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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

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

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

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

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

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 8 juni 2016 om att ett
tillbud intraffat pa driftsplatsen Vasteras, Véastmanlands lan, foregaende kvall
klockan 22.36.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande,
Rickard Ekstrom, utredningsledare och Eva-Lotta Hogberg, operativ utredare.

Utredningen har foljts av Transportstyrelsen genom Gisela Liss.
Utredningsmaterialet

Haverikommissionen har inhamtat information fran SJ AB (jarnvagsforetag)
genom inhdmtade dokument och intervjuer med forare och personal vid SJ AB,
Trafiksakerhet, samt fran Trafikverket (infrastrukturforvaltare) genom
inhdmtade dokument.

Ett haverisammantrade holls i Stockholm den 9 november 2016. Vid haveri-
sammantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag
vid den tidpunkten.
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Jarnvagsfordon:
Jarnvagsforetag:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:
Resande ombord:
Infrastrukturforvaltare:
Tidpunkt for héndelsen:

Plats:

Sparanlaggningstyp:
Hastighet vid héndelsen:

Storsta tillatna hastighet:
Véder:

Personskador:
Skador pa jarnvéagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Motorvagnar, X12 resp. X40

SJAB

Tag 2169 och vaxlingsrorelse fran tag 768
Ja (tag 2169)

Trafikverket

2016-06-07 kl. 22.36

Driftplatsen Vasteras, Vastmanlands lan
Tvasparig stracka inom driftplats

80, bana/30, rorelseformen vaxling,
km/tim

80, bana/30, rorelseformen vaxling,
km/tim

Marksikt > 10 km. Fram till omkring k.
20 forekom regn- och askskurar, under
resten av kvallen uppehall.

Inga

Inga

Inga

Inga
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TERMINOLOGI

For att inte nddgas anvanda manga upprepningar av de specifika beteckningar
som finns pa olika typer av signaler, anvands foljande terminologi i den
rapporttexten:

Signal anvands for en optisk signalinrattning vid banan. Dessa kan vara
huvudsignaler, huvuddvargsignaler, medgivandedvérgsignaler eller vaxlings-
dvargsignaler. Vid behov specificeras vad som avses i ett visst textavsnitt.
Signaler bendmns endast med sina nummer, som i det sammanhang som
avhandlas har ar unika, om det inte finns sarskilt skal att ange driftplats-
signaturen (Va, Vav).

Funktionen hos signaler kan vara olika beroende pa deras placering i anlagg-
ningen (infartssignal, mellansignal, blocksignal, véxlingsdvérgsignal). Den
anges sarskilt, endast om det ar relevant i texten.

Signalbild &r den optiska figur, som signalen visar (“en gron”, "lodratt", "snett
hdger" etc).

Besked/signalbesked &r innebdrden av den signalbild som signalen visar.
Exempel &r "Stopp", "Kor", "Rorelse tillaten". Signalbeskedens innebdrd anges
av lasbarhetsskal ibland i texten utan att kopplas till ordet "signalbesked".
Frasen "signalen visade "Stopp" innebar saledes att en signal visade en
signalbild som innebar att den rorelse den géller for, inte far passera signalen i
fraga.

ATC avser i texten det tagskyddssystem, som anvands pa de aktuella
strackorna.
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SAMMANFATTNING

En vaxlingsrorelse fordes forbi en dvérgsignal som visade beskedet ”Stopp”
och kom ut i tdgvag for ett ankommande tag, med resande ombord, i Vasteras.
Bada rorelserna bromsades till stillastdende och stannade med ca 1,6 m avstand
mellan fronterna. Det ankommande taget holl en hastighet av cirka 60-70
km/tim nér faran upptacktes.

Den direkta orsaken till tillbudet var att vaxlingsrorelsen med fordonen fran tag
768 inte stannades vid signal 138 pa grund av att signalen inte uppmark-
sammades; darvid kom véxlingsrorelsen att foras in i tdgvagen for ankom-
mande tag 2169.

Orsaken till att signal 138 inte uppmarksammandes beror sannolikt pa att
annan optisk stimuli, framfor allt stralkastarna pa ankommande tag 2169, fanns
i synfaltet och drog till sig uppmarksamhet.

Sakerhetsrekommendationer

Mot bakgrund av de atgarder som pagar och som planeras att vidtas, finner
haverikommissionen inte skl att lamna nagra sérskilda rekommendationer som
foljd av denna utredning.

SUMMARY IN ENGLISH

After the arrival of train 768 to Vasterds (Va), the vehicles (an X40 consist)
were to be taken to the depot at Vasterds Vastra (Vav). This transport/move-
ment was to be carried out as a shunting movement. Please refer to figure 3 for
track and signal layout information.

The driver contacted the traffic control centre and requested a route be set for
the shunting movement to Vav. As there was a train approaching, the shunting
was postponed to avoid delaying the train. After the train in question had
passed, the driver of the shunting movement again contacted traffic control and
received the information that yet another train needed to pass, but the route
would be prepared, and set in increments as conflicting train routes were
dissolved. The signal Va 136 was then changed to show a clear signal for
shunting.

The shunting route was set only to the next shunting signal, which showed
"Stop". The driver, however, did not stop at this signal (Va 138), but pro-
ceeded. The shunting movement was then led to the left by the facing points in
switch 438, towards switch 439 in the track that was used for the oncoming
train 2169, an X12 EMU. The shunting movement proceeded to force switch
439 open and continued heads-on with the approaching train 2169. At that
point, both the drivers noted the anomalous situation and applied the brakes.
The two movements came to a standstill at a distance of 1,6 metres between the
couplers of the leading vehicles.
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In the instant the shunting movement passed Va 138, the conditions for the
train route for 2169 were no longer fulfilled, as a track circuit within the route
or its protective zones became occupied, and signal Va 123 should have
changed aspect from "Clear" to "Stop" (Danger). However, as 2169 had
already passed that signal, this was not a barrier under the circumstances in this
case. A collision was avoided only by the fact that the drivers noted the
problem in time and acted accordingly.

The transports of vehicles between Va and Vav depot are carried out as shun-
ting movements and not as "proper trains".

In this case, the train route for 2169 needs protection from a shunting route set
from Va 136 to VVa 138. The object that gives protection is the shunting signal
Va 138, but the distance from the signal to a conflict point is fairly short.

Operational safety is realised through the technical devices (the interlocking
plant and the signals) and the operational rules. The barriers that come into
effect in a situation as the one dealt with in this report, depend on the correct
function of the signalling system and on adherence to the operational rules by
the personnel active in the environment. Risk assessment must address the
possibility of failures in the barrier system.

Signalling systems are designed and built to be "fail-safe”, meaning that
technical problems should lead to a situation where permissive signalling is
prevented, rather than to "false positives”. Over time, signalling systems
failures have had very little direct impact on the risk level.

Failing to stop a movement at a signal showing a "Stop" aspect is a serious
situation, and many Railway Undertakings (RU's) follow up these events
thoroughly, as does the Infrastructure Manager (IM). The risk as such is recog-
nized.

In the situation at hand, neither the IM nor the RU have performed an assess-
ment of the risks that may exist in areas where train and shunting movements
are mixed. The rules and routines for these two types of movement have been
in effect for many years and are well known and considered adequate by both
the IM and the RU. However, the number of movements (trains and shunting
movements) in certain areas/places (e.g. Vasteras) has increased considerably
over time, which may indicate that the situation has developed into something
a bit different from the one that existed when rules and routines were formed.

The immediate cause for the incident was that the "Stop" aspect in signal Va
138 was not heeded by the driver of the shunting movement.

A probable contributing factor was that the headlights of the oncoming train
were in the field of vision of the driver of the shunting movement, and that may
have diverted his attention.

Safety Recommendations

With reference to planned and ongoing activities related to SPAD incidents, no
safety recommendations are issued in connection with this investigation report.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Forare A kom in med tag 768 till Vasteras central (Vasteras C) pa spar
1A ca kl. 21.20 den 7 juni 2016. Vid den tiden var det morkt ute.

Efter att passagerarna hade slappts av och tagfarden avslutats begéarde
foraren att fa utfora vaxling fran spar 1A till Vasteras vastra for upp-
stallning. Taget stod da vid signal 186 pa spar 1A. Fjarrtagklareraren
stallde en vaxlingsvag fran signal 186 till signal 136, dar véxlings-
rorelsen skulle vara tvungen att invanta ett ankommande tag. Nar
foraren befann sig vid signal 136, och det ankommande taget hade
passerat, kontaktade foraren fjarrtagklareraren pa nytt och forhorde sig
om vaxlingsvagen. Foraren fick da besked om att ytterligare ett tag
(2169) skulle passera. Darefter magasinerade fjarrtagklareraren en
vaxlingsvag fran signal 136 till signal 254. Pa grund av den redan
lagda tagvagen for tag 2169 laste vaxlingsvagen endast 136 - 138 och
166 - 254. Strackan 138 - 166 var ndmligen blockerad av den befint-
liga tagvagen, vilket innebar att "rorelse tillaten" senare skulle ges i
signal 138 med automatik efter att tdget passerat och tagvagen lasts
upp. Signal 138 &r en vaxlingsdvargsignal.

Kort efter samtalet fick foraren besked "rorelse tillaten" i signal 136
och startade sin véxling. Véxlingsrorelsen passerade &ven signal 138,
som dock visade ”Stopp”, utan att foraren noterade signalen. N&r han
kom fram mot signal 138, sag han lysena pa ett motande tag borta vid
nasta huvudsignal och aven signalbeskedet "rorelse tillaten" i signal
166 en bit bort. Han trodde forst att taget var stillastaende och blev lite
forvanad Over att han som vaxling fatt ga fore resandetaget. Han
okade hastigheten, men sag sedan att tdget rorde sig i madtande
riktning och pa samma spar varpa han omedelbart bromsade till stopp.

Aven forare B pa tdg 2169 upptackte att han motte ett fordonssatt i
rérelse och bromsade. Véxlingsrorelsen och tdg 2169 stannade ca 1,6
meter ifran varandra, se figur 1.

Situationen anmaldes till fjarrtagklareraren for Vasteras och behand-
lades som en handelse av typen OSPA-A, vilket innebar en obehdrig
stoppsignalpassage dar signalen inte varit stalld till nagon form av
"Kor" eller "Rorelse tillaten".

! Handelseférloppet aterges grafiskt i avsnitt 2.2.1 dar stéllverksloggarna redovisas.
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Figur 1 Fordonen efter att de stoppats. Véxlingsséttet till hdger i bild. Foto Strukton Rail AB.

De resenarer som befann sig ombord pa tag 2169 evakuerades under
ordnade former.

1.2 Dodsfall, personskador och materiella skador
Inga.
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1.3 Raddningstjanstens insats
Inte aktuellt.

1.4 Bakgrundsfakta

1.4.1  Berord personal, entreprentérer samt andra parter och vittnen.

Foraren av vaxlingsrorelsen, tillika tillsyningsman, examinerades som
forare 1982 och har enligt egen utsago god lokalkdnnedom och har
kort liknande rorelser ett stort antal ganger. Han var vid héandelsen
pensionerad men arbetade extra som forare. Fore den aktuella
tjanstgoringen hade han varit ledig tre dagar.

Foraren av taget examinerades som forare 1981. Han var vid
héndelsen pensionerad och arbetade extra som fOrare. Fore den
aktuella tjanstgoringen hade han varit ledig tre dagar.

Tagklareraren examinerades i februari 2015 och har sedan dess varit
aktiv som fjarrtagklarerare vid trafikledningscentralen i Stockholm.

2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
2.1 Foreskrifter och tillsyn

2.1.1  Operativa regler

Trafikverkets trafikbestammelser for jarnvdg, TDOK 2015:03009,
innehdller de operativa bestammelser som é&r obligatoriska vid
bedrivande av trafik, trafikledning eller trafiksékerhetspaverkande
arbeten i system H, M och S dar Trafikverket ar infrastruktur-
forvaltare. Trafikverket stéller krav att jarnvégsforetag och entre-
prendrer ska anvanda trafikbestammelserna genom avtal, kontrakt och
som villkor i jarnvagsnatsbeskrivningen.

I modul 10 regleras vaxling. Véxling anvands huvudsakligen for att
flytta sparfordon inom trafikplatser. Véxling kan ocksa anvéandas for
att flytta sparfordon pa huvudspar pa linjen under forutsattning att
vaxlingen sker under tiden en tagfard eller en sparrfard gor uppehall
pa platsen. All véaxling ska ske som siktrorelse. Detta innebér i detta
fall att hastigheten ska anpassas sa att rorelsen kan stanna inom
siktstrackan, (hel eller halv siktfart beroende pa omstandigheterna),
dock hogst 30 km/tim inom en driftplats, samt att signaleringen inte
har nagot forvarningssystem (information om besked i nastkommande
signal).

Om en signal visar ’Stopp” ska vixlingssittet stannas fore signalen.
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2.1.2  Normer for projektering och konstruktion

| Trafikverkets dokument Signal: Signaleringsprinciper. Skydds-
avstand, skyddsstracka och frontskydd, TDOK 2013:0624, regleras de
grundlaggande kraven pa sidoskydd for huvudspar och signalkontrol-
lerat sidospar. Dokumentet ar amnat att utgéra underlag for utform-
ning av signalanléggningar.

Skyddsavstdind med avseende pa korsande eller motriktad tagvag
bortom huvudsignal eller stopplykta i stopp anges i dokumentet till
minst 100 meter.

De skyddsavstand som numera féreskrivs var emellertid inte krav nar
den befintliga signalsakerhetsanlaggningen i Vésteras byggdes och
togs i bruk.

Kraven pa skyddsstracka fran slutpunkt av en vaxlingsvag till farlig
punkt (tagvag i konflikt eller hinder) ar lagre an for tagvagar.

2.2 Tekniska anlaggningar och rullande materiel

2.2.1  Signal- och trafikledningssystem
Allméant

Driftplatsen Vasteras (Va) ligger pa bandel 349, vilken trafikeras
under "system H" och trafikleds fran trafikledningscentralen i Stock-
holm. Signalsakerhetsanlaggningen ar ett stallverk 65. Vasteras bestar
av driftplatsdelarna Vasteras C (Va) och Vasteras Vastra (Vav).
Driftplatsdelar angrénsar varandra utan mellanliggande linjeavsnitt.

Trafikledningscentralen i Stockholm 6vervakar den aktuella bandelen
genom ett fjarrovervakningssystem (kallas nedan fjarrstéllverk) som
aven lagrar data, som senare kan anvéandas for att aterskapa ett
handelseforlopp (stallverkslogg). Stéllverksloggar for aktuell tid och
plats har granskats. Inga tecken tyder pa felfunktion eller tekniska
problem i signalanlaggningen.

Vaxlingsdvargsignal Va 138 ar hogerplacerad, forsedd med en pil och
sitter monterad pa en hojd av ungefar 150 cm, se fig. 2. | TTJ anges att
signaler kan placeras till hoger om sparet langst till hoger, dar det
finns fler an ett spar.

Nar en vaxlingsvag begars "6ver" en redan befintlig vag (tagvag eller
vaxlingsvag), kommer de strackor som ar mojliga att 1asa att gora det.
| det aktuella fallet innebdr det, att den forsta signalstrdckan i
vaxlingsvagen for vaxlingen fran tag 768 kommer att lasas och att
signalbeskedet "rorelse tillaten" visas i Va 136, men vaxlingsvagens
slutpunkt blir Va 138, eftersom den signalen utgor skydd for den
redan befintliga tagvagen for tag 2169. Om vaxlingsvag har begarts
for en stracka, som fortsatter bortom en befintlig, hindrande véag, sa
kommer en vaxlingsvdg lasas Gver den "bortre" delen ocksa. Se
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figur 3; véxlingsvagen for vaxlingen fran tag 768 fortsatter fran signal
Va 166 och vidare mot lokstallet (ett gult band mot signal 254, som ej
syns pa figurerna). VVa 166 visar "rorelse tillaten".
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Figur 2. Vaxlingsdvargsignal V& 138. Signalbilden "Stopp" visas.

Omedelbart efter signal 138 ligger vaxel 438. Avstandet fran signal
138 till hinderfria punkten for det sparet &r ca 70 m.

Intervjuad personal fran SJ AB har uppgett, att den nationella OSPA-
gruppen® gjort en observation att dvargsignaler som likt 138 ar
placerade pa "mellanhojd”, dvs. inte pa marken eller i kontakt-
ledningsstolpe/-brygga, ar nagot overrepresenterade i statistiken Gver
signaler som passeras i "Stopp™ utan medgivande. Sedan 2001 har SJ
AB information om fem tidigare passager av signal 138 i "Stopp" utan
medgivande.

Stallverkslogg

Enligt stallverksloggen bor de tva rorelserna, nar vaxlingen nalkades
dvargsignal 138, ha befunnit sig sa att stralkastarna fran tag 2169 var
inom en ganska liten vinkel fran ljusskenen i dvargsignalen, sett fran
forarplats i vaxlingssattet. Bada rorelserna befann sig i det dgonblicket
pa spar N, riktade mot varandra, se fig. 3 och 4. Avstandet mellan
signalerna 138 och 125 &r enligt ritning (TS 1050-001) ca 250 m.

Fjarrstallverkets sparplan, som delvis visas pa figurerna, har Vasteras
V till hoger om Vasteras C, vilket inte Overensstammer med den
geografiska situationen sa som man vanligtvis forestéller sig den (med

2 OSPA-gruppen 4r en arbetsgrupp bestiende av infrastrukturforvaltaren och Branschfdreningen
tdgoperatorerna, som analyserar obehdriga stoppsignalpassager.
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"norr uppat™) och att strackor pa sparplanen inte ar proportionella mot
verkliga strackor. Roda sparavsnitt anger att sparledningen ar belagd,
gron farg indikerar last tagvag.

Figur 3. Ogonblicksbild fran fjarrstallverkets logg vid 1h05'59". Det réda bandet vid signal 138 ar
vax-lingen fran tag 768.

Figur 4. Ogonblicksbild fran fjarrstallverkets logg vid 1h06'00".

Det gar inte att avgora vilken rorelse som forst kom in pa sparledning
S 766 (spar N, mellan 125 och 138), eftersom indikeringssystemet
presenterar den lasta tagvagen, nar en sadan finns. Denna "rodfargas"
oavsett i vilken dnde sparledningen kortsluts och fortsétter visa den
lagda végen. Det vill s&ga, fjarrstallverkets presentation ger inte en
rattvisande bild av belagda sparledningar nar en vég ar last.

I fig. 5 kan man se att hela vaxlingssattet har passerat signal 138.
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Figur 5. Ogonblicksbild fran fjarrstallverkets logg vid 1h06'05".

Dérefter har véaxel 439 korts upp och indikeringen visar att den inte ar
i kontroll i ndgot lage, se fig. 6.

Figur 6. Ogonblickshild fran fjarrstallverkets logg vid 1h06'07".

Foraren av vaxlingssattet noterade inte att vaxel 439 kordes upp.

2.2.2  Spartekniska anlaggningar

De rent spartekniska forhallandena har inte bedomts ha haft betydelse
for handelsen och har darfor inte undersokts.
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2.2.3  Kommunikationsutrustning

Samtal i samband med h&ndelsen har forts via mobil telefonutrustning,
men inget har framkommit som féranlett nagon narmare undersokning
av dessa system. Samtal till trafikledningscentralen spelas in och de
relevanta samtalen har avlyssnats.

2.2.4  Rullande materiel

De inblandade fordonen var elektriska motorvagnssétt av litt X40
(vaxlingen fran tag 768) och litt X12 (ankommande tag 2169). Bada
fordonstyperna har frontbelysning i form av en triangel med fyra
ljuspunkter; tva nara varandra monterade toppstralkastare och tva
nedre stralkastare nara fordonens ytterkanter.

Tag 2169 fardades pa en last tagvag och med korbesked i signal 123
mot spar 5 (signal 163). ATC-registreringen har inte granskats.

Véxlingsrorelsen fran tdg 768 har inte haft ATC-Overvakning
avseende signalbilder (vaxlingslage). ATC-registreringen har inte
granskats.

2.3 Operativa atgarder

2.3.1  Trafikstyrning och signalering

Inom Vasteras driftplats, vilket omfattar driftplatsdelarna Vasteras C
(V&) och Vasterds V (Vav)?, kan véxling signalregleras.” Signalering
till rorelsen sker da med dvargsignaler. Att véxling ska ske som
siktrorelse innebar som namnts bl.a. att signaleringen inte har nagot
forvarningssystem. Den som ansvarar for rérelsen maste saledes vara
beredd pa att nasta signal kan visa "Stopp", oavsett vad féregaende
signal visade.

Det ar praxis att fordon som ankommit i tdg och som endast ska
forflyttas mellan Vasteras C och Vasteras V, gar som véxling hela
vagen. Trafikverket har uppgett att detta ar ett satt att fa mer kapacitet
och flexibilitet.

Jarnvagsforetaget har uppgett att det finns flera skal att vélja att
genomfora fordonsforflyttningarna i fraga som véxlingsrorelser. Dels
ar situationen vid ett visst tags ankomst till Vasteras inte fullstandigt
regelbunden, dvs. fordonen ska t.ex. inte alltid foras till samma plats
efter avslutad tagtjanst och taget kanske inte helt har hallit sig till sin
korplan och undankdrningen kan behdva goras vid en annan tidpunkt
an den planerade. Dels &r det helt enkelt inte mojligt inom ramen for

% Beteckningar enligt Stockholms Linjebok 2016-12-11.

4 »Signalreglering" kan ha andra médjliga utformningar an den som avses i texten, vilket &r att vaxling
framfors pa lasta vaxlingsvagar och styrs av dvargsignaler som kan visa "Lodratt" och "Snett vanster"
férutom "Snett hdger" och "Stopp".
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gallande regelverk, att anordna tagfarder inom en enda driftplats eller
driftplatsdel.

Det skulle dock vara mojligt att anordna tagfarder mellan drift-
platsdelar, men tagvagar kan pa grund av signalanlaggningarnas ut-
formning inte stallas hela vagen for en rorelse fran Vasteras C mot det
aktuella uppstallningsomradet inom Vésteras V, utan endast till
gransen mellan driftplatsdelarna Va och Vav. Detta innebar att en
tagrorelse fran Vasterds C (Va) inte kan fa tagvag langre an till grans-
en mot Vasteras vastra; darmed vore tagrorelsen begransad till att
finnas helt inom en driftplatsdel och salunda inte méjlig att anordna
som tagrorelse.

Utover ovanstaende har jarnvagsforetaget uppgett att proceduren for
att fa en andrad karplan, eller en ny kérplan for en rérelse som inte ar
forplanerad, ar sapass komplex och tidsodande att det inte vore
realistiskt att arbeta pa det sattet. Véxling, daremot, kan med endast
liten tidsutdrékt anordnas efter muntlig 6verenskommelse med tagkla-
reraren, i de fall den inte redan finns i en véaxlingsplan.

Inom Vasteras driftplats forekommer en blandning av tagfarder och
vaxlingsrorelser. Véxlingsrorelserna framfors pa lasta vaxlingsvagar,
dar signaleringen bestar av besked fran dvargsignaler och dessa rorel-
ser har inte aktiv ATC avseende signalpassager.

Bade jarnvagsforetaget och infrastrukturforvaltaren har uppgett, att det
gallande regelverket som beror tag- och vaxlingsrorelser, ar val kant
och inarbetat och leder till erforderlig sakerhet i verksamheten. Nagon
sarskild riskinventering eller liknande, avseende situationen med olika
rérelseformer inom omradet, har inte genomforts.

Fjarrtagklareraren har stallt tag- och véxlingsvagar enligt situationens
krav, genom att utféra mandvrer i fjarrmandversystemet.

2.3.2  Samtal med sakerhetsbetydelse i samband med héndelsen

Foraren och fjarrtagklareraren har genomfort samtal for att planera
vaxlingen som skulle genomfdras med fordonen fran tag 768.

2.3.3  Vidtagna skyddsatgarder
Berort sparavsnitt sparrades av i samband med evakuering av 2169.

2.4 Arbetsmilj6 och hélsa

2.4.1  Medicinska och personliga férhallanden

De tva forarna testades omedelbart efter handelsen for droger,
inklusive alkohol. Ingen forekomst av droger eller alkohol kunde
noteras.

Bégge forarna hade géllande medicinskt godkannande (hélsokontroll).
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2.5 Tidigare handelser av liknande art

SHK slutrapport RJ 2013:02 berér en héndelse dar en vaxlings-
dvargsignal pa Helsingborgs godsbangard passerades i "Stopp".
Foraren pa en vaxlingsrorelse uppmarksammade inte en hégerplacerad
vaxlingsdvargsignal och véxlingsrorelsen kom ut i en lagd tagvag,
varvid ett kollisionstillbud uppstod.

3. ANALYS OCH SLUTSATSER

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseférloppet

En vaxlingsrorelse har forts forbi en véxlingsdvargsignal som visade
"Stopp" och fortsatt ut i en last tagvag, samtidigt som ett tag var i
rorelse dar at motsatt hall.

De centrala fragorna i utredningen ar utformningen och tillforlitlig-
heten av de barridrer som finns for att motverka att fordonsrorelser
kommer i konflikt med varandra samt varfér stoppsignalen inte
uppmarksammades av foraren av véaxlingsrorelsen.

3.2 Tekniska och regelbaserade barriarer

De tekniska barridrerna byggs upp genom att signalsdkerhets-
anlaggningen anordnas sa, att lasta tdgvagar skyddas mot andra,
potentiellt fientliga vdgar, genom att dessa avslutas med en signal som
visar "Stopp" pa tillrackligt stort avstand fran en konfliktpunkt till
vagen i fradga. De tekniska barriarerna kraver som komplement att
betydelsen av alla signalbilder ar val kdnda hos de personer som ska
atlyda dem. Denna kunskap om signalbilders betydelse &ar grund-
laggande for all personal med forartjanst.

Sedan lang tid finns en forstarkning av barriarsystemet avseende
huvudsignaler som galler for tagfarder, namligen ATC. Systemet
ingriper om foraren inte vidtar relevanta atgarder nar en signal med
restriktivt besked (inkl "Stopp™) nalkas. Systemet ar dock inte aktivt
vid véxling, vad galler évervakning av signalpassager.

Den tekniska barridren, i detta fall att véxlingsvégen avslutas med en
stoppsignal (i signal 138) pa behorigt avstand fran tagvagen for tag
2169, forverkligas genom stallverkets forreglingslogik. Barridren har
haft forutsattningar att fungera i och med att signal 138 faktiskt visat
signalbeskedet "Stopp™, men brutits igenom, eftersom signalen inte
foranledde utforande av den erforderliga atgarden av foraren pa
vaxlingssattet, ndmligen att stoppa véaxlingsrorelsen. Det ©nskade
effekten av samspelet mellan teknik och regelverk upphdrde dérmed.
Nagra ytterligare barriarer fanns inte i den specifika situationen.
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3.3 Foraren och signalen

Signal 138 é&r en véxlingsdvargsignal, dvs. en signal med fyra
ljusdppningar och enbart vita sken. Signalen sitter placerad pa ca 150
cm hojd over marken. | den aktuella situationen &r det rimligt att anta
att foraren av vaxlingssattet inom en ganska liten vinkel i sitt synfalt
sett flera olika "vita" ljuspunkter nar han nalkades 138. Det var morkt
och i stadsmiljo med manga olika ljuskallor. Dessutom nalkades pa
samma spar, dvs. rakt framifran pa ca 250 m avstand, det inkommande
taget 2169, med fyra stralkastare anordnade i triangelform (dubbla
ovre stralkastare och tva nedre, i narheten av respektive buffert).

Det har inte framkommit nagot under utredningen som ger anledning
att missténka att foraren inte har haft full kunskap om hur situationen
borde ha hanterats. Han har dessutom stor erfarenhet fran verksamhet
pa platsen. Foraren hade ett gallande medicinskt godkannande och det
drogtest som genomfordes efter handelsen visar att ingen drogpa-
verkan kan misstankas. Anda utl6stes inte det forvantade beteendet av
stoppsignalen i 138. Den troligaste forklaringen &r att signal 138 helt
enkelt forbisags, genom att den "drunknade” i annan optisk stimuli
som foreldg i synfaltet (framfor allt stralkastarna pa inkommande tag
2169). | och med att det inte finns nagon barriarforstarkning i form av
ATC vid véxlingsrorelser och inga baliser monteras i sparet vid
vaxlingsdvérgsignaler, bryts den tekniska barridaren — "Stopp" i signal
138 — omedelbart igenom ndr den inte utloser ratt beteende, dvs.
inbromsning.

3.4 Bakgrund till rérelseformen "'vaxling™ i detta sammanhang.

Enligt praxis genomfors fordonsforflyttningar mellan personban-
garden i Vasterds och depdomradet i Vasteras vastra som vaxling,
eftersom det inte anses ga att anordna tagfard enbart inom en driftplats
eller driftplatsdel. Att anordna tagfard Véasteras C - Vasterds vastra
vore dock teoretiskt mojligt utifran gallande regelverk, men rent
tekniskt gar det inte att stalla tdgvdag hela vagen for de aktuella
rorelserna. Sista biten fran gransen mellan driftplatsdelarna V&/Vav
till rorelsens slutpunkt &r endast vaxlingsvag mojlig.

Rdrelser av den ndmnda arten, som kan beskrivas som "undanstélining
eller framkdrning av fordon", ar inte alltid regelbundna. Ibland behdv-
er de inte utforas, de kan behdva utféras fore eller efter planerad
tidpunkt, de kan behdva annan slutpunkt &n den planerade och det kan
dessutom &ven vara fraga om att oplanerade rorelser maste utforas.
Med hénsyn till sadana forhallanden betraktar bade jarnvagsforetaget
och infrastrukturforvaltaren mojligheterna att anvanda tagfard som
rorelseform inom det aktuella omradet i princip som obefintliga; det
blir for komplext och tidsédande att genomfdra de procedurer som
kravs for att genomfdra &ndringar, installanden och nyanordnande.
Véxling, daremot, erbjuder den nédvéndiga flexibiliteten.
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Aven om det, som namnts ovan, foreligger en forhojd risk for otillaten
passage av en signal i ”Stopp” vid véxling jamfort med tagfird i
system H, har haverikommissionen forstaelse for jarnvagsforetagets
och infrastrukturférvaltarens synpunkter.

35 Utredningsresultat

a) Personal i sdkerhetstjanst hade erforderlig behérighet.

b) For fordonen har inte noterats avvikelser fran gallande
bestammelser.

c) For sparanlaggningen har, vad galler signalering och
trafikstyrning, inte noterats avvikelser fran gallande bestammelser.

d) ATC i véaxlinglage &r inte aktivt for Overvakning av signal-
passager.

e) Dvargsignal VVa 138 ar monterad pa en mindre vanlig hojd.

4. OVRIGA IAKTTAGELSER
Inga.
5. ORSAKER

Den direkta orsaken till tilloudet var att véxlingsrérelsen med
fordonen fran tdg 768 inte stannades vid signal 138 péa grund av att
signalen inte uppmarksammades; darvid kom véxlingsrorelsen att
foras in i tagvagen for ankommande tag 2169.

Orsaken till att signal 138 inte uppmarksammandes beror sannolikt pa
att annan optisk stimuli, framfor allt stralkastarna pa ankommande tag
2169, fanns i synfaltet for foraren av vaxlingsrorelsen och drog till sig
uppmarksamhet.
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6. VIDTAGNA ATGARDER

Inom Trafikverket pagar arbeten med relation till OSPA-héndelser,
bland annat utveckling av ett arbetssdtt dar jarnvagsforetag kan ge
synpunkter pd placering av signaler, och en sammanstéllning av
signaler som ofta drabbas av OSPA-hdndelser. Négra atgérder som
6]jd av det aktuella tillbudet &r inte planerade.

Trafikverket har sedan 2017-02-01 en faststdlld riktlinje for hur
signalsamrad ska genomforas (TDOK 2016:0606).

SJ AB har beslutat att kommunicera med Trafikverket rorande
placeringen av signal Va 138, att internt analysera alternativa mojlig-
heter att bedriva véxling dar tdgvig kan stéllas, samt att virdera om
det inom branschen behdvs en diskussion om att anvdnda en ensam
véxlingsdvérgsignal som barridr mot kollisioner.

7 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av de dtgérder som pagar och som planeras att vidtas,
finner haverikommissionen inte skal att ldmna nagra séirskilda
rekommendationer som f6ljd av denna utredning.

Pa haverikommissionens viagnar

It

Mikael Karanikas

Dl

Rickard Ekstrom
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