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Rapport RJ 2009:07

J-27/08
Rapporten fardigstalld 2009-10-05

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

Jarnvégsforetag

Tag 7081: Rc6 1335 samt sex vagnar.
Vagnuttagning 76910: T44 382 samt sex
vagnar.

SJ AB, tag 7081.
Green Cargo AB, vagnuttagning 76910.

Infrastrukturforvaltare
Trafikledning

Banverket

Banverket Leverans, Driftsomrade
Norra, driftledningscentralen i Boden.

Tidpunkt foér handelsen

Plats, stracka
Typ av tag, tagnr/verksamhet

Vader

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon
Skador pa jarnvagsinfrastruk-
tur

Andra skador

2008-06-17, kl. 07:50.

Klockarbackens linjeplats, km 881.027,
pa strackan Umea — Brannland, AC lan.

Resandetag 7081.
Vagnuttagning 76910.
Halvklart till mulet, +14 °C.
Intet.

Intet.
Véxeln vid linjeplatsen blev uppkord.

Intet.

Berord personals kon, alder,
behdrighet och erfarenhet

Fjarrtagklareraren, kvinna 49 ar,
behorig med ca 26 ars erfarenhet.
Foraren 7081, man 44 &r med ca 21 ars
erfarenhet.

Tillsyningsmannen 76910, man 55 ar
med ca 26 ars erfarenhet.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 17 juni 2008 om att ett
tillbud till kollision hade intraffat mellan tdg 7081 och vagnuttagning 76910 vid
Klockarbackens linjeplats pa strackan Umea - Brannland, AC lan, samma dag
kl. 07:50.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande,
Johan Gustafsson, operativ utredningschef och Sanny Shamoun, utrednings-
chef MTO (samspelet manniska — teknik — organisation).

Undersodkningen har féljts av Transportstyrelsen, framst genom Pelle Thorén.



Sammanfattning

Tisdagen den 17 juni intraffade ett tillbud till kollision mellan resandetag 7081
och vagnuttagning 76910 vid Klockarbackens linjeplats, vilken &ar belagen pa
strackan mellan Umea och Brannland.

Strackan trafikleddes av en fjarrtagklarerare pa driftledningscentralen i Boden.
En stund efter att fjarrtagklareraren hade paborjat arbetspasset gick det
tekniska telefonstodet, ASTA, ned och fjarrtagklareraren upplevde arbetssitua-
tionen som stressig.

Tillsyningsmannen pa vagnuttagning 76910 ringde fran Umea och ville aka till
Klockarbacken och véaxla. Vid samtalet skedde ingen avstamning av uppgifter-
na for vagnuttagningen och fjarrtagklareraren och tillsyningsmannen pratade
forbi varandra for vilken framférandeform vagnuttagningen skulle ha och pa
vilken stracka den skulle ske. Fjarrtagklareraren lamnade ett starttillstand for
vagnuttagning for transport fran Umea till Klockarbacken och stallde
utfartsblocksignalen i Umea till "kor”. Darefter akte vagnuttagningen till
Bréannland for att vaxla.

En stund darefter blev fjarrtagklareraren kontaktad av féraren pa resandetag
7081 som stod inne pa Brannlands station, vid signal 2/5 som visade "stopp”.
Fjarrtagklareraren forsokte att stalla signal 2/5 samt utfartsblocksignalen till
"kor” men lyckades inte med det. Fjarrtagklareraren trodde att det hade blivit
fel pa signalsystemet och lamnade ett medgivande till tag 7081 att passera
signalerna 2/5 samt utfartsblocksignalen mot "stopp”. Féraren repeterade
medgivandet och passerade signalerna.

Nar resandetag 7081 kom fram till Klockarbéckens linjeplats sag foraren att
vaxeln 1ag fel och bromsade taget som stannade i véxeln. Samtidigt hade
tillsyningsmannen véaxlat fardigt pa sidosparet vid Klockarbacken med
fordonsséttet och var pa vag fram mot véxeln. Tillsyningsmannen uppmaérk-
sammade resandetaget och bromsade fordonsséttet till “stopp” innan det
kolliderade med resandetaget.

Nar foraren pa resandetdg 7081 sag att vaxeln 1ag fel insag foraren att det
pagick véaxling vid Klockarbacken och ringde fjarrtagklareraren for att larma
om handelsen.

Bakomliggande och organisatoriska orsaker till hdndelsen var att det IT -
system som fanns for att skapa och skriva ut de dagliga graferna inte hade det
tekniska stéd som behdvdes for att uppfylla de regler som fanns fér notering av
forplanerade vagnuttagningar. Vagnuttagningarna blev noterade som
vagnuttagning for transport vilket inte kréavde avsparrning av stationsstrackan.
Darmed fick fjarrtagklareraren inget omedelbart stod for att bli uppméarksam-
mad pa de olika typerna av vagnuttagning.

Ytterligare bakomliggande orsaker var att systemet for uppfoljning vid
driftledningscentralen inte hade uppmarksammat de brister som fanns for
noteringar pa det grafiska uppléagget.

Den direkta orsaken till tillbudet var att tillrackliga kontroller inte gjordes for
att sakerstalla att strackan mellan Brannland och Umea var fri innan tadg 7081
tillats aka ut pa strackan.



Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att:

uppdatera BV-FS 2000:4 sa att bade den fysiska och psykiska forma-
gan beddms innan aterintrade sker i sakerhetstjanst (RJ 2009:07 R1),

se Over regler for passage av signal som inte visar "kor” i syfte att inféra
sakrare barriarer (RJ 2009:07 R2),

Banverket ser dver och forbattrar tillampningar och bestammelser for
att uppfylla kraven i BV-FS 2000:4 samt att egna regler och rutiner
foljs (RJ 2009:07 R3),

Banverket anpassar stodsystem och regler sa att de harmoniserar med
varandra (RJ 2009:07 R4),

Banverket ser éver systemet for uppfoljning sa att brister och svagheter
hos tagklarerare battre kan uppmarksammas, t.ex. genom att kunna
simulera och tréna olika scenarion (RJ 2009:07 R5).
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FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Tisdagen den 17 juni 2008 kl. 07:50 intraffade ett tillbud till kollision mellan
resandetdg 7081 och vagnuttagning! 76910 pa strackan mellan Umea och
Brannland. Strackan trafikleddes av en fjarrtagklarerare pa driftledningscen-
tralen i Boden.

Den aktuella dagen borjade fjarrtagklareraren sitt arbete med att 16sa av den
fjarrtagklarerare som da hade 6vervakat strackan. Efter avlosningen upptackte
fjarrtagklareraren att tagens verkliga lagen inte var inforda pa det grafiska
uppléagget sa fjarrtagklareraren fick inleda arbetspasset med att fora in tgens
verkliga lagen. Bilden med sparplanen éver Vannas var flyttad och fjarrtagkla-
reraren fick séka nya referenspunkter for att kunna hitta ratt. Enligt fjarrtag-
klareraren hade de strackor som fjarrtagklareraren évervakade mycket trafik
och vaxling. Efter en stund fungerade inte telefonistodet pa driftledningscen-
tralen och fjarrtagklareraren upplevde da situationen som stressig.

Kl. 07:16 kontaktades fjarrtagklareraren av tillsyningsmannen for vagnuttag-
ning 76910 som meddelade att han var klar att ga till Klockarbacken (en plats
som ar belagen mellan Umea och Brannland) fran spar 3 i Umea. Fjarrtagkla-
reraren lamnade ett starttillstand for vagnuttagning for transport2 fran Umea
till Klockarbacken. Nar signal 136 i Umea visade "kor” startade vagnuttagning-
en till Klockarbacken. Fjarrtagklareraren noterade vagnuttagningen som en
vagnuttagning for transport pa det grafiska upplagget samt sparrade utfarts-
blocksignalen i Brannland.

Vagnuttagning 76910 kom fram till Klockarbackens linjeplats. Tillsynings-
mannen laste upp vaxeln till sidosparet och vaxlade med vagnarna pa
sidosparet.

Kl. 07:47 kontaktades fjarrtagklareraren av féraren pa resandetag 7081 som
stod vid mellansignal 2/5 i Brannland. Féraren meddelade att signalen visade
"stopp”. Fjarrtagklareraren sag pa bildskarmen att mellansignal 2/5 och
utfartsblocksignal L1 i Brannland visade "stopp” samt att utfartsblocksignal L1
var sparrad. Fjarrtagklareraren tittade pa det grafiska upplagget men sag inget
hinder pa strackan varvid fjarrtagklareraren tog bort sparrningen i utfarts-
blocksignal L1. Signalerna gick fortfarande inte om till "kér” varvid fjarrtagkla-
reraren lamnade ett muntligt medgivande till resandetag 7081 att passera
signalerna i "stopp”.

Nar resandetag 7081 hade passerat signalerna i Brannland och kommit fram
till Klockarbackens linjeplats sag foraren att vaxeln till linjeplatsen var omlagd
och bromsade taget som stannade i véxeln. Samtidigt backade tillsyningsman-
nen for vagnuttagning 76910 med fordonssattet mot vaxeln och sag resandeta-
get. Tillsyningsmannen stannade omedelbart fordonsséattet och undvek
darmed en kollision med resandetaget.

Efter att foraren pa resandetag 7081 hade stannat i vaxeln vid Klockarbacken
kontaktade foraren fjarrtagklareraren som da insag att vagnuttagning 76910
véxlade vid Klockarbacken och att det hade intréaffat ett tillbud till kollision.

1 Rérelse som ska framféras pa en avsparrad stracka, ska anmalas avslutad.
2 Rorelse som inte kraver att strackan ar avsparrad, behover inte anmalas avslutad.
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1.2  Olycksplatsen/Handelseplatsen

Handelsen intraffade vid Klockarbackens linjeplats vilken ar belagen pa
strackan mellan Umea och Brannland. Pa strackan finns tva linjeplatser,
Brannlandsberget och Klockarbacken. Klockarbackens linjeplats ar belagen i
en utfoérsbacke och sparet lutar utfor fran Brannlandsberget mot Umea. Sparet
fran Brannland respektive Umea gar i kurvor mot linjeplatsen. Linjeplatsen
anvands for att vaxla vagnar till KF:s lager.

Fig. 1 och 2 Kartor 6ver strackan mellan Umea och Brannland.

Fig. 3 Bild péfj'arrtégklarerarens arbetsplats pa driftledningscentralen i Boden.
Personen pa bilden var inte berérd av handelsen.

1.3 RAaddningsinsatsen

1.3.1 Raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

1.3.2 Sjukvardens omhandertagande
Inte aktuellt.
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Dodsfall, personskador och materiella skador

Personskador
Personskador uppstod inte i samband med handelsen.

Skador pa last, resgods och annan egendom
Inte aktuellt.

Skador pé jarnvagsfordon
Inte aktuellt.

Skador pé jarnvagsinfrastrukturen

Vaxeln vid linjeplatsen kdrdes upp. Enligt Banverkets utredning uppgick
kostnaderna for att reparera vaxeln till ca 37 000 kr.

Skador p& omgivning och miljo
Inte aktuellt.

Handelsemiljon

Personal

Fjarrtagklareraren i Boden

Fjarrtagklareraren som var anstélld av Banverket med placering i Boden, var
49 ar och hade arbetat som tagklarerare sedan 1982. Fjarrtagklareraren var
behorig tagklarerare och tagledare och benamns hadanefter Fjarrtagklarera-
ren (fjtkl).

Foraren tag 7081

Foraren som var anstalld pa SJ Norrlandstag AB med placering i Vannas, var
44 ar och hade arbetat som forare periodvis sedan 1987 till 2000 och déarefter
som forare pa heltid. Han benamns hadanefter Féraren tag 7081.

Vagnuttagning 76910

Tillsyningsmannen var anstalld pa Green Cargo AB med placering i Ume3, var
55 ar och hade arbetat som forare sedan 1980. | detta fall var tillsyningsman-
nen aven forare pa vagnuttagning 76910. Han benamns hadanefter Tillsy-
ningsmannen.

Vittnen och tredje man
Inte aktuellt.

Taget och dess sammansattning

Tag 7081
SJ AB var jarnvagsforetag for resandetag 7081. Taget bestod av Rc6 1335 samt

sex vagnar.
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Vagnuttagning 76910

Green Cargo AB var jarnvagsforetag for vagnuttagning 76910. Vagnuttagning-
en bestod av T44 nr 382 och sex vagnar. Ingen av vagnarna var lastad med
farligt gods. Vagnuttagningen var en planenlig vagnuttagning som skulle ga
fran Ume3, véxla vid Klockarbackens linjeplats och darefter fortsatta till
Brannland.

Jarnvagsinfrastrukturen

Banverket var infrastrukturforvaltare for strackan Brannland — Umeé som lag
pa strackan Vannas — Umea. Strackan var en elektrifierad enkelsparig stracka
med fjarrblockering och ATC samt fjarrstyrdes via ARGUS-systemet. Strackan
trafikleddes av en fjarrtagklarerare i Boden. Stallverket i Brannland var ett
relastallverk mod. 59 och stallverket i Umea var ett datorstallverk mod. 85.

Den storsta tillatna hastigheten pa strackan var 135 km/tim. Banstandarden
var UIC 60 kg/m och hade betongslipers med Panderolin E-clip inféstning.
Makadamen var av klass 1.

Allmant om trafikstyrning

Signalsystem, trafikledning och regelverk for trafikering av jarnvagar i Sverige
ar uppbyggt pa en princip enligt vilken man skiljer pa stationer och linjen.
Inom en stations granser ansvarar en tagklarerare med hjalp av en signalan-
laggning for styrning och ledning av verksamheten. Signalanlaggningen kan
vara alltifran mycket enkel dar de flesta mandvrar och kontroller maste goras
manuellt av en tagklarerare pa plats, eller vara fullstandigt utbyggd med
hinderfrihetskontroll och tdgvéagslaggning pa elektrisk vag. En station dar en
tagklarerare tjanstgor ar en bevakad station.

Pa linjen ar tagklarerarens dvervakning mer indirekt. Antingen sker évervak-
ningen med hjélp av linjeblockering som &r ett signaltekniskt system som
forhindrar att korsignal kan visas till en stracka dar det finns ett tag, eller
genom manuella rutiner, tdganmalan. Strackor med fullstandigt signalutrusta-
de stationer och linjeblockering kan fjarrstyras, s.k. fjarrblockering (fjb). P&
strackor med linjeblockering har fjarrtagklareraren ingen indikering om
vaxlars lagen pa linjeplatser.

Kommunikationsmedel

Vid samtalen mellan fjarrtagklareraren och foraren 7081 respektive tillsy-
ningsmannen 76910 anvandes mobiltelefon eller MobiSIR.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen

Vid Klockarbackens linjeplats pagick véaxlingsarbete med vagnuttagningens
fordonssatt.

Vader- och siktforhallanden

Enligt SMHI var vadret kl. 07:40 halvklart till mulet, +14 °C. Solhdjden var 27
grader och riktningen 92 grader. Sikten var > 10 km.
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Utredningen

Utredningen har framst inriktat sig pa fjarrtagklarerarens arbete och
forutsattningar. Darmed har fokus lagts framst pa trafikledningsdelen av
driftledningscentralen. SHK har darmed inte genomfort ndgon djupare
undersodkning av varfor vaxeln vid Klockarbéackens linjeplats blev uppkérd.

Uppgifter har inhamtats fran Banverket och granskats. Platsbesok har gjorts
pa driftledningscentralen i Boden. Utredarna har dven gjort ett studiebesok pa
driftledningscentralen i Malmo for att studera och inhdmta de erfarenheter
som fanns av att anvanda en simulator i utbildningen av fjarrtagklarerare.

Fjarrtagklareraren, foraren pa tag 7081 och tillsyningsmannen fér vagnuttag-
ningen har intervjuats. Intervjuer har ocksa genomforts med berérd personal i
arbetsledning och utbildning — uppféljningsfunktioner samt lakaren vid
Banverkets foretagshélsovard.

SHK har dessutom narmare undersokt hur reglerna i BV-FS 2000:4 géllande
tagande ur och aterintrade i sakerhetstjanst har tillampats hos Banverket.

Utredningen har bedrivits parallellt med arende J-24/08 "Tillbud till kollision
mellan tagen 7343 och 9450 pa strackan Hillared — Limmared” som var en
liknande handelse. Detta har medfért att utredningarna i vissa delar ar
likalydande. Rapporten ar utgiven som RJ 2009:05.

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Nedan foljer en sammanfattning av vad som har framkommit vid intervjuerna
med berérda personer. Sammanfattningen utgar sa langt som maojligt fran de
intervjuades egna beskrivningar och ord.

Vittnesupplysningar

Direkt berérd personal

Fjarrtagklareraren
Fjarrtagklareraren borjade arbeta som lokaltagklarerare 1982 och blev sedan
fjarrtagklarerare och darefter tagledare.

Dagen for handelsen borjade fjarrtagklareraren sitt arbete kl. 06:30. Fjarrtag-
klareraren berattade att det var lite rorigt att ta 6ver efter den foregaende
fjarrtagklareraren. Vissa tag hade varit forsenade och de forandrade lagen som
tagen gick i var inte inforda pa det grafiska upplagget. Vidare berattade
fjarrtagklareraren att det var den forsta dagen med de nya trafikbilderna pa
den sodra sidan. Stationen Vannas hade flyttats fran en bildskarm till en
annan. Det var ovant med nya referenspunkter pa bildskarmarna aven om
fjarrtagklareraren visste att det skulle vara nya bilder pa morgonen. En stund
in pa arbetspasset foll telefonistodet, ASTA, ur funktion och fjarrtagklareraren
tyckte att det blev stressigt och mycket att gora.

Fjarrtagklareraren beréattade att hon inte kom ihdg om hon sade "vagnuttag-
ning” eller "vagnuttagning for transport” nar vagnuttagningen fick starttill-
standet fran Umea. Fjarrtagklareraren berattade ocksa att hon inte sparrade
utfartsblocksignalen i Umea efter vagnuttagningen eftersom hon trodde att
véxeln vid linjeplatsen inte kunde lasas upp om utfartsblocksignalen var
sparrad. Fjarrtagklareraren tyckte att det var svart att forvaxla en vagnuttag-
ning med en vagnuttagning for transport.
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Fjarrtagklareraren berattade att foraren pa tag 7081 ringde fran Brannland och
sade att mellansignal 2/5 visade "stopp”. Nar fjarrtagklareraren tittade pa
bildskarmarna sag hon att utfartsblocksignal L1 i Brannland var spéarrad.
Fjarrtagklareraren tog bort sparrningen av utfartsblocksignalen sa att den
skulle kunna visa "kor” men blockriktningen gick inte att vanda da den l1ag fran
Umea mot Brannland. For att mellansignal 2/5 och utfartsblocksignal L1 skulle
kunna visa "kor” maste blockriktningen vandas sa att den 1ag fran Brannland
mot Umea. Nar det fortfarande inte blev "kor” i signalerna trodde fjarrtagkla-
reraren att tillsyningsmannen pa vagnuttagning 76910 inte hade lagt igen
vaxeln vid Klockarbéacken efter sig ndr vagnuttagningen hade avslutats.
Darefter lamnade fjarrtagklareraren ett medgivande till tdg 7081 att passera
signalerna 2/5 och L1 mot "stopp”. Efter en stund ringde féraren pa tag 7081
och berattade att vaxeln i Brannland Iag fel och att han hade kort in i den.

Vid intervjun beréattade fjarrtagklareraren att hennes personliga forhallanden
hade forandrats cirka en manad fore handelsen och sémnen hade paverkats
men att det hade blivit battre.

Foraren 7081

Foraren berattade att han hade blivit fardig forare 1987 och att han arbetade
som forare fram till 1991 da han blev uppsagd pa grund av arbetsbrist. Féraren
arbetade extra som forare pa somrarna for att behalla kompetensen. Foraren
fick pa nytt anstéllning som forare 2000 och har arbetat som forare sedan
dess.

Foraren berattade att den aktuella dagen var taget forsenat fran Vannas p. g. a.
ovana att véxla i Vannas och han tyckte att det var rorigt att véxla dar. Det
hade blivit nya rutiner efter att SJ hade tagit 6ver trafiken. Nar taget kom fram
till Brannland var det "stopp” mot Umea och foraren ringde till fjarrtagklarera-
ren som sade att det inte gick att vanda blockriktningen. Foraren fick muntligt
medgivande av fjarrtagklareraren att passera mellansignal 2/5 och utfarts-
blocksignal L1 i Brannland.

Vidare beréattade foraren att linjeplatsen Klockarbacken lag i en utforsbacke
och i en kurva. Foéraren hann inte stanna taget fore vaxeln som 1ag fel. Féraren
ringde till fjarrtagklareraren och sade att han hade kort upp véaxeln. Samtidigt
kom tillsyningsmannen fér vagnuttagningen fram till foraren och fragade vad
han gjorde dar.

Tillsyningsmannen
Tillsyningsmannen borjade arbeta som véxlare pa SJ 1976. Han blev darefter
tagklarerare 1978 och forare 1980.

Tillsyningsmannen berattade att han den aktuella dagen bérjade med att kora
ett tag fran Vannas till Umed. Vagnarna till Klockarbécken gick sist i tdget och
tillsyningsmannen véaxlade runt loket i Umea for att kunna aka med vagnarna
till Klockarbacken. Tillsyningsmannen visste att det var lang tid for att véaxla
vid Klockarbacken eftersom tiden var angiven i tidtabellen. Av den framgick
det aven att det var en férplanerad vagnuttagning. Det var en ny tidtabellsperi-
od med ett nytt upplagg, meningen var att vagnuttagningen skulle lasa in sig
vid linjeplatsen for att slappa forbi tag. Tillsyningsmannen kande val till
skillnaden mellan vagnuttagning och vagnuttagning for transport.

Vidare beréattade tillsyningsmannen att han ringde till fjarrtagklareraren for att
begara en vagnuttagning fran Umea och beréattade dven var han stod. Normalt
gav fjarrtagklareraren ramar for véaxlingen vid Klockarbacken men det skedde
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inte denna gang. Tillsyningsmannen tyckte att samtalet med fjarrtagklareraren
skedde enligt reglerna och att han fatt det som han begarde. Tillsyningsman-
nen fick starttillstandet och akte till Klockarbacken for att véxla.

Tillsyningsmannen beréattade att han arbetade pa som vanligt vid Klockarback-
en och nar han backade mot vaxeln vid Klockarbacken sag han resandetaget
sta dar. Eftersom tillsyningsmannen kérde med radiolokssandaren och befann
sig framst i rorelseriktningen var det enkelt att stanna fore tagsattet vid véxeln.
Tillsyningsmannen gick fram till resandetaget och fragade foraren vad taget
gjorde dar eftersom tillsyningsmannen "hade strackan”s.

Ovrig berord personal

Gruppchefen DLC Boden

Gruppchefen hade varit gruppchef i ca 1,5 ar. Dessférinnan hade hon arbetat
som tagklarerare i sex ar och darefter med administrativa arbetsuppgifter pa
driftledningscentralen férutom ett avbrott p. g. a. foraldraledighet.

Gruppchefen berattade att den aktuella dagen kom den operative chefen eller
tagklarerarinstruktoren in och berattade att det hade intréaffat en incident och
att fjarrtadgklareraren var tagen ur sékerhetstjanst. Gruppchefen ringde in en
extra fjarrtagklarerare och kontaktade en kamratstodjare.

Vidare beréattade gruppchefen att hon kontaktade foretagshalsovarden for att
bestélla tid for lakarundersokning av fjarrtagklareraren och fick en tid samma
dag for lakarundersokning. Efter lakarundersékningen fick gruppchefen
samma dag besked fran foretagshalsovarden att fjarrtagklareraren kunde
aterinsattas i sakerhetstjanst. Efter samtal med fjarrtagklareraren kom de
overens om att fjarrtagklareraren kunde aterga i sékerhetstjanst efterféljande
dag.

Gruppchefen hade kannedom om fjarrtagklarerarens personliga forhallanden
och fjarrtagklareraren hade tidigare fatt ett par dagar ledigt pa grund av detta.

Tagklarerarinstruktoren/sakerhetshandlaggaren

Tagklarerarinstruktoren borjade arbeta som tagklarerare 1986 och blev
fjarrtagklarerare 1988. Tagklarerarinstruktoren hade varit tagklarerarinstruk-
tor och fortbildare i ca 8 ar.

Tagklarerarinstruktoren berattade att han fick kinnedom om handelsen nar
han borjade sin arbetsdag samma dag som handelsen intraffade. Tagklarerar-
instruktoren trodde att fjarrtagklareraren hade sett fel pa det grafiska
upplagget och trott att en vagnuttagning hade varit en vagnuttagning for
transport. Tagklarerarinstruktoren var med och fattade beslutet om att
fjarrtagklareraren skulle tas ur sakerhetstjanst. Tagklarerarinstruktoren trodde
inte att handelsen berodde pa bristande kunskaper hos fjarrtagklareraren trots
att fjarrtagklareraren inte trodde att det gick att lagga om vaxeln vid Klockar-
backen om utfartssignalen i Umea var sparrad.

Tagklarerarinstruktoren berattade att han och en kollega var ansvariga for den
individuella uppfoljningen av personalen. Tagklarerarinstruktéren upplevde
att han hade ett bra stod fran chefen for driftledningscentralen och att de hade
fatt resurser for att forbattra sakerhetsarbetet pa driftledningscentralen. Vid
den individuella uppféljningen foljde tagklarerarinstruktoren en checklista
over vad som skulle foljas upp och satt med fjarrtagklareraren under arbets-

3 Att tillsyningsmannen inte hade anmalt att vagnuttagningen var avslutad.
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passet. Tagklarerarinstruktoren forsokte styra uppfoljningen till arbetspass dar
det hande nagot under arbetspasset. Tagklarerarinstruktéren ansag att det
skulle behdvas en simulator for att kunna forbattra uppféljningen ytterligare
genom att simulera situationer som inte sker under den ordinarie uppféljning-
en eller intraffar ofta.

Ovriga intervjuade

Lakare pa Banverkets foretagshalsovard

Lakaren berattade att han blev legitimerad lakare 1984 och var specialiserad
inom allméanmedicin och foretagshalsovard. Lakaren hade arbetat med
sakerhetshedomningar for sparbunden personal i 15 ar. Enligt lakaren kommer
de flesta i Norrbotten som arbetar i sékerhetstjanst till honom for bedomning-
ar. Lakaren gor bedomningar utifran BV-FS 2000:4 och det ar mestadels
medicinska problem sasom alkohol, hjartsjukdomar och diabetes som
uppmadarksammas vid de periodiska halsoundersékningarna. Férutom de
periodiska undersdkningarna ar det dven personer som har varit inblandade i
olyckor, exempelvis personpakorningar, som kommer till lakaren for
bedémning. I de fallen kan det réra sig om en person som ar i en ordentlig kris.
Enligt lakaren &r det oftast vid olyckor som personer tas ur séakerhetstjanst,
men efter arsskiftet 2009 har det blivit vanligare att personer tas ur sakerhets-
tjanst &ven vid tillbud. Nar en person tas ur sadkerhetstjanst gor alltid lakaren
en medicinsk och klinisk kontroll av personen och har mycket samrad med
personens arbetsledning. Som hjélp vid bedémningen anvéander sig lékaren av
en sjalvskattningsblankett som personen far fylla i vid bestket. Sedan gor
lakaren en beddmning tillsammans med arbetsledningen om personens status
och ett eventuellt aterintrade i sékerhetstjanst. Lakaren menar att det ar viktigt
att ha en bra dialog med arbetsledningen som kénner personen béast och att ha
en samsyn om hur aterintrade sker till sdkerhetstjanst. Det skrivs ett doku-
menterat beslut om tagande ur sékerhetstjanst vid olyckor men det &r inte lika
vanligt vid tillbud.

Lékaren beréattade att i de flesta fall &r personen som tagits ur sékerhetstjanst
tillbaka i sakerhetstjanst igen efter tva veckor eller en manad och att de ofta far
arbeta parallellt med en annan person ett antal dagar innan de arbetar sjélva.

Lékaren menade att han hade god kdnnedom om forutsattningarna for de
aktuella arbetsuppgifter som han skulle géra bedémningar av. Han hade akt
med i forarhytter och besokt arbetsplatser for personal som arbetar med el-
och bandriftledning, men ocksa besokt fjarrtagklarerarens arbetsplats. Dock
hade lakaren inte suttit med en fjarrtagklarerare under ett arbetspass. Lakaren
vet hur arbetsmiljon ser ut men vet kanske inte tillrackligt mycket om vad
arbetsuppgifterna innebér. Fjarrtagklareraren arbetar aldrig i sparmiljé utan i
datormiljo vilket ar skilt fran 6vrigt sakerhetsarbete.

Lékaren berattade att han fick kdnnedom om den aktuella hdndelsen genom
ett telefonsamtal fran arbetsledaren pa driftledningscentralen. Lakaren fick
information om att det var en fjarrtagklarerare som hade gjort ett misstag. Nar
fjarrtagklareraren kom till lakaren hade hon med sig en kamratstodjare.
Lakaren berattade att fjarrtagklareraren var valdigt ppen under samtalet med
honom och beré&ttade om sina personliga forhallanden.

Allmant géller att infor en lakarbedomning far lakaren ingen kdnnedom om
personen tar medicin utan lakaren bygger sin bedomning pa den undersokning
som lakaren utfor. Lakaren bedomde att fjarrtagklareraren hade haft en
kortvarig koncentrationssvarighet och pratade med fjarrtagklareraren om
detta. Enligt lakaren hade de en bra dialog om detta och lakaren hade reagerat
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om fjarrtagklareraren hade bagatelliserat handelsen. Lakaren erbjod aven
samtalsstod men fjarrtagklareraren aterkom inte om detta. Efter undersok-
ningen gjorde lakaren bedomningen att fjarrtagklareraren var medicinskt frisk
och inte hade alkohol- eller drogproblem. Beddmningen grundade sig dels pa
lakarens bedomning och dels genom fragor till fjarrtagklareraren och
arbetsledningen. Vid undersdkningen togs inget alkohol- eller narkotikatest.

Efter bedomningen pratade lakaren med fjarrtagklarerarens arbetsledare om
att fjarrtadgklareraren skulle behtva arbeta parallellt med en instruktor i minst
ett par veckor innan hon kunde aterga till sdkerhetstjanst men lakaren hade
ingen kAnnedom om hur utfallet blev.

Lakaren tyckte att det maste finnas en bra dialog med arbetsledningen vid
sékerhetsbedémningar och lakaren hade en stor tilltro till att arbetsledningen
meddelar lakaren om en person inte fungerar i sékerhetstjanst.

Efter handelsen ansdg lakaren att han borde ha gjort en klinisk bedémning av
fjarrtagklareraren en tid fore hon atergick i sékerhetstjanst och att det borde
ha varit ett tydligare mote mellan honom, arbetsledningen och fjarrtagklarera-
ren. Lakaren tyckte ocksa att det borde finnas en tydligare manual for vad som
ska goras vid bedémningar, bade ur medicinsk- och beteendesynpunkt, for
personal som tas ur sékerhetstjanst.

Lékaren hade ingen kdnnedom om Banverkets egna bestdmmelser, men tyckte
att det borde vara rutin att vid forsta lakarbesoket gora ett drogtest, uttkat
drogtest och CTP. Vidare borde det gdras en klinisk beddmning av personen;
neurostatus, blodtryck, skattning av angest och depression (HAD). Lakaren
ansag att innan atergang till sakerhetstjanst skulle ske borde det géras ett
aterbesok hos lakaren dar aven arbetsledaren var med sa att de kunde komma
overens om hur aterintradet skulle ske.

Banverkets sékerhetsstyrningssystem

Banverket, arbetsorganisation och ordervagar

Banverket ar en statlig myndighet med uppdrag att férvalta och utveckla det
statliga jarnvagsnéatet samt att vara sektorsmyndighet for spartrafikfragor.
Banverket ar ocksa infrastrukturforvaltare i denna utredning. Banverket har
funktioner for sektorsuppgifter, banhallning, produktion och myndighetsutov-
ning. Banverket har en organisation som ar uppdelad i férvaltande och
producerande enheter.

Lokalt ansvarig for trafikledningen av strackan Umea — Brannland ar
Banverket Leverans, Driftsomrade Norra, driftledningscentralen i Boden.
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Kompetenskrav pa personal

Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning fér
personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksdkerheten stéllde krav
pa hur grundutbildning, periodisk repetitionsutbildning och kompletterings-
utbildning skulle dokumenteras och genomforas.

Repetitionsutbildning

I BVF 906 fanns krav att en repetitionsutbildning skulle genomforas arligen
och innehalla minst atta timmars utbildning. Fjarrtagklareraren genomférde
repetitionsutbildningen 2008-02-28 med godként resultat. Detta krav var
darmed uppfylit.

Regelbundet utévande
I BVF 906 fanns krav pa ett regelbundet utévande pa minst tre tjanstgorings-
turer per kvartal for att ha bibehallen behorighet. Detta krav var uppfyllt.

Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Internkontroll

I TF 902, Uppféljning av el- och trafiksékerhetsarbetet vid Banverket Trafik,
fanns regler for internkontroll vid driftledningscentralen. Enligt punkt 4.5
"Uppfoljning av el- och trafiksékerhetstjansten vid tagexpeditioner och
driftledningscentraler skulle bl.a. rutiner for noteringar pa graf, tkl- och
tambok, mandverjournal och driftjournal féljas upp minst tva ganger per ar.

SHK har tagit del av resultatet av tre uppféljningar pa driftledningscentralen i
Boden, aren 2005, 2006 och 2008. I uppféljningarna for ar 2006 och ar 2008
fanns anmaérkningar om brister for noteringar pé det grafiska upplagget. Ar
2006 rorde anmaérkningen att avslut av hinder inte noterades pa korrekt satt
och ar 2008 rérde anmarkningen att avslut av hinder noterades fel, ordergiv-
ning till vagnuttagning inte noterades samt att signaturer vid avldsning
saknades. Nagra noteringar om att forplanerade vagnuttagningar noterades
felaktigt forelag inte vid nagon uppfoljning.

Under punkten 4.9 "Uppfo6ljning av tidtabeller” skulle kontroll bl. a ske av att
de framstallda tidtabellerna uppfyllde gallande sidkerhetsforeskrifter

Under punkten 4.11 "Systemagares uppfoljning” skulle uppféljning bl. a ske av
att aktuellt datasystem uppfyllde gallande sdkerhetsforeskrifter.

Vidare i TF 902, 7 "Aterkoppling av uppféljningar”, var det angivet att det
skulle finnas en aterkoppling om resultatet av uppféljningen samt beslut och
forslag till atgarder kopplat till uppfoljningen. Rutiner for i vilka former och
forum for aterkoppling av uppfoljning gjordes, skulle finnas dokumenterade.

SHK har fran Banverket efterfragat resultatet fran Banverkets uppféljningar av
tidtabeller, systemagares uppfoljning av datasystem samt aterkoppling av
uppfoljningar. Banverket har inte redovisat nagot resultat fran uppféljningar-
na och darmed kan det antas att det inte har skett nagra uppféljningar.
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Uppfoljning av personal

I BVF 906 fanns krav pa att det varje ar skulle goras en individuell uppféljning
av tagklarerare. Uppféljningen gjordes av en tagklarerarinstruktor och skedde
enligt en faststalld checklista som bl.a. omfattade samtalsdisciplin/taganmal-
an, noteringar pa grafiskt upplagg/tambok/tklbok och kunskap om larmruti-
ner.

Fjarrtagklareraren blev uppfoljd 2007-10-31, med godként resultat. |
uppféljningen ingick &ven ett teoretiskt prov. Kommentarer till uppféljningen
var att fjarrtdgklareraren hade en bra samtalsdisciplin, att fjarrtagklareraren
var lugn och tog en sak i taget samt att provresultatet var bra. Kravet i BVF 906
var darmed uppfyllt.

Samspel med andra verksamhetsutovare
Inte aktuellt.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Enligt de larmplaner som fanns skulle tagklareraren vid olycka och tillbud
underréatta tagledaren som i sin tur skulle larma berdrda jarnvéagsforetag.
Sedan sker larmning internt inom foretaget.

Larmningen skedde i detta fall enligt plan.

Bestammelser och foreskrifter

Forfattningar pa EU-niva och nationell niva

I jarnvagslagen (2004:519) med tillhérande jarnvagsforordning (2004:526)
regleras vem som har tilltrade till jarnvagsinfrastruktur och med detta
forenade tillstands- och sékerhetsfragor.

Fr.o.m. den 1 januari 2009 ar Transportstyrelsen tillsynsmyndighet. Tidigare

var Jarnvagsstyrelsen (JVS) och dessférinnan Jarnvagsinspektionen tillsyns-

myndighet. JVS dvertog den 1 juli 2004 f.d. Jarnvagsinspektionens uppgifter

och de foreskrifter som inspektionen utgivit i Banverkets forfattningssamling,
BV-FS. Vid tiden for handelsen var Jarnvagsstyrelsen tillsynsmyndighet.

Banverkets sakerhetsbestammelser

Enligt de regler som gallde for Banverket vid tiden for handelsen skulle
Banverket ha en sdkerhetsordning (Jarnvéagsstyrelsens foreskrifter om
sakerhetsordning, BV-FS 2000:2). En vasentlig del av sékerhetsordningen var
trafiksdkerhetsinstruktionen, som innehdoll verksamhetsutdvarnas egna
detaljerade sakerhetsbestammelser om trafik, personal, fordon, sparanlagg-
ning, olycks- och tillbudsrapportering samt internkontroll.

I sékerhetsordningen skulle det inga regler for grundutbildning och repeti-
tionsutbildning av personal (BV-FS 2000:3). Krav stalldes pa att Banverket
skulle ha rutiner dels for att séakerstélla utévande inom viss tid efter genom-
gangen grundutbildning, dels for att sakerstélla regelbundet utévande. Vidare
stalldes krav pa repetitionsutbildning med erfarenhetsaterforing fran
intraffade handelser m.m. 1 BV-FS 2000:3 stéalldes inga krav pa individuell
uppféljning i anslutning till det dagliga utévandet av sadkerhetsuppgifter.

For de spar som Banverket forvaltar hade Banverket givit ut en intern
foreskrift BVF 900, Trafiksakerhetsinstruktion — sdkerhetsordning, férkortad
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"sd40” som det ofta hanvisades till i manga dokument och pa sakerhetsblanket-
ter. Jarnvagsforetagen forbands att anvanda reglerna i denna och vissa andra
dokument i de trafikeringsavtal som tecknades mellan Banverket och
jarnvagsforetaget. Green Cargo AB och SJ AB hade SJF 010 som sékerhetsord-
ning. SJF 010 var likalydande med BVF 900 i gemensamma delar.

BV — FS 2000:2 upphorde att galla 2007-09-05 i samband med férandringar i
jarnvagslagen (2004:519). Istéllet stalls krav pa att verksamhetsutdvaren ska
ha ett sakerhetsstyrningssystem vilket regleras i jarnvagsstyrelsens foreskrift
(JVSFS 2007:02) om sékerhetsstyrningssystem och ovriga séakerhetsbestam-
melser for infrastrukturforvaltare. Dock gallde dvergangsbestammelser vid
tidpunkten for handelsen.

Operativa regler

For tagklareraren fanns de operativa reglerna i BVF 900.3 (Sakerhetsordning,
sdo,— Trafiksékerhetsinstruktion) som var kompletterad med TF 918 som
inneholl regler for hur noteringar skulle goras pa det grafiska upplagget.

Regler for vagnuttagning

I BVF 900 § 36 fanns regler for vagnuttagning. Det fanns tva olika typer av
vagnuttagningar, vagnuttagning och vagnuttagning for transport. De olika
vagnuttagningarna framfordes under olika forutsattningar:

e Envagnuttagning framfordes pa en avsparrad# stationsstrackas och
kunde avslutas pa en station eller en linjeplats. Vagnuttagningen fick
byta riktning pa den stracka den var beviljad pa. Vagnuttagningen mas-
te avslutas av tillsyningsmannen innan tagklareraren fick hava av-
sparrningen av stationsstrackan.

e Envagnuttagning for transport fick endast framforas fran en station
till en annan station pa en stationsstracka som inte var avsparrad. En
vagnuttagning for transport skulle inte heller avslutas av tillsynings-
mannen utan den ansags vara avslutad for varje stationsstracka som
den passerade.

For tagklareraren gallde foljande atgarder innan starttillstdnd lamnades:
1. Téagklareraren skulle ha stamt av uppgifterna pa blankett S1 (eller
tidtabellsboken) med tillsyningsmannen.
2. Tagklareraren skulle ha avsparrat stationsstrackan.

3.
4.
5.

Darefter fick tagklareraren lamna starttillstand.

En mer komplett sammanstéllning av reglerna for vagnuttagning aterfinns i
bilaga 2.

4 Atgard av tagklareraren som framst syftar till att forhindra att tg sands ut p& en stations-
stracka ... .

5 Strackan fran gransen for en bevakad eller stangd station till gransen for nasta bevakade eller
stangda station.
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Regler for avsparrning

I BVF 900 § 60 fanns regler for tagklarerarens avsparrning. En avsparrning
var en atgard av tagklareraren som framst syftade till att forhindra att tag
sandes ut pa en stationsstracka eller - ... - fordes in pa t ex ett A-arbetsomrade.
For en stationsstracka med fjarrblockering (i det aktuella fallet) skedde
avsparrningen genom att fjarrtagklareraren dels anordnade skydd genom
sparrning av linjeblocket vid stationsstrackans bada gransstationer (Umea och
Brannland), dels antecknade pa grafiskt upplagg. Om stationsstrackan var fri
nar vagnuttagning skulle borja pa en station, sparrades linjeblocket forst
omedelbart sedan fordonssattet hade passerat utfartsblocksignalen.

Néar en avsparrning skulle upphéavas maste allt som kravde en avsparrning ha
undanrojts for att fjarrtagklareraren skulle kunna fa ta bort sparrningen.

Regler ndr en huvudsignal® inte visar ”kor”

I BVF 900 och SJF 010 § 70 aterfanns regler for forarens anmalan nar ett tag
stod framfor en signal som inte visade "kor”, tagklarerarens kontroller och
atgarder innan tagklareraren lamnade medgivande att passera en signal som
inte visade "kor” samt forarens atgarder nar denne hade fatt ett medgivande
att passera en signal som inte visade "kor”. Nedan aterges en kort summering
av reglerna. En mer komplett sammanstallning aterfinns i bilaga 3.

Nar ett tdg hade stannat framfor en huvudsignal som inte visade "kor”, skulle
foraren anmala detta till tdgklareraren. For att tagklareraren skulle fa lamna
ett medgivande att passera en utfartsblocksignal skulle det vara sékerstallt att
stationsstrackan inte var upplaten for tdg i motsatt riktning och att narmast
foregdende tdg i samma riktning hade lamnat stationsstrackan.

Fjarrtagklareraren fick inte fullstandigt lita pa indikeringarna pa sparplanen
(bildskarmen) utan skulle utfora vissa kontroller, t.ex. samtal med forare eller
samtal med tagklarerare for en gransstation till strackan.

Nar foraren hade passerat en utfartsblocksignal som inte visade "kor” skulle
denne framfora taget med siktfart” pa den efterfoljande blockstrackan®. For
blocksignaler med linjeplatsfunktion skulle taget foras forbi vaxlar pa linjen
med vaxlingsfart®. Féraren skulle kontrollera att vaxlarna lag ratt.

Regler for tagklarerarens noteringar pa grafiskt upplagg, TF 918

I TF 918 aterfanns regler for hur tagklareraren skulle féra noteringar pa det
grafiska upplagget. Vid 6verlamning (pabdrjande samt avslutande av
arbetspass pa den aktuella strackan) skulle tagklareraren skriva sin signatur i
en ruta eller pa tidsaxeln pa det grafiska upplagget.

Nar ett tdg kom in pa eller lamnade en stracka som fjarrtagklareraren
Overvakade skulle detta antecknas pa det grafiska upplagget med en bock vid
den aktuella stationen (1.2.6:32 - 33).

6 Det finns tv& olika typer av huvudsignaler: huvudljussignal och huvuddvargsignal. En
huvudsignal ar antingen infartssignal, mellansignal, utfartssignal utfartsblocksignal,
mellansignal eller linjeplatssignal.

7 Anpassad hastighet som medfor att rérelsen kan stanna fore stillastdende fordon inom
siktstrackan och fore en signalinrattning eller tavla som visar "stopp”. Hastigheten far inte
overstiga 40 km/tim pa linjen.

8 Strackan fr&n en blocksignal till nasta blocksignal.

9Anpassad hastighet som medger att rérelsen kan stanna inom halva siktstrackan fére fordon
eller hinder pa spéaret, och fore medvaxel i fel lage eller sparsparr i palage och fore signalinratt-
ning som visar "stopp”.
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Under punkten 1.2.6:31 reglerades hur ett medgivande att passera en
utfartsblocksignal i "stopp” noterades: "Medgivande att passera utfartsblock-
signal pa fjarrstation eller mellanblocksignal (rod vinkel pa taglinjen +
signalbeteckning). ...”. Se fig. 4.
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Fig.4 Utdrag ur TF 918 med exempel p& hur ett medgivande att passera en signal i
"stopp” skulle noteras.

Under punkten 1.2.2. i TF 918 beskrevs hur forplanerade arbeten och farder
skulle noteras (fig. 5). Av reglerna framgick att férplanerade farder, i detta fall
vagnuttagning 76910, forst skulle ritas in med brunt eller blyerts for att sedan
fyllas i med rott nar starttillstandet gavs.
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Fig 5. Utdrag ur TF 918 med exempel p& hur vagnuttagningar skulle noteras. Exempel 4
visar hur en atergdende vagnuttagning noterades, exempel 5 visar hur en vagnuttagning
som ska aka fran en station till en annan station noterades och exempel 6 visar hur en
vagnuttagning for transport noterades. De lodrata strecken i figurerna 4 och 5 ar s.k.
sparrstreck. Vid en forplanerad anordning skulle noteringarna fran borjan vara forda med
blyerts eller brun farg for att sedan fyllas i med rott da starttillstdnd lamnats och
stationsstrackan avsparrats.

Handhavanderegler
Inte aktuellt.

Normer for projektering och konstruktion
Inte aktuellt.

Regler for skotsel av fordon
Inte aktuellt.

Regler for skotsel av sparanlaggning
Inte aktuellt.
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Tillstdnd och funktion hos tekniska system

Signal- och trafikledningsanlaggningar

Pa grund av att loggningsfunktionen i ARGUS—systemet hade varit ur funktion
en langre tid har det inte varit mojligt att granska loggen fran trafikledningssy-
stemet.

Utfartsblocksignal L1 i Brannland var forsedd med tillaggstavla "forreglar
vaxel” (se fig. 6). Om véaxeln vid linjeplatsen inte ar forreglad!© kan signalen
inte visa "kor”. | detta fall 1ag vaxeln vid Klockarbéackens linjeplats in mot
sidosparet vid Klockarbacken och darmed kunde inte utfartsblocksignalen visa
"Kor”.

Fig. 6 Tillaggstavla "forreglar véaxel”.

Det har under utredningen inte framkommit nagra uppgifter som tyder pa att
signal- och trafikledningsanléaggningarna har varit felaktiga eller inte fungerat
pa avsett vis.

Spartekniska anlaggningar
Inte aktuellt.

Kommunikationsutrustning
Inte aktuellt.

Rullande materiel
Inte aktuellt.

Detektorer
Inte aktuellt.

Andra registreringar
Inte aktuellt.

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

Trafikledningsatgarder

I samband med att fjarrtagklareraren beviljade vagnuttagningen noterades den
som en vagnuttagning for transport mellan Umea och Brannland. Tag 7081 var
ca 10 minuter sent vid avgangen fran Vannas vilket medforde att fjarrtagklare-
raren dokumenterade tagets verkliga lage med blyerts pa det grafiska

upplagget (se fig. 7).

Nar fjarrtagklareraren lamnade medgivande for tag 7081 att passera Brann-
land L1 mot "stopp” noterade fjarrtagklareraren detta pa det grafiska upplagget
(se fig. 7).

10 vaxel, vars ratta lage och l&sning kontrolleras genom "kér” frdn en huvudsignal.
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Fig. 7 Bild fran fjarrtagklarerarens grafiska upplagg. Upplagget delades kl. 06:00.
Av det grafiska upplagget framgick att vagnuttagning 76910 maste avslutas i

Klockarbacken for att tagen 9241, 7080 och 16901 skulle kunna framféras pa
strackan mellan Umea och Brannland.

Bvres2 TO08.3

RST 7081 VNS-UA D
VNS 0720

BRD 0733

UA 0741

Fig. 8 Utdrag ur tidtabellsboken for tag 7081.

T&g 7081 gick varje dag mellan Vannas (VNS) och Umea (UA).
BvFesz TO8.3

VUT 76910 UA-KLBN TI-F
KLBN-BRD M-F
Tsm ar forare UA-BRD TI-F

UA 0545
KLBN 0552 0721
BRD 0730

Fig. 9 Utdrag ur tidtabellsboken for den planenliga vagnuttagningen 76910.

Av tidtabellen framgick att vagnuttagning 76910 skulle pabdrjas i Umea kI.
05:45 och avslutas i Brannland (BRD) kl. 07:30 samt att tillsyningsmannen
aven var forare. Det framgick inte av tidtabellen att vagnuttagningen skulle
avslutas i Klockarbacken (KLBN) for att sedan begéaras pa nytt for att fortsatta
till Brannland. Vagnuttagningen var daremot uppdelad pa tva olika stréackor,
Umea — Klockarbécken tisdag till fredag samt Klockarbacken — Brannland
mandag till fredag.

SHK har fran driftledningscentralen i Boden aven tagit del av andra grafiska
upplagg an de som direkt hade med handelsen att gora. Av dessa framgick att
planenliga vagnuttagningar inte noterades med spéarrstreck nar de hade fatt
starttillstdnd. Aven i de fall nar de hade framforts i andra lagen an de hade
varit planerade for noterades inga sparrstreck.

Sakerhetssamtal

De samtal som skedde i anslutning till hdndelsen har avlyssnats av SHK. |
tabell 1 redovisas en kort sammanfattning av de relevanta sékerhetssamtal som
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har férts i samband med handelsen. En mer komplett sammanstéllning
aterfinns i bilaga 4.

Tabell 1. Utdrag fran samtal i samband med handelsen. Tidsangivelserna ar de tider som
har lAmnats av Banverket.

Samtal 1 Tillsyningsmannen ringde till fjarrtagklareraren och

(07:16) meddelade att han var klar att ga till Klockarbéacken fran spar
3 i Umea. Fjarrtagklareraren lamnade ett villkorat medgivan-
de, nar Umea 136 visade "kor”, fick vagnuttagning for
transport starta Umea — Klockarbécken. Foraren repeterade
att vagnuttagning Umea — Brannland fick starta nar Umea
136 visade "Kkor”.

Samtal 2 Foraren 7081 ringde till fjarrtagklareraren och meddelade att
(07:47) han stod vid Brannland 2/5 som visade "stopp”. Fjarrtagkla-
reraren sade att det var problem med linjevandningen i Umea
och lamnade medgivande att passera Brannland 2/5 samt L1 i
"stopp” med beskedet "vaxlarna ligger ratt”.

Samtal 3 Foraren pa 7081 ringde till fjarrtagklareraren och sade att
(07:58) vaxlingen var ute i Klockarbacken och att véaxeln lag fel och
att han inte hunnit stanna. Fjarrtagklareraren undrade om
taget hade sparat ur. Fjarrtagklareraren visste att vagnuttag-
ningen hade gatt till Klockarbécken.

2.5.3 Tillsyningsmannens och férarens anteckningar
Har inte funnits tillgangliga.

2.5.4 Skydd for olycksplatsen
Vad SHK erfar vidtogs inga skyddsatgarder i samband med handelsen.

2.6  Samspel manniska-teknik-organisation (MTO)

2.6.1 Arbetstider fér berord personal

Fjarrtagklarerarens arbetstider redovisas i tabell 2. For att fa 6verblick 6ver
arbetstidens forlaggning redovisas arbetstiden tva veckor fore handelsen.
Uppgifterna har lamnats av Banverket. Arbetstidsreglerna har foljts.
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Tabell 2. Arbetstider for fjarrtagklareraren.
Datum: Arbetstid:
Ons 2008-06-04  KI. 06:30 —14:15.
To 2008-06-05  Ledig.
Fre 2008-06-06 KI. 21:30 —24:00.
Lo 2008-06-07  KI. 00:00 — 06:45.
Kl. 21:30 — 24:00.
S6n  2008-06-08  KI. 00:00 — 06:45.
Kl. 21:30 — 24:00.
Ma  2008-06-09  KI. 00:00 — 06:45.
Ti 2008-06-10 Ledig.
Ons 2008-06-11 Kl. 21:30 — 24:00.
To 2008-06-12 KI. 00:00 — 06:45.
Kl. 21:30 — 24:00.
Fre 2008-06-13 Kl. 00:00 — 06:45.
Lo 2008-06-14 Ledig.
SO 2008-06-15 Ledig.
Ma  2008-06-16 KI. 07:00 — 14:15.
Ti 2008-06-17 Kl. 06:30 — 08:15. Togs ut sékerhetstjanst.
Skulle ha arbetat till kl. 14:00.

2.6.2 Medicinska och personliga forhallanden

Enligt BV-FS 2000:4, 5 § 3, ska en person som har varit direkt inblandad i en
olycka eller ett tillbud och kan ha paverkats av handelsen pa ett sadant satt att
tjanstgoringen inte kan fortsatta pa ett, ur trafiksakerhetssynpunkt, tillforlitligt
sétt, tas ur sakerhetstjanst. For att ateruppta tjanstgéringen ska en lakare
beddma om tjanstgéringen kan aterupptas utan risk for trafiksakerheten.

Enligt BV-FS 2000:4 § 3, ska undersdkningarna goras av en legitimerad lakare
som har god kdnnedom om forutsattningarna for de aktuella arbetsuppgifter-
na. Syftet ska vara att identifiera sjukdomar eller handikapp enligt de
medicinska kraven i BV-FS 2000:4. Halsoundersdkningar och

-bedémningar ska utforas enligt ett formular som Jarnvégsinspektionen har
faststallt. Efter varje halsoundersokning eller bedémning ska lakaren uppratta
ett intyg och sénda detta till verksamhetsutdvaren. Intyget ska visa om den
undersokte uppfyller de medicinska kraven i denna forfattning (8 4). 1 8 16
anges att den som utfor arbetsuppgifter av betydelse for sakerheten inte far
bruka narkotika eller vara beroende av eller missbruka alkohol. Verksamhets-
utdvaren ska se till att utféra de kontroller som ar nédvandiga for att sa langt
som mojligt sakerstélla att kraven uppfylls. Vidare anges det i § 17 att
verksamhetsutdvaren ska ha skriftliga bestammelser for tillampningen av BV-
FS 2000:4. Av dessa ska framga:

1. vilka funktioner i den egna organisationen som omfattas av forfatt-
ningen,

2. var iorganisationen ansvaret ligger for att halsoundersékningar
genomfdrs samt vem som anlitas for att utfora dessa,

4. hur de genomférda undersékningarna dokumenteras och hur doku-
mentationen arkiveras,

vilka krav som ur alkohol- och drogsynpunkt stélls pa personalen,

pa vilket satt verksamhetsutovaren kontrollerar att personalen uppfyl-
ler kraven enligt § 16,

7. vilka rutiner som géller i samband med olyckor och tillbud enligt 5 § 3.

oo
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Enligt Banverkets bestammelser, BVF 926 Kompetens och behérighet,
Generella regler for funktioner med betydelse for sékerheten, géallde foljande
(utdrag):
e Vid olycka/tillbud till olycka... dar personen blivit sa paverkad av
handelsen att denne inte kan fortséatta sin tjanstgoring, ska den berdrde
snarast mojligt uttrada ur funktion som paverkar sékerheten.

Vid uttrade ur funktionen ska tjanstgérande chef eller av denne utsedd,
efter bedémning, fatta beslut om:

- tillfalligt indragande av behdrighet att utdva sdkerhetstjanst, eller

- atergang till sakerhetstjanst.

Personal som uttratt ur funktion som en f6ljd av direkt inblandning i
olycka eller tillbud ska halsounderstkas innan personen atergar i sa-
kerhetsfunktion.

Uttrade och aterintrade i sakerhetspaverkande funktion ska dokumen-
teras. | dokumentationen ska ocksa framga vilka atgarder som vidta-
gits, exempelvis lakarundersdkning, kamratstdod, samtal eller annat
som vidtagits med anledning av orsaken till uttradet.

o Syftet med hélsoundersokningen &r att sa langt som mojligt sékerstalla
att den fysiska och psykiska funktionsformagan ar sddan att sakerheten
i trafiken och i verksamheten i dvrigt inte &ventyras.

For samtliga anstéllda i funktion med betydelse for el- och trafikséker-
heten galler att urinprov fér analys av narkotika lamnas vid varje un-
dersokningstillfalle.

Enligt BVF 926 var det respektive chef enligt Banverkets arbetsordning som
hade ansvaret for att egen personal uppfyllde kraven.

Fjarrtagklareraren togs ur sakerhetstjanst efter handelsen. Samma dag
genomforde Banverkets foretagshalsovard en undersokning av fjarrtagklarera-
ren. Efter undersékning och samtal mellan chef och sédkerhetshandlaggare blev
fjarrtagklareraren aterinsatt i sdkerhetstjanst dagen efter handelsen.

SHK har begart men inte fatt in, ett dokumenterat lakarutlatande som anger
att fjarrtagklareraren efter handelsen uppfyllde de medicinska kraven for att
aterga i sakerhetstjanst. Enligt uppgift frdn Banverket finns inget dokumente-
rat utlatande.

Vid tiden for handelsen hade fjarrtagklareraren bl. a. somnproblem.
Lakaren vid Banverkets foretagshalsovard, som kande till detta, gjorde
bedomningen att fjarrtagklareraren kunde aterga i sakerhetstjanst efter den
genomfdrda lakarundersékningen.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Vid fjarrtagklarerarens arbetsplats finns ett flertal bildskarmar, tangentbord
och mdss som anvands for olika system och olika syften. Utdver detta finns
bl. a. en telefon, tva grafiska upplagg och ett stall for stamplar vid arbetsplat-
sen (se fig. 3).

SHK har inte genomfort nagon ergonomisk undersokning av fjarrtagklarera-
rens arbetsplats.
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For att kunna hamta den information som behdvs for fjarrtagklarerarens
arbete finns ett flertal olika informationskallor som &r digitala eller i pappers-
form. Nedan foljer en kort sammanfattning av en del av de informationskallor
som fjarrtagklareraren har tillgang till och som kan anvandas:

e ARGUS: Manoversystem pa trafikledningscentralen som samlar infor-
mation fran de lokala stallverken och presenterar informationen pa
fjarrtagklarerarens bildskarmar. Tagen presenteras med tagnummer pa
bildskéarmarna.

e TFOR: Ett datasystem dar tagens tider registreras, antingen automa-
tiskt eller manuellt. Automatisk registrering sker med hjalp av tdgnum-
ren i ARGUS-systemet.

e BASUN: Ett datasystem som hamtar uppgifter angaende tagens tider
fran TFOR. Information om storningar i trafiken laggs in dar. Kan dven
innehalla uppgifter om spar pa en station dar resandeutbyte sker.

e ASTA: Ett datoriserat telefonsystem déar telefonnummer m.m. finns
inlagda exempelvis Banverkets telefonkatalog, telefonnummer till tag,
andra tagklarerare m.m. Systemet ar kopplat till telefonen vid arbets-
platsen och anvands for att direkt ringa ut till t.ex. tag eller andra tag-
klarerare.

e OPERA: Ett datasystem déar tgen presenteras grafiskt pa en karta med
eventuella avvikelser fran tidtabellen. Det kan dven anvandas for in-
formation om tagen, t.ex. langd, telefonnummer, vagnslistor, om taget
medfor farligt gods, m.m.

e Grafiskt uppléagg: Ett pappersdokument som innehaller uppgift om
tidtabeller for tagen samt vilka stationer som tagen ska trafikera, even-
tuella uppehall m.m. Det grafiska uppléagget ar fjarrtagklarerarens vik-
tigaste arbetsdokument.

e TTRAF: Skyltsystem dar uppgift om spar pa stationer m.m. fors in.
Uppgifterna dverfors till BASUN.

e Linjebok: Ett pappersdokument som innehdller uppgifter om infra-
strukturen, t.ex. signaler, telefonnummer, sarskilda foreskrifter om tra-
fikplatser, m.m.

e Tambok: Ett pappersdokument dar en strackas “status” framgar, t.ex.
om det finns en tag eller arbete pa strackan. Pa en stracka utan linje-
blockering anvéands dven dokumentet for utvaxlande av tiganmaélan. Pa
strackor med fjarrblockering ersatter anteckningar pa det grafiska upp-
lagget tamboken.

o Tklbok: Ett pappersdokument som anvands for att anteckna "handel-
ser” for en station, t.ex. anordnade eller installda tag, arbeten, order-
givning, m.m. Anteckningar pa det grafiska upplégget kan ersétta
tklboken.
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e DPC (Detektor PC): Ett datasystem som samlar information fran de
detektorer (varmgang, tjuvbroms) som finns langs banan och presente-
rar informationen for tagklareraren. Systemet larmar om de installda
gransvardena overskrids. Tagklareraren ska sedan vidta olika atgarder
beroende pa vilken typ av larm som inkommer.

e Outlook: For att kunna ta del av och sprida information som behdvs for
arbetet anvands Outlook som ett hjalpmedel.

e Internet och Intranat: En del av informationen som behdvs for arbetet
finns dven pa Banverkets intranat "Knuten”.

Under utredningens gang har ytterligare ett system, E-TAM (Elektronisk
tdganmalan) inforts pa trafikledningscentralen vilket har medfort ytterligare
en bildskarm och ett tangentbord vid fjarrtagklarerarens arbetsplats. Detta har
i sin tur inneburit att tamboken har tagits bort.

Enligt Banverket har det inte gjorts nagon dokumenterad riskanalys vid
inforandet eller anvandandet av Internet i trafiksdkerhetsmiljon.

Forutsattningar for raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Tidigare/andra handelser av liknande art

SHK har under 2008 fatt in ytterligare tvd anméalningar om handelser dar ett
tag har fatt ett stoppassagemedgivande fran tagklareraren nar ett annat tag har
befunnit sig pa strackan. En av handelserna, Tillbud till kollision pa strackan
Hillared - Limmared 2008-06-09, har undersokts av SHK, rapport RJ
2009:05.

Andra undersokningar av handelsen

Handelsen har undersokts av Banverket (infrastrukturforvaltaren), SJ AB och
Green Cargo AB (jarnvagsforetagen).
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ANALYS

Metoden som anvéands i denna analys utgar fran handelseanalys (aven kallad
MTO-analys). Denna bestar forst av en kartlaggning av handelseférloppet och
en identifiering av eventuella avvikelser. Sedan foljer en orsaksanalys som dels
beskriver avvikelserna och dels beskriver de paverkande férhallanden som kan
ha bidragit till de olika delhandelserna. Analysen avslutas med en barridarana-
lys och en konsekvensanalys.

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Handelseforloppet redovisas i tabell 3 med ett urval av delhdndelser som enligt
utredarnas beddmning har haft betydelse foér hdndelseforloppet. Handelsefor-
loppet startar nar fjarrtagklareraren (fjtkl) borjar sitt arbetspass och loser av
den foregaende fjarrtagklareraren och avslutas nar tag 7081 och vagnuttagning
76910 befinner sig pd samma stracka. Tidpunkter redovisas da det finns
uppgifter som bekréaftar detta. Handelseanalysen illustreras grafiskt i bilaga 1.

Tabell 3. Kartlaggning av handelseférloppet.

Tid H-nr Delhéndelse
06:30 H1 Fjtkl bérjade arbetspasset.
Al Brist i dverlamning.
A2 Ny trafikbild.
H2 ASTA gick ned.
A3 Telefonistdd fungerade inte.
H3 Fjtkl kontaktades av tillsyningsmannen for 76910.
H4 Fjtkl kontrollerade strackan.
H5 Fjtkl avsparrade strackan.
07:16 A4 Felaktig notering pa grafiskt upplagg.
H6 Fjtkl lamnade starttillstand.
A5 Felaktigt starttillstand.
A6 Ingen sparrning av signal.
H7 Fjtkl kontaktades av foraren pa tag 7081.
A7 Signal 2/5 och L1 visade "stopp”.
H8 Fjtkl kontrollerade strackan.
07:47 A8 Ingen sparrning av signal.
) A9 Bristfallig kontroll av stationsstrackan.
H9 Fjtkl lAmnade medgivande att passera utfartsblocksignal
L1.
Al10 Brist i procedur att lAmna medgivande.
H10 Fjtkl noterade pa det grafiska upplagget.
H11 Tég 7081 passerade L1 i "stopp”.
All Foraren holl inte hastigheten.
H12 Tag och vagnuttagning pa samma strécka, tillbud till
kollision.
Orsaksanalys

Orsaksanalysen bdrjar med att redogéra for de identifierade avvikelserna och i
vissa fall varfor de intraffade (avvikelseanalys). Med en avvikelse avses i detta
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fall att forhallandet som vid tillfallet var annorlunda jamfort med hur
situationen vanligtvis &r, brukar vara eller hur den har planerats. | tabell 3
redovisas avvikelserna i samband med tillhérande delhandelse med bokstaven
A och en siffra. Déarefter fortsatter analysen med en redogorelse for de
paverkande forhallanden och forutsattningar som fanns.

Avvikelseanalys

Al Brist i dverlamning

De forandringar av taglagen som fanns nar fjarrtdgklareraren borjade sitt
arbetspass var inte noterade pa det grafiska upplagget av den foregaende
fjarrtagklareraren. Enligt reglerna skulle ett tdg som avvek fran sitt verkliga
lage noteras pa det grafiska upplagget. Avvikelsen innebar att fjarrtagklarera-
ren sjalv fick notera taglagen for att fa en korrekt 6verblick av trafiksituatio-
nen.

A2 Ny trafikbild

Nar fjarrtagklareraren borjade arbetspasset var presentationsbilden 6ver
Vvannas forandrad, vilket var planerat. Aven om fjarrtagklareraren var
forberedd pa forandringen var hon ovan med den nya presentationsbilden.
Avvikelsen innebar att fjarrtagklareraren fick soka efter nya referenspunkter i
presentationsmiljon.

A3 Telefonistéd fungerade inte

En stund efter att fjarrtdgklareraren hade paborjat arbetspasset gick telefo-
nistodet (ASTA) ned. Enligt fjarrtagklareraren var detta vanligen forekom-
mande. Att stodet inte fungerade innebar en viss upplevd oro hos fjarrtagklare-
raren att inte enkelt och snabbt kunna komma i kontakt med exempelvis forare
och vaxlingspersonal.

A4 Felaktig notering pa grafiskt upplagg

Fjarrtagklareraren noterade vagnuttagningen som en vagnuttagning for
transport pa det grafiska upplagget (se fig. 7). Uppkomsten till avvikelsen
redovisas under rubriken "paverkande forhallanden”.

Fjarrtagklareraren noterade inte heller telefonnumret till tillsyningsmannen
for 76910 pa det grafiska upplagget (se fig. 7). Att rutinen/regeln inte foljdes
kan bero pa att telefonnummer ofta kunde fas genom ASTA.

A5 Felaktigt starttillstand

Nar tillsyningsmannen kontaktade fjarrtagklareraren och meddelade att
vagnuttagning 76910 var klar att ga till Klockarbacken fran Umea lamnade
fjarrtagklareraren ett starttillstand for vagnuttagning for transport Umea —
Klockarbacken. Tillsyningsmannen repeterade att han fatt ett starttillstand for
en vagnuttagning Umea — Brannland. Fjarrtagklareraren bekréaftade att
tillsyningsmannen hade repeterat starttillstandet korrekt.

Att avvikelsen intraffade berodde dels pa en miss i kommunikationen mellan
fjarrtagklareraren och tillsyningsmannen och dels att vagnuttagningen var
forplanerad som en vagnuttagning for transport pa det grafiska uppléagget.

En jamforande sammanstéllning av regler och procedurer samt fjarrtagklare-
rarens atgarder for vagnuttagning och vagnuttagning for transport aterfinns i
tabell 4.

A6 Ingen sparrning av signal
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Fjarrtagklareraren sparrade endast utfartsblocksignalen i Brannland mot
Umea och inte utfartsblocksignalen i Umea mot Brannland. Avvikelsen
uppstod p.g.a. att fjarrtagklareraren inte hade tillracklig kinnedom om hur
anlaggningen fungerade. Fjarrtagklareraren trodde att det inte gick att lasa
upp vaxeln vid Klockarbacken om utfartsblocksignalen i Umea var sparrad.

A7 Signal 2/5 och L1 visade "stopp”.

Automatdriften skulle automatisk ha stallt signalerna till “kor”. Fjarrtagklare-
raren forvantade sig att signalerna skulle visa "kor” for tdg 7081 eftersom
automatdriften var aktiverad. Signalerna kunde inte stallas till "kér” p.g.a. att
vaxeln vid Klockarbécken inte var forreglad.

A8 Ingen avsparrning
Fjarrtagklareraren hade inte sparrat utfartsblocksignalen i Umea mot
Brannland och inte antecknat vagnuttagningen pa det grafiska upplagget.

Att avvikelsen intraffade berodde pa att fjarrtagklareraren antecknade
vagnuttagningen som en vagnuttagning for transport samt att fjarrtagklarera-
ren trodde att véaxeln vid Klockarbacken inte kunde lasas upp om utfartsblock-
signalen i Umea var sparrad.

A9 Bristféallig kontroll av stationsstrackan

Fjarrtagklareraren kontrollerade inte var foregaende rorelse (vagnuttagning
76910) i motsatt riktning befann sig innan fjarrtagklareraren lamnade
medgivande till tdg 7081 att passera utfartsblocksignalen i Brannland mot
"stopp”. Kontrollen skulle ske antingen genom att iaktta en logisk forflyttning
pa bildskarmen eller genom ett samtal med tillsyningsmannen.

Med stor sannolikhet intraffade denna avvikelse p.g.a. att fjarrtagklareraren
upplevde situationen som stressig da telefonistodet inte fungerade som avsett
samt att det inte fanns nagon belagd sparledning pa strackan mellan Brann-
land och Umea som kunde ha gjort fjarrtagklareraren uppmarksam pa att det
fanns nagot pa strackan.

Al10  Bristi procedur att lamna medgivande

Enligt reglerna skulle medgivandet ha innehallit frasen "tag 7081 far lamna
Brannland” samt att fjarrtagklareraren skulle ha uppmanat foraren pa tag 7081
att lamna en ankomstanmalan i Umea vilket inte gjordes av fjarrtagklareraren.
Reglerna med proceduren att ldmna ett medgivande att passera en signal som
visar "stopp” innehaller omfattande kontroller och procedurer.

Eftersom det saknades nagot stodsystem for att komma ihag eller hjalp med att
folja proceduren for att lamna medgivande, maste fjarrtagklareraren forlita sig
pa sitt minne eller uppdatera sig pa proceduren genom att lasa de operativa
reglerna.

All  Foraren holl inte hastigheten

Véxeln vid Klockarbécken blev uppkoérd av tag 7081. Enligt reglerna skulle
foraren ha hallit siktfart pa strackan, véaxlingsfart vid vaxeln vid Klockarbacken
samt kontrollera att vaxeln 1ag ratt. SHK har inte undersokt varfor vaxeln blev
uppkard.

Sammanstallning av avvikelser i procedur for startillstand och

avslut i samband med héandelsen.
Tabell 4. Jamférande sammanstéllning av procedurer och regler samt fjarrtagklarerarens
atgarder for vagnuttagning och vagnuttagning for transport.
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Vagnuttag- Vagnuttagning | Atgarder som Typ av awvikelse
ning (vut): for transport fjtkl vidtog, vid i procedur.
Framfors pa | (vft): den aktuella
en avsparrad | Stations- handelsen.
stations- strackan
stracka. behdver inte

vara avspar-

rad.

1 | Fjtkl ska ha Fjtkl ska ha Fjtkl och tsm var | Ingen avstam-
stamt av stamt av Overens om den | ning av
tidtabell med | tidtabell med planenliga uppgifternai
tsm. tsm. vagnuttagning- tidtabellen.

en.

2 | Fjtkl ska Inga atgarder, | Fjtkl sparrade Felaktig
avsparra endast utfartsblocksig- | notering pa det
stations- notering pa nalen i grafiska
strackan. grafiskt Brannland mot upplagget.
Gors genom | upplagg. Umea samt
notering pa notering pa Fjtkl noterade
grafiskt grafiskt upplagg. | vagnuttagning-
upplégg samt en som en
sparra vagnuttagning
utfartsblock- for transport,
signalerna pa dvs. inga
strackans "sparrstreck” pa
gransstatio- det grafiska
ner.Om upplagget.
fordonssattet
ska foras ut
med "Kor” i
huvudsignal
far sparr-
ningen av
utfartsblock-
signalen
ansta till
omedelbart
efter det att
fordonssattet
har gatt ut pa
strackan.

3 | Kontrollera Stations- Fjtkl kontrolle-
att stations- | strackan far rade att
strackan ar inte vara stationsstrackan
fri fran tag upplaten for var fri fran tag
eller arbeten, A- och andra
vagnuttag- fordonsfard anordningar.
ning for eller vagnut-
transport. tagning.

Déaremot far
tag eller annan
vft forekom-
ma, dock inte
pa samma
blockstréacka.
4 | Omdetfinns | Farinte Inte aktuellt.




Vagnuttag- Vagnuttagning | Atgarder som Typ av awvikelse
ning (vut): for transport fjtkl vidtog, vid i procedur.
Framfors pa | (vft): den aktuella
en avsparrad | Stations- handelsen.
stations- strackan
stracka. behdver inte
vara avspar-
rad.
arbete, A- forekomma.
fordonsfard
eller annan
vagnuttag-
ning pa
strackan, ska
fjtkl fa
bekréaftat av
tsm att
samrad har
skett med
den andra
anordningen.
Fjtkl lamnar | Fjtkl lamnar Fjtkl lamnade Missforstand i
starttillstand | starttillstand starttillstand och | kommunikatio-
till tsm samt | och stéller stallde "kor” i nen mellan fjtkl
staller i "Kor” i utfartsblocksig- | och tsm
forekom- utfartsblock- nalen. gallande
mande fall signalen. rorelseform
"kOr” i samt stracka.
utfartsblock-
signalen.
Vagnuttag- Vagnuttag- Fjtkl uppmark-
ningen fors ut | ningen foér sammade inte
pa linjen. transport fors att vagnuttag-
ut pa linjen. ningen hade
forts ut pa
linjen.
Fjtkl sparrar | Inte aktuellt. Fjtkl sparrade

utfartsblock-

inte utfarts-

signalen pa blocksignalen i

den station Umea mot

varifran Brannland.

fordonssattet

fors ut.

Tsm ska Behdver inte Fjtkl fick inget

avsluta anmalas avslut, vilket var

vagnuttag- avslutad. korrekt om det

ningen. hade varit en vft
men avvikelse
for en vut.

Fjtkl far hava | Inte aktuellt. Fjtkl tog bort Nar fjtkl tittade

avsparrning- sparrningen av pa det grafiska

en om det
inte finns
andra
anordningar
som Kkraver

utfartsblocksig-
naleni
Brannland (nar
tdg 7081 fanns
dar).

upplagget var
vagnuttagning-
en noterad som
en vft.
Informationen

35
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Vagnuttag- Vagnuttagning | Atgarder som Typ av awvikelse
ning (vut): for transport fjtkl vidtog, vid i procedur.
Framfors pa | (vft): den aktuella
en avsparrad | Stations- handelsen.
stations- strackan
stracka. behdver inte
vara avspar-
rad.
avsparrning. for fjtkl var
darmed
tvetydig,

utfartsblocksig-
naleni
Brannland var
sparrad
samtidigt som
det pa det
grafiska
uppléagget var
noterat en vft
(som inte
kréavde
avsparrning).

3.2.2 Paverkande forhallanden/forutsattningar

I detta avsnitt behandlas de foérhallanden och forutsattningar som haft
paverkan pa handelseforloppet och avvikelserna. Aven har ar utgdngspunkten
de delhandelser som de paverkande forhallandena hor till. De forhallanden
som paverkar flera delhandelser namns bara under den foérsta delhdndelse som
har paverkats.
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Styrning och ledning
System for uppféljning

Systemagarens uppfdljning

Enligt TF 902, 4.11, skulle systeméagaren for det tekniska system som
producerade de dagliga grafiska upplaggen ha foljt upp att det tekniska
systemet uppfyllde de géllande sdkerhetsféreskrifterna. Det tekniska systemet
uppfyllde inte kravet i TF 918, Grafiskt upplagg, for noteringar av i foérvag
planerade vagnuttagningar. SHK har inte tagit del av nagra dokumenterade
uppfoljningar.

Driftledningscentralen i Boden

Den individuella uppféljningen skedde genom att en tagklarerarinstruktor satt
med personen som blev uppfoljd del av ett arbetspass och forde noteringar pa
en i forvag faststalld blankett. Pa blanketten for uppfoljning ingick bl.a.
"Samtalsdisciplin”, noteringar pa "Graf, Tkl-bok, Tam-bok” och "Tekniska
hjalpmedel, Trafikledningssystem”.

Vid den senaste uppfoljningen av fjarrtagklareraren fanns inga anméarkningar
noterade pa uppféljningsblanketten som fordes av tagklarerarinstruktoren.

SHK har funnit brister vid granskning av dokument och samtal fran fjarrtag-
klarerarens arbetspass nar handelsen intraffade. De brister som SHK fann var
bl.a. inskrivning om nér fjarrtagklareraren borjade arbetspasset, tillstand for
tdg 7081 att lamna Brannland, uppmaning till féraren tag 7081 att lamna
ankomstanmalan i Umea och spéarrning av utfartsblocksignalen i Umea
saknades. Vidare har SHK funnit brister fér noteringar av forplanerade
vagnuttagningar pa det grafiska upplégget. Bristerna, bade under arbetspasset
och i de i forvag utskrivna graferna, var av sadan karaktar att de bor ha fangats
upp av ett fungerande system for uppféljning. SHK kan dock anta att de
héndelser som ar férknippade med vissa procedurer, t.ex. att lAmna ett
medgivande att passera en signal som inte visar "kor” inte alltid forekommer
vid de tillfallen da en uppféljning sker. I intervjun med SHK uttryckte
tagklarerarinstruktoren énskemal om att kunna simulera vissa situationer
vilket skulle kunna innebara att systemet for uppféljning skulle kunna fanga
upp brister och utveckla arbetsmetoder hos tagklareraren. SHK anser att det
fanns brister i systemet for uppféljning.

Stodsystem pa trafikledningscentralen

Den operativa miljon pa trafikledningscentralen stéller stora krav pa fjarrtag-
klarerarens informationsinhamtning och informationsbearbetning. Att arbeta i
en trafikledningsmiljé6 med manga tekniska system som ar avsedda att
underlatta och effektivisera arbetet gor att manniskan anpassar sig till
systemens funktionalitet och tillforlitlighet. Arbetsmetoder och rutiner
anpassas latt till att systemen alltid &r i funktion. Darmed finns det en risk att
rutiner som ska goras men ar tillgangliga i system, inte utfors, t.ex. notering
om telefonnummer pa det grafiska upplagget nar numret redan finns i ASTA.
Av bl. a. effektivitetsskal kan detta medfdra att uppgifter som ska dokumente-
ras uteblir och upplevs som onédigt dubbelarbete och darmed mindre viktiga.
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Delhandelse H1

Bristfallig dverlamning

Nar fjarrtagklareraren borjade arbetspasset var de tag som fanns pa de
strackor som fjarrtadgklareraren 6vervakade inte noterade i sina ratta lagen.
Fjarrtagklareraren fick sjalv notera pa det grafiska upplagget vilka lagen som
tagen framfordes i, nagot som skulle ha gjorts av fjarrtagklareraren som hade
foregaende arbetspass.

Bristen medforde merarbete for fjarrtagklareraren och arbetsbelastningen
Okade initialt.

Fjarrtagklareraren stressad

Det tekniska stodet for telefoni, ASTA, gick ned. Detta medforde att fjarrtag-
klareraren sjalv maste ta reda pa telefonnummer till exempelvis vaxlingen i
Umea och till forare, nagot som annars skedde automatiskt via ASTA. | det
forsta samtalet mellan fjarrtagklareraren och tillsyningsmannen beréttade
fjarrtagklareraren att det var problem med telefonen (se bil. 4). Vidare
framkom vid intervjun med fjarrtagklareraren att det var mycket att géra pa
overvakningsomradet, med mycket vaxling och tva “tam-strackor”. Samman-
taget upplevde fjarrtagklareraren detta som en stressig situation.

Aterkommande fel i telefonistod
Enligt fjarrtagklareraren var det relativt vanligt att telefonistodet gick ned och
att det var i funktion igen ca 30 minuter efter omstart av systemet.

Delh&ndelse H3

Planering

Av det grafiska upplagget kunde utlasas att vagnuttagningen var inford i forvag
som en vagnuttagning for transport fran Umea till Klockarbacken for att
avslutas dar. Darefter skulle tre tag passera innan vagnuttagningen skulle
aterupptas med samma nummer for att aka fran Klockarbacken till Brannland.
Vagnuttagningen var inte inférd enligt de regler som fanns vid Banverket, dvs.
med sparrstreck och med blyerts eller brun farg.

Tillsyningsmannen hade ingen uppgift i sin tidtabell om att vagnuttagningen
skulle avslutas i Klockarbacken. Om vagnuttagningen hade avslutats i
Klockarbacken var principen den att den inte hade kunnat aterupptas med
samma nummer eftersom den redan var avslutad. Anledningen till att
vagnuttagningen var inford i forvag som en vagnuttagning for transport pa det
grafiska uppléagget var att Banverkets IT -system inte hade stod for att
dokumentera vagnuttagningarnas sparrstreck. | detta fall var det enda sattet
for fjarrtagklareraren att kunna veta att det enbart skulle vara en vagnuttag-
ning var fjarrtagklarerarens kunskap om att en vagnuttagning for transport
inte kunde avslutas eller borja pa linjen.

Att vagnuttagningen i forvag var noterad pa det grafiska upplagget som en
vagnuttagning for transport kunde ha bidragit till att fjarrtagklareraren i en
stressad situation forvaxlade hur den skulle framfdras och noteras.
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Delh&ndelse H3, H5 och H6

Brist i kommunikation

Nar tillsyningsmannen kontaktade fjarrtagklareraren presenterade han sig
som "Vagnuttagning 76910 klar att ga till Klockarbacken”. Fjarrtagklareraren
lamnade ett starttillstand for "vagnuttagning for transport Umea — Klockar-
béacken” och tillsyningsmannen repeterade medgivandet som "vagnuttagning
76910 Umeda — Brannland” varvid fjarrtagklareraren bekraftade att det var ratt
uppfattat. Av samtalet framgick att fjarrtagklareraren och tillsyningsmannen
pratade forbi varandra dels vilken typ av vagnuttagning som beviljades och
dels avseende vilken stracka som den skulle framforas.

Nagon avstamning av uppgifterna i tidtabellen skedde inte mellan tillsynings-
mannen och fjarrtagklareraren. Tillsyningsmannen hade i sin tidtabell uppgift
om att rorelsen skulle framféras som en vagnuttagning medan det pa
fjarrtagklarerarens grafiska upplagg var noterat att rérelsen var en vagnuttag-
ning for transport. Detta bidrog troligen till att de bada utgick fran sina
respektive tillgangliga uppgifter och hade darmed olika mal med samtalet.
Tillsyningsmannen ville komma ivdg med vagnuttagningen som var forsenad,
fjarrtagklareraren var stressad av att telefonistodet inte fungerade samt hade
mycket att gora. En stressad situation kan paverka perceptionen pa sa vis att
risken 6kar for att hora det man forvantar sig och att man darmed inte ar lika
uppmarksam for avvikelser i samtalet.

Att vagnuttagningen var noterad pa det grafiska upplagget som en vagnuttag-
ning for transport kan med stor sannolikhet ha bidragit till att fjarrtagklarera-
ren forvaxlade de olika formerna av vagnuttagning.

Fjarrtagklareraren gjorde notering pa det grafiska upplagget att 76910 var en
vagnuttagning for transport Umea — Brannland, enligt den forplanerade
noteringen (se fig. 7).

Fjarrtagklareraren stressad

Sammantaget bidrog bristen i dverlamning, att ASTA gick ned och den nya
trafikbilden till att fjarrtagklareraren upplevde situationen som stressig och
risken for felhandlingar 6kade.

Delhandelse H7

Signal L1 visade "stopp”.

Nar tag 7081 skulle avga fran Brannland fick taget inte "kor” i utfartsblocksig-
nalen. Detta berodde pa att véaxeln vid Klockarbécken inte var férreglad.

Vagnuttagning 76910 véaxlade vid Klockarbacken
Tillsyningsmannen hade inte avslutat vagnuttagningen utan vaxlade med
vagnar vid industriomradet vid Klockarbacken.

Delh&ndelse H8

Ingen notering om avsparrning pa grafiskt upplagg

Fjarrtagklareraren noterade vagnuttagningen som en vagnuttagning for
transport och hade inte noterat nagon avsparrning pa det grafiska upplagget.
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Bristfallig tillampning av BVF 900 § 70

De kontroller som fjarrtagklareraren utforde var bristfélliga. Fjarrtagklarera-
ren kontrollerade inte vad foregdende rérelse i motsatt riktning (76910) befann
sig innan fjarrtagklareraren lamnade medgivande till tdg 7081 att passera
utfartsblocksignal L1. Fjarrtagklareraren uppmanade inte foraren att lamna en
ankomstanmalan i Umea samt hade inte med frasen "tag 7081 far lamna
Brannland” i medgivandet.

Ingen sparrning av signal
Fjarrtagklareraren sparrade inte utfartsblocksignalen i Umea.

Bristande kunskap om anlaggningen

Fjarrtagklareraren sparrade inte utfartsblocksignalen i Umed p.g.a att
fjarrtagklareraren trodde att det inte gick att lasa upp véxeln vid Klockarback-
en om utfartsblocksignalen var sparrad.

Fjarrtagklareraren tog bort sparrningen av utfartsblocksignal L1 i Brann-
land

Nar det inte blev "kor” i mellansignal 2/5 for tag 7081 sag fjarrtagklareraren att
utfartsblocksignal L1 var sparrad och tog bort sparrningen av signalen for att
kunna stélla signalerna till "kor”.

Delh&ndelse H9

Fjarrtagklareraren uppfattade inget hinder

Nar fjarrtagklareraren tittade pa bildskarmen fanns det inte nagon belagd
sparledning pa strackan Brannland — Umea och det fanns inte heller ndgon
notering om avsparrning pa det grafiska upplagget.

Barriaranalys

| detta avsnitt behandlas de skyddsbarriarer som funnits, brast eller saknades.
I de fall barriarerna saknades redovisas ocksa pa vilket sétt de hade kunnat
forhindra handelseférloppets utveckling.

Bl Utfartsblocksignalens funktion

Utfartsblocksignalen var forsedd med en tillaggstavla "férreglar vaxel”.
Eftersom vaxeln vid linjeplatsen inte var last i sitt ratta lage visade utfarts-
blocksignalen inte "kor” for tag 7081. | detta fall fungerade den tekniska
barriaren men eftersom fjarrtagklareraren lamnade ett muntligt medgivande
att passera utfartsblocksignalen kunde handelseférloppet fortskrida.

B2 Fjarrtagklarerarens kontroller

For att bevilja ett tag att passera en utfartsblocksignal som visar "stopp” ska
fjarrtagklareraren ensam gora ett antal kontroller for att sédkerstalla att
stationsstrackan ar fri. Bl.a. ska fjarrtagklareraren kontrollera att inga arbeten
eller rorelser finns pa strackan.

I detta sammanhang ar fjarrtagklareraren en svag barriar eftersom sannolikhe-
ten for att fatta felaktiga beslut 6kar nar manniskor utsatts for stress och andra
omstandigheter, t.ex. mycket information.
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B3 Checklista for stoppassagemedgivande

En checklista med fjarrtagklarerarens kontroller och atgarder skulle kunna
vara en tankbar barriar. Syftet med checklistan bor da vara att hjalpa
fjarrtagklareraren att folja de regler och procedurer som finns for att lamna ett
stoppassagemedgivande samt att mojliggora en aterkoppling av konsekvensen
for beslutet att lamna ett medgivande.

B4 Regler for uppsikt i rorelseriktningen

Enligt reglerna skulle bada rérelserna ha begransad hastighet; vaxlingsfart vid
linjeplatsen vilket innebar att de skulle ha uppsikt i rérelseriktningen och
kunna stanna pa halva den stracka de kan éverblicka. Denna barriar fungerade
eftersom rorelserna stannade utan att kollidera &ven om vaxeln vid Klockar-
bécken kdrdes upp.

Konsekvensanalys

| detta fall uppstod inga allvarliga konsekvenser av handelsen eftersom
vagnuttagningen fortfarande vaxlade pa sidosparet vid linjeplatsen. Om
vagnuttagningen hade vaxlat fardigt och varit pa vag mot Brannland hade en
frontalkollision kunnat ske mellan resandetaget och vagnuttagningen.

Analys av raddningsinsatsen
Inte aktuellt.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Tag 7081 fick medgivande passera utfartsblocksignal L1 i Brannland mot
Umea néar vagnuttagning 76910 fanns pa strackan.

b) Erforderliga kontroller gjordes inte innan tdg 7081 fick medgivande att
passera utfartsblocksignal L1 i Brannland.

c) Fjarrtagklareraren hade erforderlig behdorighet.

d) Sparanlaggningen uppfyllde gallande foreskrifter.

e) Banverket uppfyllde inte samtliga krav enligt BV-FS 2000:4.

f)  Banverkets foretagshalsovard hade inte kinnedom om Banverkets interna
regler fér halsoundersékningar.

g) Uppfoljningen vid driftledningscentralen hade inte fangat upp systematis-
ka brister for noteringar pa det grafiska upplagget.

h) Banverkets IT - system for att skapa och skriva ut dagliga grafiska upplagg
uppfyllde inte Banverkets krav for noteringar pa det grafiska uppléagget.

i) Banverkets regler for uppféljning av tekniska system och tidtabeller har
inte foljts.

Orsaker till tillbudet

Bakomliggande och organisatoriska orsaker till hdndelsen var att det IT -
system som fanns for att skapa och skriva ut de dagliga graferna inte hade det
tekniska stod som behdvdes for att uppfylla de regler som fanns for notering av
forplanerade vagnuttagningar. Vagnuttagningarna blev noterade som
vagnuttagning for transport vilket inte krédvde avsparrning av stationsstréckan.
Darmed fick fjarrtagklareraren inget omedelbart stod for att bli uppmarksam-
mad pa de olika typerna av vagnuttagning.

Ytterligare bakomliggande orsaker var att systemet for uppfoljning vid
driftledningscentralen inte hade uppmarksammat de brister som fanns for
noteringar pa det grafiska upplagget.

Den direkta orsaken till tillbudet var att tillrackliga kontroller inte gjordes for
att sékerstalla att strackan mellan Brannland och Umea var fri innan tadg 7081
tillats aka ut pa strackan.

Ovriga iakttagelser

SHK har granskat Banverkets regler kring tillampningen av BV-FS 2000:4,
Jarnvagsinspektionens foreskrifter om lakarundersokning och halsotillstand
for personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksdkerheten. Gransk-
ningen har skett genom att ta del av de regler som Banverket har redovisat som
géller tillampningen av BV-FS 2000:4 samt tagit del av Banverkets leveransav-
tal avseende foretagshalsovard.

Av BV-FS 2000:4 framgar bland annat att de undersokningar och bedémning-
ar som foreskrivs i foreskriften ska utforas av en legitimerad lékare som har
god kdnnedom om forutsattningarna for de aktuella arbetsuppgifterna.

Enligt det leveransavtal som SHK har tagit del av stéallde Banverket inga krav
pa att den lakare som genomférde undersokningarna hade god kdnnedom om
verksamheten.
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Under punkt 2.6.2 redovisas vilka krav pa skriftliga bestammelser Banverket
skulle ha for tillampningen av BV-FS 2000:4. Vad SHK erfar hade Banverket
inga skriftliga bestdammelser for hur dokumentationen av halsoundersékning-
arna skulle arkiveras. Vidare hade Banverket inte skriftliga bestammelser for
vem som anlitades for undersokningarna, den dokumentation som forelag var
ett leveransavtal med foretagshéalsovarden.

Enligt Transportstyrelsen har Banverket i samband med sin tillstandsprovning
som infrastrukturforvaltare forandrat och tydliggjort regler och rutiner for
hélsokontroller.

| BVF 926 fanns regler for att det vid varje undersokningstillfalle skulle tas
urinprov for analys av narkotika samt i BVF 241.100 fanns regler om att den
som hade tagits ur sékerhetstjanst skulle erbjudas mdjlighet att frivilligt
genomga provtagning for analys av alkohol i blod eller narkotikatestning for
att fria sig om misstankar om paverkan. Vid undersokningstillfallet togs inget
urinprov och fjarrtagklareraren erbjods inte att genomga den frivilliga
provtagningen. Lakaren pa foretagshalsovarden kande inte till Banverkets
egna regler kring provtagning. Nagon foreteckning éver vilka dokument fran
Banverket som skulle tillampas i samband med lakarundersokningarna fanns
inte i leveransavtalet.

SHK har i flera utredningar undersokt tagklarerarens (lokal- och fjarrtagklare-
rare) arbetsmetodik och funnit att det i "onormala situationer” saknas verktyg
som tydliggor en koppling mellan utférande av en arbetsuppgift och konse-
kvensen av denna. Det ar viktigt att fa en aterkoppling for de atgarder som
vidtas for en viss situation for att kunna se vilka konsekvenser atgarden far
innan den verkstélls. Aterkopplingen skulle pa sa vis kunna ge utféraren en
mojlighet att inhdmta mer eller annan information innan beslut att genomfora
en atgard verkstalls, t.ex. vid ett medgivande att passera en signal som inte
visar "kor”.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

I samband med att de nya trafiksdkerhetsforeskrifterna, JTF (Jarnvagsstyrel-
sens trafikforeskrifter), inférdes 31 maj 2009 har reglerna for passage av signal
som inte visar "kor” delvis andrats. Dels forandrades tagklarerarens kontroller
och dels infordes en blankett for kommunikationen mellan tagklarerare och
forare i samband med ett medgivande att passera en signal som visar “stopp”.

Nar JTF infordes slopades reglerna for vagnuttagning for transport vilket
innebar att den rorelseformen inte langre forekommer.

Enligt Banverket har telefonistodet ASTA uppdaterats efter handelsen och
darigenom fatt en forbattrad driftsakerhet.

Beslutade men ej genomférda atgarder
SHK har inte tagit del av nagon beslutad atgard.
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6 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att:

uppdatera BV-FS 2000:4 sa att bade den fysiska och psykiska forma-
gan beddms innan aterintrade sker i sakerhetstjanst (RJ 2009:07 R1),

se Gver regler for passage av signal som inte visar "kor” i syfte att infora
sakrare barriarer (RJ 2009:07 R2),

Banverket ser dver och forbattrar tillampningar och bestammelser for
att uppfylla kraven i BV-FS 2000:4 samt att egna regler och rutiner
foljs (RJ 2009:07 R3),

Banverket anpassar stodsystem och regler sa att de harmoniserar med
varandra (RJ 2009:07 R4),

Banverket ser dver systemet for uppfoljning sa att brister och svagheter
hos tagklarerare battre kan uppmarksammas, t.ex. genom att kunna
simulera och trana olika scenarion (RJ 2009:07 R5).
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Utdrag ur BVF 900 § 36

§ 36. Vagnuttagning

Anm. S1 kan férutom som blankett finnas i form av anteckningsbok, stdmpel ed enl
Trafikutdvarens/Trafikledningsfunktionens beslut. Nar det anges att S1 och S1a ska ges till eller anvandas av forare eller tsm
far istallet S16 anvandas i den utstrackning som anges i § 19:1.

1. Allmant

1.1 Framférande

Vut innebar att tagfordon eller K-fordon framfors pa en avsparrad stationsstracka eller del av en avsparrad
stationsstracka. Fordonssattet far byta rérelseriktning inom vutstrackan.

Anm 1. Vid vut for transport pa fjbstracka galler delvis andra bestammelser, se art 16.

Nar A-fordon framfors hopkopplade med tagfordon eller K-fordon pa linjen, ska fordonssattet framforas som
vut.

Anm 2. Foreskrifterna for vaxling enligt § 37 galler for rorelser pa tagspar innan starttillstind har getts resp efter att vut har
anmalts avslutad, for rorelser pa sidospér och for uppstallning av fordon pa tagspar.

1.2 Tillsyningsman, forare
For varje vut ska en tsm finnas. Han svarar 6vergripande for sakerhetsatgarder vid vut. Foraren far vara tsm om
han har uppsikt i rorelseriktningen enl art 10.1.

Anm. P4 S1 eller i tdtboken anges om tsm &ven ska vara forare.

Foraren svarar for framférandet av fordonssattet, se § 69. Om foraren inte har uppsikt i rérelseriktningen enl art
10.1, svarar tsm for uppsikt och atgarder enl art 10.2.

Vid avlgsning av tsm ska den tilltradande informera tkl for en av stationsstrackans gransstationer (pa fjbstracka:
fitkl).

1.3 ..

1.4 Resande far inte medfélja

Resande fér inte medfélja vid vut, utom vid

— vut for resandeutvaxling pa stationsstrécka dar hjélpfordon har begérts enl § 83,
—vut i samband med militar férbandstransport,

—vut med hjélpfordon, se mom 15.

2. Vutstracka

Den stracka som upplats for vut (= vutstrackan) far omfatta hogst en stationsstracka. Om vutstrackan ska omfatta
endast del av en stationsstracka, ska den begrénsas av station eller linjeplats.

Anm. Vid vut for transport galler andra bestdmmelser, se art 16.
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3. Vut samtidigt med andra anordningar

3.1 Vut efter tdag

a) Vut far borja efter ett tag innan det har lamnat stationsstrackan (= "vut efter tag™), dock inte
1) pa stracka med linjeblockering i bruk:
— ut pa en blockstracka innan taget har lamnat denna,

Anm 1. Denna begransning galler inte for vut som ska borja pa linjen genom att fordonssattet fors upp pa sparet fran sidan.

Eller

— om taget har palok som ska bli "atergéende palok”.

2) pa stracka utan linjeblockering och stracka dar linjeblockeringen ar ur bruk:
— om tget ar resandetdg (undantag, se avd b), eller

- om taget har palok, eller

- om vut efter tdg ar forbjudet enl linjeboken,

Anm 2. Beslut om férbud mot vut efter tag fattas av Trafikledningsfunktionen i samrad med Spérinnehavaren.

b) 1 foljande fall far dock vut ske efter resandetdg dven pé stricka utan linjeblockering och stracka dar
linjeblockeringen ar ur bruk:

1) Om vutstrackan endast omfattar en del av stationsstrackan, far Trafikledningsfunktionen medge vut efter
resandetdg (= 01) pa foljande villkor:

Vut far borja forst sedan foraren pa 01 har lamnat ankomstanmélan enl § 72:2 fran den tpl som &r gréns for
vutstradckan. Att ankomstanmalan ska ldmnas ska vara foreskriven for 01 i tdt eller genom order (S11) till
foraren.

Ska vut bérja pa linjen eller obevakad station och ga i riktning fran 01, ersitts forarens ankomstanmélan av tsm
anmalan att han har sett 01 passera med slutsignal.

Anm 3. Trafikledningsfunktionen kan bestdmma att forfaringssattet med ankomstanmalan enl ovan anvénds &ven for andra
tdg &n resandetdg.

2) Ska det ske arbeten pa vutstrackan i samband med vut, far denna ske efter resandetag, om fordonssattet inte
har hogre totalvikt (tagvikt) n 25 ton.

c) Uppgift om att vut ar ”vut efter tdg” ska anges pa S1 resp i tdtboken, dock inte nar vut efter tdg ska foras ut
frén bevakad station pa stracka med linjeblockering i bruk.

Anm 4. Vut med hjalpfordon (mom 15) resp atergéende pélok (§ 39) raknas inte till vut efter tag.

3.2 Vut samtidigt med andra anordningar dn tdag

Vut far ske samtidigt och pd samma stracka som &r upplaten for andra anordningar. Samrad ska ske enl § 20
— om vutstrackan helt eller delvis ar upplaten for A-arbete, E-arbete, L-arbete, A-fordonsférd eller annan vut,
eller

— om vutstrdckan har en linjeplats eller obevakad station som gemensam grénspunkt for annan vut eller A-
fordonsfard.

Nar tsm har samratt, ska han orientera foraren (pa den egna vut) om den andra anordningen och om vad som har
dverenskommits.
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4. Planering, begaran och beviljande
Anm. | TLF kan anges att tl &ligganden enl art 4 dvertas av annan funktion inom Trafikledningsfunktionen.

4.1 Planering allmdnt

Om vut inte finns i tdtboken, planeras vut antingen i god tid i forvdg eller kort tid innan den ska borja.
Planeringen gors pa S1 och omfattar

— vutstracka samt var vut ska paborijas resp avslutas,

— start- och sluttid,

— om tsm dven ska vara forare,

—om vut ska vara vut efter tag,

— om A-fordon ska medféras vid vut.

Anm 1. Vid planering av start- och sluttid ska man rakna med att det &tgar

— minst tva minuter per kilometer kérstracka, pa avsnitt dar bestimmelserna om siktfart eller vaxlingsfart (art 9.2.3 resp art
9.2.4) kan forutses komma att gélla,

— minst en minut per kilometer korstracka, i annat fall.

Anm 2. Uppgift om vut efter tdg anges inte nar vut pa stracka med linjeblockering i bruk ska borja pa bevakad station.

Anm 3. For atergdende palok begérs inte vut enl S1.

Ska vut pabdrjas pa linjen eller obevakad station genom avkoppling fran godstag eller tjanstetag, anges
avkopplas fran tag...”” pa S1.

Anm 4. Vut far inte paborjas genom avkoppling fran resandetag.

Ska vut pabdrjas pa linjen eller obevakad station genom att fordonssattet fors upp pa sparet fran sidan (utan att
foras ut genom vaxel), ska tsm i samrad med tkl planera vid vilken punkt detta ska ske.

Anm 5. Punkten dar fordonsséttet ska foras upp pa sparet maste valjas sa att inga missforstand uppstar, t ex framfor eller strax
bortom huvudsignal, vid vagkorsning etc.

4.2 Forplanering och begdran

Om mojligt begars vut i god tid i forvag genom att ifylld S1 sands till tl. Planeringen har da redan skett.

4.3 Direktplanering och begdran

Om vut inte har begérts i forvag hos tl, gors det
1) om vut ska borja pa bevakad station: hos tkl for stationen

Anm 1. Om vut ska ske pa fjbstracka men borja pa fibgransstation, formedlar tkl for fjbgransstationen begaran till fjtkl.

2) om vut ska borja pa linjen eller obevakad station: hos tkl for en av stationsstrackans gransstationer; pa
fjbstracka hos fjtkl.

Planeringen sker da tillsammans med tkl nar S1 fylls i.

4.4 Beviljande, delgivning av 51

4.4.1 Forplanerad vut

Har vut forplanerats och begérts hos tl, beviljar tl farden. Beviljad S1 ska delges den som har begart vut samt
1) pa stracka utan fjb: tkl for stationsstrackans gransstationer,

2) pa fjbstracka: fijtkl. Om vut beror stationsstrackan narmast fjbgransstation ska S1 dven delges tkl for
gransstationen.
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Den som har begart vut ombesdrjer att tsm och forare delges beviljad S1.

4.4.2 Direktplanerad vut

Vut som planeras direkt med tkl beviljas

1) pa stracka utan fjb: av den tkl som vut har planerats hos i samrad med tkl for stationsstrackans andra
gransstation. S1 delges denne i samband med beviljandet.

2) pa fjbstracka: av fjtkl. Om vut berdr stationsstrackan narmast fibgransstation ska S1 aven delges tkl for
gransstationen.

4.5 Vut som finns i tdtboken

Anm. Vut som anges i tdtboken finns ocksa angiven pa grafiska tdt och i tAgordningar.

4.5.1 Vut som gar ordinarie

Vut som finns intagen i tdtboken, ar beviljad de dagar vut enl tdtboken gar ordinarie. (Sadan vut planeras och
begars inte. S1 utfardas inte ordinarie gdngdagar.)

4.5.2 ..

4.5.3 Ovrigt

a) En vut enl tdtboken &r beviljad fr o m avgéangstiden vid utgéngsplatsen t o m ankomsttiden vid slutplatsen.

b) Vid slutplatsen kan i tabellen i tdtboken for en vut (= 70001) anges “vander som 70002 och avslutas ej”. Det
innebar att vut 70001-70002 (trots den dubbla numreringen) behandlas som en och samma vut, som pagér fro m
avgangstiden vid utgangsplatsen for 70001 t o m ankomsttiden vid slutplatsen fér 70002.

c) Personal som inte far tdtboken ska inhdmta behdvliga uppgifter ur det utdrag ur tdtboken som Trafikutovaren
ska utfarda enl § 22.

d) Om vut enl tdtboken ska pabdrjas genom avkoppling for tag, svarar tsm for att tkl &r informerad om detta.

4.6 Avstdmning av planeringen innan starttillstdnd inhdmtas

4.6.1 Allmint

a) Innan tsm inhamtar starttillstdnd for vut ska en avstamning av de pa S1 planerade eller i tdtboken angivna
uppgifterna goras hos tkl.

Anm 1. Om vut direktplaneras kort tid i forvag, ar det inget som hindrar att avstamningen gors vid samma tillfélle.

Har tsm delgetts S1 av den som begért vut eller har tsm sjélv skrivit ner den vid planeringen, ska S1 motlésas av
tsm for kontroll av att uppgifterna stammer éverens. S1 kompletteras med uppgift om tsm namn och
driftradio/telefonnummer.

Anm 2. Har tsm inte delgetts forplanerad S1, ska tkl delge honom S1.

b) Ska vut vara vut efter tg, maste tkl tydligt framhalla det. (Galler dock inte om fordonssattet ska foras ut fran
bevakad station pa stracka med linjeblockering i bruk.)
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Om vut efter tdg ska borja pa linjen eller obevakad station, ska tkl uppmana tsm att aterkomma nar denne har sett
taget passera och dess slutsignal.

c) Berdrs vutstrackan av A-arbete, E-arbete, L-arbete, A-fordonsférd eller annan vut, ska tkl underrétta tsm om
detta och uppmana honom att kontakta den andre tsm for samrad.

d ...

Anm 3. Avd b, ¢ och d galler aven vid vut enl tdtboken.

4.6.2 Forutsittningarna andras

Om forutsattningarna for vut maste dndras vid avstamningen gentemot pa S1 planerade eller i tdtboken angivna
villkor, far tkl och tsm i samrad andra uppgifter angaende

— vut efter tdg (om det ska vara vut efter tag eller inte),
— om tsm ska vara forare eller inte,

—tid (jfr dock nésta stycke),

—om A-fordon medfors vid vut eller inte.

Om vutstrackan maste andras eller om farden inte kan ges starttillstand fore den ursprungligen beviljade och pa
S1 angivna sluttiden, far den beviljade S1 inte anvandas. | stéllet ska ny vut planeras.

Anm. Om en beviljad vut inte kan genomféras utan "stalls in”, ska de som har fatt underrattelser om vut meddelas av tkl.

5 (Reserv)

6. Starttillstand, allmant

6.1 Vem som Idmnar starttillstand m m

Omedelbart innan vut ska borja, ska tsm begara starttillstand av tkl.
Det lamnas
1) pé stracka utan fjb: av tkl personligen for en av stationsstrackans gransstationer,

2) pa fjbstracka: av fjtkl. Om vut ska foras ut fran fjbgransstation formedlas starttillstandet av tkl for
fjbgréansstationen till tsm.

Starttillstindet ska innehalla identifiering av vut och orden ”... far starta”, t ex vut Pettersson Storképing—
Rosberga far starta” eller ’vut 73426 far starta”.

Anm. Vut borjar sé snart tkl Iamnat starttillstdnd och pagar tills vut anmélts avslutad av tsm. For rérelser vid linjeplats eller
obevakad station, t ex for vagnomsattning, galler dessutom reglerna for véaxling, dock inte nar vut bestér av enbart K-fordon.

Om vut fors ut fran station efter “kor” i huvudsignal far starttillstandet formuleras enligt foljande exempel: “’nar
mellansignal 31 visar *kor’ far vut ..... starta™.

6.2 ..
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7. TKl atgirder innan starttillstand ges

Om station som utgor vutstrackans grans ar eller kommer att vara obevakad eller stdngd under tiden for vut, ska
det anges i anm pé S1 eller meddelas tsm muntligt av den tkl som ska ge vut starttillstand.

Tkl ska

1) ha stamt av uppgifterna pa S1 med tsm enl art 4.6,

2) avspérra stationsstrackan,

Anm. Om fordonssittet ska foras ut med ”kor” i huvudsignal, far sparrning av linjeblock, utfartssignal eller utfartsblocksignal
ansta till omedelbart efter det att fordonssattet har gatt ut pé strackan.

3) vid vut som inte ar vut efter tag:

— kontrollera att stationsstrackan ar fri fran tag,

— pa stracka med linjeblockering i bruk, nar fordonssattet pa linjen eller pa obevakad station ska foras upp pa
sparet fran sidan:

uppmana tsm att kortsluta sparledningen med kontaktdon och darefter fa detta bekraftat av tsm,

4) ...

5) ...

8. Tsm och forares atgarder fore vut

8.1 Kontroll av fordon

Anm. Bestammelser om sammanséttning av spargéende fordonskombinationer, bromsar etc. finns i serien BVF 528.3.

8.1.1 Tsm atgirder

Tsm ska

1) ansvara for att fordonsséttet &r riktigt sammansatt,

2) ansvara for att fordonssattet har tillracklig bromsformaga,

3) meddela foraren vilken sth som ska gélla och bekrafta for foraren att

fordonssittet har tillracklig bromsférmaga,

4) ansvara for att bromsprov utfors,

5) ansvara for att ratt signaler visas framat och bakat enl § 7 (galler inte det fordon dar foraren finns).

8.1.2 Forarens atgirder

Foraren ska

1) se till att han far besked om vilken sth som galler samt bekréaftelse pa att bromsformagan &r tillracklig,

2) kontrollera att det fordon dar foraren finns i forekommande fall visar ratt signaler framat och bakat enl § 7,
3) kontrollera att bromsprov har gjorts.

8.2 Starttillstand

Omedelbart innan vut ska borja, ska tsm inhdmta starttillstand fran tkl enl art 6.

Om vut efter tag borjar pé linjen eller obevakad station, ska tsm da

1) vid vut efter tag:

— ha sett tget passera och dess slutsignal,

— pa stracka med linjeblockering i bruk, nar fordonssattet ska foras upp pa sparet fran sidan: ha ombesorijt att
sparledningen kortslutits med kontaktdon innan taget har lamnat blockstrackan

2) vid vut (som inte ar efter tag) pa stracka med linjeblockering i bruk, nar fordonssattet ska féras upp pa sparet
fran sidan: efter tillstand av tkl ombesorija att sparledningen kortsluts med kontaktdon,

3) bekréfta ovanstaende atgarder till tkl.
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Starttillstandet antecknas av tsm pa S1 eller i anteckningsbok.
Anm. Kortslutning far havas omedelbart innan fordonsséttet satts i rérelse.

9. Sth

9.1 Allmdint
Sth vid vut &r 70 km/h, om inte lagre hastighet krévs enl art 9.2.

Anm. Observera att hastighetsreglerna i § 70 och § 52 géller &ven vid vut.

9.2 Begrdnsningar av sth

9.2.1 Tekniska begriansningar

Anm. Bestdmmelser om bestamning av fordonsséttets sth; sdkerhetsgrepp och forarévervakning samt katastrofbroms finns i
serien BVF 528.3.

a) For bestamning av fordonsséttets sth galler Trafikutdvarens bestdimmelser.

b) Saknas fungerande sakerhetsgrepp eller férardvervakning ar sth 40 km/h, om inte Trafikutdvaren har medgett
annat.

¢) Om inte forsta och sista fordonet bromsas automatiskt om sjalvavkoppling skulle intraffa, ar sth 40 km/h.

9.2.2 Begransad sikt i rorelseriktningen
I vissa fall géller sth 40 km/h eller 20 km/h, se art 10.2.

9.2.3 Siktfart

| foljande fall far hastigheten inte 6verstiga siktfart:

1) vid vut efter tag, nar fordonsséattet framfors i samma riktning som

taget,

Anm 1. Om tsm har fétt besked fran tkl att foraren pé taget har lamnat ankomstanmalan frén den tpl som ar grans for vut,
géller siktfart bara vid inférandet till denna tpl.

Anm 2. Begransningen till siktfart enl punkt 1 géller inte nar blocksignal pa stracka med linjeblockeringen i bruk har visat
11k6r11.

Anm 3. Vid vut efter tdg maste man beakta att taget kan backa 200 m.

2) pa stracka som ocksa ar upplaten for A-arbete eller L-arbete.

9.2.4 Vaxlingsfart

| foljande fall far hastigheten inte dverstiga vaxlingsfart:
1) pa stracka som ocksa ar upplaten for A-fordonsférd eller annan vut,
2) vid linjeplats eller obevakad station, som utgdr gréns for Afordonsférd eller annan vut.

9.2.5 Nar hastighetsbegrinsning galler

Begransningarna enligt art 9.2.3 och 9.2.4 géller fran det att tsm har underréttats om den andra anordningen (av
tkl eller vid samrad med den andre tsm) tills tsm har fatt besked (fran tkl eller den andre tsm) om att den andra
anordningen &r avslutad. Nar vut bérjar genom avkoppling fran annan vut, galler detta forst fr o m
avkopplingstillfallet.
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10. Krav pa sikt i rorelseriktningen

10.1 Huvudregel

| forsta hand ska foraren svara for uppsikten i rorelseriktningen. Det kan ske om nagot av féljande uppfylls:
1) foraren befinner sig pa det framsta fordonet med fri sikt i rorelseriktningen,

eller

2) hogst ett fordon skjuts framfor det fordon dér féraren befinner sig och han har fri sikt i rérelseriktningen,

Anm. Har avses nir en 1ag och kort vagn eller t ex en Iévsopmaskin skjuts.

eller

3) foraren befinner sig i det framsta fordonets framsta forarhytt och han har sikt i rérelseriktningen langs
fordonets ena sida, samtidigt som en signalkunnig person finns i forarhytten och hjalper féraren med uppsikten
langs fordonets andra sida.

Punkt 3 tillampas bl a pa fordon med forarhytt bara i ena anden. Trafikutévaren kan ge ut narmare anvisningar.

10.2 Foraren har inte tillrdcklig sikt

a) Om foraren inte kan svara for uppsikten enl huvudregeln, ska tsm géra det.

b) Tsm ska i forsta hand ha fri sikt i rérelseriktningen och befinna sig pa framsta eller nast framsta fordonet.
Dessutom ska tsm ha

— signal- och bromsapparat, eller

— radiokontakt med foraren, eller

— standig "signalkontakt” med foraren, sjalv eller via medhjélpare som repeterar signalerna; i detta fall ska ocksa
ha 6verenskommits hur tsm ska signalera till foraren att ge “tdg kommer”.

| detta fall &r sth 40 km/h.

c¢) Om forhallandena gor det omajligt att tillampa avd b, far tsm aka langre bak i fordonssattet eller tillsammans
med foraren i forarhytten. Forutsattningen ar att féraren och tsm i samrad beddmer det méjligt att hélla
tillfredsstallande uppsikt i rorelseriktningen.

| detta fall &r sth 20 km/h.

10.3 "Backning” vid vut

Maste man vid vut oplanerat skjuta fordon mot den avsedda fardriktningen, far bestimmelserna om backning av
tag enl § 84 tillampas, om

det inte finns annan vut, A-fordonsfard, A-arbete eller L-arbete pa

strackan.

11. Vagkorsningar

Foraren (tsm nar foraren inte héller uppsikten i rorelseriktningen) ansvarar for att fordonsséttet inte fors ut pa
vagkorsning med vagskyddsanlaggning forran denna sparrar vagtrafiken eller har bevakats enl § 26.

Anm. Automatisk végskyddsanl&ggning fungerar inte sékert nér fordonsséttet byter korriktning. Bl a darfor krévs det fullt
ansvar av foraren resp tsm att fordonssattet ska kunna stanna framfor vagkorsning med vagskyddsanl&ggning.
Detta galler aven om vagvakt eller annan har fatt i uppdrag att sparra végtrafiken.

Nar vut har fatt order (S10) att bevakning ar ordnad vid végkorsning vars vagskyddsanlaggning ar ur funktion,
ska foraren (tsm nar foraren inte haller uppsikten i rérelseriktningen) kontrollera att vagvakt finns. Ser foraren
(tsm) véagvakten, far vut passera korsningen oavsett signalbilden pa V-signalen, med sth hogst 40 km/h. Ar
foraren ensam och visar V-signal “stopp”, ska fordonssattet stanna omedelbart fore vagkorsningen. Det far
fortsatta forst sedan foraren har forvissat sig om att hinder inte finns. “Tag kommer” ska ges upprepade ganger
tills vagkorsningen har uppnatts, sdvida inte foraren kan se att inga vagtrafikanter narmar sig. Maste fordon
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stallas upp pa spar med sparledning for automatisk vagskyddsanlaggning, ska tsm ombesoérja att atgarder enl §
26:5 vidtas.

12. Huvudsignal visar inte "kor”

12.1 Allmdnt

Nér vut har stannat framfor huvudsignal som inte visar ”kor” géller foreskrifterna i § 52 och § 70.

12.2 (Reserv)

12.3..

13. Framforande pa bevakad station

13.1 For foraren eller tsm

a) Vaxellagen och hinderfrihet ska kontrolleras som vid véxling. Har huvudsignal visat "kor”, géller
kontrollskyldigheten bortom huvudsignalen bara om fordonsséttet fors vidare efter att ha stannat.

Vid plattformsovergéang ska reglerna for vaxling tillimpas om inte huvudsignal fore plattforms6vergangen visar
“kor”.

b) Sedan fordonsséttet har forts in pa bevakad station far fordonssattet inte foras ut pa linjen igen utan att tkl har
medgett detta.

Anm. Detta innebdr inte att vut kan betraktas som avslutad utan anmalan fran tsm enligt art 14.2.

13.2 For tkl

Innan huvudsignal stalls till ”kér” for vut, ska tkl i tillampliga delar ha iakttagit bestdmmelserna om
tagvagsklargoring och tagvagsinspektion i § 54 och § 55. (Bestammelserna om tagvags skyddsstracka behover
inte tillampas.) Skydd for allménheten ska vid behov ha utforts enl § 58. Nér A-fordon medférs (enl uppgift pa
S1) far tdgvag inte uppldsas efter vut forran tkl har Gvertygat sig om att hela fordonsséttet har passerat alla véxlar
i tdgvagen.

Anm. Betr forbud mot magasinering samt automatisk tdgvagslaggning och tagvagsupprepning, se § 51:3b.

14. Avslutad vut

14.1 Tsm dtgdrder fore anmdlan
14.1.1 Allmant

Tsm ska kontrollera att foreskrivna besiktningar och atgarder efter arbete ar slutforda och att
vagskyddsanlaggningar har éterstallts enl § 26.
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14.1.2 Vut avslutas pa bevakad station

Tsm ska
— ha sett till att alla fordon (smafordon) i vut har forts bort fran tdgspar pa linjen och obevakad station,
— ha aterlamnat K16-nyckel i forekommande fall.

14.1.3 Vut avslutas pa linjen eller obevakad station

Tsm ska
— ha sett till att alla fordonen i vut har forts bort fran tdgspar och foreskrifterna i § 37:12 har tillampats, eller
— ha fatt starttillstand for ny vut.

14.1.4 Vut avslutas pa oplanerad plats

Maste vut avslutas pa annan plats an vad som angavs vid planeringen, ska tsm snarast meddela tkl.

14.2 Anmdilan

a) Tsm anmaler vut avslutad
1) pa bevakad station: till tkl for stationen,

Anm. Nar vut avslutas pa fjbgransstation, ska tkl vidarebefordra anmalan till fjtkl.

2) pa stangd station: till tkl for stationsstrackans andra gransstation,

3) pa linjen eller obevakad station: till tkl for en av stationsstriackans gransstationer; pa fjbstracka till fjtkl.

b) Nar en vut (= vut 2) avslutas pa linjen eller obevakad station genom att sammankopplas med annan vut (= vut
1), far tsm for vut 2 vanta med att lamna anmalan tills tsm for vut 1 lamnar anmélan for sin vut. Varje tsm ska
dock sjalv anméla "egen” vut avslutad.

c¢) Anmalan ska innehalla orden anmalan om avslutad vut” samt tidpunkt och tsm namn.

Anmalan antecknas av tsm pa S1 eller i anteckningsbok e d.

14.3 Tkl datgdrder

Sedan tkl har fatt anmalan far han upphéva avspérrningen av stationsstrackan. Har flera anordningar funnits
samtidigt pa stationsstrackan, far avsparrningen inte upphavas forran berorda tkl i samrad (fjtkl) har kontrollerat
att alla anordningarna har anmélts avslutade.

15. ...

16. Vut for transport

16.1 Allmdnt

P4 fjbstracka kan "vut for transport” anordnas nar avsikten med farden endast &r att transportera fordon éver en
eller flera hela stationsstrackor. Syftet ar att pa ett enklare sétt kunna utfora transporter, utan att planera och fa
starttillstand for en ny vut pa varje station. For vut for transport galler nedanstaende undantags- och
tillaggsbestammelser till art 1-14.
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Féljande vut ar "vut for transport™:

—vut enl S1: om "vut for transport” anges pa S1,

—vut enl tdtboken: om vut omfattar en eller flera hela stationsstrackor;

for vut pa endast en hel stationsstracka kan tsm och fjtkl komma Gverens om att vut inte ska vara vut for
transport.

Vut for transport far inte foras tillbaka i riktning mot den station dar den pabérjades, om inte fjtkl lamnat
tillstand i varje enskilt fall.

Anm. Korning i motsatt riktning far bara férekomma om detta visar sig nodvandigt p g a ndgon oférutsedd handelse. Innan
fitkl ger tillstdnd ska han ha vidtagit samma atgarder som nér tillstand ges till backning med tag enl § 84.

For backning upp till 200 m av vut for transport galler dock samma regler som for tag pa fjbstracka enl § 84.

16.2 Vutstrdcka, m m

Vut for transport anordnas 6ver en eller flera hela stationsstrackor, men inte forbi fjbgransstation (dock aven fran
och till fjbgransstation). Pa dubbelsparig stracka galler dessutom: Vut for transport kan framforas pa det ena eller
andra sparet efter beslut av fjtk.

16.3 Vut samtidigt med andra anordningar

P4 stationsstracka som ar upplaten for vut for transport far inte A-arbete, E-arbete, L-arbete, A-fordonsfard eller
annan vut finnas.

Vut for transport far dock framforas pa blockstracka efter annan vut for transport, vilket inte foranleder
underréattelse enl art 4.6.1 eller samrad.

Anm. | detta sammanhang kan vut for transport jamstallas med ett tég, inget hindrar alltsa att tag framférs pa blockstrécka
efter vut for transport.

16.4 Planering, beviljande

Uppgift om uppspar/nedspar anges inte pa S1.
Uppgift "from kI ....." avser planerad avgangstid fran utgangsstationen.
Uppgift 't o m Kkl ....." avser planerad ankomsttid till slutstationen.

16.5 (Reserv)

16.6 Starttillstand, allmdnt

Starttillstandet ska innehalla identifiering av vut for transport och orden ... far starta”, t ex "Vut for transport
Pettersson Storkdping—Rosberga far starta”.

16.7 Tkl dtgdrder innan starttillstdnd ges

Avspdrrning av stationsstrdckan gors inte.

16.8 Tsm dtgdrder fore vut for transport

Sista fordonet ska vara bromsat och forsett med slutsignal enl foreskrifterna for tdg. A-fordon far inte framforas i
vut for transport.
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16.9-16.13 (Reserv)

16.14 Avslutad vut for transport

Tsm lamnar ingen anmélan om avslutad vut for transport. Vut for transport anses som avslutad pa den
blockstrécka som den har lamnat.
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Utdrag ur BVF 900 § 70

§ 70. Huvudsignal visar ej "kor”

Nar i mom 1-4 anges "tag’ och dess forare, galler bestimmelserna i tillampbara delar dven for vut/A-fordonsfard
och dess tsm och forare/ smafordonsforare. Om tsm anmaler (mom 1) och tar emot medgivande

(mom 2), ska detta vidarebefordras till foraren/smafordonsforaren och repeteras av denne, innan fordonsséttet far
passera signalen.

Bestammelserna i denna paragraf géller inte i foljande fall:
1) Pa bevakad station: for tag, vut eller A-fordonsfard vid infartssignal och mellansignal,
nar "framat” ges efter stillahallen stoppsignal fran signalvakt, enl § 52:2.
2) Vid mellanblocksignal, nar forare pa tag eller vut har fatt order (S14) om att
linjeblockeringen &r ur bruk, eller nar smafordonsforare vid A-fordonsfard har fatt
muntligt besked om detta. (Se § 71:2.)
3) For A-fordonsfard, vid huvudljussignal pa bevakad station i vissa fall. (Se § 32:12.)
4) For vaxling. (Se § 37:8b.)
5) For smafordonsvaxling. (Se § 37A:8b.)

1. Anmalan

Sedan tag har stannat framfor huvudsignal som inte visar "kor”, skall foraren anmala detta till
tkl enl foljande:
a) Infartssignal, mellansignal, utfartssignal, utfartsblocksignal:
1) pa bevakad station: Anmaélan till tkl for stationen.
For lokalbevakad station galler aven: Kan foraren inte na tkl for stationen, skall
han forsoka gora anmalan till tkl for foregaende eller nasta bevakade station.

2) pa obevakad station pa stracka med linjeblockering, i eller ur bruk:
Anmélan till tkl for nasta bevakade station.
3) pa obevakad station pa stracka som saknar linjeblockering: Foraren skall

forsoka gora anmalan till tkl for nagon av stationsstrackans gransstationer. (Kan
inte sadan anmélan gdras utan svarigheter, skall foraren forsoka fa kontakt med
tkl expedition pa stationen for att géra anmélan.)

Har tdg med uppehall stannat vid sin stopplats pa avstand fran narmaste huvudsignal och ser
foraren att denna inte visar "kor”, skall féraren anmala detta till tkl enl ovan. (Undantag, se
séok.)

b) Mellanblocksignal:

1) pa fjbstracka: Anmalan till fjtk.
2) pa stracka med linjeblockering utan fjb: Anmaélan till tkl for nasta bevakade
station.

c¢) Linjeplatssignal: Ingen anmélan krévs.

Till mom 1
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Som huvudregel galler att foraren skall anmala sig genast nar taget star vid signalen. Féraren
kan dock efter egen bedémning dréja med sin anmalan

— om taget star pa station och avgangstiden inte ar inne,

— om foraren tror sig veta varfor taget inte kan foras vidare.

Om avgangstiden &r inne, eller taget star pa linjen skall féraren dock anmala sig senast efter 5
min.

Exempel pd anmalan: "Tag 3644 star vid infartssignal Beberga 3/2”. "Tag 3644 star vid
mellanblocksignal Beberga U4.”

Till avd a, punkt 3, parentesen. Kontakt skall sdkas med tkl expedition av det skélet att
bevakningen kan ha tagits upp utan att taget har fatt order i forvag.

Till avd a, sista stycket. Anmélan gors inte om tkl skall ge signal "kortillstand” till taget. Pa
station, dar tkl inte skall ge signal "kortillstand”, skall anmélan i princip goras fran stopplatsen.
P& bevakad station far framdragning mot huvudsignalen ske bara pa de villkor som anges i §
63:3.2.2.

Kan foraren frén sin plats inte se signalens beteckning, skall han sd noga som mdjligt ange

vilket spar taget star pa ("spar 2", "huvudtagsparet pa nedsparssidan”, "sidotagsparet langst till
vanster” etc).

Till avd c. Foraren skall dock vid [ampligt tillfalle rapportera till lattast antraffbara tkl att signalen
inte visade "kor”.

2. Medgivande

a) Den tkl som skall ha anmélan (enl mom 1) far muntligt medge att signalen passeras, om
han dels inte kanner till ndgot som hindrar det, dels har iakttagit villkoren enl mom 5.
Tkibitrade far lamna medgivandet bara efter tillstand av tkl i varje enskilt fall.

b) Medgivande far lamnas endast till tdg som star stilla vid signalen och endast for en signal i

taget.
Anm 1. Om medgivande lamnas utan att foraren sjélv har lamnat anmalan, maste tkl forst forvissa sig om var
taget finns och att det stér stilla.

Undantag:

1) Nar tag star stilla for trafikutbyte pa station pa avstand fran en huvudsignal, far
medgivande lamnas for den narmaste huvudsignalen, pa samma satt som om taget
skulle ha statt dar.

2) For utfartsblocksignal far medgivande lamnas samtidigt med medgivande for den
narmast foregaende mellansignalen (infartssignalen, om mellansignal saknas).

3) For ytterplacerad utfartssignal far medgivande lamnas samtidigt med medgivande for
den narmast foregaende mellansignalen.

4) 4) For alla huvudsignaler pa obevakad station pa stracka som saknar linjeblockering
far medgivande lamnas samtidigt.

5) 5) Pa fjbstracka far medgivande till vut (dock inte vut for transport) och A-fordonsfard
som star vid en mellanblocksignal lamnas for alla mellanblocksignaler pa
stationsstrackan.

¢) Medgivandet skall innehalla:

1) tagnummer och signalbeteckning,
Anm 2. Signalbeteckning behéver inte ndmnas for infartssignal, mellansignal eller utfartssignal p& obevakad station.

2) for infartssignal, mellansignal och innerplacerad utfartssignal: ndgon av uppgifterna
“vaxlarna ligger rétt” eller "kontrollera véxlarna”,
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Anm 3. Medgivande som innehéller ”kontrollera vaxlarna” kan kompletteras med uppgift om i vilket lage
motvaxlar skall ligga, enl féljande formulering: ’forsta motvaxel i vansterldge, andra motvaxel i hdgerlage™.

3) for utfartssignal eller utfartsblocksignal pa bevakad station: ett tillstand att lamna
stationen, formulerat

—tag ... far lamna ...(stationen)”, och

— i riktning mot ...(nasta station)...”” (krdvs bara vid grenstation), och

—pa ...(uppsparet resp nedsparet)..” (i forekommande fall).

Anm 4. For vut och A-fordonsfard (dock ej vut eller A-fordonsfard for transport) ersatts detta tillstand av
starttillstandet.

d) ...

e) Medgivandet skall repeteras av féraren och repetitionen skall bekréftas av tkl.
Innan taget passerar signalen, skall foraren kontrollera att signalen har den uppgivna
beteckningen.

Till mom 2

Bestdmmelser om passage av "stopp” i dvargsignaler och stopplyktor finns i § 10.
Exempel pa medgivande for infartssignal:

"Tag 3644 far passera infartssignal Beberga 3/2. Kontrollera vaxlarna. Forsta motvaxel i
hdgerlage. Nystrom”.

Exempel p& samtidigt medgivande for mellansignal och utfartsblocksignal:
"Tag 3644 i Beberga far passera mellansignal 2/6 och utfartsblocksignal U2 och lamna Beberga
i riktning mot Cekrok pa uppsparet. Vaxlarna ligger ratt. Nystrom”

Exempel pa medgivande for mellanblocksignal:
"Tag 3644 far passera mellanblocksignal Beberga U4. Lundgren.”

Exempel p& medgivande som galler A-fordonsfard:
"A-fordon Hultén far passera infartssignal Cekrok 37v. Vaxlarna ligger ratt. Mattsson.”

3. Passage utan anmalan och medgivande

Har anmalan enl mom 1 inte kunnat goras (telefon/radio saknas eller féraren far inte svar),
eller krévs ingen anmélan, géller foljande:

a) Infartssignal, mellansignal eller utfartssignal pa obevakad station pa stracka som
saknar linjeblockering: Taget far passera signalen utan medgivande. Innan taget lamnar
stationen maste dock foraren kontrollera pa plats att tkl expedition ar obemannad.

b) Linjeplatssignal: Sedan taget har stannat, far signalen passeras utan medgivande.

¢) Ovriga huvudsignaler, dvs

1) infartssignal, mellansignal, utfartssignal eller utfartsblocksignal pa bevakad station,

2) infartssignal, mellansignal eller utfartsblocksignal pa obevakad station pa stracka med
linjeblockering, i eller ur bruk, och

3) mellanblocksignal:

Signalen far inte passeras utan medgivande.

4. Atgarder efter passage
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Nar tag har passerat sddan huvudsignal pa station eller mellanblocksignal som inte visar
”kor”, galler féljande:

a) Infartssignal, mellansignal, innerplacerad utfartssignal
1) Beskedet véxlarna ligger ratt” har lamnats av tkl vid medgivandet:
Taget skall framforas med siktfart.

2) Beskedet ”kontrollera vaxlarna” har lamnats av tkl vid medgivandet,

eller huvudsignal pa obevakad station pa stracka utan linjeblockering har passerats utan
medgivande:

» Taget skall framféras med krypfart. Pa sparavsnitt dar foraren med sakerhet kan konstatera
att det inte finns nagra véxlar eller sparsparrar galler dock véaxlingsfart.

* Foraren skall kontrollera att véxlar ligger ratt, genom att

— vid motvaxel: kontrollera att den anliggande tungan sluter val mot sin stodral och att
franliggande tungan ligger pa tillrackligt avstand fran sin stodral,

— vid medvaxel: kontrollera att tungorna inte ligger fel.

« Kontroll av vaxeltungor skall géras pa plats pa marken, om sikten &r otillracklig (texp g a
forarhyttens placering, morker, dimma, kraftigt regn, snofall eller att sno tacker véxeln).
Annars far kontrollen géras fran forarhytten, varvid

— vid motvéaxel: taget skall stoppas omedelbart fore véxeln, medan

— vid medvéxel: kontrollen far géras under gang.

3) Reglerna i punkt 1) och 2) om hastighet och kontroll av véxlar och hinderfrihet galler tills
nasta huvudsignal uppnas eller taget stannar pa bevakad station vid ordinarie stopplats, dock
langst till stationsgransen mot linjen.

For utfartssignal med linjeplatsfunktion, géller dven avd d.
Tillmom 4 avd a
Till punkt 2, besked "kontrollera vaxlarna”. Finns dvargsignal, galler dock pa
dvargsignalstrackan — trots att tkl har lamnat beskedet "kontrollera véxlarna”:
— att ingen kontroll behévs av véxeltungor, ifall dvargsignal visar signalbild "lodratt” eller "snett
vanster”
— att foraren far framfora taget i siktfart, ifall dvargsignal visar signalbild "lodrétt”.
Kontroll av tungor i medvéxel géller inte vaxel som ar uppkorbar, enl uppgift i linjeboken. Obs att
det i dvriga fall ar forbjudet att kbra upp medvéxel.

b) Ytterplacerad utfartssignal (som inte har linjeplatsfunktion)
Inga sérskilda kontroller behdver goras av foraren.

¢) Utfartsblocksignal, mellanblocksignal. Pa efterféljande blockstracka skall taget framforas
med siktfart.
Undantag: nar foraren har fatt order (S14) om att linjeblockeringen &r ur bruk.

For blocksignal med linjeplatsfunktion galler &ven avd d.

d) Utfartssignal eller blocksignal med linjeplatsfunktion, linjeplatssignal.

Taget skall foras forbi berorda véxlar pa linjen resp den rorliga bron med véaxlingsfart.
Foraren skall kontrollera att véaxlarna ligger ratt resp att brosignal visar "rorelse tillaten”.
Kontrollen far goras under gang.

Till mom 4 avd d
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Att en utfartssignal eller blocksignal har linjeplatsfunktion framgar av att den ar forsedd med
tillaggstavla 'forreglar vaxel’ eller tillaggstavla 'forreglar rorlig bro’. Om brosignal inte visar
“rorelse tillaten”, galler § 10:2.

e) Kbérning med verksam ATC

1) Nér huvudsignal passeras i ”stopp”, skall foraren trycka in stoppassageknappen.

2) Pa stracka utan linjeblockering galler: Néar utfartssignal eller linjeplatssignal har passerats
och hela taget har passerat alla vaxlar (rorlig bro) pa stationen resp vid linjeplatsen, far taget
stoppas pa lampligt stélle och ATC goras verksam pa nytt.

Tillmom 4 avd e

Den sth som framgar av avd a—d géller, oavsett vilket ATC-huvudbesked som visas. (Fasta
siffror "00” i huvudindikatorn anses inte vara ATC-huvudbesked, utan endast en indikering av att
ATC-information "stopp” har mottagits och att systemet dvervakar takhastigheten 40 km/h.)

Till punkt 1. For fordon med verksam ATC begrénsar systemet hastigheten till 40 km/h eller 10
km/h vid passage av balisgrupp som ger ATC-huvudsignalinformation “stopp”. Detta géller alltsa
aven vid slutpunktsstopplykta eller S-tavla med signalbaliser, n&r ATC-information "stopp” ges.

Till punkt 2. For den fortsatta kérningen galler sth 80 km/h tills ATCbesked ater visas, jfr §
68:4a.

5. Atgarder av tkl

| detta mom anvénds féljande beteckningar:

04 = det tdg som skall lamnas medgivande att passera huvudsignal i "stopp”
A = bevakad station dar huvudsignal visar ”stopp” for 04

B = obevakad station dér huvudsignal visar ”stopp” for 04

C = nésta bevakade station for 04

Nér vut eller A-fordonsfard ska ldmnas medgivande att passera huvudsignal i ”stopp”, galler
bestammelserna for 04 i tillampbara delar.

a) Allmant. For att tkl skall fa Iamna medgivande for 04 att passera huvudsignal i ”stopp™
géller — utdver mom 2 — bestdmmelserna i avd b—f.

Tillmom 5 avd a

Om tkl tar emot anméalan som enl mom 1 skall lamnas till annan tkl, skall féraren (tsm) om
mojligt hanvisas till att ta direkt kontakt med ratt tkl. (Detta kan t ex intraffa, om foraren inte har
fatt order om att en station ar bevakad.)

b) Infartssignal, mellansignal eller innerplacerad utfartssignal pa bevakad station (= A)
Tillmom 5 avd b

Medgivandet till 04 skall alltid innehalla antingen "vaxlarna ligger ratt” eller "kontrollera vaxlarna”. (Om
det i ndgot fall inte forekommer ndgon vaxel i tdgvagen, anvands beskedet "vaxlarna ligger ratt”.)

Om mojligt laggs vaxlingsvag sa att dvargsignal visar signalbild "lodratt” eller "snett vanster” for 04.

1) Tkl skall i mgjlig utstrackning ha inspekterat tagvéagen, varvid foreskrifterna i séok till § 55
géller i tillampbara delar.

Féljande skall vara uppfyllt:
— Det ar sékerstallt att tagvagen for 04 inte ar upplaten for nagot annat tag i motsatt riktning
(= 05) eller samma riktning (= 06).
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— | tagvagen for 04 far det inte finnas nagon motvéxel som i fel lage skulle kunna leda 04 in
pa spar, dar det finns risk att 05 eller 06 framgar.
— Det ar sannolikt att tdgvagen ar hinderfri. (Undantag: vid hinder i tdgvagen enl § 73.)

Anm. Regeln i andra strecksatsen behdver inte tillampas, om

a) dels dvérgsignal finns fore ndrmaste berérd motvéxel,

dels vaxlingsvag kan laggas for 04 fran denna dvargsignal till tagvéagens slutpunkt (eller till en punkt bortom den
langst bort belagna motvéxeln),

dels inget medgivande lamnas for att passera ndgon dvargsignal i ”stopp”, eller

b) bade 04 och 05/06 framfors efter medgivande enl § 70 med beskedet "kontrollera vaxlarna™, eller

c) dels tkl vet att alla motvaxlar i 04 tagvag ar lasta med K-I3s eller genom klovning,
dels Trafikledningsfunktionen har medgivit detta undantag fran regeln, eller

d) dels "kor” visas for 05/06,

dels alla motvéxlar i 04 tdgvag blir — genom “kor” for 05/06 — forreglade i skyddande lage for 05/06 tagvag,
dels detta undantag fran regeln har medgivits for stationen av Trafikledningsfunktionen i samrad med
Sparinnehavaren (anges i sépl).

Tillmom 5 avd b punkt 1
Reglerna tillampas aven om 05/06 &r vut eller A-fordonsfard.

Till andra strecksatsen. Regeln tillampas i férekommande fall genom flera efter varandra
foljande motvaxlar, dock langst tills nasta huvudsignal eller stationsgransen mot linjen uppnas.
Obs att regeln géller i alla andra fall &n dem som anges i anm punkt a—d, alltsd oavsett om (det
finns risk for att) 05/06 framfors

—med "koér” i huvudsignal, eller

— sedan § 52:2-3 har tillampats, eller

— efter medgivande enl 8 70 med beskedet "vaxlarna ligger ratt”,

och aven om alla motvaxlar i 04 tagvag indikeras i kontroll i ratt lage och &r lasta eller bevakade.

Till andra strecksatsen, anm, punkt d. Ett av kraven for detta undantag &r att stationens
tagvagar genomgaende skyddas av forreglade skyddsvéaxlar (bl a station med bara "kopplade”
vaxlar i férbindelser mellan tva tagspar).

Till sista strecksatsen. Om 04 &r en vut eller A-fordonsfard, far medgivande lamnas trots att
hinder finns i tAgvagen. Foraren (tsm, smafordonsforaren) ges muntlig order om hindret i
samband med medgivandet.

2) For att medgivandet skall fa innehalla beskedet "’vaxlarna ligger ratt™, skall foljande vara
uppfyllt:

— Véxlar och sparsparrar i tagvagen skall vara antingen lasta i ratt lage eller bevakade i ratt
lage och i kontroll.

— Finns risk for att vaxling/smafordonsvaxling pagar eller kan paborjas pa anslutande spar,
maste tagvagen for 04 vara skyddad mot rorelser fran sidan och mot motriktade rorelser
genom

* att signal visar “’stopp”, eller

« att skyddsvaxlar eller sparsparrar ar antingen lasta i skyddande lage eller bevakade i
skyddande lage och i kontroll, eller

« att tkl har fatt anmélan fran vaxlingsledare (forare, smafordonsforare) om att
vaxling/smafordonsvaxling ar avslutad.

Till mom 5 avd b punkt 2
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Kravet pa "i kontroll” (dvs att laget bekréaftas i signalanlaggningen) galler inte klotvaxel som
bevakas pa plats. "Vevad vaxel” jamstalls vid vissa forhallanden med vaxel i kontroll (se s&ok till
§1:19 avd a).

Betr indikeringar i fjbcentral av véxel i kontroll, se SJF 010.16.

3) Om kraven enl punkt 2 inte ar uppfyllda, skall medgivandet innehalla beskedet
’kontrollera vaxlarna™.

4) Om tkl C eller tkl for station fore A far anméalan om ”stopp” i huvudsignal i A (jfr mom 1
avd a punkt 1), far han lamna medgivande bara om det ar sannolikt att tkl A inte finns i tjanst.

Till mom 5 avd b punkt 4

Detta fall géller

— vid oregelmassigheter, t ex nar tkl A inte har kommit i tjanst efter en period nér A har varit
stangd,

— nar A-fordonsfard eller vut skall lamnas medgivande for huvudsignal pa stangd station, se
aven 8§ 32:12.3 resp saok till § 36:12.3.

¢) Infartssignal, mellansignal eller innerplacerad utfartssignal pa obevakad station (= B)
(stracka med eller utan linjeblockering)

Medgivande (fran tkl C eller tkl A) skall innehalla uppgiften ’kontrollera véxlarna .
d) Ytterplacerad utfartssignal pa bevakad station (= A) eller pa obevakad station (= B)
(Inga sérskilda villkor géller.)

e) Utfartsblocksignal pa bevakad station (= A) eller pa obevakad station (= B)

1) Foljande skall vara uppfyllt:

— Det dr sakerstallt att stationsstrackan inte ar upplaten for tag i motsatt riktning.

— Narmast féregaende tag i samma riktning (= 02) skall ha lamnat stationsstrackan.

For utfartsblocksignal i A gors kontrollen av tkl A i samrad med tkl C.

Tkl C skall lamna sitt samtycke till att signalen passeras genom att

— for tag 04: lamna klart-anmalan till tkl A for 04 enl § 59:5-6,

— for vut och A-fordonsfard: till tkl A anmala ”Vut (A-fordon) far passera utfartsblocksignal
... 1 stopp”.

For utfartsblocksignal i B gors kontrollen av tkl C.

2) Pa fijbstracka galler dessutom: Fijtkl skall

— ha forvissat sig om instélld blockriktning, och

— (om 04 skall ga mot blockriktningen:) ha sett till att linjeblocket &r sparrat vid den station
varifran blockriktningen ar vand, och

— (om C ar fjst:) uppmana foraren att lamna ankomstanmalan nér 04 har kommit till C. (Om A
ar fjbgransstation skall fjtkl se till att tkl A uppmanar foraren.)

3) Om A &r fjst och angransande stationsstracka ligger pa samma fjbstracka, galler utéver
punkt 1 och 2:

Fjtkl svarar ensam for kontroll enl punkt 1 och skall iaktta f6ljande:

Medgivande till 04 far inte lamnas forran fjtkl har dvertygat sig om laget for

— dels det tag (= 02 el 03) som — oavsett riktningen — skall ga eller har gatt narmast fore 04,
— dels det tag (= 05) som skall ga narmast efter 04 i motsatt riktning.
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Fjtkl far inte fullstandigt lita till indikeringar pa fjbpanelen utan skall forvissa sig om laget
genom att

— samtala med foraren pa 02/03 resp 05, eller

— (vad betraffar 02/03:) pa fjbpanelen ha iakttagit att 02/03 har lamnat stationsstrackan, eller
— (ifall 02/03 troligen redan har [amnat fjbstrackan eller 05 troligen &nnu inte har kommit in
pa denna:) samtala med tkl for fijbgransstationen, eller

(om fjtkl ar tkl for den station dar taget lamnar/kommer in pa fjbstrackan:) kontrollera
anteckningarna om att 02/03 har lamnat resp om att 05 annu inte har kommit in pa
fjbstrackan, eller

— (vad betraffar 02/03, om taget har sin slutstation pa fjbstrackan:)

ha iakttagit att 02/03 har kommit till sin slutstation, eller

— (vad betraffar 05, om taget har sin utgangsstation pa fjbstrackan:)

kontrollera att 05 inte har lamnat utgangsstationen.

Tillmom 5 avd e punkt 3
Till de fem sista strecksatserna. Vut for transport jamstalls i detta sammanhang med tag 02, 03
och 05.

Reglerna tillampas aven om A och angransande stationsstrdcka utan att hora till samma
fibstracka handhas av en och samma fjtkl.

For de fall, nar fitkl skall forvissa sig om laget for 02/03 genom att iaktta taget pa fippanelen,
maste fjtkl ha iakttagit antingen en logisk forflyttning av 02/03 eller en tidigare anteckning som
baseras pa iakttagelsen av en logisk forflyttning. Se vidare SJF 010.16.

Om

— dels 04 &r en vut eller A-fordonsfard,

— dels stationsstrackan sedan tidigare ar avsparrad (linjeblocket sparrat)
fér en annan anordning,

— dels fjtkl redan tidigare har konstaterat att stationsstrackan ar fri fran
tag,

behover fjtkl inte pa nytt genomfora kontrollerna om var 02/03 och 05
befinner sig.

f) Mellanblocksignal
Foljande skall vara uppfyllt (kontrolleras av tkl C; pa fijbstracka av fjtkl):
Narmast foregaende tag skall ha lamnat stationsstrackan.
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Samtal | Funktion Innehall
1 Tillsyningsman 76910 | 161.., nej det ar vagnuttagning 76910 klar fran spar 3 i
07:16:27 Umea att ga till Klockarbacken.

Fjarrtagklareraren

Ehh, till Klockarbécken, vad sa du, fran spar 3?

Tillsyningsman 76910

Ja, vid Umea 136.

Fjarrtagklareraren

Mm, jag har ju vadhetere véaxlingen dér, har du haft
kontakt med dom?

Tillsyningsman 76910

Eh, ja han sa att jag skulle ga pa en gang,
vaxlingsledaren..

Fjarrtagklareraren

Ok

Tillsyningsman 76910

.. han stod darnere vid station, men da kanske han méste
lamna igen da?

Fjarrtagklareraren

Ja, han har ju inte ldmnat igen vadhetere...

Tillsyningsman 76910

Nej.

Fjarrtagklareraren

Ehh, VVann&sanden hdr hos mig.

Tillsyningsman 76910

N4, det vet jag inte... Kanske du ringer upp han da for
han hade nog for avsikt att gora det tror jag.

Fjarrtagklareraren

Vet du, jag har problem med telefonen s att du har inte
lattare att fa kontakt med honom?

Tillsyningsman 76910

Ja, det ar via telefonen ..

Fjarrtagklareraren

Ja, fast vi har nere var ASTA sd jag har inte...

Tillsyningsman 76910

Jo

Fjarrtagklareraren

...Vi ska se om jag har numret till dom hér ... Tankte s&
att dom skulle lamna igen da Vannasanden at oss, ska se

Tillsyningsman 76910

Men jag ar klar att starta sa om vi kan gora upp da kan
jag ju ga nar det visar "kor” i Umea 136.

Fjarrtagklareraren

Precis, det kan vi saga. Nar du har "kér” da 76910 i
Umea mellansignal 136 ar det klart att starta vut transport
Umea — Klockarbacken da och [fjarrtagklarerarens
signatur]

Tillsyningsman 76910

Ehh, jamen, da Umea 136 visar "kor” da far
vagnuttagning 76910 starta Umed — Brannland och
[forarens efternamn].

Fjarrtagklareraren Ratt s ja.
Tillsyningsman 76910 | Tack hej.
Fjarrtagklareraren Hej.
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Samtal | Funktion Innehall
2 Fjarrtagklareraren Fjarren Boden.
07:47:21
Foraren 7081 Ja, det var foraren 7081 vid Brannland 2/5 i ”stopp”.
Fjarrtagklareraren Ehh, ja, jag har problem med linjevandningen i Umea sa
7081 far passera Brannland mellansignal 2/5 i "stopp”
samt L1 i ”stopp” véxlarna ligger ratt och
[fjarrtagklarerarens efternamn] pa det.
Foraren 7081 Nu far tdg 7081 passera da Brannland mellansignal
Brannland 2/5 i "stopp” och dven utfartsblocksignalen da
i “stopp” och véxlarna ligger ratt och [fjarrtagklarerarens
efternamn] pa det.
Fjarrtagklareraren Ratt s ja.
Foraren 7081 Da séger vi sa.
Fjarrtagklareraren Mmm, tack hej.
Foraren 7081 Hej.
Samtal | Funktion Innehall
3 Foraren 7081 Ja, det var foraren pa 7081har
07:58:38

Fjarrtagklareraren

Ja

Foraren 7081

Du, vaxlingen &r ute i Klockarbacken sa véxeln lag ju fel,
jag hann inte riktigt stanna

Fjarrtagklareraren

Ok,

Foraren 7081

Sa jag har ju kort 6ver med loket atminstone. ..

Fjarrtagklareraren

Eh, alltsa, ligger vaxeln ratt da eller vad?

Foraren 7081

Nejmen alltsa, den lag ju fel, den lag ju in till
Klockarbécken

Fjarrtagklareraren

Ja

Foraren 7081

Till industriomradet

Fjarrtagklareraren

Ok, har du gatt ur da eller vad?

Foraren 7081

Nej, vi maste ut och kolla

Fjarrtagklareraren Ok
Foraren 7081 Vi star ju still har nu
Fjarrtagklareraren Mm

Foraren 7081

Men alltsa vaxlingen maste vara ute pa...

Fjarrtagklareraren

Ja, dom ar ute fast han gick ju in 76910 till
Klockarbécken

Foraren 7081

Ja, det var ju darfor vi inte kunde fa kor...

Fjarrtagklareraren

Fa "kor” da ja kanske ja

Foraren 7081

Ja, jag far aterkomma

Fjarrtagklareraren Ja
Foraren 7081 Bra
Fjarrtagklareraren Hej
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