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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

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

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

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

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

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 21 september 2016 om att
en olycka intraffat pa strackan Arnemark—Pited, Norrbottens lan, samma dag
klockan 17.18.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Jonas Béckstrand, ordférande,
Eva-Lotta HOogberg, utredningsledare, Rickard Ekstrom, operativ utredare till
och med den 30 april 2017 och Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Utredningen har foljts av Transportstyrelsen genom Magnus Jonsson.
Utredningsmaterialet

Haverikommissionen har intervjuat forarna och medakande forare, tagklarera-
ren, andra tagklarerare, tagklarerarinstruktorer, handledare, sakerhetshandlag-
gare, eldriftingenjor, superanvandare for STEG-systemet, systemforvaltare av
STEG, sektionschef och enhetschef pa Trafikverket samt forskare som i sam-
arbete med Trafikverket har tagit fram tagklarerarnas planerings- och doku-
mentationssystem (STEG).

Haverikommissionen har tagit del av samtalsregistreringar, fordonsloggar,
stéllverkslogg, planerings- och dokumentationslogg samt annan dokumentation
fran Green Cargo AB, Trafikverket, Transportstyrelsen, Réaddningstjansten
Pited, SOS Alarm Sverige AB, SMHI samt institutionen for informationstek-
nologi vid Uppsala universitet.
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Haverikommissionen har gjort platsbesck pa trafikcentralen i Boden samt pa

olycksplatsen, i Ojebyn mellan Pite& och Arnemark.

Ett haverisammantréade holls i Stockholm den 4 april 2017. Vid haverisamman-
tradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som férelag vid den

tidpunkten.
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Jarnvagsfordon:

Jarnvagsforetag:

Typ av tag, tagnr:
Resande ombord:
Infrastrukturforvaltare:
Tidpunkt for handelsen:
Stréacka:

Linjetyp:

Hastighet vid kollisionen:
Storsta tillatna hastighet:
Vader:

Personskador:

Skador pa jarnvéagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Tva lok littera Rc/Rd med var sitt vagnsétt,
varav ett lastat med timmer.

Green Cargo AB.

Godstag 9207 och godstag 6032.

Nej.

Trafikverket.

21 september 2016 kl. 17.18.

Strackan Pitea—Arnemark, Norrbottens
1&n, 46+500 km-punkt i langdmaétningen.
Enkelspar.

50 km/tim respektive 0 km/tim.

80 km/tim respektive 40 km/tim.

Mulet. Marksikt: > 5 km.

Lindriga®.

Omfattande.

Omfattande.

Inga.

! Med lindrigt skadad avses har att den skadade kunde ldmna sjukvérden efter mindre &n 24 timmar.
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SAMMANFATTNING

Den 21 september 2016 kolliderade tdg 9207 med tdg 6032 vid Ojebyn in-
dustriomrade, pa strackan Pited—Arnemark. Tag 6032 hade gatt fran Pited med
medgivande att passera signal L2 som visade stopp”. Dock hade inte tag 9207
lamnat strackan utan var pa vag mot Pited. Vid kollisionen hade tag 6032 hun-
nit stanna, medan tag 9207 fortfarande hade en hastighet av ca 50 km/tim trots
att foraren bromsade sa snart han forstatt att det fanns risk for en kollision.

De tre personer som fanns ombord pa tagen fick lindriga skador. Stora materi-
ella skador uppkom pa loken i bada tagen och aven pa vagnar och last. Omfat-
tande skador uppstod pa cirka 50 meter sparanlaggning.

Den direkta orsaken till olyckan var att den kontroll som fjarrtagklareraren
utforde av taglaget (dvs. kontroll av var tag som tidigare befunnit sig pa strack-
an befann sig) ledde till den felaktiga slutsatsen att tdg 9207 var i Pitea och att
strackan mot Arnemark darmed var fri for tag 6032.

Bakomliggande orsak till antagandet var att fjarrtagklareraren forvéaxlade vilka
tdg som kommit in i Piteda och i sina kontroller faste storre tilltro till anteck-
ningar pa en hjalpblankett for véaxling pa Pited bangard, an till indikeringar i
tagledningssystemet Argus och till tagklarerardokumentationen som forvantas
foras och vara tillganglig i dokumentations- och planeringsverktyget STEG.

Bakomliggande orsak pa systemniva var att infrastrukturforvaltaren inte fangat
upp om fjarrtagklareraren, som hade begransad erfarenhet, hade tillracklig for-
staelse for hur kontroll av tagklarerardokumentationen ska utforas, vilken sta-
tus de olika hjalpsystemen har i férhallande till varandra och hur informationen
fran dem ska tolkas.

Ytterligare mojliga paverkande faktorer var att infrastrukturforvaltaren dels
latit enbart erfarna tagklarerare vara delaktiga i framtagandet av systemet nar
STEG utvecklades, dels inte ndarmare analyserat vilka risker som kan behdva
omhandertas nar ett system med Okat fokus pa planering infors samtidigt som
det ska ersatta tidigare system for dokumentation.
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Sakerhetsrekommendationer

Ett antal orsaksfaktorer bidrog till olyckan mellan Arnemark och Pited. Flera
av dem ar kopplade till hur information fran de system som tagklareraren arbe-
tade i tolkades.

Haverikommissionen utgar fran att lardomar och erfarenheter fran olyckan som
belysts i denna rapport beaktas av saval Trafikverket som Transportstyrelsen i
det fortsatta arbetet med att infora och godkénna ett nationellt taglednings-
system.

Med anledning av utredningsresultatet l&mnar haverikommissionen féljande
sékerhetsrekommendationer.

Trafikverket rekommenderas att:

e Betraffande de kontroller som ska genomféras av fjarrtagklarerare in-
nan ett tag tillats passera en signal som visar “stopp”, analysera om
mojligheten att vélja kontrollmetod och att bara anvanda en kontrollme-
tod innebar tillrackligt hdg sakerhet. (RJ 2017:03 R1).

e Se Over om det behover fortydligas, eller genomféras utbildningsinsat-
ser i, hur kontroller av den egna tagklarerardokumentationen ska goras,
vad sadana kontroller ska innefatta och vilken status olika blanketter
och elektroniska system har i forhallande till varandra.

(RJ 2017:03 R2).

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket genom sitt saker-
hetsstyrningssystem omhéandertar de la&rdomar och erfarenheter betraf-
fande forstaelsen for, utbildningen i, funktionaliteten hos och uppfolj-
ningen av planerings- och dokumentationssystemet STEG och dess an-
vandning i relation till blanketter och 6vriga system som belysts i denna
rapport. (RJ 2017:03 R3).
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EXTENDED SUMMARY IN ENGLISH
The accident - external view

Two freight trains, 9207 and 6032, collided on a straight section of track on the
single track line between the stations Arnemark and Pited at 17:18 hrs on 21
September 2016. Train 9207 was proceeding under clear signals at normal
speed (90 km/h) while the other train, 6032, was travelling under speed re-
strictions (driver required to be able to stop the train within the visible distance
of track, max 40 km/h), after being permitted to proceed past signal at “Dan-
ger” when leaving Pited. When the drivers, respectively, noticed the headlights
of an oncoming vehicle, they applied emergency brake to their trains.

At the moment of impact, train 6032 had come to a standstill, while train 9207
was still moving at ca 50 km/h. Both locomotives sustained serious damage, a
number of cargo waggons were irreparably damaged, and logs from the pay-
load of train 9207 disrupted the catenary (see fig. 3 and 4). However, no seri-
ous injury to personnel occurred.

The checks performed by the traffic controller in charge of the branch
Nyfors—Arnemark—Pited, before allowing train 6032 to proceed past signals at
“Danger”, had failed to show that train 9207 was in fact still occupying the line
section.

Traffic control

The line Nyfors—Arnemark—Pited is a single track line, under centralized traffic
control (CTC) from Boden. Technically, CTC requires electric interlocking
plants at the stations and automatic line blocking system for the line sections
between stations. The actual, technical safety of operations is realized in the
local systems (interlocking plants and line block systems), but monitoring and
operative maneuvers are done by remote control systems in the traffic control
centre (TCC). Station track layout and line sections are presented visually on
monitors where set routes, signal aspects and vehicle movements can be seen.
Interaction with the system is by mouse clicks and object menus. Indications
given by the remote control system are not considered to be reliable by them-
selves, but indication changes, in conjunction with logical vehicle movements,
and as responses to object orders (e.g. re-setting a switch) given by the traffic
controller, are considered reliable. In Boden TCC, the control and monitoring
system is called Argus.

In addition to discrete control from the traffic controller, a local interlocking
plant (at a station) can be set in one of three automatic modes. In such cases,
the interlocking plant sets routes for crossing or straight-through situations
without needing attention from the traffic controller, working autonomously
with input data from track circuits etc. in the adjacent line sections.

A traffic controller normally manages an area with more than one railway
branch/line, each with several stations and line sections. In the case at hand, the
Nyfors—Arnemark—Pitea branch is only a small part of the area to be managed
by the particular work shift allotted to the traffic controller who was in charge
when the accident occurred.

10 (57)
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Trains and schedules

As a result of the Train Plan (established yearly by the Infrastructure Manager)
a “train order” can be derived for every single track line section between two
stations; it shows the successive order in which trains are allowed to occupy a
line section between stations. In a system with manual traffic control (tele-
phone block), this “train order” is all-important, as it in actual practice consti-
tutes the work instruction for the dispatchers controlling the line section.
Changing the train order requires a fairly complicated process involving more
than one person. In a CTC area, with fully operational technical safety systems,
the traffic controller can change the train order without consulting anyone,
according to the needs of the situation.

In the situation at hand, the pre-planned train order for the line section between
Arnemark and Pited was as follows: 9231, 9229, 6032, 9207 (“two down, one
up, one down”). The traffic controller decided to change the train order because
two down trains were ahead of schedule. The new train order was: 9231, 9229,
9207, 6032. Instead of waiting for train 6032 at Arnemark, train 9207 was
planned to proceed all the way to Pitead before train 6032 could depart from
Pitea.

Train 9231 (under control of driver A) arrived in Pitea on time, train 9229
(driver B) arrived 20 minutes before schedule. Train 9207 (driver C) was ini-
tially some 20 minutes early and was re-planned to skip the cross with 6032 in
Arnemark and to proceed directly to Pited, running almost an hour early on the
last line section. This re-planning was quite in order, as rules in CTC areas
permit changing of the train order without any particular precautions.

However, train 9207 ran into technical problems with the ATP-system between
Nyfors and Arnemark, and was delayed as a consequence. The driver called up
the TCC and informed the traffic controller about this. When train 9207 finally
ran through Arnemark, it was almost 20 minutes delayed in respect to the re-
planned situation. No actions were taken by the traffic controller to handle this
change in the situation.

Traffic monitoring and documentation

In the TCC, traffic controllers watch their respective areas on screens
(or equivalent equipment) and ascertain that train routes are set in accordance
with the train plan and the actual situation and perform whatever changes that
are needed to handle deviations from the plan (delays, early trains etc.).

The train plan for each 24-h period is available on paper in graphical format,
“the graph” (see fig. 1). Trains are presented as lines in an X-Y diagram, with
“time” on the X-axis and “distance” (stations and line sections) on the Y-axis.
This plan, “the graph”, is the base for traffic controller planning and actions.
Deviations are noted on the paper, together with any other pertinent infor-
mation, according to special instructions about annotations for traffic control
duty.
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In Boden TCC, the paper (hardcopy) system has been superseded by a
computer-based system called STEG that gives a dynamic, on-screen visualiza-
tion of the train plan and the actual result of planning and actions taken by the
traffic controller. “The graph” is shown on a screen, with a section for “the
future” and a section for “the past”, divided by a line showing the real time,
which moves as time passes (see fig. 8). Trains are still presented as lines in an
X-Y diagram, but in STEG “time” is on the Y-axis and “distance” (stations and
line sections) on the X-axis. Planning into the “future” is done by the traffic
controller by manipulating the elements of the plan, e.g. moving the line of a
delayed train, or marking a track closed for a possession, but actual events
(“the past”) are recorded with the aid of information collected from the traffic
control system (Argus, in Boden TCC, see fig. 7). The STEG system has a
module called AEF, that can transfer instructions directly to the traffic control
system, according to the plans laid by the traffic controller, but this module is
not used regularly and not by all traffic controllers. When used to its full capa-
bility, the system could be said to realize the idea “doing by planning”, but
reliability has not been good enough to encourage a full-scale implementation
of the AEF module.

Annotations corresponding to the ones made on the paper plan (“the graph”)
can be made in STEG using the graphical interface and a mouse/keyboard.
Some notations, e.g. a particular train running through a particular station, are
noted automatically by STEG, using information collected from Argus (train
number, occupied track circuits, signal aspects) and from Opera, a system with
schedule information; thus a train can induce a “plot” at a station, shown on the
STEG screen, showing if it is on time, or if there is any deviation from sched-
ule, in plain text (minutes).

STEG has no plausibility checks built-in. Planning in “the future section”, by
moving a line representing a train along the time axis to handle a delay, is of
course a quite reasonable thing to do, and it corresponds to the notation that
would be performed in the paper graph as well. It is also possible to re-plan a
train “back in time”, even though it has been plotted at a station with infor-
mation from Argus. This means that factual information can be overrid-
den/ignored.

Pited station is best described as a “special case”. The part of the interlocking
plant that can be fully controlled and monitored from the TCC in Boden does
not cover the entire track system, but comprises only the home signal 1/5 (seen
from Arnemark), which is followed by an end-of-route stop lantern and a
shunting signal, 2/5, that can be set to permit shunting movements further into
the station area (which extends several km). Seen in the other direction, there is
a shunting signal 2/6 to signal permission to leave the shunting area and to pro-
ceed to the exit block signal Pta L2. The exit block signal can only show
“Clear” if the line section Pitea—Arnemark is clear and the line block system is
set in the direction towards Arnemark.

All movements inside the end-of-route stop lantern are considered to be
“shunting”. Several shunting activities can be going on at the same time and
the overseers must be aware of one another to avoid conflicts. Every overseer
and every driver of incoming or outbound trains are required to call the traffic
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controller and state which area they need to occupy, together with their name
and phone number. All this information is set down on a special form,
“Hjalpblankett” (see fig. 10). When shunting activities are finished, the overse-
er (or the driver of a train) calls up and notifies the traffic controller, and then
the time when activities end is noted in the form. Train numbers were at the
time of the accident not noted, but traffic controllers may of course make men-
tal connections between e.g. incoming trains and drivers' names.

The accident - internal view

The traffic controller had laid the plan so that train 9207 would arrive at Pitea
before train 6032 would be allowed to leave Pitea. As the driver of train 6032
contacted the traffic controller to prepare for departure, the traffic controller
noted on the Argus screen that the line section between Pitea and Arnemark
was occupied. From the information he could gather and evaluate, he conclud-
ed that the situation was due to an improperly occupied track circuit (a tech-
nical problem) and that train 9207 had in fact arrived in Pited. The occupied
line section precluded the direction of the line blocking system to be changed,
and following this, the starting signal (2/6) and the exit block signal (Pta L2) in
Pitea could not show a “Clear” aspect for train 6032. The traffic controller per-
formed checks to ascertain that the line section was free from trains, and then
train 6032 was given clearance to proceed past the restrictive signals.

The conclusion that the traffic controller drew was based on information from
two sources:

1) Information on the “Hjélpblankett”. The names noted in the form were those
of drivers A and B, which were mistakenly assumed to be those of the drivers
of train 9229 and 9207, when in actual fact it were those of the drivers of train
9231 and 9229. The driver of train 6032 was the same person as driver of train
9231. The driver of train 9207 never gave his name to the traffic controller
when they conferred over the ATC problem which caused train 9207 to be-
come delayed.

2) Information gathered from the “past section” in the STEG presentation of
the graph. It has been made clear, that he checked the STEG screen in conjunc-
tion with his procedure for allowing train 6032 to leave Pited. The screen view
that he used (the screens are continuously recorded and can be reconstructed) is
somewhat ambiguous, but the information shown, may be interpreted in a way
that shows that 9207 had indeed reached Pitea.

With the information at hand, the traffic controller became convinced that the
occupied line section between Arnemark and Pited was free to use for train
6032, in the firm belief that the indication of an occupied line section was a
result of a technical problem (which is not unheard of), and he then went on
with the actions needed to allow train 6032 to proceed towards Arnemark past
signal at “Danger”.
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Barriers

When trains are allowed to proceed past signals at “Danger”, the technical sys-
tems for route protection etc. are not active. The operational safety comes to
rest on the person involved, the traffic controller. When a train (01) is to be
allowed to leave a station past restrictive signals, into a line section, the proce-
dure aims at assuring that the line section is indeed free and will remain so,
until the train has left the line section and entered the station at the other end.
The checks include, but are not limited to:

a) Ascertaining which train was on the line section last, and
b) where is that train now, and

¢) making sure that signals at the station in the other end of the line section are
locked in the “Danger” aspect.

Investigating the whereabouts of a train is normally not too complex, it will
show up as an occupied track circuit somewhere. In this case, the train was
supposed to have entered Pited station. The entire station cannot be monitored
from the TCC in Boden as it does not have track circuits on all tracks. After a
train has left the outer part (see above), the 900 meters inside the home signal,
it will not be distinguishable at the TCC monitoring system.

In that situation, the traffic controller may consult his/her documentation, that
IS, checking “the graph” and any notations made on it. In Boden, STEG has
taken the place of the paper-system and the documentation is, in actual prac-
tice, the electronic traces that are recorded there as a result of interaction be-
tween Argus and STEG. Unfortunately, the traffic controller had altered the
electronic notations for train 9207 when he was going through his planning
status earlier. That had created a false depiction of the situation, but at this later
stage it proved to be a vital part of the information that he relied upon when he
decided that the line section Pitea-Arnemark was free from trains. The train
was indeed still showing on the TCC monitor, but it was deemed to be a tech-
nical problem with a track circuit; the train was believed to have arrived in
Pited, based on the information in STEG.

Causes

The direct cause for the accident was that the checks carried out by the traffic
controller to ascertain the position of trains relevant to the situation, led to the
erroneous conclusion that train 9207 had indeed reached Pited and that the line
section Pitea—Arnemark thus had become free to use for train 6032.

An underlying cause for the assumptions made by the traffic controller was that
he had mistaken another incoming train for 9207. When he checked his notes
about activities in Pited, the information found there was deemed more relevant
than the information that could be gathered from the Argus traffic control sys-
tem or the STEG planning and documentation tool.
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An underlying cause on the systemic level, was that the infrastructure manager
had not perceived if the traffic controller, who had limited experience, had suf-
ficient understanding of the requirements regarding the mandatory checks, that
should be carried out in situations where trains have to be permitted to pass
signals at “Danger”. Additionally, the infrastructure manager had not looked
into how the traffic controller regarded the status of the different tools (STEG,
Argus, “Hjélpblankett”) and how to interpret the information coming from
those systems.

Further, a possible influencing factor was that the infrastructure manager, when
developing STEG, used only experienced traffic controllers as reference group.
Another possible influencing factor was that no risk assessment was carried out
to find potential problems with the introduction of a planning tool that would
also have impact on the principles for how documentation of traffic events
should be performed.

Safety recommendations

A number of causal factors contributed to the accident. Several of them are
related to how the traffic controller interpreted the information from the sys-
tems that were used in the traffic management process.

The Swedish Accident Investigation Authority presumes that lessons learned
from the accident, that are highlighted in this report will be considered by the
Swedish Transport Administration (infrastructure manager) and the Swedish
Transport Agency in the continued development and approval process of the
future national traffic control system.

The Swedish Transport Administration is recommended to:

e With regard to the controls that a traffic controller is obliged to perform
when allowing a train to pass a signal at “danger”, analyze if the condi-
tions for safe operations are fully met when allowing the traffic control-
ler to choose the control method and to use only one method.

(RJ 2017:03 R1).

e Review if there is need for clarification, or additional educational ef-
forts, regarding how the traffic controller shall review their documenta-
tion, what the review should include and which status and relation to
each other the different paper forms and electronical systems have.

(RJ 2017:03 R2).

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Within the framework of the agency’s supervisory efforts review how
the Swedish Transport Administration through its safety management
system, handles the findings highlighted in this report regarding the un-
derstanding of, education in, functionality of and follow up on the plan-
ning and documentation system STEG and its relation to other traffic
control tools (electronical systems and paper forms). (RJ 2017:03 R2).
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

1.1.1  Bakgrund och forutsattningar

Sverige ar indelat i fyra geografiska trafikledningsomraden och inom
varje sadant omrade finns det trafikcentraler fran vilka tagtrafiken leds
inom och genom omradet. Trafiken pa den stracka som den aktuella
olyckan intraffade pa styrs fran trafikcentralen i Boden som tillsam-
mans med trafikcentralerna i Ange, Gavle och Hallsberg ingér i trafik-
ledningsomrade Nord.

Trafikverket tar varje ar fram en tagplan i dialog med berorda parter
som jarnvagsforetag, trafikorganisatérer och 6vriga infrastrukturfor-
valtare i Sverige. Av tagplanen framgar en i forvag planerad tagfoljd
for varje linjeavsnitt. Tagklarerarna som leder trafiken fran trafikcen-
tralen kan sedan vid behov andra tagfoljden pa sitt linjeavsnitt om ett
tag till exempel ar tidigt eller sent.

Signaler och vaxlar styrs av stallverk som bygger pa principen att
vissa villkor maste vara uppfyllda for att en sa kallad tagvag ska
kunna ldggas. Ar en tagvag lagd in pa ett visst spar ska en korsignal
inte kunna ges till ett annat tag for fard in pa samma spar.

Av rent praktiska skal maste en tagklarerare dock kunna hantera situa-
tioner dir signaler visar “stopp” men tag anda ska tillatas framforas, i
siktfart. Pa grund av signalsékerhetsanlaggningarnas konstruktion kan
namligen dven vissa driftfel orsaka att en signal inte kan visa korsig-
nal, exempelvis ett lampfel eller en véaxel som inte gar i kontroll i av-
sett lage.

Till driftfelen, som maste kunna hanteras trafikmassigt tills de har un-
danrgjts, hor belagda sparledningar dér beldggningen inte ar orsakad
av ett fordon. Sadana belaggningar kan exempelvis orsakas av att
sparledningens anslutning till ralen lossnar, av att ralen brister (réls-
brott) eller av att en skarv mellan tva spérledningar (“isolskarv’)
overbryggas av ledande material, inte sallan jarnspan fran hjul eller
bromsblock.

Tagklareraren tar vid dessa tillfallen over delar av de sakerhetskon-
troller som signalanlaggningen normalt utfor, vilket ocksa tillats enligt
géllande regelverk.
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1.1.2 Handelsen

Fjarrtagklareraren” som skulle leda trafiken pa den aktuella bandelen
borjade sitt arbetspass strax fore klockan 14. Den planlagda tagfoljden
pa strackan Pitea—Arnemark var den aktuella dagen enligt tagplanen
tag 9231 och 9229 soderut — tdg 6032 norrut — tag 9207 soderut. Tag
9207 var planerat att invanta mote med tag 6032 i Arnemark (se fig.

1).
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Figur 1. Utdrag fran Trafikverkets tagplan som visar den ursprungligen avsedda tagféljden (grafisk tidta-
bell, “graf’). Av grafen kan utlasas att tdg 9207 var planerat att invanta mote med tdg 6032 i Arnemark.
Forarbendmningarna &r haverikommissionens tillagg.

Tag 9207 var dock sa pass tidigt i forhallande till kérplanen att det
planenliga motet med tag 6032 i Arnemark inte bedémdes behéva dga
rum. Situationen omplanerades darfor till att tdg 9207 skulle foras
fram till Pited, innan tag 6032 avgick darifran.
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Figur 2. Utdrag fran Trafikledningsomradeskarta 6ver strackan Nyfors — Pited. Kalla: Trafik-
verkets hemsida © 2015 Trafikverket och Lantmateriet, Geodatasamverkan. Publikationsnum-
mer: 2015:214.

Tagfoljden andrades salunda till 9231-9229-9207-6032. Fjarrtagklare-
raren kontrollerade med jarnvagsforetaget att det var i sin ordning att
slappa fram tag 9207 pa det sattet, dvs. att det fanns kapacitet i Pitea
att hantera ett ankommande tag innan tag 6032 hade gatt darifran.

Mellan Nyfors och Arnemark drabbades tag 9207 av en forsening ef-
ter att foraren behdvt stanna och starta om tagskyddssystemets om-
bordutrustning for att “f4 bort” hastighetsnedsattningsdata som lag
kvar trots att nedsattningsstrackan passerats. Foraren informerade

2 Tagklarerare som tjanstgor pa en annan plats 4n de bevakade driftplatser som hen &r tagklarerare for.
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fjarrtagklareraren pa trafikcentralen i Boden om forhallandet och fort-
satte sedan farden forbi Arnemark.

Tag 6032 skulle ga Pitea—Nyfors—Boden. Med pa taget fanns dven en
medakande forare som avslutat sitt arbetspass i Pited. Vid avgangstid
fran Pited kontaktade foraren fjarrtagklareraren i Boden och begarde
vaxling inom omrade 1, vilket ar den normala proceduren infér av-
gang fran Pited. Vaxlingen 6vergar sedan till tagrorelse, nar den passe-
rar utfartsblocksignal® Pite& L2 och gar ut pa linjen mot Arnemark. Ef-
ter att ha fort vaxlingssattet fram till vaxlingsdvargsignal® 2/6 kontak-
tade foraren aterigen fjarrtagklareraren, pa grund av att det inte lam-
nades signalbesked “rérelse tillaten” i 2/6.

Fjarrtagklareraren agerade da utifran ett antagande om att linjespar-
ledningen, dvs. strackan mellan Pited och Arnemark, var felaktigt be-
lagd. Den kontroll som utfordes av taglaget (dvs. kontroll av var de
tadg som tidigare befarit strackan befann sig) ledde till den felaktiga
slutsatsen att tag 9207 var framme i Pited och att strackan mot Arne-
mark darmed var fri for tdg 6032.

Tag 6032 fick medgivande (dokumenterat enligt blankett 21) att pas-
sera signal 2/6 och efterféljande utfartsblocksignal Pitea L2 som vi-
sade “stopp”. Taget framfordes sedan enligt géllande restriktioner
(40 km/tim, siktfart) mot Arnemark.

8 Utfartshlocksignaler finns pa driftplatser, placerade vid eller strax innanfor driftplatsgransen mot linjen.
De reglerar rorelser fran driftplatsen ut pa den forsta blockstrackan pa linjen.

* vaxlingsdvargsignaler anvands for att reglera rorelser vid véxling och for att utgdra sidoskydd eller
frontskydd for tdgvagar och véxlingsvagar.
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Figur 3. Loken pa tdg 9207 och 6032 som kolliderat. Foto: Anders Eriksson, Strukton Rail AB,
olycksplatsansvarig for Trafikverket.

Pa en rakstracka mellan plankorsningarna Granvagen och Framnasva-
gen, ungefar vid km 46+500, kolliderade tag 6032 med sGdergaende
tag 9207. Bagge tagen nodbromsades sa snart forarna upptackte situa-
tionen. Tag 6032, som framfordes med hastighetsrestriktion pa grund
av stoppsignalpassagen, hann stoppas, medan tag 9207 holl géllande
storsta tillatna hastighet (80 km/tim) och dess fart kunde inte nedbrin-
gas till 1agre &n 50 km/tim innan kollisionen agde rum.

Ett mer detaljerat handelseforlopp ur trafikledningsperspektiv redovi-
sas i avsnitt 2.3.1.
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Figur 4. Vagnarna bakom loket pa tdg 6032. Foto: Anders Eriksson, Strukton Rail AB,
olycksplatsansvarig for Trafikverket.

1.2 Personskador och materiella skador

De tre personer som fanns ombord pa tagen fick lindriga skador. Stora
materiella skador uppkom pa loken i bada tagen och &ven pa vagnar
och last. Omfattande skador uppstod pa cirka 50 meter sparanlagg-
ning.

1.3 Raddningstjanstens insats

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara
for vid olyckor och éverhangande fara for olyckor for att hindra och
begréansa skador pa manniskor, egendom eller miljon.

Enligt uppgifter som inhamtats fran Raddningstjansten i Pited kom-
mun larmades raddningstjansten, polis och ambulans till olyckplatsen.

Forsta larm kom in till SOS Alarm kl. 17.19, dvs. ca en minut efter
olyckan, fran en privatperson som befann sig i narheten av olycksplat-
sen. Ambulans var pa plats kl. 17.36 foljt av polis kl. 17.37 och radd-
ningstjanst kl. 17.44. Sjukvardspersonalen gjorde en bedémning av
skadeldget och konstaterade att skadorna var lindriga. De tre inblan-
dade personerna fordes till Pitea lasarett.

Raddningstjansten begarde raddningsfrankoppling och trafikstopp.
Det uppmarksammades att timmerbrate var i kontakt med kontaktled-
ningen. Beslut togs om att arbetsjorda.

Situationen pa olycksplatsen kom snabbt under kontroll.
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1.4 Bakgrundsfakta

1.4.1  Berdrd personal

Forarna av tag 6032 och tag 9207 samt medakande forare pa tadg 6032
var samtliga anstdllda av Green Cargo AB och hade géllande lok-
forarbevis.

Fjarrtagklareraren hade cirka tva veckors erfarenhet som fjarrtagklare-
rare pa egna turer. Han utbildades pa Trafikverksskolan i Angelholm
med lokal praktikdel pa trafikcentralen i Boden och genomgick ut-
bildningen med godkaént resultat. | Boden introducerades fjarrtagklare-
raren i planerings- och dokumentationssystemet STEG (se 2.2.4).

1.4.2  Tag och deras sammansattning

Tva godstdg var inblandade i handelsen, de bestod av elektriska lok
littera Rc och Rd, med varsitt tillkopplat vagnsatt med godsvagnar.

1.4.3  Infrastruktur och signalsystem

Handelsen intraffade pa linjen mellan driftplatserna Pitea och
Arnemark, som trafikeras under system H (linjeblockering och fjarro-
vervakning, se vidare 2.2.3) och trafikleds fran trafikcentralen i
Boden. Tagledningssystemet i Boden #r av typen “Argus” och still-
verket i Pited av typen stéllverk 59.

Pa strackan dar olycksplatsen ar beldgen var sparet helsvetsat pa
traslipers i makadam.

1.4.4 Kommunikationsmedel

| samband med handelsen fordes samtal via mobil telefonutrustning pa
loken (MobiSIR). De relevanta samtalen har spelats in pa trafikcen-
tralen och har avlyssnats eller granskats i avskrift.

Eftersom lokens telefoner sattes ur spel pa grund av skador vid kolli-
sionen, larmade den medakande foraren fjarrtagklareraren och jarn-
vagsforetaget med sin mobiltelefon.

1.4.5  Arbeten vid eller i narheten av platsen

En tillfallig hastighetsnedsattning fanns ungefar vid km 9+500, strax
soder om Nyfors. Balisgruppen® forefaller ha orsakat ndgon form av
problem for foraren pa tag 9207, som tvingades stanna och starta om
tagskyddssystemets ombordutrustning for att ”fa bort” nedsattnings-
data ur den efter att nedsattningsstrackan passerats.

® Baliser &r transponder i spéret, som 6verfor information av betydelse for tgets framférande, fran banan
till ett aktivt dragfordon. Exempelvis hastighetsinformation, som ldmnas vid signaler och tavlor.
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1.5 Yttre forhallanden

Dagsljus. Mulet, ingen nederbdrd, temperatur +12 grader. Sikt: > 5
km enligt SMHI.

Olycksplatsen ar belagen pa ett rakt sparavsnitt mellan tva plankors-
ningar med 1317 meters avstand (se figur 5).

e e et e

Figur 5. Olyckspltsen. totget négré vecor efter chka
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2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1 Intervjuer

Vilka personer som intervjuats framgar av den inledande texten pa si-
dan 5.

Ett detaljerat handelseforlopp baserat pa information fran system-
loggar och intervjuer redovisas i avsnitt 2.3.1.

2.2 Operativa bestammelser och system relevanta for den aktuella
handelsen

2.2.1  Operativa bestammelser vid bedrivande av trafik och trafikledning

| infrastrukturforvaltaren Trafikverkets trafikbestammelser for jarnvag
(TTJ) (TDOK 2015:0309) finns operativa bestammelser som ar obli-
gatoriska vid bedrivande av trafik, trafikledning eller trafiksékerhets-
paverkande arbeten i bl.a. system H (linjeblockering och fjarr-
overvakning) dar Trafikverket ar infrastrukturforvaltare.

| TTJ Bilaga 3H, beskrivs betydelsen av optiska signaler och vilka at-
garder som ska vidtas av forare pa de rorelser signalerna galler for.

Forare pa tdg som framfors inom system H behover inte kanna till
eller ta hansyn till andra rorelser som kan vara planerade pa den
stracka de kor. Forenklat uttryckt kan man sdga att ’de kor pa signal”,
vilket exempelvis innebar att &ven om ett tag vanligtvis moter ett an-
nat tag pa en viss driftplats, finns ingen skyldighet for féraren att fun-
dera Gver den eventuella, ovantade franvaron av detta tdg vid nagot
tillfalle. Om signaler for tiget visar “kor”, kan taget fortsatta utan
vidare atgard.

| TTJ (modul 17)° finns dven bestammelser om tagklarerares procedu-
rer for att lamna medgivande till tag att passera signaler som visar
’stopp”.

Tagklareraren ska forvissa sig om att bevakningsstrackan ar fri fran
tag genom att forst kontrollera tagklarerardokumentationen och sedan
fraga tagklarerarna for de driftplatser som gransar till tagklarerarens
eget 6vervakningsomrade vilka tag som befinner sig eller nyligen har
befunnit sig i nérheten av bevakningsstrackan.

Tagklareraren ska sedan kontrollera var de tdg som skulle kunna be-
finna sig pa bevakningsstrackan verkligen befinner sig. Kontrollen
kan ske genom att samtala med forarna pa sadana tag eller genom att
kontrollera att logiska forflyttningar sker, eller genom att granska den
egna tagklarerardokumentationen 6ver tagens forflyttningar.

® | rapporten hanvisas till den version, och avsnittsindelning, av TTJ som var géllande vid tiden for olyck-
an.
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2.2.2  Trafikstyrning och signalering

Pa trafikcentralen i Boden arbetar tagklarerarna, som styr tagtrafiken
pa den aktuella bandelen, i ett tagledningssystem av typen Argus, och
i ett planerings- och dokumentationsverktyg som heter STEG. Till sin
hjalp for att hantera véxlingen pa bangarden i Pited har de ocksa en
hjélpblankett i pappersform.

Figur 6. En tagklarerares arbetsstation i Boden.

Arbetsstationerna pa trafikcentralen i Boden utgors av ett antal skar-
mar, tangentbord och mus, samt kommunikationsmedel. | figur 6, &ar
skarmen l&ngst ner i mitten dedikerad till STEG. Sk&rmen bredvid till
vanster visar Argus. De tre skarmarna ovan dessa hjalper fjarrtagklare-
raren att fa dversikt 6ver andra bevakningsstrackor. Skarmarna till ho-
ger, i bade dvre och undre raden, ar for administration sdsom e-post.

Pa trafikcentralen arbetar bland annat fjarrtagklarerare som fran sina
arbetsplatser dvervakar och styr fordonsrérelser inom sina respektive
overvakningsomraden. Arbetsbelastningen kan variera avsevart, fran
“ganska lugnt” under tider da trafiken kan avvecklas helt enligt gal-
lande planer, till perioder med mycket hoga krav pa koncentration och
simultanformaga, nar det uppstar forseningar, tekniska stérningar eller
rubbningar av annat slag.

| det aktuella fallet hade den berérda fjarrtagklareraren ett dvervak-
ningsomrade som bestod av strackan Pited-Nyfors och strackan
Boden-Jorn forutom driftplatserna Boden och Jorn. Arbetsbelastning-
en den aktuella eftermiddagen paverkades av en del storningar, framst
i form av forsenade tag men aven stérningar som tillfalligt paverkade
tagledningssystemet Argus.
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2.2.3  Tagledningssystemet Argus

Tagledningssystemet Argus, ar ett system som for narvarande endast
anvands pa trafikcentralen i Boden (se figur 7). Mandvreringsprinci-
perna &r dock inte vasentligt annorlunda an for andra datorbaserade
granssnitt av denna art och Argus har samma begransningar som andra
forekommande tagledningssystem i Sverige.

Dessa begransningar inbegriper bl.a. att tagklareraren inte utan vidare
kan lita pa varje enskild indikering av ett visst forhallande. Indike-
ringar som svarar mot och foljer ett logiskt forlopp, exempelvis en
indikering om en fordonsforflyttning som stdmmer Gverens med en
pagaende fard, eller ett forandrat vaxelldge som svarar mot en utsand
order om omlaggning av en véxel, betraktas daremot som palitliga,
enligt rutinbeskrivningen Tagklarera — Anvéandning av indikerings-
system vid avvikelser (TDOK 2013:0614).

Den faktiska signaltekniskt relaterade trafiksakerheten realiseras i de
lokala signalsakerhetsanlaggningarna pa driftplatserna och i linje-
blockeringssystemet avseende linjestrackorna. Systemet i sin helhet
bendmns fjarrblockering, eller ”System H” och introducerades i
Sverige i stor skala under 1960- och 70-talen.
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Figur 7. Tagledningssystemet ”Argus”.

Stora tekniska utvecklingssteg har ocksa tagits sedan de tidiga anlagg-
ningarna togs i bruk. Bland annat har de moderna systemen for fjarr-
indikering forsetts med dynamisk presentation av tagnummer. Detta
innebér att den symbol pa indikeringsskarmen som avser ett tag (eller
annan rorelse) kan ges en identitetsbeteckning (for tag ar detta normalt
tagets nummer) och denna beteckning foljer automatiskt symbolen
under dess forflyttning pa indikeringsskarmarna; detta underlattar
arbetet pa trafikcentralen vésentligt.

Inom Overvakningsomradet fanns driftplatser som hade aktiva s.k.
stationsautomater. Detta innebér att driftplatsens signalsékerhetsan-
laggning ar kompletterad med en speciellt utformad mandvermodul,
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som utan behov av styrning fran trafikcentralen kan stalla tagvagar for
att verkstalla exempelvis genomfart for ett tag, eller mote mellan tva
tdg. Modulen arbetar med information fran de till driftplatsen gran-
sande linjeblockeringsstrackorna (riktning, avstand och, i vissa fall,
taglangd) for att paverka signalsékerhetsanlaggningen pa ratt satt. |
Arnemark fanns en sadan aktiv automat.

2.2.4  Planerings- och dokumentationssystemet STEG

Pa trafikcentralen i Boden anvander man sedan ar 2010 ett datorbase-
rat dokumentations- och planeringssystem for trafiken, STEG (Styr-
ning av Tagtrafik via Elektronisk Graf), som till stor del har ersatt
tagklarerarens grafiska tidtabeller och hjalpblanketter i pappersform.
Den grafiska tidtabellen anvands dock fortfarande till planerade arbe-
ten och restriktioner for specialtransporter.

Grundlaggande funktionalitet

STEG syftar till att med nya metoder ge en béttre 6verblick och pa ett
mer effektivt satt utnyttja tillgangliga resurser i infrastrukturen. Sy-
stemet ar framtaget tillsammans med Uppsala universitet och bygger
pa ett omfattande forskningsarbete. Den grundlaggande funktionali-
teten i STEG utgar fran att en tagklarerare ska arbeta i ett proaktivt
perspektiv och med hjalp av planeringsystemet optimera utrymmet i
transportsystemet, men ocksa losa olika konflikter som kan uppsta.
Genom ett tydligt fokus pa planering kan t.ex. forseningar som uppstar
hanteras mer effektivt. | stéllet for att styra trafik genom undantag,
som man beskriver det tidigare sattet att trafikleda, kommer en tagkla-
rerare i STEG att styra trafik genom planering. En tagklarerare som
anvander STEG far enligt systemutformaren en god overblick dver
trafiksituationen och kan med hjalp av systemet I6sa problem som
uppstar pa ett mer effektivt satt.

| vissa avseenden kommunicerar STEG med tagledningssystemet
Argus och tagsammansattningssystemet Opera. STEG tar emot in-
formation om tagnummer, belagd sparledning och signalaspekter fran
Argus. Pa sa satt kan systemet visa om ett tag har passerat en viss
driftplats, s.k. plottning, och om det &r i tid eller om det avviker fran
tagplanen, vilket i sa fall visas med antal plus- eller minusminuter.

| STEG finns dessutom en automatisk exekveringsfunktion (AEF)
som baserat pa den planering som utfors i STEG automatiskt 6verfor
kommandon till Argus.

Det har varit en genomgaende tanke i utvecklingen av systemet att en
tagklarerare ska vara fri att gora precis vad hen vill i systemet, precis
som det gar att rita in vad som helst pa en pappersgraf. Systemet ska
vara ett stod for att tagklareraren ska kunna planera effektivare, men
ar inte tankt att forhindra omojliga scenarier. Det har darfor inte heller
nagra rimlighetskontroller inbyggda. Det gar darmed ocksa att skriva
over eller ignorera faktisk information. Exempelvis &r det mojligt att
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flytta tillbaka ett tagstreck som uppdaterats med information fran
Argus. Om den automatiska exekveringsfunktionen AEF &r aktiverad
kommer dock konflikter i planen att férhindra att den planen utfors.

Né&r STEG anvands fullt ut kan systemet sdgas forverkliga idén om att
“utfora genom att planera” men tillforlitligheten hos AEF-funktionen
har inte ansetts vara tillrackligt hog for att uppmuntra anvandningen
av den. Pa trafikcentralen i Boden har man valt att lata anvandningen
av AEF vara frivillig. Nagra fjarrtagklarerare anvander den medan
andra inte gor det. Den aktuella fjarrtagklareraren anvande inte funk-
tionen.

Om systemets utformning

STEG &r uppbyggt pa samma satt som den tidigare grafiska tidtabellen
pa papper. Varje dvervakningsomrade representeras av en fast vy (se
figur 8) och for att byta 6vervakningsomrade byter tagklareraren vy.
Nagot som skiljer sig fran pappersgrafen ar att tid representeras av
y-axeln och driftplatser inom Gvervakningsomradet representeras av
x-axeln medan det var tvartom pé pappersgrafen. Andringen gjordes
for att ge hogre lasbarhet pa skarmen och forenkla jamforelser mellan
tidsavstandsgraf och spardiagram. Innan STEG infordes genomférdes
en fallstudie. Man drog da slutsatsen att forandringen betraffande
X- och y-axlarna inte skulle medfora nagra storre svarigheter eftersom
de tagklarerare som medverkade i fallstudien lyckades stéalla om inom
en timme.

Figur 8. STEG-vy. Den rdda pilen uppat i bild visar pa nutid till framtid och den roda pilen
nedat visar datid. Langs den bla pilen visas driftplatserna pa de banor som 6vervakas. | vyn
visas “tagstreck” for olika tdg och den inringade gula triangeln &r en stodfunktion for att
kunna avhjalpa olika konflikter.

En fjarrtagklarerare arbetar alltid med utgangspunkt i nuet, och den
utgangspunkten gar inte att ta bort. Men fjarrtagklareraren kan valja
hur stor del av skarmytan som ska utgéras av framtid respektive datid
genom att scrolla langs y-axeln. | figur 8 anvands storre delen av vyn
till att se framtid.
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Fjarrtagklareraren arbetar i STEG genom att flytta olika taglagen for
att uppna en sa optimal plan som mgjligt. De vita och gula strecken
visar pa taglagen. Tagnummer kan visas med normal text langs med
tagstrecket eller kursiv text snedstalld mot tagstrecket. Text langs med
tagstrecket representerar en planering, medan text snedstalld mot tag-
strecket visar pa en faktisk avlasning fran Argus. Den gula fargen har,
till skillnad fran den vita, betydelsen att det finns minst en konflikt
med ett annat tadg. Under tiden som en fjarrtagklarerare arbetar med
planeringen avhjalps de potentiella konflikterna och strecken blir da
vita.

| systemet finns olika stodfunktioner som hjalper tagklareraren i det
arbetet.

| STEG visas, som namnts, tagens passeringar pa olika stallen i
trafiksystemet genom plottning. Avlasningen gors pa driftplatser runt
om i trafiksystemet. Plottningen fungerar dock inte pa strackan
Arnemark — Pited. Trafikverket har forklarat detta med att tagnummer-
hanteringen byggdes for att ge information om néar taget ar inne pa en
driftplats. Besked ska ges nar taget slapper sista sparledningen innan
man &r inne pa driftplatsen. Normalt &r detta véxelsparledningen,
vilket ger en rapport pa nasta signal i fardriktningen framat. | Pited
finns emellertid inga signaler innanfor véaxeln och darmed ar det inte
heller mojligt att géra som man gjort pa évriga signaler for liknande
fall. Trafikverket undersokte vid utgivningen av denna rapport olika
I6sningar for att anda forsoka skapa en ankomstrapport i Pited som
kan ge den sista utfallslinjen i STEG.

STEG har ocksa en synkroniseringsfunktion som ska anvandas till-
sammans med plottningen for att uppdatera det planerade laget till det
faktiska utfallet. Tagklareraren kan synkronisera aktuell korplan mot
senast rapporterade tagposition. Pa sa satt uppdateras hela tiden planen
efter det verkliga laget och planeringen framat kan sedan fortsatta.

Det finns ocksa en bockningsfunktion dar fjarrtagklareraren, precis
som pa de tidigare anvanda pappersgraferna, kan bocka in och ut da
tdg ankommer eller lamnar den stracka som Overvakas. Syftet med
bockningsfunktionen &r att den ska hjalpa tagklareraren att ha kontroll
over vilka tag som befinner sig pa strackan. Denna funktion har dock
inte anvants i ndgon storre utstrackning pa trafikcentralen i Boden. En
av de tagklarerarinstruktérer som intervjuats har forklarat att bock-
ningen inte upplevs behdvas eftersom den ”gors i huvudet” ndr man
foljer plottningen i STEG och att systemet med bockning inte alltid
tillampades pa de tidigare pappersgraferna heller.
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Granssnittet manniska-maskin

Anvandargranssnittet i STEG har en monokrom fargskala i gratt.
Tonen pa graskalan varierar med olika funktioner, t.ex. markeras skill-
naden mellan framtid och datid med en tydlig skillnad i ton. Ovriga
grundfarger som anvands ar vitt, gult, rott, gront och svart. Graskalan
medfor att det blir mindre anstrdngande att under langre perioder titta
pa skarmen och den &r anpassad for att anvandas i miljéer med sva-
gare belysning.

Signalférgerna gront och rott anvands i liten utstrackning. | stallet ar
grundfargerna vit och gul de som anvands i storst utstrackning. Vit
och gul erbjuder en begrénsad kontrast mot varandra, men &r mot den
gra bakgrunden bekvama att titta pa.

STEG innehaller manga sma inslag, t.ex. utgors symbolen for att ett
tag har plottats ute pa linjen av en mindre gra prick som kan vara svar
att urskilja p.g.a. dess storlek och kontrasten mot bakgrunden.

Figur 9. | den roda ringen kan man se de punkter som ritas ut pé linjerna i grafen nér ett tag
plottas av systemet. | det inringade omradet har tva punkter plottats for tva olika tdg. Bilden
ar forstorad for att visa att det aven da ar svart att sarskilja de individuella plottningarna.

2.25 Hjalpblanketten for Pited bangard

Till sin hjalp for att kontrollera vilka tdg som kommit in till Pited ban-
gard och som annars kunde komma i konflikt med tdg 6032 nar det
skulle lamna bangarden, anvande tagklareraren Hjalpblankett for vax-
ling pa Pited bangard i pappersform. Blanketten ar emellertid bara
avsedd for hantering av véxlingsrorelser inne pa sjalva bangarden.

Tag som ankommer till Pitea framfors pa tagvag fran infartssignalen
2/1 fram till signal 2/5, som &r en vaxlingsdvérgsignal kompletterad
med en stopplykta. Nar taget kommit fram till dvérgsignalen, ska fora-
ren begara tillstdnd att vaxla inom “lokalomrade 1 och uppge sitt
namn och telefonnummer. Fjarrtagklareraren ska lamna uppgifter pa
andra pagaende vaxlingsverksamheter och vilka personer som det kan
behova samradas med, t.ex. fast vaxlingspersonal vid Pitea bangard,
forare pa tag som ankommit och behéver medgivande att vaxla, eller
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2.3

23.1

forare som begar véxling infor avgaende tag. Fjarrtagklareraren ska
dokumentera uppgifterna pa blanketten Hjalpblankett for vaxling pa
Pited Bangard.

Hjélpblanketten &r endast avsedd for hantering av vaxlingsrorelser
inne pa sjalva bangarden. | det aktuella fallet anvande tagklareraren
ocksa anteckningarna pa blanketten som underlag for sin beddmning
av om tag 9207 kommit in pa bangarden eller om det fortfarande be-
fann sig ute pa linjen och da kunde komma i konflikt med avgaende
tig 6032

|Trafikerings at. | Datum

RJ 2017:03

Higlpblankett for Pitea Bangard B

(B min)  (dq)

Identifikation Exling-A. Avslut/ Anmalan Ovrigt
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inford [handiad Bevijad Tid halmen) hinderfri vaxe! eller
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|
|

From..........To . Tele:

Figur 10. P& Pited bahgérd anvands en separat hjalpblankett for att halla ordning pa de rorelser
som sker pa bangérden.

Vid tags avgang fran Pited anvéands en liknande procedur. Foraren pa
det avgaende tagsattet begar tillstand att vaxla inom omrade 1 och for
tagsattet fram till signal 2/6. Nar utfartsblocksignalen, Pited L2, kan
visa “kor”, kan 2/6 visa “rorelse tillaten” och vaxlingen fors till L2.
Nar tagsattet sedan i sin helhet passerat L2 och ar pa linjen (mot
Arnemark) anses vaxlingen avslutad om sa 6verenskommits med fora-
ren.

Operativa atgarder

Handelseforloppet ur trafikledningsperspektiv
Trafikledningsfoérhallandena vid olyckstillfallet

Strackan Nyfors—Pitea ar inte hart trafikerad. Under det aktuella dyg-
net fanns nio tag att expediera, varav fyra mellan kl. 14.00 och
kl. 18.00. Daremot uppfattade fjarrtagklareraren att Ovriga delar av
overvakningsomradet inneholl manga tag att hantera, vilket en kollega
bekriftade for honom genom en skdmtsam kommentar om att ”jag
ringer dig vid 16-17-tiden och ser om du kan svara”.
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Fjarrtagklareraren har uppgett att det kandes stimulerande med manga
tag att hantera. Av den logg 6ver atgarder som utférdes i STEG fram-
gar att fokus lag pa att planera i framtiden.

Arbetet paverkades under eftermiddagen av tekniska storningar (tra-
fikledningssystemet forlorade enligt Trafikverket kontakten med drift-
platserna). Det medforde att fjarrtagklarerarens Argus-bild borjade
blinka ca kl. 15.50 och hindrade fjarrtagklareraren fran att kunna ut-
fora nagra mandvrar. Efter nagra minuter borjade systemet ater fun-
gera. Under den tid storningarna forekom har fjarrtagklareraren upp-
gett att han forde en del samtal med forare som vantade pa besked.

Som namnts i avsnitt 1.1.2 hade fjarrtagklareraren beslutat att tagfolj-
den mellan Arnemark och Pitea skulle vara 9231, 9229, 9207, 6032, i
stéllet for den planenliga 9231, 9229, 6032, 9207. Beslutet grundade
sig i det faktum, att tdg 9207 lag sa langt fore sin korplan, att det utan
att stora tag 6032:s avgang, skulle hinna komma in till Pited.

Figur 11. Till hoger i bilden syns STEG-presentationen av fjarrtagklarerarens omplanering av
tagfoljden. 9231-9229-9207-6032. Tag 9231 syns inte langre, men gick enligt sin tidtabell.

Tag 9207 kom sedan dnda att framforas lite langsammare an forvantat
pa grund av problem med tagskyddssystemets avlasning av en hastig-
hetsbalis mellan Nyfors och Arnemark, vilket féraren meddelade fjarr-
tagklareraren kl. 16.43. Det medforde att tdg 9207 kom att hamna nara
sitt ursprungliga tidtabellsldge i Arnemark. Det syns emellertid inte i
loggen fran STEG att nagra atgarder vidtogs med anledning av samta-
let. Fjarrtagklareraren har inte heller redovisat nagra sérskilda atgéarder
med anledning av den information som foraren gav under samtalet.
Av samtalsloggen framgar att foraren uppgav att denne skulle hora av
sig om han inte fick igang tagskyddssystemets ombordutrustning som
han startat om for att 16sa problemet.

Klockan 17.01 ringde foraren till blivande tdg 6032 och begérde vax-
ling i omrade 1 i Pitea for att fardas fram till signal 2/6. Fjarrtagklare-
raren namnde i samband med detta att det skulle kunna komma att bli
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nodvindigt att avgd fran Pited mot “stopp” i signalerna (2/6 och Pitea
L2) eftersom det fanns en belaggning pa linjesparledningen mot
Arnemark. En sadan beldggning marks for tagklareraren genom att
tagledningssystemet visar en rod markering pa strackan och pa att det
inte gar att vanda riktningen pa linjeblocket (som lag i riktning mot
Pited).

| samband med samtalet synkroniserade fjarrtagklareraren ocksa tag-
planen i STEG (se figur 12).

17:01:14
Tadgnummer 9202

Synkranisera aktuell plan I
AEF atVor tig
Andra fritext

Specialtransport

Ovrigt

hollin02 simhen01

Figur 12. | samband med att foraren av blivande tag 6032 ringer och begér véxling synkroniserar
fijarrtagklareraren taglaget i STEG.

Synkroniseringen gjorde att tagstrecket for tdg 9207 kom att visa dess
aktuella position och en mojlig konflikt med 6032. Fjarrtagklareraren
justerade dock omedelbart tillbaka tagstrecket for tag 9207 efter syn-
kroniseringen till dess ursprungliga ldge sa att det sdg ut som att det
redan kommit in till Pited (se figur 13). Fjarrtagklareraren har forkla-
rat den atgarden med att han maste ha beddémt synkroniseringsand-
ringen som orimlig och att det inte alltid gar att lita pa synkronisering-
arna. Vid intervju med superanvandaren av STEG har denne uppgett
att det funnits vissa problem med synkroniseringsfunktionen men att
de varit av annan art.
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Figur 13. Fjérrtégklarerarenusterar planen for 9207 efter synkroniseringen sa att dess tagstreck
ater hamnar enligt plan, i stallet for i dess aktuella lage.

Under samtalet med foraren av blivande tdg 6032 anmaérkte fjarr-
tagklareraren pa att en belaggning fanns kvar fran tag 9207 (se figur
14). Det tagnumret togs bort ur Argus kl. 17.02 fran den arbetsstation
som fjarrtagklareraren arbetade vid (se figur 15). Fjarrtagklareraren
séger sig dock inte minnas att han skulle ha tagit bort det.

Viiger sdder

A3 Amk ARNEMARK

Y YR,
74

7 Haraholmen

Svedjan

A3Kts KORSTRASK v A3 unt JARNETRASK v

Pl!Y

P PITEA

Li12Siznz
SPELNING ARNEMARK AVSPELNING

Btskatav
Kanalg

Kullen

Figur 14. Bild fran Argus kl. 17.01. I den réda cirkeln syns belaggningen med tagnr 9207.
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Figur 15. KI. 17.02 tas tagnr for 9207 bort fran sitt falt soder om Arnemark. Jamfor med figur 14.
Tag 6032 — avgang fran Pitea

Fjarrtagklareraren har uppgett att han radfragade en kollega som tidi-
gare varit hans handledare nagra ganger under passet nar han kande
sig osdker. Ett sadant tillfalle var nar foraren av blivande tdg 6032
kontaktade honom om att 2/6 inte visade “rorelse tillaten”. Eftersom
Pited L2 inte kunde visa “kor” p.g.a. beldggning pa strackan mot
Arnemark kunde 2/6 inte heller visa “Rorelse tillaten”.

Fjarrtagklareraren fragade da kollegan om han kunde ge beskedet till
foraren, om att passera signalen, muntligen. Kollegan svarade att han
behovde fylla i blankett 21. Detta hade inte behdvts eftersom passage
av vaxlingsdvérgsignal som visar “stopp” endast krdver muntligt
medgivande (det ar forst vid utfartsblocksignal L2 som blankett 21 ska
fyllas i, dvs. medgivandet behdver dokumenteras) men kollegan miss-
tog dvérgsignalen for en mellansignal. Blankett 21 fylldes darefter i
(se figur 16).
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Figur 16. Blankett 21 ifylld av foraren av tdg 6032. Motsvarande in-
formation fylldes i av fjarrtgklareraren.
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| samband med radfragningen fragade kollegan fjarrtagklareraren om
han hade ett tdg i vagen varpa fjarrtagklareraren — enligt kollegan —
tittade ner pa sin Hjalpblankett for vaxling pa Pitea bangard och sva-
rade nej, det ar en kvarvarande belaggning fran tdg 9207 som redan
kommit in i Pited. Linjen skulle saledes vara fri for tdg 6032. Kollegan
fragade ytterligare en gang om han var saker men stéllde inte nagra

fragor om hur fjarrtagklar

eraren kommit fram till det.

Fjarrtagklareraren sokte alltsa information om vilka tdg som kommit
in till Pited genom att studera hjalpblanketten. Enligt géllande rutiner
vid tiden for handelsen noterades emellertid inte tdgnummer pa an-
kommande tag som skulle véaxlas pa bangarden pa hjéalpblanketten,
utan endast namn pa och telefonnummer till den som begart véxling-
en, exempelvis namnet pa foraren av ett ankommande tag. Detta
eftersom blanketten var till for hantering av vaxlingsrorelser pa ban-

garden, inte tagrorelser.
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Figur 17. Vid den aktuella tidpunkten fanns namnen pa forare A och B noterade pé hjalpblan-
ketten for Pited bangérd, alltsd forarna pa 9231 och 9229. A skulle sedan kéra tdg 6032. Infor-
mation betréffande tidigare véxlingsrérelser som inte ar relevanta for handelsen &r borttagen ur

figuren.

Klockan 17.08 drog fjarrtagklareraren aven upp historik-vyn i STEG
for att kontrollera taglaget (se figur 18). Det tagstreck som da visades
for tag 9207 var det tagstreck fjarrtagklareraren justerat tillbaka efter
synkroniseringen. | figur 18 syns detta med tdgnumret i gult langs med
strecket i det justerade taglaget. Tag 9207:s lage utifran uppdateringen
fran anlaggningen syns med tdgnumret i gratt snedstallt. En teknisk
begransning innebdr att detta streck aldrig plottas hela végen in till
Pited (se avsnitt 2.2.4).
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Figur 18. Fjarrtagklareraren drar upp historik-vyn i STEG for att kontrollera tglaget.

I sammanhanget — fjarrtagklarerarens uppfattning om att det var tva
tag som skulle ha kommit in till Pited — kan namnas att ca en och en
halv timme hade forflutit sedan tag 9231 anlant till Pited och att i den
historikvy i STEG som fjarrtagklareraren valde att dra upp och visa
syntes bara delar av 9231:s tagnummer (Se figur 18).

Utifran ovanstaende kontroller var fjarrtagklareraren évertygad om att
belaggningen hade att géra med nagot tekniskt fel och att linjen i
sjalva verket var fri for tdg 6032. Han slappte darefter ivag tadg 6032
forbi signalerna 2/6 och Pited L2 som visade “’stopp”.

2.3.2  Sakerhetssamtal i samband med handelsen

Samtal har forts mellan fjarrtagklareraren och foraren av tag 6032, for
att expediera avgangen fran Pitea, forbi signalerna 2/6 och Pitea L2
som visade ’stopp”’.

2.3.3  Vidtagna skyddsatgarder

Utover vad som redovisas i avsnitt 1.3 om raddningsinsatsen har det
inte narmare undersokts vilka skyddsatgarder som vidtogs pa olycks-
platsen efter handelsen.
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24 Kompetenskrav for trafikledningspersonal

Trafikverkets krav pa trafikledningspersonalen bestar av lamplighets-
krav och kunskapskrav. Grundutbildning for operativa sakerhetsfunkt-
ioner (TDOK 2015:0364) beskriver principer, innehdll och 6vriga
krav i grundutbildningen for lokaltagklarerare, fjarrtagklarerare och
tagledare.

Vid rekryteringen tillampas urvalstester och lamplighetsundersok-
ningar, for att sékerstalla att anstalld personal har mojlighet att ta till
sig utbildning och traning och sedan verka i sakerhetstjanst.

Utbildningen bestar av en teoretisk del foljd av en period med praktisk
traning, vilken normalt utfors pa det kommande tjanstestallet. Tidigare
varvades teori med praktikperioder men sedan fem ar bestar grundut-
bildningen av tio veckors teori och tva veckors praktik. Praktiken &r
uppdelad pa tva tillfallen. Darefter sker praktisk 6vning pa hemma-
plan, i det aktuella fallet pa trafikcentralen i Boden, innan man exami-
neras. Enligt uppgift fran Trafikverksskolan har andringen skett efter
onskemal fran chefer pa Trafikledningen om att underlatta planering-
en. Under utredningen har det & andra sidan framkommit synpunkter
fran tagklarerare om att de skulle foredra att fa Gva praktiskt i flera
omgangar for att lattare ta till sig teorin. Aven deras sektionschef har
Iyft vikten av att ge eleverna mojlighet att befésta kunskaperna prak-
tiskt, sarskilt i dag nér flera av dem inte har tidigare jarnvéagsbak-
grund.

Trafikverksskolan har uppgett att under den teoretiska delen av ut-
bildningen anvénds autentiska exempel dar eleverna far se hur det kan
ga nar tagklareraren inte har fullstandig kontroll 6ver vad som héander
i verkligheten. Eleverna far en redogdrelse for ett allvarligt tillbud till
kollision samt far titta pa en inspelad stallverkslogg dar en véaxel kors
upp. Bada handelserna grundar sig i felaktiga tillstand att passera sig-
nal som visar “’stopp” samt bristfalliga kontroller. Lararna beréttar att
det finns regler for situationer av denna typ och betonar vikten av att
de foljs for att inte riskera att skada liv eller egendom. Sedan laser och
diskuterar de gallande regler och eleverna far trana pa att ta tag forbi
signal som visar ”stopp” med hjalp av modellbana och utskrivna spar-
plansbilder.

Eleverna gor évningar i form av scenarier dér de far 16sa olika typer
av trafiksituationer déar tillstand att passera signal som visar stopp”
ingar som en naturlig del i flera av scenarierna. Under grundutbild-
ningen gar lararna aven igenom olika typer av stallverk och diskuterar
utmaningarna det innebar for fjarrtagklareraren att arbeta genom ett
manoversystem som inte med sakerhet aterger verkligheten. Stort fo-
kus laggs enligt Trafikverksskolan pa att bygga upp en forstaelse for
att trafikbilder och tagnummerpresentation kan vara felaktiga och att
det man ser pa bilderna maste kunna bekréaftas mot verkligheten.
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Den teoretiska delen avslutas med ett slutprov och nar fardighetsnivan
beddms tillracklig, sker en lokal examination med praktisk och teore-
tisk kunskapskontroll. Fortbildning och kunskapskontroll genomfors
darefter arligen.

Handledare skoter praktiken pa trafikcentralen i Boden med stod av
instruktérer som emellanat haller ett teoripass eller sitter med en dag
for att ge aterkoppling om elevens framsteg. Nagon enstaka dag kan
eleven fa sitta med en fjarrtagklarerare om nagon handledare inte finns
tillganglig. Nar handledaren borjar kanna att eleven ar klar, byter de
till en ny handledare for att fanga upp om det ar nagot eleven inte for-
statt och for att se eleven med nya Ggon.

| Grundutbildning for operativa sakerhetsfunktioner (TDOK
2015:0364) finns krav pa 6vning i simulator. P& trafikcentralen i
Boden fanns vid tiden for héndelsen ingen fungerande simulator for
tagledningssystemet Argus sa all praktik kordes i skarpt lage komplet-
terad med muntliga genomgangar. Det fanns enligt Trafikverket en ut-
bildningsmiljo for STEG men denna ska inte ha anvants i det aktuella
fallet. Utbildningsmiljon gor det enligt Trafikverket mojligt att
bekanta sig med systemet och dess funktioner men erbjuder inte moj-
lighet att trana pa sarskilda scenarier.

Nar den aktuella fjarrtagklareraren, som var nyligen examinerad, ge-
nomgick grundutbildningen pa Trafikverksskolan anvéandes pappers-
graf for att lara ut grunder i grafritning. Forst pa praktiken i Boden
bekantade sig eleverna med STEG. For fjarrtagklareraren som borjat
efter att STEG inforts bestod den lokala STEG-utbildningen av prak-
tisk traning med handledare. | rutinbeskrivningen Tagklarera STEG
(TDOK 2014:0016) som reglerade driften av STEG beskrevs kortfat-
tat omfattningen av STEG-utbildningen och férdelningen mellan teori,
utbildningsmiljé och dvning i skarp drift. Trafikverket har dock upp-
gett att rutinen inte tillampats i detalj i det aktuella fallet. Exempelvis
sa anvandes inte utbildningsmiljon utan istallet muntliga genomgangar
och 6vning i skarp drift.

Det fanns vid tiden for handelsen &ven en handledning Tagklarera
STEG (TDOK 2014:0017) som beskrev funktioner i systemet. Hand-
ledningen har inte anvants i nagon storre utstrackning pa trafik-
centralen i Boden, varken av tagklarerare eller av instruktorer, med
motiveringen att den inte var aktuell.

2.4.1  Fjarrtagklarerarens teori och praktik

Viss dokumentation av tagklarerarens lokala praktik finns, men den
innehaller inte detaljer om vilka funktioner i STEG som larts ut eller
vad som larts ut om att kontrollera sin tagklarerardokumentation.

Den praktiska delen av den lokala examinationen sker normalt under
tre dagar dér en instruktor sitter med eleven och ser hur denne arbetar.
Vilka moment som kontrolleras beror pa vad som héander under
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skiftet. | det aktuella fallet satt fjarrtagklareraren tva dagar med en
instruktor och en dag med en annan instruktor. En tredje instruktor
administrerade ett centralt framtaget prov och ett lokalt framtaget
prov. | dokumentet Individuell uppféljning fran examinationen uppges
att “’tag mot stopp” gatts igenom muntligt. Fjarrtagklareraren har av
handledare, instruktor och sektionschef beskrivits som en skicklig elev
under praktiken.

Av dokumentationen fran den teoretiska delen av examinationen
framgar att det fanns en frdga med om vilka atgarder som ska utforas
innan medgivande ges att passera utfartsblocksignal som visar
’stopp”. Svaret som fjarrtagklareraren uppgav var att man ska kontrol-
lera att bevakningsstrackan ar fri fran hinder och inte reserverad for
annan trafikverksamhet. Blankett 21 ndamns ocksa men nagra ytterli-
gare detaljer av hur kontrollerna ska utféras redovisas inte i doku-
mentationen.

Trafikverket har uppgett att man efter handelsen rattat om fjarrtagkla-
rerarens prov och da kommit fram till att fjarrtagklareraren inte var
redo for egna tjanstgoringsturer.

Larare, handledare och instruktdrer

De som far uppdraget att vara handledare eller instruktor har blivit ut-
valda av personalansvarig chef enligt kraven i Handledare verksam-
hetsomrade Trafikledning (TDOK 2014:0560) respektive Tagklare-
rarinstruktor (TDOK 2014:0114) och ska fa uthildning enligt samma
dokument. De som ska arbeta som larare pa Trafikverksskolan ska
antingen vara behoriga tagklarerarinstruktorer eller behériga larare en-
ligt Larare trafiksakerhet verksamhetsomrade Trafikledning (TDOK
2016:0198).

Alla tre rollerna bygger pa att man har en bakgrund i den funktion
man ska handleda, instruera eller lara ut och att man repetitionsutbil-
das i sin roll varje ar.

En av Trafikverkets nationella sakerhetshandlédggare, lokaliserad i
Boden, har under utredningen framfort att det idag dock inte finns
nagra krav pa att larare, handledare eller instruktorer ska foljas upp
individuellt i sin roll. Den enda individuella kontroll som gors ar det
arliga kunskapstestet som skrivs i samband med den arliga repeti-
tionsutbildningen for rollen. Nagon annan typ av uppféljning over
individens kunskaper och hur hen fungerar i rollen som handledare
respektive instruktor sker inte.

Sékerhetshandlaggaren har dven framfort att de flesta av lararna pa
Trafikverksskolan i Angelholm har sin bakgrund frén trafiklednings-
omrade Syd och darfor kan ha begransad kannedom om lokala forhal-
landen i andra delar av landet.
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2.5 Systemforandring

25.1  Trafikverkets riskanalyser infor dvergangen till STEG och forvalt-
ning av systemet

N&r STEG togs fram gjordes omfattande tester i Norrkdping och
systemet utvecklades i samarbete med erfarna tagklarerare. Att syste-
met dven kom att inforas i Boden berodde pa att LKAB ville testa ett
system med information till forare p& Malmbanan och da lag STEG
passande till i utvecklingsfas. Systemet med information till forare
lades senare ner medan STEG, som uppskattades av tagklarerarna i
Boden, blev kvar.

Trafikverket genomfdrde riskanalyser av anvéndningen av pilot-
anlaggningen for STEG vid trafikcentralen i Norrkdping. | den risk-
analys som SHK fatt ta del av hanvisas till ett antal sarskilda studier,
varav en var Hantering av stoppsignalpassage, felaktigt medgi-
vande. Dessa sérskilda studier (s.k. what if-analyser) finns dock enligt
Trafikverket inte dokumenterade.

Trafikverket gjorde dven en riskanalys av Ovriga risker dar risk for
stress av att vaxla mellan rollerna planerare och exekverare tas upp,
varvid slutsatsen blev att risken skulle utvarderas under prototypdrift.
Risken kategoriserades som ofarlig och inom omradet produktions-
kvalitet. Trafikverket har uppgett att inget anmarkningsvart inom detta
riskomrade har noterats.

En analys ska dven ha gjorts av skillnader mellan Norrkdping och
Boden infor driftsattningen i Boden, dar man inte fann nagra direkta
skillnader som féranledde ndgon andring i systemets utformning.
Denna analys finns inte heller dokumenterad.

Infor driftsattningen, som skedde i etapper, utbildades fjarrtagklare-
rarna pa trafikcentralen i Boden i STEG.

Det finns en nationell systemfdrvaltare for STEG, lokaliserad i Solna
och dven en utsedd superanvandare i Boden. Superanvéndaren har
nara kontakt med systemforvaltaren. Superanvandaren har inte nagon
dokumenterad rollbeskrivning och har heller inte genomgatt nagon
sérskild utbildning for sin roll som superanvandare.

Varannan manad sammankallar systemforvaltaren ett forum dar repre-
sentanter som superanvandare, I1T-tekniker, tagledningstekniker m.fl.
ingar. Vid dessa forum behandlas bl.a. handelser och 6nskemal fran
verksamheten.

41 (57)



ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RJ 2017:03

2.5.2  Tillsynsmyndighetens roll

Trafikverket har uppgett att davarande Banverket under ar 2007 ska ha
fatt muntligt besked fran davarande Jarnvagsstyrelsen om att nagot
godkannande fran myndigheten inte bedomdes nodvandigt infor drift-
sattningen av STEG. Trafikverket har dock inte presenterat nagon
dokumentation av det beskedet.

Transportstyrelsen har uppgett att vanligtvis godkanner myndigheten
enligt 2 kap. 13 a § jarnvéagslagen (2004:519) endast de delsystem som
kan paverka den Overgripande sakerhetsnivan negativt. Sdsom upp-
byggnaden av signalsystemen ser ut idag, anser Transportstyrelsen
inte att andringar i mandversystem paverkar den 6vergripande saker-
hetsnivan, dvs. blir det ett fel i mandversystemet kommer inget farligt
att intraffa eftersom det ar det lokala stallverket som hanterar de
sékerhetskritiska delarna. Mandversystemet kan skicka felaktiga
kommandon till stallverket men stallverket staller &nda bara tagvéagar
sd att ingen kollision intraffar.

Barridrer for att hantera risker utanfor det tekniska systemet, t.ex. vid
pappershantering omfattats inte av godkénnande utan ska hanteras av
infrastrukturforvaltarens sékerhetsstyrningssystem. Transportstyrelsen
har i skrivande stund inte genomfort nagon tillsyn av hur Trafikverket
hanterat STEG inom ramen for sitt sékerhetsstyrningssystem.

Se vidare i avsnitt 3.9 om det kommande systemet for nationell trafik-
ledning, NTL.

2.6 Tekniska anlaggningar och rullande materiel

2.6.1  Signal- och trafikledningssystem

Trafikcentralen i Boden 6vervakar den aktuella bandelen genom ett
system som &ven lagrar data, som senare kan anvéandas for att ater-
skapa ett handelseforlopp (plottningslogg). Loggar for aktuell tid och
plats har granskats (Se avsnitt 2.3.1).

2.6.2  Spartekniska anlaggningar

Rent spartekniska forhallanden har inte bedémts ha haft betydelse for
handelsen och har darfor inte undersokts.

2.6.3 Kommunikationsutrustning

Kommunikationsutrustningen har inte beddmts ha haft betydelse for
héndelsen och har darfor inte undersokts. Se vidare avsnitt 4 om hur
lokens telefoner paverkades av kollisionen.

2.6.4  Rullande materiel

Hastighetsregistreringar fran fordonen har granskats. Ingen av
rorelserna har éverskridit géllande begransningar avseende hastighet-
en. Tag 6032 hann bromsas till stopp fran ca 40 km/tim nar faran
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upptacktes, medan tag 9207 som holl banans storsta tillatna hastighet,
80 km/tim, inte hann stoppas innan en kollision dgde rum med det da
stillastaende tag 6032.

2.7 Arbetsmilj6 och hélsa

2.7.1  Arbetstider fér berord personal

Tabell 1 visar tagklarerarens arbetstid under de tva veckor som
foregick olyckan. Arbetstiden &r varierande med dag-, kvélls- och
nattjanstgoring. Den aktuella dagen nar handelsen intréffade hade
fjarrtagklareraren arbetat i cirka tre timmar sedan kl. 13.45 och hade
dessforinnan arbetat tva dagspass.

Tabell 1. Arbetstider for fjarrtagklareraren

Datum Tagklarerarens arbetstid

Man 5/9 08.00-16.30

Tis 6/9 06.30-14.00
Ons 7/9 13.45-21.30
Tors 8/9 13.45-21.30
Fre 9/9 06.30-14.00

Lor 10/9 Ledig
Son 11/9 21.15-24.00
Man 12/9 00.00-06.45
Tis 13/9 Ledig
Ons 14/9 13.45-20.00
Tors 15/9 06.30-14.00
Fre 16/9 06.30-14.00
Lor 17/9 Ledig
Son 18/9 Ledig
Man 19/9 06.30-14.30
Tis 20/9 07.30-17.00
Ons 21/9 13.45-21.30

2.7.2  Medicinska och personliga férhallanden

Fjarrtagklareraren hade genomfort en lakarundersokning med godkant
resultat for sin tjanst och testades efter handelsen for droger, inklusive
alkohol. Ingen forekomst av droger eller alkohol kunde pavisas.

Bada forarna hade gallande lokforarintyg, vilket inkluderar gallande
medicinskt godkénnande.
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2.8

2.8.1

Tidigare handelser av liknande art

Tidigare utredning

SHK har tidigare utrett ett tillbud till kollision (RJ 2009:05) efter
medgivande att passera en utfartsblocksignal som visade ’stopp”,
mellan Hillared och Limmared som intréffade den 9 juni 2008.

| utredningen rekommenderade haverikommissionen Transportstyrel-
sen att bland annat verka for att:

e Davarande Banverket sag 6ver vilka system som en tagklarerare
hade tillgangliga och som paverkade tagklarerarens majlighet att
fatta beslut av betydelse for trafiksakerheten,

e Davarande Banverket skapade ett system for uppféljning dar bris-
ter och svagheter hos tagklarerare béattre kunde uppméarksammas,
t.ex. genom att simulera och trana olika scenarion.

e Se Over regler for passage av signal som inte visar ’kor” i syfte
att infora sékrare barriarer.

Transportstyrelsen svar:

e Banverket meddelar att de planerar att genomfora en uppfolj-
ning och analys av den operativa miljon dar tagklareraren ver-
kar, bade ur sédkerhets- och arbetsmiljoperspektiv. Vidare
meddelas att en test med checklista ska inforas och utvérderas.
Checklistan ar vad Transportstyrelsen bedomer ett forsok att
infora ett stod for tagklareraren angaende t.ex. kontroller som
ska goras innan ett medgivande av stoppsignalpassage kan
lamnas. Checklistan &r utover den blankett som Jarnvégsstyrel-
sens trafikforeskrifter (JTF) foreskriver. Transportstyrelsen
valjer att folja atgardsarbetet, dels med den operativa miljon,
dels med testerna och utvérderingen av checklistan, genom att
ta med arendena pa agendan vid de sa kallade Foretagsmdten
som genomfors med Banverket (blivande Trafikverket).

e Banverket meddelar att de under kommande ar planerar att
bade ut- och nyttovérdera resultaten och erfarenheterna fran
anvandningen av de simuleringsanlaggningar for tagklarerare
som finns och &r i bruk vid de bada driftledningscentralerna i
Malmo och i1 Stockholm. Transportstyrelsen anser med anled-
ning av ovanstaende att rekommendationen ar uppfylid.

e Transportstyrelsens forvaltningsgrupp for Jarnvégsstyrelsens
trafikforeskrifter (JTF) beaktar rekommendationen och har
tagit med den som underlag for bedémning vid framtida revi-
dering av regelverket. Transportstyrelsen valjer dven att folja
Banverkets test och utvérdering av en checklista for tagklare-
rare.
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Transportstyrelsen utférde under aren 2010 till 2011 en revision av Tra-
fikverket med kopplingar till bl.a. de sdkerhetsrekommendationer som
ldmnades i utredningen om tillbudet mellan Hillared och Limmared. |
revisionen granskades bl.a. féljande omraden:

RJ 2017:03

e Hur hanteras eventuella brister i sakerhetskulturen hos tagkla-
rerare.

e Rutiner for uppratthallande av kompetens for trafiklednings-
personal.

e Hur sékerstélls att befintliga interna rutiner foljs vad galler be-
horigheter och kompetenskrav.

2.8.2  Forekomst av medgivande att passera signal som visar stopp”

Trafikverket har efter handelsen kartlagt hur pass vanligt det ar med
medgivanden att passera signal som visar “stopp”, nagot som enligt
regelverket ska vara undantagsfall. Kartlaggningen har visat att det
under de tre sista manaderna 2016 skedde 200400 sadana medgivan-
den per manad pa trafikcentralen i Boden (se figur 19).

Stoppkorningblankett 21 tag och sparrfard

Datum Tag och spérrférd mot stopp antal Sparrfard mblsi mot stopp antal
161101- 393 20

161131

161201- 228 28

161231

170101- 402 26

170131

Figur 19. Statistik fran trafikcentralen i Boden 6ver medgivanden att passera en signal som visar
”Sstopp”.
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3. ANALYS OCH SLUTSATSER

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet

For den situation som rapporten behandlar, ar det normalt ett tekniskt
system, linjeblockeringen, som Gvervakar att ett tag inte gar ut pa en
stracka som inte ar fri. | det aktuella fallet gjorde en belagd sparled-
ning att utfartsblocksignal Pited L2 mot Arnemark visade “’stopp” for
tdg 6032.

Av rent praktiska skal maste trafikledningspersonalen kunna hantera
situationer, dar signaler visar “stopp”, men tag anda ska tillatas fram-
foras (se avsnitt 1.1.1). Tagklareraren ska da ta dver delar av de
sékerhetskontroller som signalanldggningen normalt utfor.

Séadana situationer paminner vad avser riskbild och procedurer om den
situation som finns pa strackor med manuell tagklarering. En pataglig
skillnad ar att fjarrtagklareraren ensam kan tvingas sakerstalla att sen-
aste tag har kommit in till en av bevakningsstrackans gransdriftplatser,
for att sedan kunna fastsla, att det ar “klart” for det tdg som darefter
ska framforas forbi signal som visar “’stopp”, utan att de tekniska
signalsystemen bidrar aktivt med nagra sakerhetsbarriarer.

Nar tdg 6032 gavs medgivande att passera signalerna som visade
stopp” var fjdrrtdgklareraren av uppfattningen att alla de tdg som
skulle ha kommit in i Pited ocksa verkligen kommit in, inklusive tag
9207, och att det darfor gick bra att slappa ivag tag 6032. Det kontrol-
ler han gjorde for att sékerstélla detta visade sig emellertid inte till-
rackliga for att upptacka att tdg 9207 fortfarande befann sig pa linjen.

Nar olyckan intraffade hade fjarrtagklareraren arbetat i cirka tre tim-
mar sedan kl. 13.45. Han hade dagarna dessférinnan arbetat tva dag-
pass och fore det varit ledig i tva dagar. Det har inte framkommit na-
got som tyder pa att trétthet skulle ha haft ndgon betydelse for handel-
sen.

3.2 Bestammelser om kontroll av taglagen

| Trafikverkets trafikbestdammelser for jarnvdg (TTJ) (TDOK
2015:0309), finns i modul 17 regler om hur kontrollerna ska ga till for
att sakerstilla att det &r “klart” for ett tdg som ska framforas forbi en
signal som visar stopp”.

Tagklareraren ska bl.a. kontrollera var de tdg som skulle kunna
befinna sig pa bevakningsstrackan verkligen befinner sig. Kontrollen
kan ske genom att samtala med férarna pa sadana tag eller genom att
kontrollera att logiska forflyttningar sker, eller genom att granska den
egna tagklarerardokumentationen 6ver tagens forflyttningar.

Att samtala med bertrda forare bor enligt haverikommissionens
mening kunna ge en entydig bild av situationen men om en forare av-
slutar sin tjanst omedelbart efter tagets ankomst till Pited och beger sig
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hemat, kan det vara svart att fa tag pa denne for att pa det sattet kunna
faststalla just det tagets position.

Att ”kontrollera att logiska forflyttningar sker” &r endast mojligt om
respektive tag ror sig inom omraden med fullstandiga signalsakerhets-
anlaggningar (heltackande sparledningar). Detta ar inte fallet med tag
som ankommer till t.ex. Pited; de “forsvinner” nér de passerat innanfor
stopplyktan vid signal 2/5.

| det aktuella fallet valde fjarrtagklareraren att tillampa alternativet att
forvissa sig om var tagen fanns genom att granska det som han upp
fattade utgjorde den egna tagklarerardokumentationen. Att kontrollera
den egna dokumentationen stéller krav pa att denna dokumentation ar
korrekt och haller god kvalitet, samt att fjarrtagklareraren ar val insatt
1 vad uppgiften “granska tdgklarerardokumentationen” innebdr. Den
har fjarrtagklareraren var ny i sin befattning och hade darmed begran-
sad erfarenhet av detta.

Enligt haverikommissionens mening kan det finnas skal for Trafikver-
ket att analysera om mojligheten att vélja kontrollmetod och att bara
anvéanda en kontrollmetod innebér tillrackligt hog sékerhet.

3.3 Varfor upptacktes det inte att tag 9207 befann sig pa strackan?

| samband med att tdg 6032 ringde och begarde vaxling i Pitea utfor-
des atgarder i Argus och STEG som senare fick betydelse for hur
fjarrtagklareraren tolkade sin egen dokumentation nar tdg 6032 fick
medgivande att passera utfartsblocksignal Pited L2 som visade
’stopp” och ut pa linjen mot Arnemark.

I Argus fanns en indikering om en belaggning pa strackan Arnemark —
Pited och tagnummer 9207 var angivet i tdgnummerfaltet. Aven om
fjarrtagklareraren sjalv inte minns det har haverikommissionen kon-
staterat att tagnumret togs bort ur Argus i samband med samtalet med
tdg 6032 om vaxlingen och Trafikverket har uppgett att det gjordes
fran fjarrtagklarerarens arbetsstation. Fjarrtagklareraren har uppgett att
han tolkade beldggningen som felaktigt kvarvarande, eftersom han var
overtygad om att tdg 9207 redan kommit in i Pitea.

| samband med samtalet med féraren av blivande tdg 6032 om véax-
lingen synkroniserade fjarrtagklareraren aven tag 9207:s planerade
lage i STEG med avlasningarna fran ARGUS och fick da information
om att det fanns en konflikt. Eftersom fjarrtagklareraren var sa over-
tygad om att tag 9207 redan hade kommit in i Pitea forskét han emel-
lertid manuellt tdg 9207:s taglage i STEG sa att det dven dar sag ut
som att det redan hade kommit in till Pited. Fjarrtagklareraren har
forklarat detta med att synkroniseringarna ibland blir fel.

Fjarrtagklarerarens uppfattning, att det var tva och inte tre tag som
skulle in i Pited och att belaggningen maste vara kvar fran ett av dessa
tag, forefaller ha varit fast och svar att forandra. Med stod av hjalp-
blanketten for vaxling pa Pited bangard har denna uppfattning
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forstarkts. Aven om Argus och STEG visade att tdg 9207 inte hade
kommit till Pited, fortsatte fjarrtagklareraren att agera som om det
hade gjort det. Informationen fran dessa system var inte tillracklig for
att 6vertyga fjarrtagklareraren om att tag 9027 fortfarande var ute pa
linjen. Inte heller fragan fran kollegan om det var ett tag ute pa linjen
fick honom att rubbas i sin dvertygelse.

En uppfattning som ar fast och som man &r évertygad om stammer ar
svar att forandra, s kallad overconfidence bias’. Det &r ocksa ett van-
ligt manskligt beteende att soka information som stddjer den uppfatt-
ning som vi haller snarare an att leta information som skulle paverka
den grund uppfattningen star pa. Den sparbelaggning som utgjorde tag
9207 i Argus antogs vara felaktig, och i linje med den uppfattningen
tog fjarrtagklareraren bort tgnumret.

Nagot som kan ha bidragit till antagandet om att belaggningen inte var
ett tag ar att medgivande av stoppsignalpassage &r en relativt vanlig
atgard i Boden. Aven om den aktuella tagklareraren var ny i sin
befattning sd kan han ha hunnit bilda sig en uppfattning om att med-
givande av stoppsignalpassager pa grund av felaktiga beldggningar var
vanligt forekommande. Att det sallan &r bade en belaggningsindike-
ring och ett tignummer pa felaktiga belaggningar i Argus bor dock
papekas i sammanhanget. Trafikverket har efter handelsen bérjat kart-
lagga hur manga medgivanden av stoppsignalpassager som getts fran
trafikcentralen i Boden sedan november 2016 for att pavisa att det ar
en ofta férekommande h&ndelse och narmare analysera vad som ligger
bakom att signalerna visat “’stopp” sa pass ofta.

Kvarstar gor anda fragan om varfor fjarrtagklareraren felaktigt trodde
att tag 9207 inte langre befann sig pa linjen utan redan hade kommit in
i Pited. Hans hantering av Argus och STEG visar att han inte fullt ut
litade pa de systemen som redskap for sékerhetskontroll. Istallet lade
fjarrtagklareraren stor vikt vid den information som fanns pa en hjalp-
blankett i pappersform, Hjélpblankett for véaxling pa Pited bangard.

Gallande rutiner vid tiden for handelsen innebar att det féor ankom-
mande tag som skulle véxlas pa bangarden endast noterades namn pa
forare pa hjalpblanketten och inte tignummer. Detta eftersom blanket-
ten var till for hantering av vaxlingsrorelser pa bangarden, inte tag-
rorelser. Foraren av tag 9207 som var ute pa linjen hade & sin sida
endast uppgett tdgnummer vid den tidigare kontakten med fjarrtag-
klareraren om forseningen. Fjarrtagklareraren hade inte gjort nagon
justering i STEG eller annan notering med anledning av informationen
om férseningen.

Dessa forhallanden bidrog till att fjarrtagklareraren drog slutsatsen
att tdg 9207 hade framforts av en av de férare vars namn fanns an-
tecknade pa hjélpblanketten, en forare som fjarrtagklareraren utifran

" Murninghan, J. Keith and Mowen, John C., 2002, The Art of High-Stakes Decision-Making.
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tidigare samtal visste befann sig pa bangarden i Pitea. Att de tag som
kommit in i Pited hade tidpunkter noterade pa hjalpblanketten som var
tidigare tidpunkter &n 9207:s beraknade ankomsttid forbisag fijarr-
tagklareraren.

Infér medgivandet att passera dvargsignal 2/6 och utfartsblocksignal
Pited L2 som visade stopp” drog fjarrtagklareraren upp historikvyn i
STEG (se figur 18). | vyn visades det tagstreck fran Arnemark till
Pitea for tdg 9207 som fjarrtagklareraren tidigare justerat tillbaka
manuellt efter synkroniseringen som han upplevde var felaktig (se fi-
gur 13). Systemmassigt visade det tillbakajusterade tagstrecket planen
for tag 9207 innan de faktiska, senaste avlasningarna i Arnemark. Men
for fjarrtagklareraren som upplevt synkroniseringen som felaktig indi-
kerade tagstrecket att tag 9207 kommit in i Pitea.

| historikvyn syntes emellertid dven det plottade strecket for tag 9207
som lag kvar fram till Arnemark och tidsmassigt gav en ledtrdd om att
tag 9207 inte borde ha hunnit in till Pited. Haverikommissionens upp-
fattning ar att STEG-vyn som den visas i figur 18 ar nagot tvetydig.
Den innehaller & ena sidan information som kunde leda fjarrtagklare-
raren att dra den i det har fallet korrekta slutsatsen att tdg 9207 inte
kommit in i Pite& &nnu. A andra sidan gor tagnumrets placering att det
gick att blanda ihop det planerade strecket med strecket som visar det
faktiska utfallet. Detta har ocksa bekréftats i intervjuer med forskare
fran Uppsala universitet som var med vid framtagande av STEG, vilka
uppgett att presentationen av tignummer var en funktion som inte var
fullt utvecklad i samband med driftsattningen av systemet.

Eftersom en teknisk begransning dartill forhindrar plottning av att tag
anlant till Pitea (se avsnitt 2.2.4), blir det informationsstod som fjarr-
tagklareraren far fran systemet av begréansat véarde. Har finns en skill-
nad jamfort med den pappersgraf som anvéndes tidigare, dar
fjarrtagklareraren sjdlv ritade “’synkroniseringar” manuellt och darfor
rimligen ocksa hade en annan medvetenhet om vad dessa innebar. Det
kan ocksa bidra till att forklara varfor fjarrtagklareraren satte en storre
tilltro till de anteckningar han gjort sjalv pa hjalpblanketten for véx-
lingen pa Pited bangard &an till det som presenterades i Argus och
STEG.

Notervart i sammanhanget ar att det, som tidigare namnts, finns en
bockningsfunktion i STEG dar fjarrtagklareraren, precis som pa de
tidigare pappersgraferna kan bocka in och ut da tdg ankommer eller
lamnar den strdcka som Gvervakas. Denna funktion har dock inte
anvants i nagon storre utstrackning pa trafikcentralen i Boden. En av
de tagklarerarinstruktorer som intervjuats har forklarat att bockningen
inte upplevs behdvas eftersom den “gdrs i huvudet” nar man foljer
plottningen och att systemet med bockning inte alltid tillampades pa
de tidigare pappersgraferna heller. Trafikverket har uppgett att bock-
ningen inte fyller nagon funktion i STEG och att det ska ses 6ver om
den ska vara med i kommande system.

49 (57)



ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RJ 2017:03

Haverikommissionen anser att det kan finnas behov av en dversyn av
pa vilket satt utformningen av STEG-systemets hjalpfunktioner staller
andra krav pa hur tagklarerarna utfor sina kontroller av vad som
dokumenterats i systemet.

34 Innebdrden av att granska den egna tagklarerardokumentationen

Som namnts valde fjarrtagklareraren att sakerstélla att det var mojligt
for tag 6032 att passera signalerna som visade “stopp” genom att
granska den egna tagklarerardokumentationen oOver tagens forflytt-
ningar.

Bade Argus och STEG visade i det har fallet korrekt information.
Fjarrtagklareraren visade dock genom sina atgarder, namligen att ta
bort tignummer och att forflytta den synkroniserade planeringen av
tag 9207, att han inte litade pa de system som han arbetade med. Detta
visar i och for sig pd en medvetenhet hos fjarrtagklareraren om att
trafikbilder och tagnummerpresentationer kan vara felaktiga och inte
nodvandigtvis aterspeglar de verkliga forhallandena. Detta ar ocksa
nagot som hade betonats under grundutbildningen. Men agerandet ty-
der ocksa pa en otillracklig formaga att hantera systemets osakerheter.

For att bedoma vilka eventuella tag som befann sig pa strackan satte
fjarrtagklareraren alltsa, som behandlats i foregaende avsnitt, storre
tilltro till informationen pa pappersblanketten Hjalpblankett for vax-
ling p& Pited bangard trots att denna bara &r avsedd for dokumenta-
tion av aktiviteter pa bangarden, inte for kontroll av inkomna tag. Det
vacker fragor om hur fjarrtagklareraren blivit instruerad att hantera
blanketten och vilken status den anses ha pa trafikcentralen i Boden.
Vid tiden for handelsen fanns det inte nagot utbildningsmoment som
tydligt behandlade vilken status blanketten och de elektroniska syste-
men hade i forhallande till varandra. Det far anses vara en pataglig
brist.

Under utredningen har haverikommissionen sokt svaret pa vad som
raknas som tagklarerardokumentation under intervjuer med flera tag-
klarerare, handledare, instruktorer och lokal ledning. Dér har framgatt
att uppfattningen ar att STEG har ersatt den tidigare pappersgrafen
(férutom for planerade arbeten och restriktioner for specialtrans-
porter). Nar det galler hjalpblanketten beskrivs den som en del av tag-
klarerardokumentationen men enbart géllande for vaxlingen.

Nar STEG-systemet infordes ersatte det den tidigare pappersgrafen.
Men haverikommissionen har inte funnit att det i samband med Gver-
gangen till STEG gjordes nagon analys av behov av andringar eller
fortydliganden av regler eller uthildning med avseende pa hur gransk-
ningen av den egna tagklarerardokumentationen ska ga till. Exempel-
vis en analys av vilken effekt det kan fa att ga fran kontinuerligt
studium av sparplanen, for att mojliggora avstamning av planen (pap-
persgrafen) mot verkligheten till 6vervakning med det nyare systemet
som delvis kan genomforas i systemet (STEG) sjalvt.
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Enligt haverikommissionens mening kan det finnas skal for Trafik-
verket att se 6ver om det behover fortydligas hur kontroll av den egna
tagklarerardokumentationen ska goras.

35 Planering pa bekostnad av 6vervakning

Tanken bakom STEG-systemet &r att tagklareraren genom att planera
langre fram i tiden kan ldsa konflikter i tid sa att man sedan kan folja
och Overvaka att planeringen faller ut som tankt. Att ligga i framkant
med planeringen &r aven nagot som uppmuntrades under fjarrtagklare-
rarens praktik.

Av loggar fran STEG framgar ocksa att fjarrtagklareraren vid tiden for
olyckan i stor utstrackning arbetade med planering. En sadan ensidig
fokusering pa det som ligger langre fram i tiden kan dock leda till en
mojlig distraktion av vad som faktiskt hander och har hant. Flera per-
soner som varit involverade i framtagandet av STEG har i samband
med haverikommissionens granskning av loggarna framhallit att fjrr-
tagklareraren timmen fore handelsen var alltfér fokuserad pa vad som
skulle handa langre fram. Tidslinjen pa skarmen var langt nerdragen
vilket begransade fjarrtagklarerarens mojligheter att samtidigt folja
utfallet av planeringen.

Fjarrtagklarerarens starka fokus pa framtida planering for att 16sa kon-
flikter kan alltsd ha gjort att dvervakningsdelen i arbetsuppgifterna
blivit lidande.

Forskarna bakom STEG har lyft fram att nyttan med ett tydligt plane-
ringsfokus ar som stérst om man anvénder den automatiska exekve-
ringsfunktionen som automatiskt utfor i Argus det man planerat i
STEG. Den funktionen anvandes emellertid inte i det har fallet, vilket
gor att tagklareraren maste skota inmatningen i Argus manuellt, dvs. i
viss man mata in uppgifter dubbelt.

3.6 Utbildning

Utredningen har visat att tagklareraren inte hade tillrackligt goda
kunskaper i att hantera STEG och om vad det innebar att kontrollera
sin tagklarerardokumentation infér medgivande att passera en signal
som visar “’stopp”. Han beskrevs som en skicklig elev av handledare,
instruktorer och sektionschef. Trafikverket har i efterhand granskat
fjarrtagklarerarens teoretiska examination och dragit slutsatsen att
fjarrtagklareraren inte var redo for egna turer. Efter handelsen har
Trafikverket genomfort en kompletteringsutbildning for att sédkerstélla
att andra nya tagklarerare inte har bristande kunskaper i STEG.

Under fjarrtagklarerarens grundutbildning pa Trafikverksskolan
anvandes pappersgraf for att lara ut grunder i grafritning. Forst under
praktiken pa trafikcentralen i Boden bekantade sig eleverna med
STEG. Den lokala STEG-utbildningen bestod av praktisk traning med
handledare.
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Under utredningen har framkommit att man for nya tagklarerare inte
har tagit hojd for vilka sarskilda behov det finns nar man &r just ny
och ska lara sig STEG utan att tidigare ha haft en lang erfarenhet av
att arbeta som tagklarerare med pappersgraf. Under processen med att
ta fram STEG gjordes inte heller nagon konsekvensbedémning i det
avseendet. Den reflektion som man gjorde var att erfarna tagklarerare
mycket snabbt kunde anpassa sig till att arbeta i STEG. Sammantaget
ar det en brist.

Enligt Trafikverkets egna utbildningsdokument ingar 6vning i simula-
tor. Vid tiden for handelsen fanns det emellertid inte nagon funge-
rande simulator tillganglig for tagledningssystemet Argus. En utbild-
ningsmiljo for STEG fanns tillganglig och ndmnd i rutinbeskrivningen
Tagklarera STEG (TDOK 2014:0016) men den anvandes inte i det ak-
tuella fallet. Sammantaget visar detta pa att regler och rutiner inte
stdmt 6verens med det verkliga laget.

Som beskrivits i avsnitt 2.4 varvades tidigare teori med praktik-
perioder, men sedan fem ar bestar grundutbildningen av tio veckors
teori och tva veckors praktik. Praktiken &r uppdelad pa tva tillfallen.
Darefter sker praktisk 6vning pa hemmaplan, i det aktuella fallet pa
trafikcentralen i Boden, innan man examineras. Under utredningen har
det framkommit synpunkter bade fran tagklarerare och fran chefsnivan
om att varvade teori- och praktikdelar uppfattas gora det lattare att
vava ihop teoretiska kunskaper och praktiska fardigheter.

Sammanfattningsvis i den hadr delen menar haverikommissionen att
det finns skal for Trafikverket att se dver utbildningen av nya tagkla-
rerare for att sakerstalla en tillfredstallande kunskapsniva om STEG,
vad som ingar i att kontrollera den egna tagklarerardokumentationen
och vilken status de olika systemen och hjalpblanketterna har i forhal-
lande till varandra.

Det kan &ven finnas skal for Trafikverket att se éver vad som lars ut
till lokala handledare och instruktérer om att formedla ndmnda kun-
skap eftersom STEG-kunskaperna idag lars ut forst pa trafikcentraler-
na i Boden respektive Norrkoping, och hjalpblanketten for vaxling pa
Pited bangard ar specifik for trafikcentralen i Boden. Vidare kan det
finnas skal att se dver hur det sakerstélls att larare far kannedom om
lokala forhallanden och skal att utvardera vilken effekt andringen av
utbildningsupplégget avseende varvandet mellan teori och praktik fatt
pa hur kunskaperna befésts hos eleverna.

3.7 Riskanalyserna infor driftsattandet av STEG och forvaltningen av
systemet

Trafikverket har uppgett att davarande Banverket hade fatt muntligt
besked fran davarande Jarnvagsstyrelsen om att nagot godkénnande
fran myndigheten inte beddmdes nodvandigt infor driftsattningen av
STEG. Dérfor granskades inte heller inférandet av tillsynsmyndig-
heten. Transportstyrelsen hade vid skrivandet av denna rapport inte
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heller genomfort nagon tillsyn av hur Trafikverket hanterat inforandet
av STEG inom ramen for sitt sdkerhetsstyrningssystem.

Trafikverket genomforde déremot egna riskanalyser infor driftsatt-
ningen. Eftersom ingen dokumentation sparats fran den sarskilda stu-
die av Hantering av stoppsignalpassage, felaktigt medgivande, som da
ska ha gjorts, har haverikommissionen emellertid inte kunnat granska
den, vilket &r en brist eftersom den kunde ha varit av betydelse for den
hér utredningen.

Trafikverket gjorde dven en riskanalys av ovriga risker dar risk for
stress av att vaxla mellan rollerna planerare och exekverare tas upp
med atgarden: utvarderas under prototypdrift. Risken kategoriserades
som ofarlig och inom omradet produktionskvalitet. Trafikverket har
uppgett att inget anméarkningsvart inom detta riskomrade har noterats.
Haverikommissionen staller sig fragande till att denna risk inte kopp-
lats till att det aven skulle kunna paverka sékerheten om fjarrtagklare-
raren har sa stort fokus pa planering att exekveringen far mindre
fokus.

En analys ska dven ha gjorts av skillnader mellan faktiska férhallan-
den pa trafikcentralen i Norrkoping och trafikcentralen i Boden infor
driftsattningen i Boden, dar man inte fann nagra skillnader som féran-
ledde nadgon andring i systemets utformning. Samtidigt har det under
haverikommissionens utredning framkommit att lokala forhallanden
har paverkat plottningens funktionalitet, vilket indikerar vikten av att
testa och utvérdera systemet pa lokal niva.

Den uppféljning som gjorts av hur systemet anvénds och fungerar i
forhallande till tankt design och anvandning har inte varit tillracklig
for att fanga upp och ta omhand avvikelser. Det &r en brist som kan
leda till att fortroendet for systemet urholkas, vilket i sin tur kan leda
till 6kade sékerhetsrisker.

Exempel pa sadana avvikelser ar att plottningen inte fungerar hela
vagen in i Pited, att den funktion som automatiskt verkstaller i Argus
det som planerats i STEG (AEF-funktionen) inte anvants konsekvent
eftersom den inte upplevts som tillrackligt tillforlitlig samt att funk-
tionen for att bocka in och ut da tdg ankommer eller lamnar den
stracka som Overvakas inte heller har anvénts. Trafikverket har upp-
gett att bockningsfunktionen inte behdvs i STEG men samtidigt finns
den omndmnd i Trafikverkets handledning for STEG. Handledningen
har inte heller anvants i nagon hogre utstrackning pa trafikcentralen i
Boden, varken av tagklarerare eller av instruktorer, med motiveringen
att den inte var aktuell.
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3.8 Raddningstjanstens insats

Raddningstjansten, polis och ambulans larmades till olyckplatsen och
situationen pa olycksplatsen kom snabbt under kontroll. Sjukvards-
personalen gjorde en beddémning av skadeldget och konstaterade att
skadorna var lindriga. De tre inblandade personerna fordes till Pited
lasarett.

3.9 Ett kommande nytt system for nationell trafikledning (NTL)

STEG ligger delvis till grund for, och kommer att ersattas av, ett helt
nytt system for nationell trafikledning, NTL, som ska inféras 6ver hela
landet. Systemet kommer att ha ett gemensamt granssnitt for tagled-
ning, planering och dokumentation.

| enlighet med kravet i 2 kap. 13 a § jarnvagslagen (2004:519), maste
Transportstyrelsen forst godkanna det nya systemet eftersom tagled-
ningssystemet i hela Sverige paverkas.

NTL-projektet befinner sig i systemutvecklingsfasen och en kommu-
nikation sker sedan ar 2014 mellan Trafikverket och Transportstyrel-
sen. Infor inférandet av NTL anvéander Trafikverket anvandargrupper
och referensgrupper som enligt systemforvaltaren for STEG bestar av
en bra blandning av personer. Det har dock inte tillampats nagot
systematiskt urval av typanvandare for att exempelvis sékerstélla att
aterkoppling fran bade erfarna och nya tagklarerare fangas upp.

3.10 Utredningsresultat

a) Fjarrtagklareraren examinerades med godkant resultat cirka tva
veckor innan handelsen.

b) Inga avvikelser fran gallande bestammelser har noterats vad géller
vare sig fordon eller signalering.

c) Fjarrtagklareraren drog slutsatsen att tdg 9207 hade kommit in till
Pitea nar det fortfarande befann sig pa linjen.

d) Vid kontroll av taglaget infor medgivandet att passera en stopp-
signal forlitade fjarrtagklareraren sig mer pa en hjalpblankett for
vaxling pa Pited bangard an informationen som de elektroniska
systemen Argus och STEG gav.

e) Det saknas en tydlig beskrivning av hur en fjarrtagklarerare ska ga
tillvaga for att kontrollera sin tagklarerardokumentation innan ett
medgivande ges att passera en stoppsignal.

f) Fjarrtagklareraren hade fokus pa att planera framat i tiden.

g) Haverikommissionen har inte funnit nagon analys av hur over-
gangen fran pappersgraf till ett elektroniskt system paverkar verk-
tygets roll som dokumentation.

h) Den handledning som funnits for STEG har inte anvants pa trafik-
centralen i Boden med motiveringen att den varit inaktuell. Den
rutinbeskrivning som funnits for STEG har inte tillampats fullt ut
pa trafikcentralen i Boden.

i) Infrastrukturforvaltaren har uppgett att de fatt muntligt besked fran
davarande Jarnvagsstyrelsen om att nagot godkannande fran
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myndigheten inte har beddmts nédvandigt infor driftsattningen av
STEG.

j) Transportstyrelsen har inte genomfort nagon tillsyn av hur Trafik-
verket hanterat STEG inom ramen for sitt sékerhetsstyrningssy-
stem.

k) Utvecklingen av STEG gjordes i samarbete med erfarna tagklare-
rare. Systemet testades inte pa oerfarna tagklarerare.

I) Den uppfdljning som gjorts av hur STEG anvénds och fungerar i
forhallande till tankt design och anvandning har inte varit tillrack-
lig for att fanga upp och ta omhand avvikelser.

m) Under de tre sista manaderna 2016 har det lamnats 200400 med-
givanden per manad fran trafikcentralen i Boden att passera signal
som visar stopp”.

4. OVRIGA IAKTTAGELSER

Haverikommissionen har i denna utredning samt i utredningen av en
kollision mellan sparrfard med hjalpfordon och tdg pa strackan
Kil-Molkom den 30 september 2016 noterat att lokens telefoner satts
ur spel pa grund av skador vid kollisionerna och att larmning darfor
skett med privata mobiltelefoner.

S. ORSAKER

Den direkta orsaken till olyckan var att den kontroll som fjarrtagklare-
raren utforde av taglaget (dvs. kontroll av var tag som tidigare befun-
nit sig pa strackan befann sig) ledde till den felaktiga slutsatsen att tag
9207 var i Pitea och att strackan mot Arnemark darmed var fri for tag
6032.

Bakomliggande orsak till antagandet var att fjarrtagklareraren forvax-
lade vilka tdg som kommit in i Pited och i sina kontroller faste storre
tilltro till anteckningar pa en hjalpblankett for vaxling pad Pitea
bangard an till indikeringar i tagledningssystemet Argus och till tag-
klarerardokumentationen som forvantas foras och vara tillganglig i
dokumentations- och planeringsverktyget STEG.

Bakomliggande orsak pa systemniva var att infrastrukturforvaltaren
inte fangat upp om fjarrtagklareraren, som hade begransad erfarenhet,
hade tillracklig forstaelse for hur kontroll av tagklarerardokumentat-
ionen ska utforas, vilken status de olika hjalpsystemen har i forhal-
lande till varandra och hur informationen fran dem ska tolkas.
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Yiterligare mojliga paverkande faktorer var att infrastrukturforvaltaren
dels latit enbart erfarna tagklarerare vara delaktiga i framtagandet av
systemet nar STEG utvecklades, dels inte ndrmare analyserat vilka
risker som kan behdéva omhéandertas nar ett system med okat fokus pa
planering inférs samtidigt som det ska ersatta tidigare system for
dokumentation.

6. VIDTAGNA ATGARDER

Trafikverket har tagit fram en ny utbildningsplan for den berérda tag-
klareraren.

Trafikverket har gett 6vriga senast examinerade tagklarerare komplet-
terande utbildning i handledningen Tagklarera STEG (TDOK
2014:0017) i syfte att pavisa skillnader mellan manuell och elektro-
nisk grafhantering.

Trafikverket har kompletterat hjalpblanketten med fortydligad identi-
fikation.

Trafikverket har infort att examinationsprov i Boden nu réttas av tva
personer.

Trafikverket hade aven vid utgivningen av denna rapport planerat fol-
jande atgarder:

Handelsen kommer att inga i den centrala fortbildningen under 2017—
2018 for operativ personal i larande syfte.

Ett forslag till andring av regelverket Trafikverkets Trafikbestammel-
ser Jarnvag (TTJ) kommer att tas fram vad géller hur kontrollen i
systemen ska ske.

Verksamhetsomrade Trafikledning ska se Over rattningsrutinerna for
samtliga prov.

Handledningen Tagklarera STEG (TDOK 2014:0017) ska ses Over
och uppdateras. Darefter kommer utbildning att genomforas.

En 6versyn av kompetenskrav och behorigheter for larare, instruktorer
och handledare kommer att goras nationellt.
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7 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Ett antal orsaksfaktorer bidrog till olyckan mellan Arnemark och
Pited. Flera av dem ar kopplade till hur information fran de system
som tagklareraren arbetade i tolkades.

Haverikommissionen utgdr fran att ldrdomar och erfarenheter frén
olyckan som belysts i denna rapport beaktas av savél Trafikverket som
Transportstyrelsen i det fortsatta arbetet med att inféra och godkénna
ett nationellt tagledningssystem.

Med anledning av utredningsresultatet ldmnar haverikommissionen
foljande sékerhetsrekommendationer.

Trafikverket rekommenderas att:

e Betriffande de kontroller som ska genomforas av fjarrtagklare-
rare innan ett tag tilldts passera en signal som visar “’stopp”,
analysera om mdjligheten att vdlja kontrollmetod och att bara
anvinda en kontrollmetod innebaér tillrackligt hog sikerhet.

(RJ 2017:03 R1).

e Se Over om det behover fortydligas, eller genomforas utbild-
ningsinsatser i, hur kontroller av den egna tigklarerardoku-
mentationen ska goras, vad sadana kontroller ska innefatta och
vilken status olika blanketter och elektroniska system har i
forhallande till varandra. (RJ 2017:03 R2).

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket genom sitt
sikerhetsstyrningssystem omhéndertar de ldrdomar och erfa-
renheter betraffande forstaelsen for, utbildningen i, funktional-
iteten hos och uppfoljningen av planerings- och dokumentat- -
ionssystemet STEG och dess anvandning i relation till blanket-
ter och Ovriga system som belysts i denna rapport.

(RJ 2017:03 R3).

Statens haverikommission emotser besked senast den 8 december 2017 om
vilka atgirder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som
har lémnats 1 rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar

Jonas Béackstrand Eva-Lotta Hogberg
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