderna for denna.
Bestimmelserna kan inte sittas ur spel genom avtal mellan aktorerna i en
raddningsinsats.

Det avtal som aktorerna i detta fall ingick har emellertid inte medfort att
nagon forpliktats att std for andra kostnader dn som foljer av LSO. Avtalet
har séledes enligt SHK:s uppfattning inte fyllt ndgon annan funktion an ett
klargorande av situationen. Att detta befunnits nédvandigt beror sannolikt
pa att LSO:s bestimmelser om riaddningstjanst och kostnadsansvar inte var
helt kinda for alla inblandade aktorer och att raiddningsoperationen var
omfattande och innebar stora kostnader.

SHK anser att 6kade kunskaper hos foretradare for kommunal radd-
ningstjanst om skyldigheter och kostnadsansvar skulle kunna underlitta i
liknande situationer.

Summering

Héndelsen i Ledsgérd visar tydligt konsekvenserna av ett enkelfel vid han-
teringen av funktionskontrollen kopplad till faststidllandet av tigets broms-
forméga. De manuella atgiarder och barridrer som ska se till att forarens
uppfattning om tagets bromsformaga stimmer med det verkliga laget pa
vagnarna (inkopplade bromsar, huvudledningen 6ppen, omstéallningshand-
tagen i ratt lage etc.) utfors av en person utan att det dokumenteras annat
an i form av en bromstalsutrakning pa "uppgift till forare”. Avsikten ar gi-
vetvis att de lamnade uppgifterna ska vara avstimda bade mot vagnslistor
med lastningsuppgifter och mot vagnarnas status.

Det fanns indirekta barridrer (provbromsning/retardationskontroll) som
skulle motverka eventuella fel, men som i detta och flera tidigare kinda fall
inte gav avsedd verkan. Barridrerna var séledes for svaga genom att de inte
direkt kunde férhindra att ett tag lamnade utgangsstationen med sé visent-
ligt lagre bromsférmaga an vad foraren hade uppgift om.
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De ytterligare barridrer som fanns i form av ATC och en skyddsstracka
bortom tagvagens slutpunkt var inte heller tillrackliga. Utgangen paverka-
des dessutom negativt av brister i ATC-projekteringen och av skyddssparets
och stoppbockens bristande utformning.

Hiandelsen var ur flera perspektiv ett mycket allvarligt tillbud till en om-
fattande farligt gods-olycka. Dess konsekvenser blev dock forhallandevis
lindriga. Detta kan framst tillskrivas markférhallandena bortom stoppboc-
ken, som bidrog till att trots allt bromsa upp fordonen nagorlunda mjukt
efter att de hade passerat sparslutet.

Hanteringen kring funktionskontroll och upprittande av "uppgift till
forare” har under alla ar baserats pa att den person som utfor kontrollerna
av hjul, fjadring, buffertar, koppel, omstillningshandtag m.m. gor detta pa
ratt satt och inte missar en viss kontroll. Ndgon checklista e.d. dar man
vagn for vagn prickar av utforda kontroller anviands inte. En mgjlig jam-
forelse ar att man pa “uppgift till forare” for resandetag ska redovisa hur
manga vagnar som har skivbromsar liksom om tagsattet har vagnar som
gor att man far tillampa s.k. kurvoverskridande i ATC. Det bor 6verviagas att
inféra ndgon form av tvingande notering att omstéllningshandtag m.m.
ligger i avsett l4ge och att detta har kontrollerats.

Tillsammans med de kidnda bristerna i provbromsningsmetodiken far
denna del av sikerhetskedjan ses som allt for svag. SHK ar vil medvetet om
att det finns svagheter dven i de tekniska system som kan motverka dessa
brister — savil i automatiska lastvixlar som med ATC-retardationskontroll.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Berord jarnviagspersonal hade gillande behorighet for uppgifterna.

b) De involverade fordonen var godkianda och réatt underhallna.

¢) Det har inte framkommit ndgot som tyder pa tekniska fel pa fordon,
bana eller signalsystem.

d) Den tillgangliga tiden for vaxling och funktionstroll i Bohus minskade
fran ca 80 min till ca 50 min pa grund av forseningen av tag 86504.

e) Lokforare 1 hade inte tillgang till vagnslista och slutlig taguppgift med
lastningsuppgifter nar han gjorde funktionskontroll och bromsprov.

) Lokforare 1 kontrollerade inte TOM/LAST-handtagens lage i Bohus.

g) Det forekom brister i uppsikten i rorelseriktningen vid vaxlingen i
Bohus.

h) TOM/LAST-handtagen pa samtliga 12 vagnar i tagsittet 1ag i lage TOM,
vilket innebar att tdg 5525 hade ett verkligt bromstal 36 i stéllet for 65.

i) De uppgifter som gavs till foraren pa tag 5525 forutsatte att lastvixeln
lag i lage LAST med dartill hrande hogre bromsvikt. Féraren raknade
darfor med bromstal 65 nar han faststillde tagets tillaitna hastighet.

j) ATC-signaleringen vid Ledsgérd var projekterad enligt ett felaktigt
underlag (en bristfillig linjeplan) sa att lutningskodning saknades.

k) Sparet lutade utfor mot stopplatsen vid mellansignal Lgd 33 med upp
till dryga 9 promille.

[) Sammantaget var retardationen sa 1ag som 0,26 m/s2 vid inbromsning-
en i Ledsgédrd jamfort med forvantade o, 56 m/ s2.

m) Varken den provbromsning som utfordes av lokforare 11 tag 6505 eller
den som utfordes av lokforare 2 i tag 5525 foranledde ndgon av forarna
att misstidnka att tdgets bromsforméga var reducerad gentemot ut-
riaknat bromstal.
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n) Lokforare 1, som utforde funktionskontroll och bromsprov i Bohus,
hade inte blivit uppfoljd sedan utbildningen till forare av tag. Tvaars-
gransen for detta enligt Green Cargos regler hade dock inte 6verskri-
dits.

o) Skyddssparet med stoppbock var inte utforda enligt gillande normer.

p) Det framgick inte tydligt av bromsinstruktionen vilka rutiner som var
korrekta vid personal-, lok- och riktningsbytet pa Savenis rbg.

q) Inkommet 112-samtal kopplades inte direkt for medlyssning till radd-
ningstjanstens larm- och ledningscentral.

r) Larm av rdddningstjanstens insatsstyrkor tog sammanlagt 22 minuter.

s) Inget lickage av klorgas forekom.

t) Raddningsledningen engagerade nodvandig expertis.

u) Riddningsledningen bedomde riskomraden med hjilp av bl.a.
berakningsmodellen i RIB.

v) Kriterierna for raiddningstjanst enligt LSO bedomdes inte som upp-
fyllda efter att olyckan konstaterats som statisk.

w) Insatsen utfordes som kommunal raddningstjanst enligt LSO under 16
dygn tills skadade tankar hade tomts pa lasten av klorgas.

x) En eventuell utrymning planerades i handelse av klorgasutslapp.

y) Lasten av klorgas laktrades pa olycksplatsen over till oskadade vagnar.

z) Painitiativ av raddningstjansten uppriattades ett avtal som reglerade
hur kostnaderna skulle férdelas under insatsen.

Slutsatser

Den direkta orsaken till att tag 5525 inte kunde stanna fore stoppsignalen
pé spar 11 Ledsgérd var att tagets verkliga bromsformaga var starkt redu-
cerad pa grund av att samtliga lastvaxlar 1ag i fel 1age — TOM i stéllet for
LAST. Detta uppticktes inte nir tagets bromsférméga faststélldes i Bohus.

I Ledsgard forsenades ATC-ingreppet nar hastigheten inte sanktes som
forvantat genom att det saknades lutningskoder i ATC-beskeden. Det hade
inte forhindrat handelsen men lindrat konsekvenserna. Detsamma giller
om stoppbocken pa skyddssparet varit korrekt utférd. Bdda dessa forhal-
landen har sin bakgrund i bristande projekteringsrutiner.

Bristerna i utférandet av vaxling, bromsprov och faststallande av broms-
formagan infor avgangen fran Bohus kan ha sin bakgrund i bristande ut-
bildning och rutin samt det relativt grovmaskiga system for uppfoljning i
tjanstgoringen som tillampas. Det saknas barriarer som forhindrar att ett
tag avgar forran en kontroll har gjorts av att omstillningshandtagens lage
staimmer 6verens med de bromsvikter som anvands vid bromstalsberak-
ningen.

Systemet med provbromsningar och retardationskontroller ar inte till-
rackligt for att pa ett optimalt satt fanga upp avvikelser fran det for tagsattet
teoretiskt faststillda bromstalet.

Ovriga iakttagelser

Nir lokforare 1 lamnade vagnarna och atervinde med dieselloket till Bohus
lamnade han utan att veta nér och i vilket tag de skulle ga vidare och utan
att triffa lokforare 2 eller bromsprovaren. Som trafikupplagget var planerat
forutsattes att det som, utover lok- och personalbytet, behovde goras pa Sa-
vends rbg var att sitta upp nya slutsignaler och gora ett forkortat genom-
slagsprov efter tillkopplingen av elloket. Hanteringen kring detta paverkade
inte direkt handelseforloppet, men fortjanar likval att omnamnas.

I bromsinstruktionen kan tre i sammanhanget intressanta situationer
identifieras
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— avkoppling av fordon sist i ett tag,
— rundgang dar loket byter dnde pa tagsattet,
— tillkoppling av fordon framst i tiget.

I bestimmelserna forutsitts att det ar samma person(er) som genomfor
hela mandvern och att det vid eventuellt personalbyte sker en 6verlamning
av uppgifter mellan avlosande och tilltraidande personer. Forhallandet att
ett tdg bara byter nummer kraver inte en ny funktionskontroll eller ett nytt
bromsprov.

Vid avkoppling av fordon sist i ett tdg aligger det den som kopplar av att
se till att bromsen ar inkopplad pa den vagn som darefter kommer att ga
sist. Detta giller ocksa vid rundgang med loket — vagnen som forut gick
narmast lok hamnar da sist i taget nar loket bytt ande. I bada fallen giller
detta forstas nar tagsattet ska ga vidare i rorelseformen tag. Det innebar
ocksa att om den som kopplar av inte vet att s& ska ske, kommer inte nagon
kontroll av att bromsen ar inkopplad att goras. Den som ska bromsprova
och den som ar forare har ingen skyldighet att kontrollera detta.

Bestimmelserna i sio och bromsinstruktionen tacker inte pa ett tydligt
satt det forfarande som planerades och tillampades vid lokbytet och rikt-
ningsbytet pa Savenis for tdgen 6505 och 5525. Det uppstod en situation
som inte var Kklart reglerad dar det fanns risk att t.ex. en vagn med avstiangd
broms inte hade upptéckts. Det gar inte klart att 1asa sig till vad som géller
och i vilken utstrackning det var tillatet att géra som man gjorde.

Ovanstaende starker konstaterandet i avsnitt 3.5.6 att bestimmelserna i
sdo, bromsinstruktion, riktlinjer for funktionskontroll och andra dokument
behover ses over och likriktas sa att terminologin, arbetsmetodiken och
pedagogiken i beskrivningen av reglerna tydligt beskriver tillatna och otill-
latna situationer. Vidare behover planeringen av produktionsupplégg star-
kas sé att arbetsuppgifternas utforande planeras efter ritt forutsattningar
och uppfoljningen starkas sa att situationer som beskrivs ovan identifieras
och atgirdas.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

— Green Cargo AB har infort obligatoriska retardationskontroller med
ATC.

— Banverket har sett 6ver projekteringen av ATC i Ledsgard.

— Banverket har beslutat faststilla ATC-projekteringsnormer i styrande
dokument.

Beslutade men ej genomforda atgarder

Jarnvagsstyrelsen har forelagt jairnvagsforetagen att infora obligatoriska
retardationskontroller med ATC.
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REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Jdrnvdgsstyrelsen att

verka for att risken for enkelfel i samband med faststillande av ett tags
bromsférméaga minimeras, t.ex. genom inférande av checklistor eller en
sarskild notering om att omstéllningshandtagens liage har kontrollerats.
(RJ 2007:2 R1).

infora krav pa uppfoljning av sakerhetspersonal dels i nartid efter ge-
nomford grundutbildning eller nar arbetsuppgifterna forandrats, dels
regelbundet under tjanstgoringen (RJ 2007:2 R2).

verka for att den planering och uppféljning av produktionen, som verk-
samhetsutovarna gor, forbattras (RJ 2007:2 R3).

verka for att infrastrukturférvaltare har sidana forfarande i sin saker-
hetsstyrning att risken for projekteringsbrister liknande de som beskrivs
i denna rapport minimeras (RJ 2007:2 R4).

overviaga om det behover tas fram 6vergripande principer och standar-
der for skyddsspar med fokus pa hur en siker inbromsning av fordon ska
ske med hansyn till risken for skador pa savil fordon som omgivningen
bakom sparslutet (RJ 2007:2 R5).

SHK rekommenderar Statens rdaddningsverk att

utveckla Integrerat beslutsstod for skydd mot olyckor (RIB) och inga-
ende berdkningsmodeller for kemikalieexponering sa att aktuella vader-
och kartbilder kan presenteras direkt i samband med berikning av
riskomréden. (RJ 2007:2 R6).

pa lampligt sitt informera kommunal raddningstjanst om verksamhets-
utovarens ansvar for bade skadeavhjilpande atgarder och atfoljande
kostnader under en rdddningsinsats. (RJ 2007:2 R7).



BILAGA 1.

Forkortningar och fackuttryck

ATC: Ett system for automatisk hastighets- och stoppsignalovervakning
som ar kopplat till dragfordonets bromssystem. Information ges av baliser
placerade i sparet (fast kodade eller styrbara av en signalanlaggning) via en
antenn pa dragfordonet till dess ATC-dator. ATC-besked presenteras for
foraren i ATC-panelen. Om bromsning inte inleds fore en viss 6vervak-
ningspunkt tar systemet 6ver och ger driftbroms eller nédbroms.

ATC-driftbromsingrepp: Ges, som i detta fall, med hjilp av en driftbroms-
ventil beldgen i direkt anslutning till tigbromsventilen. I nyare fordon gors
detta med en signal direkt till bromsdatorn. Driftbromsen 6vervakas av
ATC via en tryckgivare pa huvudledningen. Om ATC ger driftbromsorder
och denna inte ar tillracklig, kommer nodbromsorder att ges.

ATC-nodbromsingrepp: Ges med hjalp av noédbromsventil typ SIFA. Denna
ar normalt spanningssatt. Vid nodbromsorder avbryts spanningsmatningen
till nodbromsventilen.

Bromsprov: Det finns fyra sorts bromsprov; utgangsprov, genomslagsprov,
forkortat genomslagsprov och kontrollbromsprov. Vid utgéngsprov kont-
rollerar man att huvud- och matarledning ar tdata och 6ppna genom hela
taget och att alla inkopplade bromsar fungerar, samt att tagbromsventilen
kan styra huvudledningstrycket i hela taget. Vid genomslagsprov kontrolle-
ras att huvud- och matarledning &r tita och 6ppna genom hela taget och att
bromsen gar till och loss pa sista fordonet. Vid forkortat genomslagsprov
kontrolleras att huvudledningen &r tat och att bromsen gér till och loss pa
tredje fordonet efter det nya avbrotts-/kopplingsstillet. Vid kontrollbroms-
prov kontrolleras att huvudledningen ar tiat samt att tdgbromsventilen kan
styra huvudledningstrycket i taget.

Huvudledning: En genom taget gdende rorledning for tryckluft, som styr
tagbromsen. I huvudledningen ingér slangkopplingar mellan fordonen (och
tillhorande kopplingsventiler). Huvudledningen haller i lossldge ett tryck pa
500 kPa. Bromsen tillsitts genom att trycket sinks, varvid en styrventil slar
om och hojer trycket i en bromscylinder. Styrventilen ger full bromsverkan
vid 350 kPa huvudledningstryck.
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Hastighet och lutningar (Lindome)-Ledsgard, m.m.

Jamforelse BIS/linjeplan/ATC-registreringar

LEDSGARD
1950
° 1950
Avstand enl... 1987 1175 1225
1175 1225
ATC-balisdata * M77 ) 1237
ATC-trappa A375
Linjeplan/instr.ritn* .#
462
Lgd 64 Lgd 33
Ldo N3 Forsignal Rfsi (ATC) Lgd 21 - (=
S - € _i> - D & -
Lindome I ! / \
[
- - -

°/oo

Lutningari +15

riktn > enl... +10
+5
BIS (linjer) 0

Linjeplan -5
(staplar) .10
-15

| ATC-projad

lutning

[20]

Langdmatningsférandring 101 m.

eE VOVIId
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LEDSGARD
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Sigbnalbilder, hastighet, lutning (Lindome)-Ledsgard
Tag 5525 2005-02-28, Rc4 1301
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Bedémning av risker i samband med lyft av cisternvagnar
innehdéllande 65 ton klor. oo

Momentant haveri

Ett momentant utslipp av hela cisternens innehall (65 ton) medfor riskavstind enligt
foljande:

- riskavstand for lindriga skador - 10 km

- riskavstand foér svara skador - 5km

Svira skador kan innebéra bestiende men pa den exponerade personen.
Lindriga skador kan innebéra starkt irriterande paverkan men av Overgédende art.

Riskavsténden &r riknade efter en bedémd exponeringstid av cirka fem minuter
(molnets passagetid).

Mindre spricka

En mindre spricka i cisternen (15x1 cm) medfSr riskavstand i samma
storleksordning, beroende av att exponeringstiden blir lingre. Detta giller speciellt
f6r ménniskor pé lingre avstind eftersom det da 4r svart att inse lamplig flyktvig.

Vid en "hyfsad” (ej perfekt) impaktion av vitskeutsldppet kan cirka 75 % av vitskan
atervinnas och foljaktligen 25 % spridas for vinden. Riskavstanden blir d i
storleksordningen hélfien s3 stora.

Overpumpning

Vid 6verpumpning av vitskan frin de tippade vagnarna till nya, kan problem med
mottryck frin gaskudden i motstaende cistern uppsts. Om man da sldpper gasfasen till
atmosféren &r kéllstyrkan genom en entumsledning, under rddande férhéllanden,
maximalt cirka 0,5-0,7 kg/s. Riskavstandet for svira skador vid denna kéllstyrka #r
cirka 500 meter vid 30 minuters exponering. Motsvarande for lindriga skador #r cirka
800 meter. Eftersom avsténdet inte #r lingre bor den exponerade ha bra kontroll p&
vad som hénder och dérvid litt fly filtet. 5 minuters exponering reducerar avstdnden
till hélften.

Avstanden i detta fall b6r ocksa ge méjligheter att visuellt ha kontroll pé vad som sker
och avbryta utslidppet vid behov.

Riskomraden

Under rddande viderforhallanden (inklusive hela onsdagen) maste man rikna med att
Kungsbacka ligger inom riskomradet.

De lokala terrangforhallandena kommer sannolikt att péverka den ostliga
huvudvindriktningen att styras till nordostlig, vilket innebir att ett utslépp gar i
riktning mot Kungsbacka. Dessutom prognostiseras vindriktningen att, frén tisdag
kvill, vrida till nordostlig, vilket ytterligare 6kar sannolikheten for att Kungsbacka
kommer att ligga i riskomradet.

Faxat till Riddningstjansten i Stor-Goteborg 2005-03-01 cirka 14.30



FOI NBC-skydd 2005-03-09/Hkn

Beddmningsunderlag fér scenarier vid lyft av klorcisterner

Infor lyften av klorcisternerna efter jarmvigsolyckan vid Kungsbacka gjordes ett antal
berdkningar for att utrdna riskavstind fr omkringboende vid eventuella haverier.

Forutséittningar:

Cisternen avgasas kontinuerligt, varvid klorets temperatur bedéms vara hégst -10°C.
Viderforhallandena sattes till vindhastighet 5 m/s och temperatur 0°C. Vid lyft skadas
cistemer;s botten sa att ett lickage uppstar. Lickagets area sattes till storleksordningen
5-10 cm”,

Berékningsfall 1 - gasfasutslipp

For ett rent gasfasutslipp bedms riskavstanden for ménniskor som befinner sig
utomhus i en 60°-ig sektor i vindriktningen uppga till:

Yttre grins for lindriga skador — cirka 500 meter
Yttre grins for svara skador — cirka 300 meter

Miénniskor som befinner sig inomhus bortom 500 meter férvintas enbart kinna
lukten av klor.

Med de ytterligare tgérder som planerats (impaktionsstrut och skrubber) reduceras
avstanden avsevirt. (Skrubberns kapacitet bor for detta exempel vara i
storleksordningen 200 liter gas per sekund.)

Berikningsfall 2 - vitskefasutslipp

Den avsedda metoden misslyckas inledningsvis och ett vitskefasutsldpp uppstar.
Utsldppet pAgér under tvd minuter innan &tgirder vidtagits. Under dessa tva minuter
slapps 2000 kg klor ut och ett gasmoln bildas och driver i vindriktningen.

I detta fall bedéms riskavstdnden for méinniskor utomhus f5r en 60°-i g sektor i
vindriktningen uppga till:

Yttre gréns for lindriga skador — cirka 2-2,5 kilometer
Yttre grins for svéra skador — cirka 1-1,5 kilometer
Motsvarande avstind for ménniskor inomhus #r:
Yttre gréns for lindriga skador — cirka 400 meter
Yttre gréns for svéra skador — cirka 300 meter

Minniskor som befinner sig inomhus bortom 400 meter kan forvintas kinna viss
irritation och bortom en kilometer enbart lukt.

Lyckas kemdykarna sitta ndgot som hindrar jetstrélen (impaktionsstrut e.d.) inom
30 sekunder begrinsas riskavstanden utomhus till:

Yttre gréns for lindriga skador — cirka 1 kilometer

Yttre grins for svéra skador — cirka 600 meter
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MTO-analys Ledsgard sid 4

egler om naj
kontroll av TOM/

LAST ska goras €j

dliga i brins

okf 2 uppger
att R1 gjordes pga. ta>
gets laga bromstal.

Loket sattes till
ett redan broms-
provat tagsatt.

Férbesked OP
visades inte.

bara vintertid.

Paverkande
férhallanden

HL hade inte
varit bruten mer an
en timme.

Forbesked 8A T
ATC visas €j p.g.a.
inmatad takhastig-

Lokf 2 koncen-
trerar sig pa att inte
fa ATC-broms

Bromstal 65 enl.
uppg. | verkligheten
motsvarande 36.

Kan vara svart atf
avgoOra bromsverkan
pa "kann”.

Foérnyad funk=
tionskontroll av vag-
narna var inte
planerad.

Forkortat
genomslagsprov pa

Tagdata matas
in enligt uppgift till
forare

Oraren vantade si
inte att fa stanna pga
att taget var tidi

Taget befinner sig
strax fére vaxeln till
spar 1.

Tog "nat kilo”,
hastigheten gick ner
ran 77 till 57 km/tim

Tagvag till spar 1
p.g.a. planerad

tredje vagnen forbigang (491)

@ 12:21 ®ca12:34 ®call:44 © 12:45
H24. Séavenés rbg H25. Séavenas rbg H26. Séavenas rbg H27. Sévenas rbg H28. Almedal H29. Ldo-Lgd H30. Ledsgard H31. Ledsgard
Lokf 2 laddar HL. Bromsprov utférs: Lokf 2 matar in 5525 avgar i ratt Lokf 2 gbr en 5525 vid infsi ATC "piper” pga. Lokf 1 ser att
Handelser Lossaro brom§er}. |:> Tillséttqing OK. |:> tagdata i ATC. |:> tid. |:> provbroﬂmsning |:> Lgd 21 som vi- Oyerhast!ghgt. Lgd 33 visar
Brpr gar bakat till Lossar inte. Lokf 2 efter Gardatun- sar "kor, vanta Foraren tillsatter "stopp”. Tdt-
tredje vagnen. "knappar upp” neln (vid ned- stopp”. F&r 00 i broms for att tekniskt uph
trycket. Darefter kopplingstavlan) ATC forindikator minska hast. enligt tdtdboken.
OK.
Normalt / \ Ef)aeI;Ia Normalt / \ Ef)aeI;Ia Normalt / \ Ef)aeI;Ia
Broms Bromsen Tagsattets [|Ca 1/3 Féraren Foraren
loss direkt | [lossar bromsfér- [[séamre mérker upplever
Awvikelser nar fora- | |forst efter maga bromsvikt mycket normal
ren hojer | |ytterligare stdmmer p.g.a. T/L samre broms
HL-tryck hojt HL- med upp- |[]i fel lage broms &n
igen tryck giften foérvantat
—
——
Bromsprovat tagsatt
Fullsténdigt med data enligt uppgift ;
funktionskontroll/ till férare korrekt Provbromsning Signaler och ATC
utgdngsprov inmatat i ATC ger stoppbesked
Barriarer D (forts.)

1
I
1
1
1
1
1
-1

]

]

]
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Paverkande
férhallanden

Viss bromsning
redan inledd

ATC-proj utford
enligt {elaktig
linjeplan.

Lutnings-

utlést ATC-broms
tidigare.

Upp till 9 o/oo
lutning forlanger
bromsvagen.

Bromskurvan
pekar mot stopp
fore signalen

kodade baliser hade

MTO-analys Ledsgard sid 5

klara det heller.

mot signalen

Féraren har

kan stanna

Bangardens lutning

insett att taget inte

Tagvagens
skyddsstracka
otillracklig

kyddsspar i S-kur

norr om signal 3

Stoppbocken trycks

undan och forstors

gentemot rakspar

Energiupptagande
buffertar verkar, men
indre an beraknat

3050 passerar. Stan-

Mbétande tag

nar i Agb med

anldst

Kontaktdon sattes
inte ut pa bredvid-
liggande spar

Leran bromsar
in taget mjukt

Lokf 2 [amnar
darefter loket. Mots
av rtj senare.

Lag effekt av
stoppbocken

Handelser

Avvikelser

Barriarer

@ 12:46

@ 12:48

H32. Ledsgard

Lokf 1 sénker

H33. Ledsgard

ATC-broms.

H34. Ledsgard

Lgd 33 passeras

H35. Ledsgard

Loket kér genom

H36. Ledsgard H37. Ledsgard

5525 stannar Lokf 2 larmar

HL-trycket |:> |:> i "stopp” i 43 |:> stoppbocken i 39 |:> med lok och 3 |:> fitkl G.
ytterligare. km/h. km/h vagnar i leran.
Detta Detta Detta Detta
Normalt / \ fall Normalt / \ fall Normalt / \ fall Normalt / \ fall
Broms- Broms- Baliserna | |Lutningar Stillastden| | Passera- Stopp- Stoppboc-
verkan verkan kodade iLdg ej de fore de signa- bocken ken ej val
racker for | |avsevart med hén- | |kodade signalen len i god tar upp fastsatt,
att stanna | [férsamrad | [syn till pga felak- fart energi graver ner
i tid lutningar | |tig linje- och brom- [ |sig i leran
plan sar
ATC-bromskurva Skyddsstracka Stoppbock ger
siktar mot en punkt bortom tagvdgens tillrdcklig
fére stoppunkten slutounkt bromsverkan
D D D Pakérd stoppbock

]

]

g och urspérat tag

¢ vOvId



