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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 30 september 2016 om att
en olycka intraffat pa strackan Deje-Molkom, Varmlands lan, samma dag
klockan 07.46.

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

Haverikommissionen har bitratts av Lena Bergdn som sakkunnig inom radd-
ningstjanst.

Utredningen har foljts av Transportstyrelsen genom Magnus Jonsson.
Utredningsmaterialet

Haverikommissionen har intervjuat foraren av hjalpfordonet, foraren av taget
som blev stillastdende, utredaren och sakerhetschefen pa jarnvagsforetaget
RushRail AB samt lokaltagklarerare och sektionschefen for lokaltagklarerar-
omrade Varmland vid Trafikverket.

Haverikommissionen har tagit del av loggar och annan dokumentation fran
RushRail AB, infrastrukturforvaltaren Trafikverket, Transportstyrelsen, Kom-
munalférbundet Raddningstjansten Karlstadsregionen samt SOS Alarm Sverige
AB.
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Haverikommissionen har besokt och studerat olycksplatsen.

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

tidpunkten.
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Jarnvagsfordon:

Jarnvagsforetag:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:

Resande ombord:
Infrastrukturforvaltare:
Tidpunkt for handelsen:
Stréacka:

Linjetyp:
Hastighet vid héndelsen:
Storsta tillatna hastighet:

Vader:

Personskador:
Skador pa jarnvagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Ett godstag med lok littera 185 (" Traxx”)
och 24 Sgnss-vagnar lastade med flis.

Ett hjalpfordon bestaende av tva Rc3-lok.
RushRail AB.

Tag 69316 samt en sparrfard med hjalp-
fordon (bestaende av lok fran tidigare tag
69219).

Nej.

Trafikverket.

2016-09-30 KI. 07.46.

Strackan Deje-Molkom, Varmlands lan,
220+500 km-punkt i langdmétningen.
Enkelspar.

59 km/tim.

For strackan varierande mellan 75 och
90 km/tim, som sparrfard for hjalpfordon
40 km/tim.

Enligt SMHI: dagsljus, ingen nederbord
och temperatur +10 grader.

En person lindrigt skadad”.

Ja.

Ja.

Inga.

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

Den 30 september 2016 blev ett godstag stillastaende i ett uppférslut mellan
Deje och Molkom pa enkelsparsstrackan Kil-Dagl6sen. Ett hjalpfordon, besta-
ende av tva Rc3-lok, skickades ut for att hjalpa det stillastaende taget. Hjalp-
fordonet kolliderade dock med taget, en av forarna skadades och fordonen fick
omfattande skador.

Den direkta orsaken till kollisionen var att hjalpfordonets hastighet inte anpas-
sades till omstandigheterna i den aktuella situationen.

Féljande faktorer har sannolikt bidragit till olyckan:

e Forarens 6nskan om att fa uppdraget som hjalpfordonsforare avslutat
sa snart som mojligt for att ocksa kunna slutfora sitt ordinarie uppdrag.

e Forarens begransade erfarenhet av att tillampa reglerna om, och fram-
fora hjélpfordon.

e Forarens uppfattning om hinderfriheten pa banan kan ha paverkats av
den platsinformation som utbyttes mellan férarna om vart det stillasta-
ende taget befann sig.

Sakerhetsrekommendationer
Trafikverket rekommenderas att:

e Overvaga om den Gvre hastighetsgransen for “hel siktfart” ska vara en
av de parametrar som ska inga nar den storsta tillatna hastigheten for
sparrfard med hjalpfordon pa system M ska faststallas och matas in i
tagskyddssystemet innan sparrfarden paborjas. (RJ 2017:04 R1)
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EXTENDED SUMMARY IN ENGLISH

A freight train, RushRail 69316, came to a standstill in a 10 promille upslope
between Deje and Molkom, on the single track line between Kil and Daglésen.
Train weight, the 185-class (“Traxx’’) locomotive included, was 2218 tonnes.
The situation occurred around 05.00 hrs on 30 September 2016. The driver
requested assistance from Daglosen.

A multiple unit of two Rc3 locomotives (from another RR freight train, 69219)
was dispatched from Dagldsen to assist the freight train 69316.

When the assisting locomotives approached the stationary 69316, the speed
was not low enough. Despite emergency braking, the assisting locomotives hit
the locomotive of 69316 with a speed in excess of 50 km/h. Severe material
damage ensued, and the driver of the multiple unit suffered bodily injuries. The
driver of 69316 was at the time not on the locomotive and escaped without
injuries.

At the time, the line Daglésen—Kil was under manual traffic control, with local
train dispatchers at the attended stations (Dagldsen and Kil, in this case). Some
16 km from Kil is the railway stop Deje and a further 16 km away is the unat-
tended station Molkom. From Molkom to Dagl6sen is another 30 km. An unat-
tended station can only exist on a line with manual traffic control. It is un-
manned, and its signals are set to show "Clear" in both directions. For traffic
control purposes, it is regarded as part of the line between the attended stations.

When the request for assistance was made, the driver of 69316 gave the posi-
tion of the train as "between Kil and Daglésen”, which is correct in a case
when the position is not known in more detail. The driver of the assisting
locomotives was given the information that 69316 was between Daglésen and
Kil, before the vehicles were allowed to leave Dagldsen. According to the rules
for this type of transport (travelling along a track where an obstacle may exist),
the speed may be 40 km/h, but must be kept low enough to allow the vehicles
to be stopped within the stretch of track that can be seen, at any time; this
restriction is called "sighting speed™ in Swedish terminology. The distance giv-
en (Daglosen—K:il) is considerable, about 62 km.

The two drivers had however taken telephone contact and the driver of the as-
sisting locomotives had gathered more detailed information about the location
of 69316, showing that the train was standing between Molkom and Kil.

The driver of the assisting locomotives had planned to adjust speed to a safe
level (sighting speed) after passing Molkom, but the decrease in speed was not
applied at the time the stopped train came into view and a collision occurred.

The direct cause of the collision was that the speed of the assisting vehicle was
not adjusted to the current situation.

Contributing factors that have been identified are the driver's wish to complete
this unforeseen work task without unnecessary delay, and the driver's restricted
experience with the situation, i.e. the driver had had limited training in how to
perform the procedure and how to apply the rules that govern this activity.
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A possible contributing factor is also the exchange of information between the
involved drivers, giving more details about the position of the train to be assist-
ed; this may have influenced the driver's perception of the obstacle clearance.

Safety recommendations
The Swedish Transport Administration is recommended to:
e evaluate, if the upper speed limit that is associated with the safety
precaution “sighting speed”, should be one of the parameters conside-

red when the automatic train protection system is adjusted, before a

“movement with assisting locomotives” is allowed to begin.
(RJ 2017:04 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Den 30 september 2016 avgick tadg 69316 lastat med flis fran Kongs-
vinger i Norge. Den forsta strackan framfcrdes taget av en norsk fo-
rare fran Grenland Rail, eftersom RushRail AB som hade tillstand
som jarnvagsforetag i Sverige inte hade beviljats tillstand i Norge. Vid

granspassagen till Sverige, i Charlottenberg, tog en svensk forare dver
framforandet av taget.
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Figur 1. Utdrag fran Trafikledningsomradeskarta over strackan Charlottenberg-Dagldsen

Kalla: Trafikverkets hemsida © 2015 Trafikverket och Lantmateriet, Geodatasamverkan.
Publikationsnummer: 2015:214.

Taget hade en vagnvikt pa 2 134 ton, var 495,6 meter langt och drogs
av ett lok med RushRail littera 185 ("Traxx"). Loktypen i frdga véger
84 ton och har en maximal dragkraft pa 300 kN. Taget passerade en
tillfallig hastighetsnedsattning och strax darefter nar det befann sig pa
strackan Kil-Molkom, med loket mellan km 221 och 220, blev det
staende i en stigning. Foraren upplevde att dragkraften inte rackte till i
stigningen efter km 223 och har uppgett att taget slirade nagot.
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Figur 2. Utdrag fran Trafikledningsomradeskarta 6ver strackan Kil-Daglosen. Kélla: Trafik-
verkets hemsida. © 2015 Trafikverket och Lantmateriet, Geodatasamverkan. Publikations-
nummer: 2015:214.

Foraren begérde hjalp hos trafikledningscentralen i Hallsberg, genom
att ringa upp fjarrtagklareraren. Fjarrtagklareraren forklarade att for-
hallandet borde anmalas till lokaltagklareraren i Daglosen och erbjod
sig att tala med denne och be om att taget skulle bli uppringt.

Nar lokaltagklareraren i Daglosen och foraren vél etablerat kontakt,
utfordes "begdran om hjalpfordon™ (enligt blankett 22, baksida)
kl. 05.12. Foraren var osaker pa tagets position och angav endast
"Kil-Daglosen" till lokaltagklareraren. Tidigare, under samtalet med
fjarrtagklareraren, hade foraren dock namnt, att taget nog inte passerat
Deje (km 230+155).

Lokaltagklareraren gick sedan av sitt pass och lamnade 6ver informa-
tionen till sin avlésande kollega om det aterkallade kortillstdndet och
begédran om hjélpfordon samt informerade om att det var klart att
loken fran tag 69219 skulle anvandas som hjalpfordon.

Foraren av tdg 69219 startade sitt arbetspass kl. 03.15 i Borlange och
framforde da taget, som skulle till Grums med timmer och sedan ater
Borléange, till Hallefors déar nya vagnar kopplades pa och sedan vidare
till Dagldsen.
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Figur 3. Utdrag fran Traflklednlngsomradeskarta over strackan Borlange
(Blg)-Grums (Gms). Kalla: Trafikverkets hemsida. © 2015 Trafikverket
och Lantmaéteriet, Geodatasamverkan. Publikationsnummer: 2015:214.

Nar foraren av tag 69219 ankom till Dagl6sen, valde lokaltagklarera-
ren att ta in taget pa "avvikande huvudspar" och foraren funderade
over varfor. Lokaltagklareraren kontaktade foraren och beréttade att
dragkraften i taget, tva lok litt. Rc3, skulle tas i ansprak som hjalpfor-
don till tag 69316, vilket foraren av tag 69219 inte tidigare hade blivit
informerad om.

Lokaltagklareraren delgav foraren 69219 order om sparrfard for hjalp-
fordon (enligt blankett 22, baksida) kl. 07.05 och skickade ivéag sparr-
farden mot Kil, efter att vederborliga trafikledningsatgéarder vidtagits
och efter att vagnarna i 69219 hangts av och sakrats mot rullning. Pa
blanketten angav lokaltagklareraren hjalpbehdvande tag 69316:s posi-
tion som "Daglosen—Kil".

Strackan mellan Daglosen och Kil ar 62 km. Hjélpfordonets forare,
som &ven var tillsyningsman?® for sparrfarden, reflekterade 6ver att
det var en lang stracka och kontaktade, efter att ha fatt numret fran
RushRails transportcentrum, foraren pa 69316. Under samtalet fick
hjalpfordonsforaren, enligt egen utsago, uppgift om att tag 69316 be-
fann sig mellan Molkom och Kil. Molkom &r en obevakad driftplats
pa bevakningsstrackan Daglosen—Kil. Hjalpfordonsféraren anpassade
da hastigheten till att det pa strackan Daglosen—Molkom inte skulle
finnas nagot hinder.

Avsikten var att efter Molkom anpassa hastigheten, sa att det skulle ga
att stanna fore det stillastaende taget, men sa skedde emellertid inte.
Vid Molkom finns huvudsignaler (infartssignal 1/1 och utfartssignal
1/7), som normalt visar "kor". Efter passage genom en hdgerkurva vid
km 220+530 upptécktes tag 69316 pa ett avstand av ca 150 m. Hjalp-
fordonsforaren nédbromsade da, men kolliderade med det hjalpbehd-
vande taget i en hastighet nara 60 km/tim (se figur 4).

2 Tillsyningsmannen ansvarar for trafiksikerheten i samband med spérrfarden.
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Figr 4. Kollisionen. Foto: Hakan Falk, Trafiverket.

Foraren pa tag 69316 hade klivit ut ur sitt lok strax innan hjalpfordo-
net kom fram, och blev inte skadad vid handelsen. Hjalpfordonsfora-
ren satte sig pa golvet i forarhytten efter att ha insett att en kollision
skulle intraffa, och adrog sig skador i en fot.

Efter kollisionen fanns ingen fungerande loktelefon (MobiSIR-
systemet) att tillga, sa hjalpfordonsforaren slog larm till RushRails
transportcentrum (sékerhetsjour) som var det nummer som fanns till-
gangligt, med hjélp av sin privata mobiltelefon. Mottagaren av larmet
pa RushRail uppmanade hjélpfordonsforaren att larma lokaltagklarera-
ren i Daglésen och larmade sjélv vidare till tagledaren i Gavle. Denne
larmade ocksa vidare till lokaltagklareraren i Daglosen kl. 08.07.
Aven mottagaren av larmet pd RushRail ringde till lokaltagklareraren i
Daglésen kl. 08.10.

Lokaltagklareraren larmade SOS Alarm kl. 08.22, hamnade i tele-
fonko, forsokte pa nytt och kom fram kl. 08.24. Lokaltagklareraren
larmade &ven Trafikverkets olycksplatsansvarige om handelsen.

| samtalet med SOS Alarm redovisade lokaltagklareraren att tva tag
kolliderat nagonstans mellan Daglosen och Kil, troligtvis mellan
Molkom och Lindfors, samt att en forare var skadad och en forare var
chockad. Lokaltagklareraren hade forsokt nd forarna for att fa mer
information men inte fatt kontakt.

Lokaltagklareraren uppgav att det var utfardat trafikstopp pa strackan,
att det var ett godstag som fastnat tidigare pd morgonen och att detta
skulle fa assistans av ett hjalpfordon. Det hade uppgetts av féraren
som larmat att det inte var brand ombord men det var vid denna
tidpunkt oklart vilken typ av gods som fanns pa taget.
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Raddningstjanstens operativt ansvarige som medlyssnade pa samtalet
valde att ta sig till SOS Alarm och dar beslutades att ambulans-
helikoptern skulle larmas for att flyga 6ver den angivna strackan och
darmed kunna lokalisera olycksplatsen.

RJ 2017:04

SOS Alarm informerade Polisen om handelsen kl. 08.32, samtidigt
ringde lokaltagklareraren tillbaka till SOS Alarm och kunde nu ange
adressen till olycksplatsen. Foraren pa 69316 hade da tagit sig till ett
bostadshus i narheten av handelsen och fatt information om vilken
adress de befann sig vid. Lokaltagklareraren uppgav pa nytt att det
behdvdes en ambulans till platsen da en av férarna brutit ankeln.
Adressen vidarebefordrades av SOS Alarm till enheterna som var
larmade till olycksplatsen.

Se vidare avsnitt 1.3 Raddningstjanstens insats.
1.2 Personskador och materiella skador

1.2.1  Personskador
Hjalpfordonsféraren skadade en fot.

1.2.2  Last, resgods och annan egendom.
Inga skador uppstod.

1.2.3  Rullande materiel, infrastruktur och miljo.

Loken och den forsta vagnen efter loket pa tadg 69316 fick omfattande
skador. Infrastrukturen fick mindre skador, en betongsliper byttes ut
och enstaka befastningar som slagits bort fick ersattas.

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 pad manniskor, egendom eller miljon.

Kommunalférbundet Raddningstjansten Karlstadsregionen &r den or-
ganisation som enligt gallande lagstiftning ansvarar fér den gemen-
samma raddningstjdnsten inom kommunerna Forshaga, Grums,
Hammard, Karlstad, Kil och Munkfors.

Raddningstjansten Karlstadregionen har redovisat malet med verk-
samheten, den lokala riskbilden samt formaga att genomféra radd-
ningsinsatser i ett handlingsprogram. Férmaga att genomféra radd-
ningsinsatser vid eller pa jarnvag beskrivs for raddningsstyrkorna i
Karlstad, Grums och Kil.
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1.3.1 R&ddningsinsats

Eftersom olycksplatsen inledningsvis var okand och det inte fanns
nagra uppgifter om eventuellt farligt gods ombord pa taget valde den
operativt ansvarige att raddningspersonalen pa brandstationerna i
Karlstad och Molkom skulle borja forbereda sig genom att ta fram
utrustning for tung raddning samt kemskyddsdrakter.

Operativt ansvarig pa raddningstjansten utgar fran brandstationen i
Karlstad och bdrjade, kl. 08.36, kéra mot Molkom i avvaktan pa
adress for olycksplatsen. Slackbilen fran Molkom larmades ut
kl. 08.40, foljt av slackbil, dragbil och tankbil fran brandstationen i
Karlstad, da de fick koordinater for olycksplatsen av SOS Alarm.
Raddningschef i beredskap larmades samtidigt for att stotta insatsen
fran SOS Alarm.

Under framkdrningen anropade operativt ansvarig, nu i funktionen
raddningsledare, SOS Alarm da kontakt inte gick att uppratta med
andra raddningsenheter pA RAPS>-kommunikationskanalen. Orsaken
var att raddningsenheterna hade larmats i omgangar och hade da till-
delats olika RAPS-kanaler. SOS Alarm fick i uppgift att samla alla
enheter pd samma RAPS-kanal samt att se om de kunde foresla en
lamplig brytpunkt” att samla enheterna pé.

Figur 5. Del av brytpunkten, olycksplatsen langs sparkurvan. Foto: Myndigheten for sam-
héllsskydd och beredskap.

Klockan 08.45 gick SOS Alarm ut med allman information till alla
enheter pa vag till olycksplatsen. | informationen fortydligades
adressen samt vilken RAPS-kanal som géllde. Klockan 08.49 gick yt-
terligare ett anrop ut till de larmade enheterna om att uppdatera
RAPS-kanalen samt att avvakta besked pa brytpunkt. Flera enheter

3 RAPS — star for R&ddningstjanst, Ambulans, Polis och SOS Alarm.
* Brytpunkt — Plats dar raddningsenheterna samlas innan de satts in i insatsen.
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kontaktade SOS Alarm och ville ha koordinater skickade till sin enhet
eftersom de hade dalig tackning pa radion. Det visade sig senare att
nagra enheter inte hade uppfattat den information som SOS Alarm gatt
ut med vilket gjorde att dessa enheter senare fick dirigeras om.

Raddningsledaren kontaktade SOS Alarm igen kl. 08.56 och ville att
informationen om adress och koordinater skulle ges ytterligare en
gang. Raddningsledaren begarde aven att fa kontakt med Trafikverket
for att bekrafta att trafikstopp var utfardat pa strackan samt att
raddningsfrankopplingen var utford (rdaddningsfrankoppling innebar
att kontakt- och hjélpkraftledningarna 6ver spar vid en olycksplats
kopplas ifran, utfors pa distans av Trafikverkets eldriftingenjor).

Tva minuter senare kom raddningsledaren fram till brytpunkten och
avgav en forsta lagesrapport. Laget var da lugnt. Ambulanshelikoptern
hade anlént till platsen och landade senare i ndrheten av olycksplatsen.
Aven brandstyrkan fran Molkom hade anlant ndgra minuter
tidigare och styrkeledaren och en brandman befann sig framme vid
loken och den skadade foraren.

SOS Alarm kontaktade lokaltagklareraren och fick bekraftat att det
var trafikstopp pa strackan samt att eldriften hade "stangt av strommen
i kontaktledningen" (raddningsfrankoppling). Skyddsjordning av kon-
taktledningen hade daremot inte utforts pa plats da det annu inte fanns
nagon personal, for att utfora detta, som kommit fram.

Ambulans anléande vid kl. 09.08 och personalen tog sig till den ska-
dade foraren. Flera ambulansenheter hade larmats till hdndelsen men
kunde lamna omradet ganska omgaende da enbart en enhet behovdes.

Nar raddningsledaren nadde fram till olycksplatsen togs kontakt med
SOS Alarm, kl. 09.13 for att pa nytt fa bekraftat att raddnings-
frankoppling samt trafikstopp var utfért. Raddningsledaren gav SOS
Alarm information om typ av gods, sagspan, samt att olycksplats-
ansvarig och elansvarig (elsakerhetsledare) fran Trafikverket behov-
des pa plats. Dessa tva funktioner hade redan blivit larmade via
Trafikverket och kom fram till olycksplatsen ndgra minuter efter
raddningstjansten.

Klockan 10.25 avbrots raddningsinsatsen, ansvaret for réjning lamna-
des over till olycksplatsansvarig. 1 samrad mellan olycksplatsansvarig
och raddningstjansten larmades &ven en restvéardeledare ut for att gora
beddmningar om det fortsatta arbetet med restvarderaddning.
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1.3.2  Miljoaspekter
Inga tecken pa nagot lackage fran nagon del pa tagen har observerats.

1.4 Bakgrundsfakta

1.4.1  Berdrd personal, entreprentérer samt andra parter och vittnen.

Foraren av tag 69316 blev fardig forare i december 2012 och var in-
hyrd av RushRail fran TrainDrivers AB.

Foraren av sparrfarden med hjalpfordonet hade arbetat tva veckor pa
RushRail nér olyckan intraffade och hade tidigare arbetat som férare
pa SJ AB och Green Cargo AB. Hjalpfordonsforaren utbildades till
forare hos Green Cargo ar 2012 med teoretisk utbildning i Borlange
och praktik i Goteborg.

Bada forarna hade giltiga lokforarbevis vid tiden for olyckan.

Lokaltagklarerarna har arbetat som tagklarerare sedan 70- respektive
90-talet. Fjarrtagklareraren har arbetat som tagklarerare sedan 2010.

1.4.2  Tag och deras sammansattning

Tag 69316 drogs av ett lok med RushRail littera 185 ("Traxx™). Loket
drog 24 vagnar lastade med flis.

Hjélpfordonet bestod av tva lok litt. Rc3.

1.4.3  Infrastruktur och signalsystem

Pa strackan dar handelsen intraffade tillampades system M, vilket in-
nebdr att en bevakningsstracka 6vervakas gemensamt av tagklarerarna
for bevakningsstrackans gransdriftplatser med manuella rutiner. Den
aktuella bevakningsstrackan var Daglosen (Dgo)—Kil (Kil). Vid utgiv-
ningen av denna rapport pagick en ombyggnation av strackan till
system H, dvs. strackan utrustas med linjeblockering och driftplatser-
na blir fjarrbevakade.

Kil ligger pa km 246+165 och Dagldsen pa km 184+694. Pa bevak-
ningsstrackan fanns en obevakad driftplats, Molkom (Mko), vid km
214+020. Enligt géllande regler visar signaler vid obevakade driftplat-
ser normalt "kor", om de inte halls tillbaka av exempelvis ett beroen-
de av en vagskyddsanlaggning. Endast ett tag i taget kan forekomma
pa bevakningsstrackan, och signalerna pa en obevakad driftplats tjanar
i princip endast som kontrollverifiering av vaxlar i tagfardvagen, oav-
sett at vilket hall ett tdg ska fardas genom driftplatsen. Mellan
Molkom och Kil finns hallplatsen Deje (De), pa km 230+155.
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Figur 6. Olycksplatsen. Fotografiet ar taget vid ett senare tillfalle (december 2016). Tag
69316 var pa vag i riktning mot fotografen; stigningen ar 10-12 promille.

Pa strackan mellan Deje och Molkom, dar handelsen intraffade, finns
ett avsnitt med tydliga hojdskillnader. Banan gar dér i lutning mellan 8
och 12 promille. Omradet ar till stor del skogbevuxet och langs banan
finns bergsskarningar och kurvor.

Ungefar 4 km norr om Deje, (i korriktning for jamna tag, dvs. mot
Molkom och Dagldsen), vid km 226 pabérjar banan en 2 km lang
stigning med ca 10 promille, foljt av ett krén och en kort lutning om
sammanlagt 1 km, varefter en ny stigning pa 3 km tar vid som varierar
mellan 8 och 12 promille. Banans storsta tillatna hastighet varierar
mellan 90 och 75 km/tim utefter strackan, beroende pa kurvor. Den
aktuella dagen fanns en tillfallig hastighetsnedséttning till 40 km/tim,
mellan km 225+158 och 224+704.
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Figur 7. Vy fran olycksplatsen mot det héll varifran hjalpfordonet kom. Fotografiet ar taget
vid ett senare tillfalle (december 2016).

Figur 8. Fotot visar den kurva som hjalpfordonet fardades genom, i riktning fran fotografen,
strax innan kollisionen. Fotografiet &r taget vid ett senare tillfalle (december 2016).

Banan ar elektrifierad enligt Trafikverkets ordinarie standard (15 000
V, 16 2/3 Hz véxelspanning).

Haverikommissionen har inte i detalj undersokt tekniska egenskaper

eller status for infrastrukturen, da detta bedoms ha saknat betydelse
for handelseforloppet.
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Sparhalkebekampning

Foraren av tag 69316, som blev stillastdende i en stigning, har uppgett
att taget slirade nagot. Trafikverket har uppgett att halkbekdampande
atgarder vidtagits den 29 september 2016 i preventivt syfte, dock inte
pa den plats dar olyckan intraffade. Driftentreprendren Infranord hade
heller inte kort nagon akut sparhalkebekampning pa den platsen.

Trafikverket har uppgett att de inhdmtar uppgifter om de bandelar som
de sparhalkebekampar preventivt fran tidigare ars statistik. P4 den
aktuella strackan hade Trafikverket inte tidigare sett nagra problem
kopplat till sparhalka.

Stalltiderna &r enligt Trafikverket langa for att komma igang med
halkbek&mpning. Det galler att ha fordon, forare samt tidtabeller.
Normalt sett maste sparhalkebekampning planeras ett ar i forvag.
Sparhalkebekampning planeras ocksa da behov uppkommer. Det finns
en plan for nar bekampningsbehov normalt uppstar, men tidpunkten
nar behov faktiskt uppstar varierar fran ar till ar. Darfor gors halkbe-
kampning ocksa efter bl.a. indikationer fran forare och kan planeras in
med kort varsel. P4 den aktuella bandelen, inklusive den plats som
olyckan intraffade pa, ar halkbekampning inplanerat under 2017.

Trafikverket har uppgett att vaderforhallanden och trafik gor att effek-
ten av atgarder mot halka forsvinner efter ett tag. Darfor maste aven
jarnvagsforetagen bidra med att se dver tagvikt och dragkraft infér och
under sparhalkesasong.

1.44 Kommunikationsmedel

Forare anvéander ett kommunikationssystem som bendmns MobiSIR
for kontakt med trafikledningen. Foraren av tdg 69316, som blev
stillastdende, begarde via MobiSIR hjalp hos fjarrtagklareraren i
Hallsberg istéallet for hos lokaltagklareraren pa nagon av strackans
gransdriftplatser.

Under utredningen har frdgan uppkommit om det kan vara sa att
MobiSIR-systemet, vid anrop frdn en M-stracka, alltid kopplar upp
samtalet till fjarrtagklareraren.

Trafikverket har svarat att pd en M-stracka ar den enda information
som MobiSIR har angaende ett tags geografiska position pa strackan
den basstation som samtalet anvander sig av vid uppkopplings-
tillfallet. Till varje basstation &r ett antal kortnummer knutna dar 1200
normalt gar till lokaltagklarerare och 1300 till fjarrtagklarerare. En
forare som behéver prata med en lokaltagklarerare kan anvénda
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kortnummer 1200 eller det faktiska telefonnumret som aterfinns i lin-
jeboken®.

Funktionen hos MobiSIR pa strackan ska inte heller ha paverkats av
att strackan skulle inforlivas i system H dagen efter handelsen.

Efter kollisionen fanns ingen fungerande loktelefon att tillga (Mobi-
SIR-systemet), sa hjalpfordonsforaren slog larm med hjalp av sin
privata mobiltelefon.

1.4.5  Arbeten vid eller i narheten av platsen

Det har under utredningens genomférande inte framkommit att nagra
pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen har paverkat handelse-
forloppet. Godstagets fard har dock paverkats av en tillfallig hastig-
hetsnedséttning till 40 km/tim mellan km 225+158 och 224+704.

1.5 Vaderforhallanden

Enligt SMHI radde dagsljus, ingen nederbérd och +10 grader vid
olyckstillfallet.

2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
2.1 Intervjuer

2.1.1  Hjalpfordonsforaren

Hjalpfordonsforaren har inte kunnat svara pa varfor fordonet framfor-
des i ca 70 km/tim n&r nédbromsningen inleddes, men trodde vid tiden
for handelsen att hastigheten var sadan att det skulle ga att hinna
stanna for ett hinder.

Hjalpfordonsforaren har uppgett att fokus 1ag pa att fa uppdraget av-
klarat sa snart som mojligt for att ocksa kunna slutfora sitt ordinarie
uppdrag som nu skulle bli forsenat. Utifran informationsutbytet med
foraren av det stillastdende taget utgick hjalpfordonsféraren fran att
det inte skulle finnas nagot hinder pa strackan Daglosen—Molkom och
avsikten var att anpassa hastigheten efter Molkom.

Hjalpfordonsforaren var ny pa foretaget, hade tidigare erfarenhet som
forare men begransad erfarenhet av att tillampa reglerna om, och
agera som, hjalpfordon pa M-stracka. Det hade varit okej att sdga nej
till att agera hjalpfordon men foraren ville stalla upp for sitt nya fore-
tag.

% Linjebok — Sammanstalining av uppgifter om allméanna trafikforutséttningar, lutningar samt en linjebe-
skrivning som beskriver banans indelning, banans storsta tillatna hastighet, vissa signalers placering
med mera.
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Foraren hade framfort hjalpfordon nagon gang tidigare, men da pa
H-bana dér signalerna, enligt foraren, ger ett stod for att kunna avgoéra
var det hjalpbehdvande taget befinner sig. Att agera hjalplok pa
M-stracka ar nagot man som forare ska kunna, men det ar bara nagot
man lar sig teoretiskt under utbildningen om det inte rakar intraffa en
sadan situation under praktiktiden.

RJ 2017:04

Som nyanstalld pa jarnvagsforetaget hade foraren fatt en genomgang
av sakerhetsregler. Nar det galler linjekdnnedom sa fick nya forare sa-
dan utbildning bara pa de strackor dar de ansags behdva det. | hjalp-
fordonsforarens fall s bedomdes det inte vara nodvandigt i nagon
hogre grad da foraren hade kort pa berdrda strackor, under sin tid pa
Green Cargo, ett och ett halvt ar tidigare.

2.1.2  Foraren av taget som blev stillastaende

Foraren hade kort pa strackan nagra ganger tidigare men enligt egen
utsago med lagre tagvikt. Enligt féraren hinner man dock inte ldra sig
strackan helt och hallet pa bara nagra korningar.

2.1.3  Tagklarerare och sektionschef for lokaltagklareraromrade Varm-
land

| intervju med lokaltagklareraren i Daglosen som hade kontakten med
hjalpfordonsforaren, lokaltagklareraren i Kil som hade kontakt med
foraren av 69316 innan avgang fran Kil och sektionschefen for lokal-
tagklareraromrade Varmland har framkommit uppgifter om att det inte
ar helt ovanligt att fordon fastnar pa den aktuella platsen, eller att om
de maste stanna i Kil sa& kommer de inte igang igen nar de ska kora
vidare. Det har ocksa hant tidigare att hjalpfordon framforts i for hog
hastighet.

2.2 Foreskrifter och tillsyn

2.2.1  Tillampliga bestammelser
Allméant

Svensk jarnvéagsverksamhet regleras i huvudsak genom jarnvagslagen
(2004:519). Av 2 § jarnvagsforordningen (2004:526) framgar att
Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen och att
narmare foreskrifter for jarnvagslagens tillampning meddelas av
Transportstyrelsen.

Enligt 2 kap. 5 § jarnvégslagen ska infrastrukturforvaltares och jarn-
vagsforetags verksamhet omfattas av ett sakerhetsstyrningssystem.
Sékerhetsstyrningssystemet utgdrs av den organisation som inforts
och de forfaranden som faststéllts for att trygga en saker verksamhet.

| infrastrukturforvaltaren Trafikverkets trafikbestdimmelser for jarnvag
(TTJ) (TDOK 2015:0309), finns operativa bestammelser som &r obli-
gatoriska vid bedrivande av trafik, trafikledning eller trafiksakerhets-
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paverkande arbeten i system H, M och S dar Trafikverket ar infra-
strukturforvaltare. Reglerna i modul H galler &ven for modul M om
inget annat anges i modul M.

Trafikverket uppréttar en jarnvéagsnatsbeskrivning, enligt jarnvags-
lagen (2004:519), i samrad med berérda parter som jarnvagsforetag,
trafikorganisatorer och 6vriga infrastrukturforvaltare i Sverige.

Beskrivningen ska ge den som avser att anska om kapacitet pa det
jarnvagsnat som Trafikverket forvaltar nddvéandig information om
forutsattningarna.

Trafikverket staller krav pa att jarnvéagsforetag och entreprendrer
ska anvanda trafikbestammelserna genom avtal, kontrakt och som
villkor i jarnvagsnatsbeskrivningen. Ett sadant avtal fanns ocksa mel-
lan Trafikverket och RushRail AB.

RushRail hade ett sakerhetsrad for diskussion av sékerhetsrelaterade
fragor.

2.2.2  Regler och rutiner vid begaran om och utskickande av hjalpfordon
Trafikverkets jarnvagsnéatbeskrivning

Av Trafikverkets jarnvagsnatbeskrivning framgar féljande:
7.5.8 Resurser vid rojning

Vid réjning ska Trafikverkets avtalsparter, pa Trafikverkets begéaran,
stalla fordon och forarpersonal till Trafikverkets férfogande, for trans-
port av eget eller nagon annans fordon eller egendom, till en plats som
Trafikverket anvisar. Detta galler under forutsattning att det kan ske
utan avsevarda olagenheter och med beaktande av behdrigheten hos
Trafikverkets avtalsparter jamte berérd personal.

Trafikverkets trafikbestammelser for jarnvag (TTJ)
(TDOK 2015:0309)

Av TTJ framgar foljande om behov av hjalpfordon och om spéarrfar-
der:

Modul 8M, Tagfard system M
4.14 HIALPFORDON BEHOVS

Foraren far anvanda driftplatser eller linjeplatser som granspunkt for att
ange pa vilken stracka taget finns. Om taget i sin helhet befinner sig inom
en obevakad driftplats far foraren ange positionen genom att uppge drift-
platsens namn. Om taget befinner sig i sin helhet mellan de yttersta véx-
larna pa en linjeplats eller i sin helhet utmed en plattform pa en linje-
plats, far foraren ange positionen genom att uppge linjeplatsens namn.
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Modul 9M, Sparrféard System M
5.15 SPARRFARD MED HJALPFORDON

Kaérplanen ska innehalla uppgifter om mellan vilka driftplatser eller lin-
jeplatser, eller pa vilken bevakad driftplats eller linjeplats som det hjalp-
behdvande taget finns. Tagets exakta position far inte uppges med storre
noggrannhet an sa. Hjalpfordonets tillsyningsman far inte forsoka att pa
annat satt fa narmare besked om det hjalpbehdvande tagets position.

Nar sparrfarden fors in pa den stracka eller in pa den obevakade drift-
plats eller den linjeplats dar det hjalpbehdvande taget finns far sparrfar-
den inte framforas med hogre hastighet an hel siktfart.

Hel siktfart innebér att hastigheten ska vara anpassad sa att fordon-
sattet kan stanna inom siktstrackan for t.ex. ett stillastdende fordon.
Den far dock inte dverstiga 40 km/tim pa huvudspar pa linjen.

Modul 9H, Spérrfard System H

1.4 Grundlaggande krav pa fordon

[...] Foraren ska forvissa sig om att tagskyddssystemet ar verksamt pa
sparrfardens framsta fordon och forsett med ratta varden om sparrfards-
sattet mandvreras fran sitt framsta fordon och detta ar utrustat med tag-
skyddssystem. /...J

1.7 Faststélla hastighet

Sparrfardssattets storsta tillatna hastighet ar den hastighet som foraren
ska mata in i tagskyddssystemet.

Sparrfardssattets storsta tillatna hastighet ar den lagsta av foljande has-
tigheter:

* 70 km/tim

* drivfordonets storsta tillatna hastighet for den aktuella strdckan enligt

uppgift i linjeboken
o storsta tillatna hastighet for det langsammaste fordonet

* tillaten hastighet for den aktuella strickan med hénsyn till spérrfirds-
sattets bromsférmaga enligt reglerna i modul 11 Broms

* tillaten hastighet med hdnsyn till spdrrfirdssdttets axellast

* hastighet enligt sikerhetsorder om hastighetsnedsdttning utan signale-
ring.

Sparrfardssattets storsta tillatna hastighet ska matas in i tagskyddssyste-

met innan sparrfarden pabdrjas och vid varje tillfalle om nagon av forut-
sattningarna andras.

25 (37)



ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RJ 2017:04

Av regeltexten ovan framgar att sparrfardens storsta tillatna hastighet
ska matas in i tagskyddssystemet. Den storsta tillatna hastigheten vid
sparrfard med hjalpfordon ingar inte bland de hastigheter som ska tas i
beaktande vid faststallandet av den storsta tillatna hastighet som ska
matas in i tagskyddssystemet.

RushRail har uppgett att jarnvagsforetaget hade rutiner for inmatning
av varden i tagskyddssystemet men har inte redovisat vilka dessa var-
den &r. RushRails sékerhetschef har hénvisat till att rutiner och annan
dokumentation lamnats 6ver till konkursférvaltaren och inte langre ar
tillganglig for personalen.

Hjalpfordonsforaren gjorde inte nagra forandringar av de varden som
var inmatade i tagskyddssystemet, ATC-panelen, infor sparrfarden
med hjélpfordon, vilket fick till resultat att denna alltjamt hade de in-
stallningar som fanns sedan tidigare nar foraren korde som tag 69219.

Kontaktvag mellan trafikledningen och jarnvagsforetaget

Under utredningen har det framkommit att det finns en otydlighet
kring kontaktvégar for utseende av hjalpfordon. Enligt Rojning av
fordon pa jarnvag (TDOK 2012:119), ar det formellt jarnvagsforeta-
gets driftledning som ska kontaktas. Av uppgifter fran bade tagklare-
rare, sektionschef for lokaltagklareraromrade Varmland och fran jarn-
vagsforetaget har emellertid framgatt att det i praktiken ofta ar direkt
med foraren som kontakten tas.

| Trafikeringsavtalet mellan Trafikverket och RushRail hénvisas till en
kontaktlista med funktioner pa RushRail, men ingen mer detaljerad
upplysning finns enligt Trafikverket i avtalet om hur kontakten med
jarnvagsforetaget ska tas vid utseende av hjélpfordon.

RushRails sékerhetschef har under utredningen lyft fram att detta
medfor att det blir upp till foraren sjalv att ta stallning till om denne
kanner sig tillrackligt saker pa att kéra som hjalpfordon och har till-
racklig linjekannedom. Sékerhetschefen har ocksa framhallit att det
hos forare i regel finns en vilja att hjalpa en kollega som kort fast.
Sakerhetschefen har pratat med flera forare om hjélpfordonskérning
och menar att ingen av dem &r helt bekvam med det.

RushRail har Iyft papekandet om att kontakten ska ske via jarnvags-
foretaget till Branschforeningen Tagoperatorerna.

2.2.3  Linjekédnnedom och kunskap om att agera hjalpfordon

RushRails sakerhetschef har uppgett att det i allménhet har varit svart
att fa ut forares intyg fran tidigare arbetsgivare men att man hade fatt
del av forarnas grundutbildning, TTJ-utbildning, halsointyg samt for-
donsutbildningar pa sadana fordon som RushRail kérde med.

De krav som Trafikverket stéller pa linjekannedom framgar av trafike-
ringsavtal med respektive jarnvagsforetag. | RushRails trafikerings-
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avtal hanvisades till TTJ Modul 8 Tagfard - System H, avsnitt 1.2, som
galler ocksa for strackor dar system M tillampas. Av avtalet framgar
att forare ska ha tillracklig geografisk kdnnedom for att kunna avgora
att den lagda tagfardvagen stammer 6verens med korplanen.

RJ 2017:04

Vidare framgar av RushRails dokument Linjekannedom (RSI_311.2)
inskickat till Transportstyrelsen i samband med tillstdndsansokan, att
forarna i regel ska ha en tillracklig uppfattning om hur strackan ser ut,
kénna till var huvudsignaler och andra punkter som kan utgtra
tagfardvagens slutpunkt finns, kanna till laget for stopplatser for
resandetdg och var det finns plankorsningar med vagskyddsanlagg-
ningar. Dokumentet innehaller ocksa exempel pa hur forare kan till-
godogodra sig den linjekdnnedom som krdvs. Det & samma system
som tillampas pa foretagets egna forare och pa inhyrda forare, bade
nar det galler teori och praktik.

RushRails sékerhetschef har uppgett att nyanstallda utbildades i fore-
tagets sakerhetsstyrningssystem. Hade de i &vrigt erfarenhet fran
andra foretag med liknande upplagg for korningar sa fick de sedan
borja kora direkt. Sa var fallet med den aktuella hjalpfordonsforaren.
Nar det géller den inhyrda foraren av tdg 69316 som blev stilla-
stdende, har RushRail inte kunnat redovisa nar linjekdnnedomen upp-
naddes for den aktuella strackan.

RushRail hade inte nagra sarskilda egna kompletterande regler till TTJ
for att agera hjalpfordon eller nagon specifik traning i att agera hjalp-
fordon.

2.2.4  Tillsyn

Med anledning av héandelsen har haverikommissionen fragat
Transportstyrelsen om tillsynsmyndigheten har gjort nagon tillsyn av
det aktuella jarnvagsforetaget inom nagot av omradena linjekannedom
eller kunskap om, och tillampning av, reglerna om framférande av
hjalpfordon. Transportstyrelsen har svarat att myndigheten visserligen
inte har gjort nagra tillsyner med en sadan sarskild inriktning, men att
sakerstdllande av linjekannedom &r ett omrade som ibland ingatt i
Transportstyrelsens revisioner och att myndigheten da inte har hittat
nagra brister hos RushRail.

2.3 Tekniska anlaggningar och rullande materiel

2.3.1  Signal- och trafikledningssystem

Inga sérskilda undersékningar av infrastrukturen har genomforts,
eftersom det inte funnits nagot som tyder pa att signaltekniska forhal-
landen skulle ha haft nagon betydelse for handelsen.
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2.3.2  Spartekniska anlaggningar

Haverikommissionen har studerat delar av strackan fran Daglésen till
olycksplatsen (se avsnitt 1.4.3).

2.3.3  Kommunikationsutrustning

Sakerhetssamtal som fordes mellan forare och trafikledning i samband
med héndelsen har spelats in genom Trafikverkets utrustning som
finns inom trafikledningssystemen. Samtal mellan tdg spelas inte in,
inte heller samtal mellan privata mobiltelefoner. Se vidare avsnitt 4
om hur lokens telefoner paverkades av kollisionen.

2.3.4  Rullande materiel
Hjalpfordonet

Hjélpfordonet bestod av tva lok littera Rc3.

Den ATC-logg som haverikommissionen har tagit del av visar hjalp-
fordonets fard fran ungefér tre minuter innan det nédbromsades med
forarventilen. Ingripandet med forarventilen visar pa att foraren da
upptackte hindret. Kombinationen av tidpunkten for bromsansétt-
ningen, den aktuella hastigheten, den siktstracka som fanns att tillga
(nar hjalpfordonet kom runt kurvan och det stillastaende taget blev
upptackbart) samt den stracka som hjalpfordonet fardades med den
paborjade bromsanséttningen, visar pa att hjalpfordonsforaren nod-
bromsade utan fordrojning nér det val var mojligt att upptacka taget.

Det tog ca tre sekunder att tomma huvudledningen vilket tyder pa att
nddbromssystemet fungerat som det ska. Darefter tog det ca 5 sekun-
der fram till kollisionen. Farten hann under den tiden ga ned fran 71
till 59 km/tim, vilket innebar ett inbromsningsvarde (retardations-
varde) pa 0,66 m/s2. Haverikommissionen beddmer retardationsvardet
som rimligt med tanke pa nedforslutet, vilket i sin tur leder till slut-
satsen att lokens bromssystem fungerat som avsett. Nagra narmare
undersokningar av bromssystemet har darfor inte genomforts.

T&g 69316

Bakgrunden till behovet av hjélpfordon var att tag 69316 inte kunde
framforas som planerat, utan blev staende i en stigning. Haverikom-
missionen har darfér jamfort dragkraften hos dragfordonet med de
taguppgifter som uppgetts vid ansokan om taglage.

Sammanséttningen avvek fran beviljat tdglage

RushRail hade under 2015 ansokt om taglage for dragkraft ett
»Traxx”-lok och vagnvikt 2 100 ton for tag 69316. | en mejlkonversa-
tion kring ansokan och vagnvikten uppgav RushRail att tdg 69316
istallet skulle framforas med tva Rc4-lok och tagldge beviljades for
den sammansattningen. Den aktuella dagen drogs emellertid taget inte
av tva Rc4 utan av ett ”Traxx”-lok.
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Otillracklig dragkraft

Dragkraften fran ett lok begransas normalt av drivhjulens friktion mot
ralsen. Dragkraften kan beréknas till adhesionsvikten multiplicerat
med adhesionskoefficienten. Adhesionsvikten &r den del av lokets
vikt, som vilar pa drivande axlar, adhesionskoefficienten &r, schablon-
massigt, 0,2 till 0,3; det sistnamnda vid torrt spar. Adhesion
motsvarar vilofriktion mellan ytor. Glidfriktionen (som vid slirning)
mellan hjul och réls & mycket mindre &n adhesionen.

Motstandet fran vagnarna i taget bestar av rullmotstand, kurvmotstand
och motstand pa grund av stigning. Motstandet uttrycks i promille av
vagnvikten och har i en stigning samma varde som lutningen i
promille, med foljande tillagg: For rullmotstandet brukar anges ca
2 promille och for kurvmotstand samma varde. | en stigning pa
10 promille pa en kurvig bana, blir det sasmmanlagda motstandet alltsa
ca 14 promille.

| det aktuella fallet vagde loket ("Traxx”) 84 ton och vagnarna 2 134
ton. Med det mest gynnsamma vardet pa adhesionskoefficienten kan
ett lok med den vikten lamna en dragkraft pa lite drygt 25 ton, medan
vagnmotstandet pa 14 promille av vagnvikten blir éver 29 ton. Drag-
kraften blir alltsa otillracklig.

Med den storre dragkraft som taglaget var bestallt med, multipel Rc,
hade dragkraften daremot kunnat uppga till nastan 47 ton med hansyn
till en adhesionsvikt pa 156 ton och utgaende fran samma gynnsamma
adhesionskoefficient. En sadan dragkraft hade varit tillracklig for att
komma upp for stigningen under radande forhallanden.

Ovanstaende bekraftas ocksa av berdkningar for Traxx” respektive
multipel Rc som Trafikverket pa haverikommissionens begéran gjort i
sitt gangtidsprogram.

Trafikverkets kontroller vid anstkan om t&glége

Trafikverket kontrollerar parameterar i ansékan om taglage genom att
kortider raknas ut i ett sarskilt gangtidsprogram. | programmet finns
pa forhand utraknade kortider for de flesta tankbara loktyper och tag-
sammansattningar for olika bandelar i landet.

Gangtidsprogrammet ger besked om, ifall det &r majligt att fa fram en
korplan med ingivna parametrar. Skulle t.ex. taget vara for tungt for
att med angiven dragkraft klara att kora i en viss lutning, sa talar gang-
tidsprogrammet om det genom att ange en orimligt lang kortid for att
uppmarksamma trafikplaneraren pa att tiget kan vara omojligt att
framfora.

Gangtidsprogrammet tar dock enligt Trafikverkets uppgifter, inte han-
syn till ett oplanerat stopp i en stigning pa banan, nar inte jarnvags-
foretaget begart nagot uppehall fore stigningen.
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Det sker inte heller nagon kontrollberdkning av tilldelade taglagen nar
tillfalliga hastighetsnedsattningar 1aggs ut.

Enligt Trafikverket ansvarar jarnvagsforetaget sjalvt for att dragkraft
och vagnvikter klarar tilldelad kdrplan vid var tid. Trafikverket upp-
marksammar jarnvagsforetagen varje ar pa sparhalkeperioden och att
jarnvagsforetagen bor vidta atgarder, t.ex. begransa vagnvikten.

RushRails bedomning av dragférmagan

RushRails sakerhetschef har uppgett att de anvant ”Traxx” och multi-
pel Rc omvéxlat beroende pa tillgang och att det gatt bra flera ganger
tidigare pa aktuell stracka med samma vagnvikt och att de hade
berdknat maxvikter for de strackor deras nyare loktyper skulle ga pa
tillsammans med loktillverkare.

RushRail hade normalt ett lokbyte i Hallefors till det starkare 8-axliga
multipel Rc for den aktuella sammanséattningen, for att kunna klara
backarna upp till Gavle men sa langt kom inte det aktuella taget. Efter
handelsen har RushRail minskat antalet vagnar fran 24 till 19, for att
undvika att kora fast igen.

Sakerhetschefens uppfattning &r att halka och den tillfalliga hastig-
hetsnedsattningen till 40 km/tim péaverkat mojligheten att framfcra
taget den aktuella dagen. Loket &r utrustat med sand som forarna san-
dar med for att motverka halkan. Sékerhetschefen har uppgett att
RushRail inte hade k&nnedom om hastighetsnedsattningen i forvég
och att de skulle dragit ned pa vagnvikten om de haft det. Enligt
Trafikverket var hastighetsnedsattningen inte ny utan hade funnits pa
strackan ett tag.

2.4 Operativa atgarder

241  Sakerhetssamtal i samband med handelsen

Haverikommissionen har tagit del av de sékerhetssamtal som forts
med anledning av behovet av hjalpfordon. Samtalen innefattar begéa-
ran om hjalpfordon inklusive aterkallande av kortillstand for tag
69316 samt starttillstand for sparrfard med hjalpfordon pa bevak-
ningsstrackan Daglosen—Kil.

Av sakerhetssamtalen framgar att hjalpfordonsforaren och lokaltagkla-
reraren var 6verens om att bevakningsstrackan var Daglosen—Kil, att
sparrfarden skulle ater till Daglésen och att granspunkterna for var det
hjalpbehdvande taget fanns skulle vara Daglosen och Kil. Vid
intervjuerna med hjalpfordonsforaren och lokaltagklareraren har det
inte framkommit nagot som visar att de har haft olika uppfattning om
situationen.

2.4.2  Vidtagna skyddsatgarder
Inte undersokt.
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2.5 Arbetsmilj6 och hélsa

2.5.1  Arbetstider fér berérd personal

Hjalpfordonsforaren hade ca tva vilodagar innan tjanstgoringen den 30
september. Arbetspasset den 30 september startade mitt i natten under
den cirkadiska lagpunkten (da man ar som tréttast under dygnet). Att
stalla om dygnsrytmen till att ga upp mitt i natten ar anstrangande, och
det behdvs ett par dagar till en vecka for att anpassa sig.

Tabell 1 visar hjalpfordonsforarens arbetstid tva veckor fore och fram
till olyckan.

Tabell 1. Arbetstider

Datum Hjalpfordonsférarens arbetstid

Fre 16/9 02.50-08.37
Lor 17/9 03.12-22.40 (rast i Ljusdal under turen)

SONI18/9 21.15-22.52 (passresa innan tur 1-2 timmar)

Man 19/9 Ledig

Tis 20/9 Ledig

Ons 21/9 Ledig

Tors 22/9 Ledig

Fre 23/9 07.46-21.20 (rast i Grums under turen)
Lor 24/9 Vilodag

Son 25/9 Vilodag

Man 26/9 02.15-19.09 (rast i Grums under turen)
Tis 27/9 18.18—

Ons 28/9 10.00 (rast i Gavle under turen)

Tors 29/9 Vilodag

Fre 30/9 03.15—(olyckan skedde 07.46)

Hjalpfordonsféraren trivdes med arbetstiderna och har uppgett att det
fungerade okej att ga upp sa tidigt. Pa nattpasset gick foraren normalt
upp en timme innan arbetet skulle paborjas och at frukost senare pa
morgonen. Foraren kommer inte ihag den exakta tiden for sanggaende
kvallen innan men det sker i regel inte senare an kl. 21 och normalt
omkring kl. 19. Foraren kande sig inte trottare &n vanligt den har mor-
gonen.

Nar schemat forskjuts pa grund av ett extrauppdrag som detta hantera-
des det fran fall till fall av RushRail. Hade bargningen gatt som den
skulle hade hjalpfordonsforaren darefter kunnat kora till Grums och
antingen fatt vila dar eller blivit avbytt av en annan forare.
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2.5.2

2.6

3.1

Medicinska och personliga férhallanden

Bada forarna hade gallande lokforarbevis vilket inkluderar gallande
medicinskt godkannande.

Tidigare handelser av liknande art

Haverikommissionen har inte tidigare utrett ndgon handelse av liknan-
de art.

Haverikommissionen har fragat Transportstyrelsen och Trafikverket
om de for nagon statistik pa antal handelser dar sparrfard med hjalp-
fordon framforts i for hog hastighet. Nagon sadan statistik har inte
kunnat presenteras. Trafikverket har gjort en sokning pa parametrarna
Hastigheten overtradd, Sparrfard for aren 2014-2016 och fann da tre
andra handelser, inget i fritextfaltet om héndelserna indikerar dock att
de skulle rora sig om hjalpfordon.

ANALYS OCH SLUTSATSER

Bakgrunden till behovet av hjalpfordon

Det som utloste behovet av att sanda ut ett hjalpfordon pa banan var
att tag 69316 inte kunde framforas som planerat eftersom det blev
staende i en stigning.

Som framgar av avsnitt 2.3.4 framférdes tag 63916 med ett lok littera
185 ("Traxx™) i stillet for som planerat multipelkopplade Rc4-lok
vilket medforde en betydligt lagre dragkraft. Bytet av lok var en avvi-
kelse fran korplanen. RushRail har forklarat att det forekommit tidi-
gare att man anvant bada loktyperna omvéaxlande beroende pa tillgang
och att det hade brukat g bra.

Det redovisade pekar pa betydelsen av att ett jarnvagsforetag, som &r
de som éar ansvariga for att uppratthalla forutsattningarna enligt
korplanen, har sékerhetsstyrningssystem som ger foretaget tillracklig
kontroll éver vilken paverkan eventuella lokbyten far for framforan-
det, och som sakerstaller att foretaget i sina beréakningar tar med risker
som sparhalka och eventuella hastighetsnedsattningar.

| sasmmanhanget ar det dock vart att notera att ett tag kan bli stillasta-
ende av manga anledningar, oavsett dragkraft, och da behdva ett hjalp-
fordon.
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3.2 Framférandet av hjalpfordonet

3.2.1 Hastigheten

Nar en sparrfard med hjalpfordon fors in pa den stracka dar det hjalp-
behdvande taget finns far sparrfarden inte framforas med hogre
hastighet an hel siktfart, vilket i det har fallet innebéar att sparrfarden
maste kunna stanna inom siktstrackan fore ett stillastaende sparfordon.
Hastigheten far dock inte 6verstiga 40 km/tim pa huvudspar pa linjen.

Bromsstrackan for ett lok (eller som hér, tva multipelkopplade lok) ar
betydande, aven i lag hastighet och forlangs om rérelsen sker i medlut.
Pa stallen med begransad sikt, maste hastigheten darfor hallas mycket
lag for att begransningen "hel siktfart" ska kunna uppfyllas.

Reglerna for hur sparrfard med hjalpfordon ska framféras innehaller
bl.a. att det inte ar tillatet att ange mer exakt vart det stillastaende taget
befinner sig, eftersom sadan information, om den skulle visa sig vara
felaktig, kan leda till att hjalpfordonet inte hinner upptacka det
stillastaende taget i tid.

| det aktuella fallet var platsen dar det stillastdende taget befann sig
formellt angiven till mellan Daglésen och Kil. Det var alltsa en lang
stracka som hjalpfordonsforaren skulle kéra och utredningen har visat
att samtal har forts mellan forarna om en mer specifik platsangivelse.
Foraren av hjalpfordonet hade i det sammanhanget fatt veta att det
stillastdende godstaget inte hade passerat Molkom och att det var
oklart om det passerat Deje. Hjalpfordonsforaren utgick darfor fran att
det inte skulle finnas nagot hinder pa strackan Daglosen—Molkom.
Vidare var avsikten att efter Molkom anpassa hastigheten sa att det
skulle ga att stanna fore det stillastdende taget. Nagon sadan hastig-
hetsanpassning skedde emellertid inte, utan fordonet framférdes i en
hastighet av 71 km/tim néar nédbromsningen inleddes.

Det forhallandet att foraren vid tiden for handelsen trodde att fordonet
framfordes i en hastighet som var sadan att det skulle ga att stanna for
ett hinder tyder pa att hastigheten inte dvervakades efter passagen av
Molkom och att ndgon form av fartblindhet intratt.

| sammanhanget bor det beaktas att foraren hade begransad erfarenhet
av att agera hjalpfordon och att uppdraget medférde att den ordinarie
arbetsuppgiften fick avbrytas. Foraren ville fa hjalpuppdraget avklarat
sa snabbt som mojligt for att ocksa hinna avsluta sitt ordinarie arbete.
Detta ar enligt haverikommissionens mening omstandigheter som kan
ha bidragit till att fordonet fordes i for hog hastighet.

Haverikommissionen har dven undersokt om trotthet kan antas ha
inverkat pa handelsen, genom uppgifter fran foraren samt genomgang
av arbetsschema. Ingenting har emellertid framkommit som tyder pa
det. ATC-loggen och olycksplatsundersdkningen (se avsnitt 2.3.4), har
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dessutom visat att foraren nddbromsade utan fordrojning nar det vél
var mojligt att upptacka det stillastaende taget.

| sammanhanget kan ocksa niamnas att det inte finns nagot moment
vid upprattandet av korplan for sparrfard som hjalpfordon som pamin-
ner en forare om att tillampa den hastighetsrestriktion som galler for
hjalpfordon. Att en forare forvantas kunna de regler som finns i TTJ
far anses rimligt men handelsen visar pa att det kan finnas skal for
jarnvagsforetag att se dver om det finns ett behov for att i samband
med utseende av hjalpfordonsforare sarskilt beakta hur bekant féraren
ar med uppgiften och sakerstélla att foraren ar inforstadd med de
risker som uppdraget innebar.

3.2.2  Inmatning av hastighet i tagskyddssystemet, ATC

Av TTJ framgar att foraren ska forvissa sig om att tagskyddssystemet
ar verksamt pa sparrfardens framsta fordon och forsett med ratta var-
den om sparrfardssattet mandvreras fran sitt framsta fordon och detta
ar utrustat med tagskyddssystem. Den storsta tillatna hastigheten vid
sparrfard med hjéalpfordon, hel siktfart, ingar dock inte bland de
hastigheter som ska tas i beaktande vid faststallandet av den storsta
tillatna hastighet som ska matas in i tagskyddssystemet. Den hastighet
som var inmatad som storsta tillatna hastighet i tagskyddssystemet var
den som hade gallt for den tidigare tagfarden.

RushRail har uppgett att jarnvagsforetaget hade rutiner fér inmatning
av varden i tagskyddssystemet men har inte redovisat innehallet i
rutinerna. RushRails sakerhetschef har hanvisat till att rutiner och
annan dokumentation lamnats Over till konkursforvaltaren och inte
langre ar tillganglig for personalen.

Haverikommissionen konstaterar att det kan finnas skal for
Trafikverket att 6vervdga om “Hel siktfart” ska vara en av de paramet-
rar som ska inga nar den storsta tillatna hastigheten for sparrfard med
hjalpfordon ska faststallas och matas in i tagskyddssystemet. | sam-
manhanget bor dock papekas att begreppet “Hel siktfart” har en dvre
hastighetsgrans som inte far overskridas samtidigt som begreppet
innebdr att kunna stanna fordonet inom siktstrackan. En lagre hastig-
het an den ovre hastighetsgransen kan med andra ord behéva hallas,
beroende pa hur banan ser ut. Att mata in den 6vre hastighetsgransen
for Hel sikfart” kan alltsa utgora ett visst stod for att halla hastigheten
begransad men kan inte ses som en ersattning for forarens hastighets-
dvervakning.
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3.3 Raddningstjanstens insats

Samverkan mellan olika organisationer och enheter fungerade val
forutom att tackningen pa radion gjorde att informationen om adressen
till olycksplatsen och brytpunkten inte kom fram till alla enheter. Till-
delningen av olika RAPS-kanaler forsenade ocksa informationen till
enheterna.

Under framkorningen upplevde raddningsledaren dven att det var svart
att fa fram information om raddningsfrankoppling var utford. | detta
fall beddoms inte insatsen ha paverkats men om framkorningstiden
varit kortare kunde insatsen ha fordrojts till dess att klartecken getts
att raddningsfrankopplingen var utford.

34 Utredningsresultat

a) Forarna hade erforderlig behorighet.

b) Tag 69316 framfordes med en loktyp med otillracklig dragkraft
som var lagre an vad taglaget beviljats for.

c) Foraren av tag 69316 hade kort den aktuella strackan tidigare ett
fatal ganger.

d) Ingen sparhalkebekdmpning var utford pa den aktuella strackan.

e) Hijélpfordonsforaren hade begransad erfarenhet av att tillampa reg-
lerna om, och agera som, hjalpfordon pa M-stracka.

f) En kdrplan uppréttades for sparrfarden med hjélpfordon.

g) Forutsattningarna for sparrfard med hjalpfordon matades inte in i
tagskyddssystemet.

h) Den storsta tillatna hastigheten vid sparrfard med hjalpfordon
ingar inte bland de hastigheter som ska tas i beaktande vid fast-
stallandet av den storsta tillatna hastighet som ska matas in i tag-
skyddssystemet.

i) Storsta tillatna hastighet for sparrfarden som hjalpfordon var hel
siktfart och 40 km/tim.

j) Hjalpfordonet framfdrdes i en hastighet av 71 km/tim nar in-
bromsningen inleddes och 59 km/tim vid kollisionen.

k) Hjalpfordonsfararen inledde bromsningen sa fort hindret upptack-
tes.

I) Hijalpfordonets bromsférmaga har bedomts som rimlig.
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4. OVRIGA IAKTTAGELSER

Haverikommissionen har i denna utredning samt i utredningen av en
kollision mellan tva tag pa strackan Pited-Arnemark den 21 september
2016 (RJ 2017:03) 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 kollisionen var att hjalpfordonets hastighet
inte anpassades till omstandigheterna i den aktuella situationen.

Foljande faktorer har sannolikt bidragit till olyckan:

e Forarens 6nskan om att fa uppdraget som hjalpfordonsforare
avslutat sa snart som mojligt for att ocksa kunna slutfora sitt
ordinarie uppdrag.

e Forarens begransade erfarenhet av att tillampa reglerna om,
och framféra hjélpfordon.

e Forarens uppfattning om hinderfrineten pa banan kan ha
paverkats av den platsinformation som utbyttes mellan férarna
om vart det stillastdende taget befann sig.

6. VIDTAGNA ATGARDER

RushRail har uppgett att hjalpfordonsféraren repetitionsutbildats avse-
ende TTJ och genomfort ett skriftligt prov efter handelsen.

Trafikverket har uppgett att berérda fjarr- och lokaltagklarerare har
informerats om de rutiner som galler for hur kommunikationen ska
hanteras.

Vid utgivningen av denna rapport pagick en ombyggnation till system
H pa strackan Daglosen—Kil beraknad klar i november 2017,
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Ts SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Trafikverket rekommenderas att:

e Overvdga om den Ovre hastighetsgrinsen for “hel siktfart” ska
vara en av de parametrar som ska inga nér den storsta tillatna
hastigheten for spéarrfird med hjélpfordon pa system M ska
faststéllas och matas in i tdgskyddssystemet innan sparrfarden
pabdrjas. (RJ 2017:04 R1)

Statens haverikommission emotser besked senast den 22 december 2017
om vilka atgidrder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer
som har ldmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens végnar
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Eva-Lotta Hogberg

Mikael Karanikas
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