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Jarnvagsstyrelsen
Box 41 .
781 21 BORLANGE

Rapport RJ 2004:02

Statens haverikommission har undersokt en kollision som intraffade den 16
juni 2003 vid Hok, Jonkdpings 14n, mellan resandetig 8541 och vagnuttagning
76368 samt ett tillbud den 1 juli 2003 dé tag 6196 gavs kortillstand fran Torup,
Hallands ldn, utan att narmaste stracka var fri.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 11 juli 2005
om hur de i rapporten intagna rekommendationerna f6ljs upp.

Goran Rosvall Peter Sjoquist

Lena Bergon Thomas Kick
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Rapport RJ 2004:02
J-04/03

Rapporten fardigstélld 2004-12-22

Fordonstyp/tagsqitt:

Trafikutovare:

Sparinnehavare:

Tidpunkt for handelsen
Plats

Personskador

Skador pa fordon

Skador pa sparanldaggning

Andra skador
Forarens av resandetdget kon,

dlder, behorighet och erfarenhet

Forarens av vagnuttagningen

kon, alder, behorighet och erfa-

renhet
Tagklararens i Vaggeryd koén,

dlder, behorighet och erfarenhet

Resandetag 8541: Dieselmotorvagnstag
Itino, littera Y31 nr 1403.

Vagnuttagning 76368: Diesellok T44 nr
350 och sju Oppna godsvagnar.
Resandetaget: BK Tag AB.
Vagnuttagningen: Green Cargo AB.
Banverket, S6dra banregionen.
2003-06-16 KI. 11.34 i dagsljus.

Anm: All tidsangivelse avser svensk som-
martid (UTC + 2 tim)

Vid héllplatsen Hoks 6stra, pa bandelen
Nissjo-Vaggeryd i Jonkopings lan.

12 resande, bada lokforarna och de tva tag-
viardarna pa motorvagnstéaget skadades.
Betydande skador pa motorvagnstéaget och
dieselloket. Tre godsvagnar sparade ur.
Betydande skador pa sparet pa en striacka
av 300 m, vilket medforde att 80 slipers
fick bytas.

Inga.

Man, 49 ar, behorighet som forare av tag
med fordonsutbildning pa Itino. Lokforare
sedan 1982.

Man, 44 ar, behorighet som forare av tag
och forare/tillsyningsman vid vagnut-
tagning. Lokforare sedan 1988.

Man, 41 ar, behorighet som lokaltagklare-
rare pa stracka utan linjeblockering. Tag-
klarerare sedan 1990.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 16 juni 2003 om att en
kollision mellan ett resandetag och ett godstag (vagnuttagning) intraffat vid
Hok, Jonkopings lan, samma dag kl. 11.27.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ordforan-
de, Stig Gustafson, utredningschef jirnviag t o m den 31 dec. 2003 och déirefter
Peter Sjoquist, utredningschef jairnvig (dessforinnan jairnviagsoperativ expert),
Lena Bergon, utredningschef raddningstjanst samt fr.o.m. den 1 mars 2004
Thomas Kick, fordonsteknisk utredningschef.

SHK har bitritts av Lena Kecklund som MTO-expert (Manniska-Teknik-
Organisation) och Matts Aldman som medicinsk expert.

Undersokningen har f6ljts av Jarnvagsinspektionen genom Claes Elgemyr.

Den 1 juli 2004 overtog den nya myndigheten Jarnvagsstyrelsen (JVS) an-
svar och uppgifter fran Jarnvigsinspektionen (J). Myndighetsfunktionen Tég-
trafikledningen upphorde och dess ansvar for att faststilla tdgplanen pa sta-
tens sparanlaggningar overfordes till Banverket som infrastrukturforvaltare.
Ovriga myndighetsfunktioner 6verfordes till JVS. Samtidigt ersattes lagen
(1990:1157) om sakerhet vid tunnelbana och sparvag (Jarnvagssiakerhetslagen)
av Jarnvagslagen (2004:519). I rapporten har de termer och organisatoriska
forhallanden som gillde fore den 1 juli 2004 anvénts, utom i avsnitt om re-
kommendationer och betraffande forhédllanden efter den 1 juli 2004.



Sammanfattning

Jarnvagsstrackan mellan Nassjo och Vaggeryd utgors av en stracka utan linje-
blockering, en s.k. tiganmalningsbana. Trafikledningen avseende linjen mel-
lan dessa stationer hanteras av de bada stationernas tagklarerare gemensamt.

Taganmalan bygger pa ett system av administrativa regler. Dessa regler be-
skriver vilka olika atgiarder som tagklareraren ska utfora i olika situationer
innan denne t.ex. far ge starttillstand, kortillstand eller stilla en utfartssignal
till kor. Reglerna och de foreskrivna manuella atgiarderna utgor sikerhetsbar-
ridrerna i systemet. Nédgra signaler eller andra mgjligheter utover att per tele-
fon kontakta forare for att stoppa tag eller varna for hinder pa linjen finns inte.

Mandagen den 16 juni 2003 fardades resandetaget 8541, bestdende av en ny
Itino-motorvagn med sammanlagt 27 personer ombord fran N#ssjo mot Vag-
geryd. Ungefar kl. 11.30 stannade taget i Hok for att ta upp passagerare. I sam-
band med att taget skulle lamna Hok kolliderade det med en vagnuttagning
(vut), ett slags godstag, bestaende av ett diesellok och sju tomma godsvagnar
pa vag fran Vaggeryd mot Nissjo, dvs. i motsatt fardriktning som resandetéaget
pa samma spar.

Vid sammanst6tningen trycktes motorvagnen ca 36 m bakat och samman-
lagt 16 personer skadades. Motorvagnen och dieselloket i vagnuttagningen fick
omfattande skador och tre av godsvagnarna sparade ur.

Olyckan orsakades av att tdgklareraren i Vaggeryd gav vagnuttagningen
starttillstdnd och av misstag stillde tdgvig ut fran Vaggeryd mot Nissjo utan
att forst ha avsparrat stationsstrackan och kontrollerat att denna var fri.

Nar tagklareraren upptickte att tva tag befann sig pa samma striacka forsok-
te han fa kontakt med tagen for att forhindra en olycka. Han misslyckades
dock med férsoken att na vagnuttagningen eftersom det var déliga mottag-
ningsférhéllanden. I den stressade situation han befann sig i lyckades han hel-
ler inte fa fram telefonnumret till motorvagnen.

Sakerheten i ett system med tiganmalan bygger pa att en enskild, ofta en-
samarbetande tagklarerare alltid utfor korrekta atgarder i en exakt ordnings-
foljd. Tagklarerarnas arbetssituation medfor emellertid att de i vissa fall lockas
att forenkla arbetet och t.ex. dndra ordningsfoljden av vissa atgarder for att
kunna skota tagforingen optimalt.

Ett system dar de flesta sdkerhetsbarridrerna ar beroende av att en enskild,
ensamarbetande person alltid utfor sina arbetsuppgifter helt korrekt i en exakt
ordningsfoljd utan varje misstag eller fel ar enligt SHK: s uppfattning olamp-
ligt i en verksamhet med hoga sikerhetskrav — dir ett enstaka enkelt mansk-
ligt misstag kan resultera i en svar olycka.

Raddningsinsatsen

Efter olyckan inkom det forsta samtalet till SOS Alarm AB i Jonkoping fran en
privatperson boende i niarheten av olycksplatsen kl. 11.35. Darefter inkom yt-
terligare larm om olyckan.

Det forsta fordonet lamnade brandstationen i Vaggeryd kl. 11.38. Personal
fran Vaggeryd, Skillingaryd, Norrahammar och Jonképing deltog i raiddnings-
insatsen.

Den forsta ambulansen larmades kl. 11.37 och anléande till olycksplatsen KkI.
11.47. Klockan 12.02 hade fem ambulanser och en akutbil anlant. Totalt larma-
des 16 ambulanser och tva sjukvardsgrupper. Omhandertagande och priorite-
ring av de skadade skedde pa olycksplatsen och avtransport skedde kontinuer-
ligt. Klockan 13.12 lamnade den sista patienten olycksplatsen.

Utredningen har inte givit upphov till ndgon annan uppfattning an att radd-
ningsoperationen, det medicinska omhéndertagandet pa platsen och ambu-
lanssjukvarden fungerade mycket val.



REKOMMENDATIONER

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att:

Banverket snarast bygger ut linjeblockering eller ERTMS-baserade saker-
hetssystem pa tam-banor med omfattande trafik. (RJ 2004:2 R1)

Banverket identifierar och infor effektivare barridrer i systemet med tag-
anmalan. (RJ 2004:2 R2)

Banverket kvalitetssikrar tdgplanen for tam-banor ur sikerhetssynpunkt sa
att tillracklig tid finns for vidtagande av sdkerhetsatgarder i foreskriven
ordning med hénsyn till férutsattningarna pa respektive station och
stracka. (RJ 2004:2 R3)

Banverket infor rutiner eller system som medfor att forandringar i trafiken
sedan tagplanen faststills kan presenteras i uppdaterad form for tagklare-

rare och forare i syfte att minska behovet av manuell ordergivning om mo-
ten etc. i samband med extratag och instillda tag. (RJ 2004:2 R4)

Banverket fortydligar reglerna om kvittering av order om extratag och in-
stillda tag sa att en tydlig kvittering av forandringar i kontrollmotesuppgif-
ter alltid sker mellan tgklarerare och tagledare. (RJ 2004:2 R5)

Banverket skapar effektiva uppfoljningssystem for att fanga upp systema-
tiska brister och avvikelser, t.ex. i friga om regelefterlevnad och lokal prax-
is. (RJ 2004:2 R6)

Banverket projekterar nya signalanlaggningar i samverkan med trafikled-
ning och trafikutovare sa att anvandning av avvikelseregler for "normal
hantering” kan minimeras. (RJ 2004:2 R7)

Banverket siakerstiller kommunikationen mellan forare och tagklarerare
m.fl. vid trafikering av tam-banor. (RJ 2004:2 R8)

normer tas fram for fordonsinredningar sa att skadebringande konstruk-
tionsdetaljer kan elimineras. (RJ 2004:2 R9)

Banverket och Arbetsmiljoverket rekommenderas att i samrad verka for att:

Banverkets bemannings- och arbetstidsrutiner for tagklarerare utformas pa
ett satt som minimerar risken for somnbrist i samband med tjanstgoring.
(RJ 2004:2 R10)



1.1

1.1.1

1.1.2

FAKTAREDOVISNING
Redogorelse for hiindelseforloppet

Hdndelsen

Mandagen den 16 juni 2003, kl. 11.04 — fyra min forsenat — lamnade resande-
tag 8541 Nissjo Ci riktning mot Vaggeryd. Tagets slutdestination var Halm-
stad. Utover foraren och 23 resande medfoljde i taget tva tagvardar och i fo-
rarhytten en tekniker fran fordonsleverantéren Bombardier Transportation i
Tyskland.

Samtidigt som resandetédget fardades mot Vaggeryd var en vagnuttagning
(vut), ett slags godstag, bestaende av ett diesellok av typen T44 och sju tomma
godsvagnar pa vag fran Vaggeryd mot Nissjo, dvs. i motsatt fardriktning pa
samma Spar.

Resandetaget, premiartur med en ny Itino-motorvagn, stannade vid hall-
platsen Hoks Ostra (annonseras som Hok) for att ta ombord en pastigande
passagerare. Precis nar foraren hade stangt dorrarna for att kora vidare och
var upptagen med att Gvervaka dorrstangningen, vilket gors med hjilp av en
monitor i forarhytten, uppméarksammade teknikern fran fordonsleverantéren
den annalkande vagnuttagningen och ropade till. Han ryckte upp foraren ur
forarsitet och de bada kastade sig ut ur forarhytten. Omedelbart darefter kol-
liderade vagnuttagningen med motorvagnen.

Vid sammanst6tningen trycktes motorvagnen ca 35 m bakat och 16 personer
i tAget skadades. Motorvagnen och dieselloket i vagnuttagningen fick omfat-
tande skador och tre av godsvagnarna sparade ur.

o

ok _'&-ﬂ-l\\_v_{\ ' 5
W 4

Trafiksituationen den aktuella dagen

Vaggeryd ar en grenstation med utgdende linjer mot Nassjo, Jonkoping och
Varnamo-Halmstad. Stationen berors i huvudsak av tre trafikfloden, de s.k.
Krosatagen pé strackorna Jonkoping—Varnamo—Vaxjo och Nassjo—Varnamo—
Halmstad samt forekommande godstrafik.

Den 15 juni 2003 infordes planenligt en ny tidtabell (tdgplan To3.1). For
bl.a. strackan Nassjo—Vaggeryd innebar den nya tidtabellen flera forandringar
i tagfoljden. Uppdaterade tdgordningar hade sints ut i forviag enligt plan for
detta.

Den av Tagtrafikledningen faststillda och tryckta tigplanen hade dock i ett
sent skede forandrats efter overklagande. For Vaggeryds del innebar detta att
det ordinarie taget 8532 var instéllt och ersatt av tag 8540, vilket dock skulle
gd i samma tidtabellslage som tdg 8532 pa strackan Vaggeryd—Naissjo.

I tjanstetidtabellen for tag 8503 pa strackan Jonkoping—Varnamo angavs
moteskontroll i Vaggeryd med tag 8532, varfor det kravdes ordergivning till
tadg 8503 om att tdg 8532 var instillt och att tag 8540 var anordnat istéllet.



1.1.3

Vaggeryd ar s.k. ordergivningsstation, vilket innebar att motesorder till tig
8503 skulle ha getts dir. En ordergivning ska dven kontrolleras, vilket i detta
fall ocksa skulle ha gjorts av tdgklareraren i Vaggeryd.
Utover ordergivning om en p.g.a. ombyggnadsarbeten felaktig vagskyddsan-
laggning vid Fredriksdal forekom inga avvikelser eller trafikstorningar.
Avlosning av tagklarerare i Vaggeryd skulle enligt turlistan (tjinstgorings-
schemat) ske mellan kl. 11.30-12.00.

Forloppet fram till kollisionen

Green Cargos vagnuttagning 76367 ankom till Vaggeryd och anmaéldes avslu-
tad till tdgklareraren dar kl. 10.23. Farden gick vidare till Stédstorp, som ar ett
bangardsomrade i den sodra dnden av Vaggeryds station. Vagnuttagningen
framfordes med ett radiostyrt diesellok av typ T44 bemannat med en forare,
tillika tillsyningsman for vagnuttagningen och vaxlingsledare i Stodstorp.

Resandetag 8540 avgick fran Vaggeryd Kkl. 10.25, ett par min forsenat. Me-
dan tag 8540 gick vidare mot Nissjo pagick vaxlingen i Stodstorp. I Nissjo
kordes under tiden tagsittet till tdg 8541 fram till plattform och inviantade dar
avgangstiden och att det motande tdget 8540 skulle komma in. Tdg 8540 an-
kom till Nissjo ett par min forsenat. Tagklareraren i Vaggeryd lamnade, efter
att ha fatt in-anmalan for tag 8540, klart for tdg 8541. Detta avgick darefter
fran Nissjo kl. 11.04.

Den tagklarerare som skulle 16sa av morgonens tagklarerare i Vaggeryd Kl.
11.30 kom till tAgexpeditionen strax efter att ut-anmaélan for tdg 8541 hade
lamnats av tdgklareraren i Néssjo, dvs. redan ca Kkl. 11.05. Overlamningen péa-
borjades relativt omgaende och varade i ca tio min. Exakt vad som 6verlamna-
des muntligen har inte kunnat med sakerhet klarliggas da minnesbilderna
skiljer sig at mellan de bada tagklarerarna, men vaxlingen i Stodstorp, att tag
8503 var pa vig frdn Ménsarp med ankomst kl. 11.16, (tdgvag — korsignal — var
redan stilld in pa stationen) och ordergivning om felaktigt vagskydd i Fred-
riksdal torde dock ha omnadmnts. Det ar oklart om tdg 8541 nimndes. Direkt
efter 6verlamningen lamnade den avloste tagklareraren stationen for att dka
hem.

Tag 8503 ankom till spar 2 i Vaggeryd pa utsatt tid kl. 11.16. Dar gjordes re-
sandeutbyte och nir avgangstiden var inne hade tdgklareraren stillt tagvag ut
fran stationen i riktning mot Skillingaryd. Medan tég 8503 fortfarande stod
vid plattformen ringde vixlingsledaren i Stodstorp till tigklareraren och med-
delade att vaxlingen var klar. Han begarde darvid starttillstind for vagnuttag-
ning 76368 mot Nissjo. Tagklareraren meddelade att vagnuttagningen skulle
invanta att tag 8503 passerade pa viag ut mot Skillingaryd och gav ett villkorat
starttillstand innebarande att vagnuttagningen fick starta nar mellansignal 24
visade "kor”. Tagklareraren meddelade dven att vagnuttagningen skulle fa en
order om att vigskyddsanldggningen vid Fredriksdal var felaktig. Tagklarera-
rens avsikt var att ge tillsyningsmannen/foraren ordern i handen pa en redan
utskriven blankett S10, men man kom, pa forarens begaran, 6verens om att
tagklareraren istéllet skulle diktera ordern enligt rutinen for ordergivning via
radio/telefon pa blankett S16.

Kortiden fran Stodstorp till platsen for tigexpeditionen intill det gamla sta-
tionshuset i Vaggeryd i ndarheten av utfarten mot Nassjo ar 4—5 min. Tagklare-
raren avsag att ringa till tAgklareraren i Ndssjo och utvixla hinderanmalan for
vagnuttagningen medan fordonssittet var pa vag fran Stédstorp till utfarten
mot Nissjo.

Tag 8503 avgick Kkl. 11.18. Sa snart detta hade passerat utfartssignalen mot
Skillingaryd stillde tagklareraren tagvag for vagnuttagningen fran mellansig-
nal 24 vid Stodstorp till mellansignal 32, beldgen fore vigskyddsanldggningen
Storgatan strax bortom tdgexpeditionens plats.

Tagklareraren, som just hade tagit fram hinderstimpeln och gjort ett stim-
pelavtryck pa raden efter tdg 8541 i tiganmalningsboken, tam-boken, (tdgan-



malningsboken, en liggare dar tagklareraren l6pande antecknar tagrorelser
m.m., se avsnitt 1.11.2) for strackan mot Nissjo, skulle precis lyfta luren for att
ringa tagklareraren i Nissjo nér telefonen ringde.

Efter igangsittningen fran plattformen péa spar 2 avsag foraren pa tag 8503
att ringa upp tagexpeditionen i Vaggeryd for att friga om motande tag 8532
hade kommit in till Vaggeryd. Det var forst upptaget, men ungefar nar taget
passerade stationsgransen ringde foraren upp igen och fick svar.

Forarens pa tdg 8503 fraga rorande tag 8532 foranledde tagklareraren att
titta i tam-boken for strackan mot Skillingaryd och Klevshult, som var narmas-
te bevakade station i riktning Varnamo. Dar fanns ingen anteckning om nagot
tag 8532, och nar tdgklareraren meddelat detta till foraren pé tdg 8503 beslu-
tade denne att stanna taget. Taget befann sig da utanfor stationsgransen pa
linjen mot Skillingaryd.

Tagklareraren borjade darefter leta i tkl-boken (tagklarerarboken, en liggare
dir anteckningar fors om forandringar gentemot géllande tdgordning m.m., se
avsnitt 1.11.2) efter eventuella anteckningar om det ifrdgavarande taget 8532.
Han upptickte att detta var instéllt och att tag 8540 skulle ga istéllet. Nagon
uppgift om att ordergivning skulle ske fanns dock, som borde ha varit fallet,
inte inskriven i tkl-boken for Vaggeryd.

Tagklareraren kompletterade uppgifterna i tkl-boken och ordergav féraren
pa tag 8503 om att tdg 8532 var installt och att tdg 8540 skulle gd med motes-
kontroll i Vaggeryd. Han meddelade aven att tdg 8540 hade inkommit till Vag-
geryd. Tag 8503 kunde darmed fortsatta mot Skillingaryd.

Ungefar kl. 11.25 horde tagklareraren att vagnuttagningen passerade utanfor
fonstret till tagexpeditionen. Detta foranledde dock inte ndgon direkt atgard
fran honom eftersom han var 6vertygad om att tdgvig inte var stilld langre an
till mellansignal 32 inne pa bangarden.

Nir han strax darefter, efter avslutat samtal med foraren pa tag 8503, unge-
far kl. 11.30, skulle genomfora det samtal till tdgklareraren i Nassjo for att av-
sparra strackan med hinderanmailan for vagnuttagningen, som han avsett att
gora nir han hindrades av samtalet fran foraren av tag 8503, upptickte han till
sin forvaning att vagnuttagningen inte lingre fanns pa stationen, utan var pa
vag mot Nassjo. Han ringde direkt till Nassjo och medan signalerna gick fram
insag han att resandetdget 8541 befann sig pa samma spar pa vag mot Vagge-
ryd. Nar tagklareraren i Nissjo svarade meddelade han uppskarrad och utan
att ange vem det var som ringde, att han hade slappt ut godstaget 6368. Tag-
klareraren i Nassjo svarade att resandetaget 8541 ju var pa vag och tagklarera-
ren i Vaggeryd replikerade att han maste ha tag i telefonnumret till motorvag-
nen. Tagklareraren i Vaggeryd avbrot dock samtalet innan tagklareraren i Nas-
sjo hann ta reda pa och svara pa fragan om telefonnumret.

Tagklareraren i Vaggeryd forsokte darefter ringa till vagnuttagningen men
lyckades inte fa kontakt, sannolikt pga. bristande mobiltelefontdckning. Han
forsokte hitta telefonnumret till motorvagnen pa nagon av de omloppslistor
som telefaxats ut frin BK-tags trafikkontor i Givle, men i den stressade situa-
tion han nu befann sig i kunde han inte hitta detta. Han gjorde dé ett forsok att
né vagnuttagningen pa den GSM-telefon som medféljer personalen vid den
ifrdgavarande tjanstgoringen.

Han lyckades fa kontakt med vagnuttagningen pa GSM-telefonen, men fick
dé av foraren besked om att varningen kom for sent — tdgen hade redan kolli-
derat i Hok. Tagklareraren ringde darefter dels till tdgklareraren i Nissjo for
att meddela det intriffade, dels till tagledaren for att enligt gidllande checklista
initiera den larmkedja som géllde vid olycka. Det forsta larmet om olyckan
kom till SOS Alarm via en privatperson kl. 11.35.
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Personskador

Tagpersonal Passagerare Totalt
Omkomna - - -
Allvarligt skadade 1 2 3
Lindrigt skadade 3 10 13
Inga skador 1 11 12
Totalt 5 23 28

Uppgifterna om hur allvarliga skador passagerare och personal 4samkades vid
olyckan gar nagot isar. Klart ar att flertalet avdem som fardades med de tva
tdgen undkom utan eller med endast lindriga skador. Tre personer fick mera
uttalade skador.

En kvinna som satt med ryggen mot fardriktningen och bojde sig framat i
kollisionsogonblicket fick troligen bordet vid sittplatsen emot kroppen och
slungades i golvet. Hon &drog sig en revbensfraktur och sannolik blodning i
lungsicken. En annan kvinna fick en bristning i levern, troligen dven detta
orsakat av islag i ett fast bord. En man som stod upp i kollisionségonblicket
fick flera frakturer i ansiktsskelettet, hjirnskakning och en blédning i ena lar-
muskeln. I ovrigt har tandskador, skarskador och vark i nacke rapporterats.

Skador pa sparfordon

Savil motorvagnen som dieselloket fick omfattande skador till féljd av kolli-
sionen.

Skadorna péa Itino-motorvagnen omfattade koppel, buffertlador och hytt,
som alla totalforstordes. Fronten och plogen samt olika inredningsdetaljer,
t.ex. bakre forarhyttsdorren, ett flertal stolar, toalettdorren och handikapp-
rampen skadades helt eller delvis. Framre deformationszonen fick skador.

Skadorna péa dieselloket omfattade bl.a. forskjutningar i infastningar och
motorfiasten samt losslitna luckor. Tre av godsvagnarna sparade ur.

Skador pa sparanliggningar
Spéret skadades pa en stricka av 300 m. 80 betongsliprar fick bytas ut.

Andra skador

Inga ovriga skador, t.ex. pd omgivning, miljo etc., har rapporterats.

Riaddningsinsatsen

Raddningstjdnstens m.fl. organisation och ledning

Raddningstjansten i Vaggeryds kommun har avtal med andra kommuner gil-
lande grianslos samverkan vid raddningsinsatser. Dessa avtal innebar bl.a. bi-
stdnd med raddningsstyrkor, befalsberedskap samt beredskap for stab. Jonko-
ping, Vaggeryd och Habo kommuner har gemensam jourhéllning med en
brandingenjor, tillika jourhavande raddningschef, och tva insatsledare.

SOS Alarm AB i Jonkoping larmar enligt en hiandelsetypsplan, HT-plan,
som har upprittats for en situation da en tagolycka har intraffat i Vaggeryds
kommun. Enligt HT-planen ska deltidsstyrkorna i Vaggeryd och Skillingaryd
samt insatsledaren i Vaggeryd larmas direkt. D4 en styrka i Vaggeryd eller
Jonkoping larmas far dven jourhavande raddningschef ett informationsmed-
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delande for att denne ska kunna fatta beslut om eventuella forflyttningar av
styrkor sé att beredskapen uppratthalls.

Den aktuella typen av olycka klassas som en "speciell hindelse". I planen for
detta anges att jourhavande raddningschef ska vara raddningsledare och lar-
mas till platsen.

Sjukvardens planldaggning innebéar att minst fem ambulanser samt sjuk-
vardsgrupp ska larmas. Om antalet skadade 6verstiger tio ska dven en radd-
ningsstyrka larmas for att anordna en uppsamlingsplats.

Inkommande larm till SOS Alarm och atgdrder med anledning av detta

Efter olyckan inkom det forsta samtalet till SOS Alarm AB i Jonkoping kl.
11.35. En privatperson boende i narheten av olycksplatsen ringde 112 och lar-
made om att tva tag krockat i Hok. Darefter inkom ytterligare larm om olyck-
an.
SOS Alarm AB larmade enligt HT-planen och begarde transport av sjuk-
vardsgrupperna hos raddningstjansten i Jonkoping. Det hade beslutats att tva
sjukvardsgrupper skulle sindas fran Ryhovs sjukhus. SOS Alarm begérde ock-
sé trafikstopp, dock forst pa linjen mellan Vaggeryd och Jonkoping.

Med ledning av de forsta uppgifterna om handelsen fick deltidsstyrkan i
Vaggeryd ett s.k. forlarm. Forlarmet innebar att styrkan, som har fem min in-
stillelsetid, kan borja forbereda sig for en insats innan exakta uppgifter fore-
ligger om vad som skett. Denna funktion finns dock inte pa de andra deltids-
stationerna.

Det ordinarie larmet inkom till raddningstjansten i Vaggeryd kl. 11.37, "Kol-
lision mellan persontag och godstag vid Hok”.

Sambands- och ledningscentralen (SOL) i Jonképing bemannades som stod-
funktion till insatsen, som beredskapsatgard infor ev. andra larm samt for att
lamna information till allménhet och media. Bemanning av SOL sker alltid vid
larm i Jonkoping eller enligt jourhavande raddningschefs beslut.

Utryckning och framkomst till skadeplatsen

Det forsta fordonet l1amnade brandstationen i Vaggeryd kl. 11.38, da radd-
ningsledaren (insatsledaren) ryckte ut mot olycksplatsen. Han hade dven med
sig en kollega som befann sig pa brandstationen nar larmet kom.

Under framkorningen begirde raddningsledaren forstarkning med styrkan
fran Norrahammar, vilken ar 6vad och utrustad for att bygga upp en uppsam-
lingsplats for skadade. Eftersom den aktuella typen av olycka kan kriva stor
lednings- och samordningskapacitet begirde raddningsledaren dven att jour-
havande raddningschef skulle larmas.

Den jourhavande riaddningschefen, som hade fétt ett forlarm via minicall
och SMS, blev utlarmad Kkl. 11.43.

Med tanke pé olyckstypen valde riddningsledaren att ta med sig ytterligare
en brandingenjor till olycksplatsen for att vid behov kunna stotta arbetet dar.
En styrka med utrustning for att klippa i jarnvagsfordon larmades samtidigt ut
fran Jonkoping. Insatsledaren i Jonkoping stannade kvar som beredskap for
att kunna hantera ev. andra larm.

Den forsta ambulansen larmades kl. 11.37 och anlande till olycksplatsen kl.
11.47. Tva min senare, Kkl. 11.49, hade ytterligare sju ambulanser larmats. Den
forsta sjukvardsgruppen lamnade ldnssjukhuset Ryhov kl. 11.59 och anlénde
till olycksplatsen kl. 12.13.

Riddningsledaren fran Vaggeryd kom fram till olycksplatsen kl. 11.45.

Det inledande rdddningsarbetet pa skadeplatsen

Raddningsledaren inledde sitt arbete pa platsen med att orientera sig om ska-
deldget for att avgora vilka atgarder som behovde sattas in. Han gav den an-
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kommande styrkan frdn Vaggeryd order att borja ta hand om de personer som
enligt hans bedomning var varst skadade inne i taget. I detta skede kom den
forsta ambulansen fran Vaggeryd pa plats. Den utsags ledningsambulans en-
ligt gédngse rutiner.

Raddningsledaren lamnade en rapport till SOS Alarm om laget pa skade-
platsen samt informerade sin medfoljande kollega. Denne kom senare att bli
pressbefal.

Deltidsstyrkan fran Skillingaryd anlande strax efter styrkan fran Vaggeryd
och borjade organisera en uppsamlingsplats pa perrongen. Man forstarkte
ocksa Vaggerydsstyrkan med arbetet inne i taget.

Nir styrkan fran Norrahammar kom fram tog denna 6ver arbetet med att
skota uppsamlingsplatsen samt avsparrningen av olycksplatsen. Eftersom vad-
ret var gynnsamt bedomdes att det inte behovdes tilt som skydd. Den polis-
styrka som kom till platsen paborjade registrering av de skadade.

Jourhavande riaddningschef och styrkan fran Jonkoping anldnde till platsen
kl. 11.59. Den jourhavande raddningschefen tog vid ankomsten Gver ansvaret
som riaddningsledare. Insatsledaren fran Vaggeryd fortsatte att samordna in-
satsen.

Det fortsatta arbetet pa skadeplatsen och insatsens avslutande

Klockan 12.02 hade fem ambulanser och en akutbil anlant till olycksplatsen.
Totalt larmades 16 ambulanser och tvé sjukvardsgrupper. Omhéandertagande
och prioritering av de skadade skedde pa olycksplatsen och avtransport skedde
kontinuerligt. Klockan 13.12 lamnade den sista patienten olycksplatsen.

Polisen registrerade 27 personer. Linssjukhuset Ryhov tog emot fem perso-
ner, Varnamo sjukhus atta, Vaggeryds vardcentral tva, vardcentral Vaster i
Varnamo tva, Hoglandssjukhuset i Eksjo sju, foretagshédlsovarden Previa i
Nissjo en samt Ljungby lasarett tva personer.

Klockan 13.30 var raddningsinsatsen avvecklad och endast ledningsfordo-
nen fanns kvar pa plats.

Eftersom ingen person var fastklamd gick insatsen relativt snabbt. Da re-
sandetaget stod vid en hallplats vid olyckan kunde man evakuera passagerarna
och besittningen till perrongen istillet for till banvallen. Det fanns goda vag-
forbindelser till platsen och en parkeringsplats i ndrheten dar uppstéllning av
ambulanser kunde ske. Det gynnsamma vadret innebar att arbetet pa uppsam-
lingsplatsen kunde ske utan att det behovdes talt.

Sambandet mellan de olika funktionerna inom raddningsinsatsen skedde till
storsta delen muntligen da det var svart att fa kontakt via den barbara radion.
Eftersom insatsen skedde pa en begransad yta fungerade det bra med muntlig
kontakt. De flesta kontakterna mellan raddningsinsatsen och SOS Alarm
skedde via mobiltelefon.

Personal

Tagklarerare

Den vid olyckan tjanstgorande tagklareraren i Vaggeryd var 41 ar, man, och
anstilldes som vaxlare 1985. Han har varit tagklarerare sedan 1990. Han hade
genomfort kunskapsprov med gott resultat vid atminstone tre arliga provtill-
fallen fore handelsen.

Den tégklarerare i Vaggeryd, som blev avlost ca kl. 11.10, var 40 ar, man och
anstilldes som tdgklarerare 1986.

Tagklareraren i Nissjo var 60 ar, man och anstélldes som tagklarerare 1980.

Samtliga hade gillande behorighet som lokaltagklarerare pa striacka utan
linjeblockering.
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Personal pd tag 8541

Foraren, man, var 49 ar och hade gillande behorighet som forare av tag, vilket
han varit sedan 1982. Han fick fordonsutbildning pa de nya Itino-motorvagn-
arna (Y31) ar 2003.

Tagvardarna, man, var 49 resp. 26 ar.

Bland personalen pa taget fans ocksa en tagtekniker fréan tillverkaren Bom-
bardier Transportation i Tyskland som medf6ljde for att hjalpa till med dorrar
som kranglade.

Forare/tillsyningsman pa vagnuttagning 76367 och 76368

Foraren/tillsyningsmanen pa vagnuttagningen, man, var 44 ar och hade gal-
lande behorighet som forare/tillsyningsman. Han var anstilld som och inne-
hade behorighet som forare av tag och han har varit lokférare sedan 1988. Han
hade genomgatt fortbildning i trafiksakerhetsforeskrifter den 10 jan. 2003 och
hade genomgatt periodisk lakarundersokning den 15 maj 2003.

Fordonen

Tagsqittet i resandetag 8541

Fordonstyp/tagsdtt: Dieselmotorvagn

Typbeteckn./littera/nr: Y31 nr 1403

Tillverkare: Bombardier Transportation, Tyskland
Tillverkarens beteckning: Itino

Tillverkningsar: 2003

Trafikutovare: BK Téag AB, Nissjo

Fordonsdgare: Jonkopings Lians Trafik

Tjanstevikt: 79 ton

Antal sittplatser: 100

ATC-utrustning: En ATSS fordonsutrustning per forarhytt.
Bromssystem: El-pneumatiskt med tryckluftsbromssystem, mo-

torbroms och en magnetskenbroms. Bromsvikt
139 ton med ett bromstal pa 156.

Bransleforrad: 20001

Utrymningsvagar: Passagerardorrarna pa tagets sidor, sidorutorna i
forarhytterna samt majlighet att krossa sidorutor i
passagerarutrymmena med utplacerade nod-
hammare.

Itino ir ett nytt dieselmotorvagnstig med littera Y31. Motorvagnen ar avsedd
for lokal- och regionaltrafik och finns i tva- och trevagnsutforande. Motorvag-
nen i tdg 8541 var av tvavagnstyp, 38,4 m lang med en tomvikt av 69 ton. Varje
vagn har en passagerardorr pa vardera sidan av taget.

Pa ATC-panelen fanns foljande instillningar: Takhastighet 10 (= sth 100),
taglangd 1 (= max 100 m.), tillsattningstid 05 (= 5 s.) och retardationstal 108.



1.8.2 Fordonssdttet i vagnuttagning 76368

Fordonstyp/tagsqitt: Diesellok med godsvagnar

Typbeteckn./littera/nr: Lok T44 nr 350 samt sju 6ppna, olastade gods-
vagnar.

Trafikutévare: Green Cargo AB

Tjanstevikt: Tagsattets totalvikt (tagvikt): 170 ton

ATC-utrustning/motsv:  Loket har ATC-utrustning av ATSS modell.

Vagnuttagningen bestod av ett dieselelektriskt lok av littera T44, som ar ett
vanligt lok inom Green Cargo, sex vagnar av littera Kbps-x och en vagn med
littera Oms som gick sist i taget. Storsta tilldtna hastighet for fordonskombina-

tionen var 60 km/h.

ATC var savitt SHK kunnat finna verksam pa loket. ATC-registreringsutrust-
ning saknas dock. P4 ATC-panelen fanns foljande instéllningar: Takhastighet
06 (= sth 60), taglingd 2 (= max 200 m.), tillsdttningstid 06 (=6 s.) och retar-

dationstal 069.

Lok av typen T44 ar utrustade med en mobiltelefon av NMT 450-modell. Av
arbetsmiljoskal ar personalen pa tjanstgoringsturer dar radioloksvixling ingar

ocksa utrustade med en barbar GSM-telefon med ndodsandare.

1.9 Sparanlaggningen

1.9.1 Bana

Strackan Nissjo—Vaggeryd—Varnamo—Torup—Halmstad ar en enkelsparig,
oelektrifierad jarnvig. Bandelen Nissjo-Vaggeryd dr under upprustning och
har savil skarvspar i grusballast som delstrackor med helsvetsat spar i maka-

damballast.

Vid orten Hok, mellan Malmbéack och Vaggeryd, finns dels en linjeplats,
Hoks gamla station, dar uppehallen &r slopade, och en pé senare ar 6ppnad
hallplats, Hoks 0Ostra, dar kollisionen skedde. Hoks Gstra annonseras som

“Hok” i tidtabellsannonsering etc.

N&ssjo (N) lokal-

bevakad station

Fredriksdal (Fd)
hallplats

Malmback
(Mba) obevakad

Bangéard inom
Vad station

Mot Mansarp -
Hoks Ostra

Jonkdping
HoK (Hok
linjeplats
(Hok®d) hallplats

Vaggeryd (vgd)
lokalbevakad station X OchkspIatsen

Mot Skillngaryd-
Varnamo-Halmstad
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Signalsystem inkl. ATC

Bandelen Nissjo—Vaggeryd ar en s.k. stracka utan linjeblockering, vilket inne-
bar att den trafikleds genom att tva tdgklarerare pa angransande stationer
gemensamt haller reda pa trafiken genom att utvixla tdganmailan och hinder-
anmalan. Fullstandiga, lokalt man6vrerade, signalstillverk med ATC fanns for
Nissjo och Vaggeryds stationer. Banutrustning for ATC fanns séledes fram
t.o.m. respektive stations utfartssignal, men inte pa linjen diaremellan. ATC ar
ett system som ska forhindra foraren fran att kora for fort eller passera en hu-
vudsignal som visar "stopp”. ATC ar aven en aktiv del av signalsystemet genom
att till fordonens ATC-dator 6verfora mer information an vad som kan ske ge-
nom optiska signaler. ATC-besked visas for foraren i en presentationspanel vid
forarbordet.

P& dragfordon ska ATC vara verksam dven inom omrade dar banan inte ar
utrustad med ATC, vilket innebir att &tminstone de i fordonets ATC-system
inmatade tagdata (se 1.8) Overvakas, t. ex tagsittets hastighet.

Pa strackor som saknar fjarrstyrning finns inga av tjanstgorande tagklare-
rare styrbara signaler mellan utfartssignalen pa en bevakad station och infarts-
signalen till nasta bevakade station. De signaler som finns vid linjeplatser och
obevakade stationer har bara till uppgift att bekrafta att befintliga vaxlar ligger
ratt — och i vissa fall 4ven att det ar hinderfritt pa platsen. Linjeplatssignaler
har ingen tagfoljdsreglerande uppgift och kan bara stéllas till "stopp" lokalt om
t.ex. vaxling ska ske pa platsen. Vid hallplatsen Hoks Ostra, dar olyckan sked-
de, finns inga signaler. Pa linjeplatsen vid Hoks gamla station finns linjeplats-
signaler.

Vaggeryds station efter bangdardsombyggnaden 1999

Vaggeryds station har sedan ar 1999, efter en bangardsombyggnad, en full-
standig signalsidkerhetsanldaggning i form av ett stillverk 59. Vid ombyggnaden
forlangdes stationsomradet i riktning mot Varnamo sa att detta numera dven
inkluderar sidosparet till pappersbruket i Stodstorp. Detta var tidigare en lin-
jeplats utanfor Vaggeryds station.

Mot Mansarp
Storgatan\
/ D
Stddstorp Fﬂ / '?'
Infartssignal 2] ! Utfartssignal
D \ HED : 0 HEDD HE
< Skillingaryd @ - -] Néssjo >
Utfartssignal
Infartssignal

Tagklarerarens arbetsplats (tagexpeditionen)
[ piattform for resandes av/pastigning

Sparnummer

HED Signaler med nummer (om inget annat sags ar de "mellansignaler")

I Vagkorsning med signalanlaggning

Projektering av nya signalanlaggningar har lange skett enligt regional prax-
is. Det géller bl.a. i vilken omfattning en station utrustas med dvargsignaler for
vaxling, liksom med s.k. Ki5-nyckel som paminnelsefunktion for att kunna
stélla utfartssignaler till ’kor”. Numera finns en projekteringsnorm som kraver
K15 for utfart mot stracka utan linjeblockering.

Vid mellansignalerna mellan vixeln till/frén Stodstorp och bangarden vid
plattformarna finns inga vaxlingsdvargsignaler, vilket innebar att tagklarera-
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ren maste ge vaxlingsrorelser muntligt tillstand att passera dessa signaler i
“stopp”.

Banverket har efter olyckan installerat en pAminnelsefunktion K15 i still-
verket i Vaggeryd. Funktionen innebar att en sdrskild vippstromstillare maste
manovreras for att en utfartssignal ska stallas till "kor”.

Stdllverkspanelen i Vaggeryd

Trafikstyrning

1.10.1 Allmdant om trafikstyrning pad jarnvdg

1.10.2

Signalsystem, trafikledning och regelverk for trafikering av jarnvagar ar i Sve-
rige uppbyggt pa en princip enligt vilken man skiljer pa stationer och linjen.
Inom en stations granser ansvarar en tigklarerare med hjalp av en signalsa-
kerhetsanlaggning for styrning och 6vervakning av verksamheten. Signalsa-
kerhetsanldggningen kan vara alltifran mycket enkel déar de flesta man6vrar
och kontroller maste goras manuellt pa plats av tagklareraren, eller vara full-
standigt utbyggd med hinderfrihetskontroll och tdgvigslaggning pa elektrisk
vag. En station dar tagklarerare tjanstgor ar en bevakad station.

Pé linjen ar tagklarerarens 6vervakning mer indirekt. Antingen sker over-
vakningen med hjilp av linjeblockering, ett signaltekniskt system som férhind-
rar att korsignal kan visas till en stracka dar det finns ett tag, eller genom ma-
nuella rutiner, tdganmailan. Strackor med fullstdndigt signalutrustade statio-
ner och linjeblockering kan fjarrstyras, s.k. fjarrblockering.

Strdcka utan linjeblockering

Trafikledningen avseende linjen mellan tva angransande bevakade stationer,
den s.k. stationsstriackan, dar tdganmalan tillampas, hanteras av de bada sta-
tionernas tagklarerare gemensamt. En sddan stricka kallas formellt for striacka
utan linjeblockering. Ibland anviands dven uttrycket tam-bana (tam = tagan-
malan).

Grundprincipen ir att det endast far finnas ett tdg pa varje stationsstracka
och att tagklarerarna gemensamt ska halla reda pa detta genom att utvixla
tdganmalningar (tam) och fora stindigt uppdaterade anteckningar i respektive
stations tam-bok Over detta.
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Trafiken leds och 6vervakas overgripande av en tagledare, som bl.a. anord-
nar, dvs. ger order om extratag och staller in tag. Pa en stracka utan linje-
blockering beslutar tagledaren 4ven om motes- och tagfoljdsandringar.

I bestimmelserna avseende jarnvagsdriften skiljer man pa de olika verk-
samheter som kan féorekomma och de olika villkoren for dessa. Tag framfors i
en bestamd riktning enligt en tidtabell och ska ha en klargjord och hinderfri
vag pa saval station som linjen. Mellan tva tag i motsatt riktning ska métes-
kontroll goras av foraren for det tag som ska ga ut pa den stationsstriacka fran
vilken det motande taget ska ha kommit in. Tag far starta efter korsignal fran
en huvudsignal eller efter ett kortillstand fran tagklarerare.

For rorelser endast inom en stations granser ar rorelseformen vaxling. Nar
ett sparavsnitt ar upplatet for vaxling kan flera vaxlingsrorelser paga samtidigt
och rorelserna ska kunna stanna "pa sikt", dvs. inom den siktstriacka som kan
overblickas av foraren, eller beroende pa situation, halva denna stracka.

Starttillstdnd for vaxling ges med olika signalbilder i s.k. dvirgsignaler eller
muntligt av tagklareraren.

For att upplata hela eller en del av en stationsstricka for andra verksamhe-
ter dn tag, t.ex. for en vagnuttagning, eller for arbeten som kraver avstangt
spar, ska tagklarerarna avsparra stationsstrackan genom att utvéxla hinder-
anmaélan. P4 den upplatna strackan far vagnuttagningen rora sig i bada rikt-
ningarna utan sarskilt tillstand fran tagklarerare. Flera sadana verksamheter
far paga samtidigt om de ansvariga tillsyningsméannen har haft samrad med
varandra. Innan avsparrningen far upphavas ska tillsyningsmannen for de
verksamheter som har forekommit anmala dessa avslutade till tagklareraren.
For utfart fran och infart till en bevakad station med fordonssittet vid en vagn-
uttagning stiller tagklareraren i mojlig utstrackning korsignal.

Tagfoljdens sdkerhetsmdssiga betydelse

Utover hanteringen med tdganmailan och hinderanmalan ar den grundldggan-
de principen for trafikstyrningen pa tam-banor, och regelverket daromkring,
den sikerhetsmassigt faststillda tagfoljden och hanteringen av denna. Tidta-
bellen dndras tva ganger per ar och presenteras for personal i sdkerhetstjanst i
form av grafiska tidtabeller, forarnas tidtabellsbok eller utdrag ur denna som
ges via korordersystemet till respektive tig samt stationernas tagordningar.

Ordningsf6ljden mellan tigen regleras bade i med- och motsatt riktning. For
att dndra ordningsfoljden utfardar tagledaren order (métesorder resp. tag-
foljdsorder) till de lokala tagklarerarna som for in dessa order i tkl-boken och
orderger forarna i foreskriven omfattning.

Nar ett extratag tillkommer maste de tdg som moter detta ges motesorder.
Motsvarande géller nar ett tag stélls in och ett mote bortfaller. Order om extra-
tag och instillda tag, och den ordergivning som blir f6ljden av detta, fors in i
tkl-boken, varefter tagklareraren lamnar kvitto tillbaka till tagledaren. Denne
ska 6vervaka att han far in korrekta kvitton.

Trafikeringsavtal och tagplanens faststdllande, m. m.

Trafikeringsavtalet (TRAV) ar ett 6vergripande avtal mellan Banverket och
respektive trafikutovare och ett krav for att trafikutovaren ska fa trafikera sta-
tens sparanldggningar. Fordelning av sparkapacitet beslutas av Tagtrafikled-
ningen efter ansokan fran resp. trafikutovare. Trafikutovarna anger sina 6ns-
kemal om tillgang till sparet och vilka rorelseformer, tag eller vagnuttagning,
som ar aktuella. Fordelningen presenteras i en tagplan.

De konfliktsituationer som kan uppsta loses genom samrad och mojlighet
till formella 6verklaganden av tagplanen

Tagplanen To3.1 6verklagades av Jonkopings lanstrafik och BK-Tag efter-
som andra taglagen an de begiarda hade faststillts. Efter 6verklagandet 1ostes
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saken genom att Green Cargo dndrade sin godstagsplan for trafiken till Hylte-
bruk si att de begérda taglagena for resandetdgen kunde skapas.

Emellertid var tagplaneskiftet i sa langt framskridet stadium att tryckning
och distribution av tidtabellsdokumentationen redan pagick. Det 6verlimna-
des at tagledaren att stélla in de tdg som inte skulle ga och anordna extratag
for de tidtabellsldgen som skulle anviandas. Tagledarens order (S5) utfirdades
den 2 juni och géllde for perioden fran tidtabellsskiftet den 15 juni t.o.m. den
17 augusti. Detta ledde till att det kom att behovas en omfattande ordergiv-
ning, dels i form av order till resp. tag om de skulle ga eller inte, dels till mo-
tande tdg om dndringar i moteskontrollen. Behovet av ordergivningen kvarstar
i ett sddant fall som langst till dess att nésta tidtabellsperiod borjar gilla.

Sa lange gillande trafikregler kan foljas konstrueras tagplanen enligt trafik-
utovarnas onskemal Det vill dock synas som om restriktiviteten rérande trafi-
keringslosningar som innebér att regler som dr avsedda for avvikelsesituatio-
ner utnyttjas for att man ska kunna bedriva ordinarie verksamhet pa ett enkla-
re sitt har okat. Ett exempel pa detta ar att Iosningar som innebér stoppsignal-
medgivanden vid ihopkoppling av fordon etc. inte medges. Tidtabellskonstruk-
torerna har efter olyckan i Hok uppmanats att vara restriktiva med att lagga in
vagnuttagningar i de fall dessa i stillet borde kunna koras som tag.

Ett problem ar kopplingen mellan projektering av nya signalanlaggningar,
trafikeringen och trafiksiakerhetsreglerna. Ett exempel hiarpa ar Vaggeryds nya
stéllverk. I Vaggeryd saknas dvargsignaler for signalering till vaxlingsrorelser
vid mellansignalerna mellan bangardsomréadet Stodstorp och den gamla ban-
garden vid plattformarna och tagexpeditionen. Vid viaxling mellan dessa maste
tagklareraren antigen tillimpa muntliga stoppsignalmedgivanden for vaxling-
en eller stilla tAgvag, dvs. ge korsignal, vilket inte ar tillatet for vaxling. Los-
ningen for t.ex. de i utredningen aktuella vagnuttagningarna blir att starttill-
standet ges redan vid Stodstorp.

Information infor varje tagplaneskifte ges internt inom trafikdistriktet i
form av dokumentet TDSH 641. Informationen finns &ven tillgidnglig i Banver-
kets intranit "Knuten”. Lokalt informeras om den nya tagplanen, och ev. dnd-
rade tjanstgoringstider m.m. pa arbetsplatstraffar.

Gillande operativa bestammelser

Allmdnt

Verksamhetsutovare, dvs. sparinnehavare och trafikutovare, ska ha en siker-
hetsordning med de foreskrifter som behovs for verksamheten, bl. a. om in-
ternkontroll, dvs. sikerhetsstyrning, personalens kompetens och halsotill-
stand, underhall av fordon och en trafiksdkerhetsinstruktion.

Trafiksdkerhetsinstruktionen innehéller operativa regler for tags framforan-
de, trafikledning, spararbeten, hantering av olyckor m.m. Trafiksékerhetsin-
struktionen for de verksamhetsutévare som verkar gemensamt pé en sparan-
laggning ska vara likalydande i gemensamma delar.

For statens sparanlaggningar, dvs. de spar for vilka Banverket ar sparinne-
havare enligt jarnvagssiakerhetslagen, har Banverket givit ut den interna fore-
skriften BVF 900.3 (benamnd Sikerhetsordning — Trafiksiakerhetsinstruktion,
forkortad "sdo”, vilket bl.a. anviands i hdnvisningar i ménga dokument och pa
sdkerhetsblanketter). Trafikutovarna forbinds att anvinda reglerna i denna
och vissa andra dokument i de trafikeringsavtal som tecknas mellan Banverket
och respektive trafikutovare.

De flesta trafikutovare, bl.a. Green Cargo, anviander for sin verksamhet do-
kumentet SJF 010, vilket ar ett for trafikutovare anpassat utdrag ur BVF
900.3, utgivet av affarsverket SJ innan detta bolagiserades den 1 januari 2001.
BK Tég AB anvinder grundutgédvan BVF 900.3. De regelavsnitt som &r aktuel-
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la i denna utredning dr gemensamma och i forekommande fall likalydande
mellan dokumenten.

Oavsett ursprunget for de enskilda dokumenten ansvarade varje verksam-
hetsutovare for innehallet i sin samlade trafiksikerhetsinstruktion infér Jarn-
vagsinspektionen och skulle soka godkannande for denna.

Nedan sammanfattas och kommenteras for denna utredning vasentliga re-
gelavsnitt. Forkortningen “sdo” anvands hadanefter tillsammans med ev. pa-
ragrafnummer i denna rapport.

Regler for tagklarerartjdnsten

a) Allmant
For tagklareringen pa strackor utan linjeblockering och pa lokalbevakade sta-
tioner finns dels allmanna regler kring sakerhetstjansten péa stationer, utvax-
lande av taganmalan och om avsparrning av sparavsnitt, dels detaljregler for
hantering av olika fordonsrorelser, arbeten och avvikelsefall m.m.
Grundreglerna finns i sdo (i sin helhet i BVF 900.3 men endast delvis i ut-
draget SJF 010), bl.a. kompletterat med Banverkets foreskrift TF 917 om tag-
klarerares anteckningar i tam-boken och tkl-boken.

b) Grundregler om tagklarerarens arbete m.m.
Sdo § 47:1-2: Tagklareraren ska i storsta mojliga utstrackning sjilv utféra de
siakerhetsatgiarder som har samband med tags klarering och annars 6vervaka
dessa. Tagklareraren ska fora tam-boken och tkl-boken enligt bestimmelserna
i foreskriften TF 917. For en bevakad station ska det finnas en S-parm hos tag-
klareraren. S-parmen innehaller enl. SJF 011.4 bl.a. stationens sdkerhetsplan
med lokala bestimmelser for tagklareringen, kvitterade order fran tagledaren
om extratag och instillda tag, hjalpblankett S3 for ordergivning, m.m. Perso-
nal med tjanstgoring som tagklarerare ar skyldig att ta del av sikerhetsplanen.
Sdo § 47:4: Tagklareraren ska ta del av bl.a. tkl-boken nér han trader i
tjanst. Overlamning ska dessutom ske muntligt nir det 4r mojligt. Antalet av-
losningar mellan tagklarerare per dygn bor begréansas och inte laggas till tid-
punkter med omfattande verksamhet. Den tilltridande tdgklareraren méaste
kontrollera att antecknade atgiarder ar utforda, t.ex. att huvudsignal ar spéarrad
eller att paminnelseskylt finns nér detta ar foreskrivet.

¢) Regler om och anvisningar for tdgklarerarens anteckningar (TF 917)

Tam-bok ska foras for varje tdgspar som utgar fran en bevakad station med ett
blad per spar. Anteckningar gors med blackpenna eller med stimpelavtryck.
Av tam-boken ska det aktuella laget (tag respektive avsparrningar) pa den till
stationen angrinsande stationsstrickan framga. Aterkallande av en utvixlad
anmalan gors av tdgklarerarna for stationsstrackan gemensamt. Rena felskriv-
ningar far rattas av tagklareraren ensam.
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% | 0140404 Rikining  Nassjs . e

BANVERKET (&) (man) (dag) — O nedspar
| Klart Ut In

Tég_ __ "dd___ _.]—'.k_;'_ g_h_l_sig.‘{| sign K | sign [tkisign] K | sign o o o AI'II'I’T .
’ T A [ 5 | s 7 | 8] 9 Tag 01 gar fran Nassjo till Vaggeryd. Tk
01 Va Nért Na va 1111 Né Vaggeryd lamnar “klart” och "in” for taget

och satter da sin egna sign. i kol. 3 och 7.

- [ —(L I J; - - L Tag 02 gar fran Vaggeryd till Nassjo. Tk
— ‘ --. Nd 1116 Na -+ rt Nd|Nassjo lamnar "klart" och "in” for taget
och tkl Vaggeryd stryker kol. 3 och 7.

pgayuT (u’)(im/
----------------- Hinderanmalan for en vagnuttagning med
! ! nummer, anmald avslutad kl 12.10 och
darefter har hindret undanréjt anmalts.

Fig. Tam-bok med exempel pd anteckningar (for Vaggeryd). Man antecknar alltid
signatur for den tdgklareraren man pratat med. Tagklareraren i Vaggeryd (Vgd)
har signatur Va och kollegan i Ndssjé (N) har signatur Nd. Man ser alltsd pa tdag-
numret (udda/jdmna nummer gdar alltid i motsatt riktning) och kolumn 3 och 71
vilken riktning det antecknade taget gar.

Tkl-boken ir ett dokument dar tagklarerarna 16pande bokfor tillkommande
héandelser och verksamheter utéver géllande tigordning m.m. for den egna
stationen och de angriansande stationsstrackorna. Dar antecknas dven over-
lamning mellan tagklarerare. Tkl-boken ar uppdelad i ett dygnupplagg for den
innevarande dagen och ett langtidsupplagg. Senast dagen innan 6verfors upp-
gifter om det kommande dygnet till dygnupplagget och kontrolleras om moj-
ligt av en annan tagklarerare. Aven i tkl-boken gors anteckningar med black-
penna eller med stampelavtryck.

Har satter avidmnande och tilltrddande tagklarera-

— o © 06.00 12.30 re sina signa.turer efter a}'tt 6yerlémning har gjorts
- i -loch noterar tidpunkten for nér ansvaret tas over.
BANVERKET ning ':iI::;r:— -, ’VG va, VB i 7 Z J il
Ordergivnin, a ontroll av order
Saturar Anordningar :;regll stalinp som skall :Es lav IYlkl for :nnan statior
ligt TF 917 art. 2 Kontrolist " mott ‘Jmi rgivande .~ avs tjm
sign -3 slgn gn s sign
Tagnr, vut Tagnr, vut
3 3c 4 5
) K Kk
VB Va 01 Instdllt A-B 1102 _ _ _ |
K Kk " —
VB Val03 G&r A-B 2| 02 Hér antecknar man ordergivning som ska ske
| pa stationen (kol. 4) samt ordergivning som

ska kontrolleras (kol .5) och resp. tkl:s sign.

Fig. Tkl-bok med exempel pa anteckningar. I exemplet (som inte dar fullstdindigt) dr

tdg o1 instdllt och tdg 03 ska ga istdllet, vilket foranleder att motesorder ska ges till
tdg o2 pad stationen. I boken antecknas fordandringar gentemot tdgordningen m.m.

vartefter tagklareraren far reda pa dem via order eller planeringssamtal etc.

d) Regler om tdganmaélan och avsparrning

Sdo § 59:1—2: For att upplata en stationsstracka for ett tag (har kallat o1) ut-
vaxlas tdganmailan (tam) mellan tagklarerarna for stationsstriackans bada
gransstationer. Tam bestar av klart-, ut- och in-anmailan och ska lamnas for
varje tag. Klart-anmalan lamnas av tagklareraren for en bevakad station till
tagklareraren for narmast bakomliggande bevakade station. Nar tag o1 har av-
gatt anmaler tagklareraren dar “o1 ut fran ...” och tidpunkt. Nar tag o1 sedan i
sin helhet har kommit in till ndsta bevakade station och infartssignalen dar
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stillts till stopp, lamnar tagklareraren pa den aktuella stationen in-anmalan
”011ini...” och tidpunkt. TAganmailan antecknas genast i tam-boken och far
bara utvixlas fran den plats diar tam-boken foérvaras.

Sdo § 60:1—4: 1 den utstrackning som foreskrivs i sdo ska tagklarerare skyd-
da berorda stationsstriackor eller sparavsnitt pa den egna stationen genom av-
sparrning. P4 stationsstriacka utan linjeblockering och fjarrstyrning sker detta
genom att tdgklareraren for en av stationsstrickans gransstationer till den
andra gransstationen anmaler "hinder for tag" och vilken stricka som avses,
s.k. hinderanmalan. I hinderanmaélan anges aven skalet till avsparrningen.
Tagklareraren for en station som gransar till en avsparrad stationsstriacka ska
dessutom ombesorja ett skydd for stationsstrackan. Skyddet ar en forstarkning
av avsparrningen och far hivas tillfalligt nar fordon ingdende i en vagnuttag-
ning e.d. ska foras ut pa strackan. Nar anledningen till avsparrningen har un-
danrdjts, upphévs avsparrningen genom att den ene tagklareraren till den
andra gransstationen anmailer att hindret 4r undanrojt med klockslag harfor.

e) Regler om villkor f6r att stdlla en huvudsignal till "kor"

Sdo § 51:1-3: Villkoren for att tagklarerare ska fa stilla en huvudsignal till
”kor” ar i huvudsak formulerade for att gilla rorelseformen tag. Dock anges att
reglerna aven galler for vagnuttagning. Som villkor for att stilla en utfartssig-
nal till "kor" giller - utover allmanna krav - att tags ordningsfoljd inte har dnd-
rats, att klart-anmalan har erhallits, att métande tag har kommit in och att ev.
ordergivning har skett.

f) Regler om kvittering m.m. av och ordergivning om extratag och instillda tag
Sdo § 38:2.1.2

— Tagklareraren for en station som har delgetts en order om extratag eller
instéllt tAg pa blankett S4 eller S5 ska kvittera denna. Kvitto ska skrivas ner p
blankett S6 som sidnds eller telefoneras till tdgledaren. Aven fjarrskrift kan an-
vandas for detta. Ska k-mote (tdgmote som ska kontrolleras), tagfoljd eller
ordergivning inte antecknas i kvittot, kan detta istillet skrivas pa baksidan av
blankett S4/S5

— Nar blankett S5 ar tryckt eller utsand med fjarrskrift samt numrerad, far
ett kvitto lamnas gemensamt for alla tag pa ordern, vilket da kan inskrankas
till att sjdlva ordern har mottagits (man behover alltsa inte lamna ett kvitto per
tdgnummer). Om tégledaren pa blankett S5 har angett andrade k-méten ska
dock kvitto lamnas som for ett extratag enligt S4, dvs. pa blankett S6.

— Tégledaren ska se till att kvitto inkommer innan tagklarering som beror
taget ska ske.

Sdo § 38:1.7. Foraren pa ett tdg som ska k-mota ett extratag ska ges motes-
order (S9). Foraren pa ett tg vars k-mote bortfaller eller Andras p.g.a. ett in-
stillt tig ska ges motesorder (S9).

Sdo § 38:2.3. Ordergivning till f6ljd av att tdg anordnas eller stills in pa
stricka utan fjarrblockering ska planeras i forvig pa blankett S3 av tagklarera-
ren for en ordergivningsstation. S3 laggs upp infor tagplaneskifte eller 4nd-
ringstryck till den planenliga tidtabellen.

g) Sékerhetsplanen (sdpl) fér Vaggeryds station

Av sidkerhetsplanen for Vaggeryds station framgar rutiner for hur en avsparrad
stationsstriacka ska skyddas. I Vaggeryd ska detta ske genom att tdgklareraren
sdtter en padminnelseskylt pa vippstromstillaren for tagvag forbi utfartssigna-
len. Vidare anges att det ar turlistan som styr 6verlamningstider etc. mellan
tagklarerare. Det framgar ocksa att det ar den sista tjanstgoringsturen for da-
gen som ansvarar for 6verforing av uppgifter ur tkl-bokens langdtidsuppligg
till dygnsuppligget for nista dag.
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1.11.3 Regler for vagnuttagningar (Vut)

1.12

1.12.1

Sdo § 36:1—2 — Allmdnt, strdcka: Vagnuttagning innebar att tdgfordon fram-
fors pa en avsparrad stationsstréicka eller del darav. For rorelser innan start-
tillstdnd har getts resp. efter att vagnuttagningen har anmalts avslutad galler
foreskrifterna for viaxling. En vagnuttagning far omfatta hogst en stations-
stracka. For varje vagnuttagning ska det finnas en tillsyningsman (tsm), som
overgripande svarar for sdkerhetsatgiarder enligt sdo. Foraren och tillsynings-
mannen far vara samma person om han kan ha fri sikt i rorelseriktningen.

Sdo § 36:4 — Planering, begdran och beviljande: Om en vagnuttagning inte
finns medtagen i tidtabellsboken, planeras denna pa blankett S1. En vagnut-
tagning som planeras pa blankett S1 kan forplaneras hos tigledaren eller di-
rektplaneras med berord tdgklarerare. Tégledaren resp. tdgklareraren beviljar
vagnuttagningen. En vagnuttagning som finns intagen i tidtabellsboken ar re-
dan beviljad under angiven tid de dagar den ska gé enligt uppgift for respekti-
ve vagnuttagning. For sidan vagnuttagning utfirdas inte heller nagon S1-blan-
kett annat &n om den ska ga en annan dag 4n vad som anges i tidtabellsboken.

Innan tillsyningsmannen inhdmtar starttillstdnd f6r en vagnuttagning, ska
de pa S1 planerade eller i tidtabellsboken angivna uppgifterna stimmas av
med tégklareraren. Om forutsiattningarna dndras, far tagklareraren och tillsy-
ningsmannen i samrad dndra uppgifter angdende bl.a. tiden for vagnuttag-
ningen.

Om strackan for en vagnuttagning dndras eller om denna inte kan ges start-
tillstand fore den ursprungligen beviljade och pa S1 angivna sluttiden, ska en
ny vagnuttagning planeras. En vagnuttagning behover inte stillas in formellt
pa samma sitt som ett tg, utan upphor nar den beviljade sluttiden har passe-
rats om inget starttillstand har getts.

Sdo § 36:6—7 — starttillstand: Omedelbart innan vagnuttagningen ska bor-
ja, ska tillsyningsmannen begira starttillstdnd av tagklarerare for en av sta-
tionsstrackans gransstationer. Starttillstindet ska innehalla identifiering av
vagnuttagningen, i detta fall dess nummer enligt tidtabellsboken. Om vagnut-
tagningen ska foras ut fran en station genom att “kor” visas i huvudsignal far
starttillstindet formuleras "nir mellansignal 31 visar kor far vagnuttagningen
starta”.

For att tagklareraren ska fa ge starttillstandet ska ett antal villkor vara upp-
fyllda. I det aktuella fallet foljande:

e Avstamning enligt § 36:4 ska ha gjorts

e Stationsstriackan ska ha avsparrats.

e Tégklareraren ska ha kontrollerat att stationsstrackan ar fri fran tag.
Dérefter far han ldmna starttillstand.

Anm. I sdo § 36 finns ett par diskrepanser betraffande vagnuttagning enligt tidtabells-
boken, vilka harrér frdn 1996 ars omarbetning av reglerna. Omnamnandet av vagnut-
tagningar enligt tidtabellsboken som parallellfall till S1-banketten har fallit bort pa tva
stillen. Det avser dels kravet i § 36:4.6.2 att man inte far planera om en vagnuttagning
s att den far starttid efter den ursprungliga sluttiden pa S1 och dels betriaffande av-
stamning av planerade uppgifter i texten § 36:7 om tigklarerarens kontroller fore
starttillstdnd. I bida fallen omnédmns bara S1. Dock anges villkoret att stimma av for-
andringar i det avsnitt dit regeln hanvisar, namligen § 36:4.6, som innehéller reglerna
om sjilva avstimningens genomforande. I 6vrigt 6verensstimmer S1 och tidtabells-
boken.

Data fran registreringsutrustning och samtalsband

Hastighetsregistrering, dragfordonet i vagnuttagning 76368

Loket T44 nr 350 var utrustat med tva olika registreringsenheter, av market
Hasler, placerade i var sin hastighetsmaitare. Det finns en hastighetsmatare per
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forarbord i loket. Registreringsenheten i den ena hastighetsmétaren gor av-
tryck pa en remsa och registrerar dar hastighet och tid. Remsan réacker i flera
dagar, men ar mindre exakt vad avser registrering av avstand och hastighet.

Som komplement till remsan sitter i den andra hastighetsmétaren en regi-
streringsskiva som registrerar hastighet och avstand med referensmarkeringar
var 50: e m. Denna registrering racker i drygt 1000 m och skrivs 6ver kontinu-
erligt.

Hastighetsuppgifterna vid olyckstillfallet fran de tva registreringsutrust-
ningarna skiljer sig at med ca 10 km/h, vilket kan harledas till skillnader i has-
tighetsmatarnas funktion och registreringarnas detaljnoggrannhet. Pa regi-
streringsskivan ar hastigheten vid sammanstotningen angiven till 38 km/h.
En hastighetsminskning fran 49 km/h till 38 km/h péborjas ca 50 m fore kolli-
sionspunkten. Registreringarna pa remsan visar en islagshastighet pa 48
km/h vid ssmmanstétningen.

Enligt registreringarna pa remsan har vagnuttagningens fordonssitt inte
stannat nagonstans under firden fran mellansignal 24 vid Stodstorp till dess
att sammanstotningen skedde.

Samtalsband fran BV Trafik Ndssjo och Malmo

Inspelning av sikerhetssamtal finns pa Banverket Trafiks driftledningscentra-
ler och pé vissa storre tagexpeditioner, t.ex. i Nissjo. Flertalet mindre statio-
ner, sdsom Vaggeryd, saknar inspelning av siakerhetssamtal. Det finns darfor
inga inspelningar av samtalen mellan tigklareraren i Vaggeryd och vagnuttag-
ningen eller med foraren pa tag 8503.

Av inspelade samtal som SHK har tagit del av framgar sammanfattningsvis
foljande.

Tidpunkt | Samtalets innehall
enligt
samtals-
band

11:03:13 | Tagklareraren i Nissjo ringer tagklareraren i Vaggeryd och lamnar "in-
anmalan” for tdg 8540 i Niassjo kl. 11.02. Tagklareraren i Vaggeryd ger

“Kklart” for tag 8541 till Vaggeryd. Tagklareraren i Nassjo lamnar samti-
digt "ut” for tag 8541.

11:31:38 | Tagklareraren i Vaggeryd ringer till tigklareraren i Nassjo och medde-
lar skérrad att han gjort fel och siant ut det han d& bendmner som gods-
tdg 6368. Tagklareraren i Nassjo svarar att tig 8541 ju ar pa vag mot
Vaggeryd!.

11:39:59 | Tagklareraren i Vaggeryd ringer till tigklareraren i Nissjo och medde-
lar att “de har smallt i Hok”.

11:40:29 | Omedelbart sedan tigklareraren i Vaggeryd ringt till kollegan i Nassjo
och informerat om olyckan ringde han till tdgledaren i Malmé och lam-
nade rapport om det intraffade. Aven i detta skede omnamns vagnut-
tagning 76368 som godstig 6368.

Tagordning, tigklarerarnas anteckningar, ordergivning m.m.

Tagordning for Vaggeryd

Tagordningen innehaller i kronologisk ordning uppgifter om tag och tidta-
bellslagda vagnuttagningar som beror stationen, tider, sparval, uppgifter om
kontrollmoten samt med vilka stationer tdiganmalan ska utvaxlas, m.m.

1 Tégklareraren Vaggeryd sade inte vem han var, men tagklareraren i Néssjo uppger att han sig
pa nummerdisplayen pé telefonen att det var kollegan i Vaggeryd som ringde.
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Enligt tdgordningen To03.1, som géllde fr.o.m. den 15 juni 2003, forekommer
foljande ordinarie tag, extratag och vagnuttagningar mellan kl.10.00 och 12.00
under tiden den 15 juni—den 17 juni (utdraget ar inte komplett):

Tag/vut Gér Ank. [ Avg. | Ovrigt
Gt 6361 - 10.19 | 10.45 | Extratag Néssjo—Varnamo som kan
anordnas vid behov. K-moéte med div.
tag.
Vut 76367 | Mandag— 10.19 Ordinarie vagnuttagning Nassjo—
fredag Vaggeryd.
Rst 8532 | Méndag— 10.22 | 10.23 | Ordinarie tdg Halmstad—Nassjo.
fredag K-mote med tig 6361 da detta tag
gér.
Rst 8540 | Lordag, son- | 10.22 | 10.23 | Ordinarie tdg Halmstad—N4ssjo.
dag K-mote med tig 6361 da detta tég
gér.
Rst 18542 | Méndag— 10.44 | 10.45 | Ordinarie tag Viaxjo—Jonkoping.
l6rdag
Rst 8503 | Dagligen 11.15 | 11.16 | Ordinarie tdg Jonkoping—Vaxjo.
K-mote med tig 8532 mandag—
fredag.
K-mote med tag 8540 l6rdag, sondag.
Rst 8541 | Dagligen 11.35 | 11.36 | Ordinarie tag Nassjo—Halmstad. Spér
1. K-moéte med tig 18542 méndag-
16rdag.
Vut Mandag- 11.36 | Ordinarie vagnuttagning Vaggeryd—
76368 fredag Nissjo. Spér 1.
Gt 6368 -- 11.50 | Extratdg Vaggeryd—Naissjo som kan
anordnas vid behov. K-méte med tag
8541.

Anm. Gt = Godstag. Rst = resandetdg. Vut = vagnuttagning. K-moéte = Kontrollméte.

Man kan parentetiskt notera att tagordningen anger samma spar for tag 8541
och vagnuttagning 76368 trots att de ska befinna sig pa stationen samtidigt.

TAGORDNING VGD TO03.1

SID 3

RST 8541

VUT 76368

GT 6368

030615-030817
030818-040612

W:M-F
Q:TITO

E

1135 1136

1136

-
-
o

FRAN N 1100

SPAR 1

TILL KVH 1148 030615-030817
TILL KVH 1148 030818-040612 M-L
TILL V 1202 030818-040612 S
K-MOTER 18542 M-L

TSM AR FORARE VGD-N
SPAR 1
TILL N 1239

SPAR 3

TILL N 1233

K-MOTER 8541 030615-030817
K-MOTER 8541 030818-040612 M-L

Fig. Utdrag ur den tryckta tdgordningen i Vaggeryd
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Under foregaende tidtabell, To2.2, var tdgfoljden annorlunda (k-méten etc. ej
medtagna i utdraget):

Tég/vut Gér Ank. Avg. | Ovrigt

Gt 6361 - (10.15) | 10.15 | Extratig Ndssjo—Varnamo.

Rst 8542 | Mandag- 10.41 | 10.42 | Ordinarie tdg Vaxjo—Jonkoping.
lordag

Vut 76367 | Mandag- 11.01 Ordinarie vagnuttagning Nassjo—
fredag Vaggeryd.

Rst 8503 | Dagligen 11.13 11.14 | Ordinarie tg Jonkoping—Vixjo.

Rst 8551 | Lordag 11.45 11.47 | Ordinarie tig Nassjo—Halmstad.

Gt 6368 -- 11.50 | Extratég till Nissjo.

Vut Mandag- 11.50 | Ordinarie vagnuttagning Vaggeryd—

76368 fredag Nissjo.

Mandag—fredag gick det inget tdg motsvarande tag 8532/8540 mot Nissjo
eller motsvarande 8541 fran Nassjo under tiden mellan vagnuttagning 76737
och 76738.

Tam-boken i Vaggeryd

For Vaggeryds station fors tam-bok i tre upplagg, ett for varje utgdende rikt-
ning. For striackan mot Nissjo stimmer anteckningarna for de tidigare tagen
den aktuella dagen 6verens med anteckningarna som har forts av tigklarera-
ren i Néssjo. Av anteckningarna for tag 8541 framgar att den avloste tagklare-
raren har limnat “klart for tag 8541 till Vaggeryd” till tigklareraren i Néssjo
och att Nissjo har lamnat ut-anmalan. Anteckningen ar tydlig och det finns
inga anteckningar i in-kolumnen som skulle ha kunnat ge upphov till antagan-
de att stationsstriackan var fri. Pa raden ovanfor anteckningen om tag 8541
finns anteckningar om tag 8540 tydligt inforda i sin helhet med klart-, ut- och
inanmalan.

Tkl-boken i Vaggeryd samt hanteringen av tdgledarens order

a) Allmant om tkl-boken

I tkl-boken noteras forandringar i forhallande till gdllande tdgordning sdsom
extratag och instillda tag samt motesandringar. Detsamma giller farder och
arbeten som kraver avsparrning av spar pa stationen eller av en stations-
stracka, hastighetsnedsittningar och dndringar av en stations bevakningstider
m.m.

En order fran tdgledaren om ett extratag eller ett instillt tag fors in i lang-
tidsuppléagget och/eller dygnsuppliagget beroende pa hur manga dagar i forvag
ordern kommer stationen till del. Ordern far kvitteras till tagledaren forst se-
dan den har forts in i tkl-boken och kontrollerats, bl.a. med avseende pa ev.
motesorder som ska ges till andra téag.

Dygnupplagget for ett visst dygn paborjas som mest sju dagar i forvag och
gors i ordning infor ett kommande dygn pa formiddagen dagen innan. Uppgif-
ter om i forviag planerade och ordergivna forandringar fors da 6ver fran tkl-
bokens langtidsuppléagg. Varje dag kontrolleras morgondagens dygnupplagg
och att dar inférda uppgifter ar korrekta i forhallande till 1angtidsupplagget
och ev. ovriga order. Enligt sidkerhetsplanen for Vaggeryd ska formiddagens
tagklarerare gora i ordning morgondagens dygnuppliagg och eftermiddagens
tagklarerare kontrollera att uppgifterna ar ratt inforda.

b) Dokumentation om férdandringarna for tigen 8532 och 8540

Nir de av tdgledaren i Malmo utfardade orderna om att tag 8532 skulle stéllas
in och att tdg 8540 skulle ga i stéllet fordes in i tkl-bokens langtidsuppldgg an-
tecknades inte att Vaggeryd dels skulle ge order till tag 8503, dels kontrollera
att ordergivning gjorts. Fran Vaggeryd har kvitto lamnats enligt formen "S5 nr
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4240 har mottagits” via e-post och inte pa kvittoblankett S6. De for stationen
upplagda hjilpblanketterna S3 anger dock korrekt att om tag 8532 resp. 8540
anordnas eller stills in, ska motesorder Sg ges till bl.a. tig 8503.

I dygnuppligget for den 16 juni fanns alltsa noterat att tdg 8532 var installt
och att tdg 8540 skulle ga, men ingen uppgift om att tigklareraren i Vaggeryd
skulle ge tdg 8503 motesorder om detta. Darmed fanns inte heller nagon upp-
gift om att kontrollera denna ordergivning.

¢) Anteckningar férda den aktuella dagen

I tkl-bokens huvud antecknas gjorda 6verlamningar mellan tagklarerare med
tidpunkt och signaturer. Den avloste tagklareraren har skrivit in sig nar han
borjade pa morgonen och, som ar brukligt pa vissa hall, 4ven satt sin signatur
som avgaende tagklarerare i nastfoljande ruta, dock utan tidsuppgift. Vid av-
losningen omkring 11.15 har den tilltrddande tagklareraren inte skrivit i tid-
punkt for och signerat tilltradet. Detta dr dock ett vanligt misstag, som ofta
korrigeras under tjinstgoringen. Det saknas vidare vissa anteckningar om ut-
ford ordergivning, se nedan.

Det fanns inga anteckningar i tkl-boken som kan ha gett anledning till anta-
gande att tag 8541 inte skulle g& den aktuella dagen.

Under samtalet med féraren pa tag 8503 inforde tagklareraren uppgiften
om ordergivning pa egen station till tdg 8503 pa det blad i langtidsupplagget
dar ordern om tag 8532 och tag 8540 var inford.

1.13.4 Av tagklareraren i Vaggeryd givna sdkerhetsorder

De aktuella vagnuttagningarna gick enligt uppgifter i tidtabellsboken. Nagon
anteckning om att starttiden for vagnuttagning 76368 hade andrats enligt
overenskommelse med tagklareraren finns inte. En varsamhetsorder, S10,
skrevs forst ut for att ges i handen till tillsyningsmannen/foraren pa vagnut-
tagning 76368. Ordern gavs dock istéllet pa blankett S16 med diktamen per
telefon till foraren/tillsyningsmannen enligt dennes 6nskemal, vilket innebar
att vagnuttagningen inte behovde stanna vid tdgexpeditionen for ordergivning.
P& Vaggeryds exemplar finns forarens namn angiven under “ritt uppfattat”.
Man kan notera att tagklareraren forst borjat fylla i “tag 6...”, strukit detta och
sedan fort in "vut 76368”. Det finns ingen anteckning i tkl-boken om att denna
order skulle ges eller hade getts till vagnuttagningen.

Till foraren pa tdg 8503 gavs order via telefon pa blankett S16 om k-méte
med tag 8540 och bortfallet k-méte med tag 8532. Pa stationens exemplar
finns inte nagon anteckning om “ratt uppfattat” med tid och férarens namn
inford. Foraren har dock till SHK bekraftat att han fatt ordern av tagklareraren
pa telefon. Ordergivningen har inte forts in i tkl-boken, dock har tagklareraren
antecknat sin signatur i anordningen slutbehandlad” for bada tagen. Rattel-
serna i tkl-bokens langtidsupplédgg ar inte signerade eller markerade pa nagot
sarskilt satt.

1.13.5 Av tagklareraren lamnade uppgifter om hdndelseforloppet

Tagklareraren i Vaggeryd har berattat att han kinde till tidtabellsskiftet. I
samband med att starttillstind gavs till vagnuttagningen tittade han i tagord-
ningen och sig dar att ett tdg (8532 eller 8540) skulle gd mot Nissjo. Han sag
anteckningen om tig 8541 i tam-boken, men drog slutsatsen — efter att ha last
i tdgordningen — att anteckningen avsag tdg 8540 och att den signatur som
fanns i kolumn 3 var felaktigt inférd av den avloste kollegan. Han sag att “in-
anmaélan” inte var lamnad fran Nassjo, men eftersom tig 8540 borde ha varit
inne i Nissjo for 1ange sedan, forvintade han sig att fa detta besked nér han
ringde dit for att hinderanmala vagnuttagningen.

Eftersom bada handerna behdvs for att genomfora manévern med att stilla
tagvig ser han det som mindre troligt att han lade ifran sig luren under samta-
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let med foraren pa tag 8503 for att gora detta. Med tanke pa hur han brukar
arbeta och halla telefonluren ser han det som mera troligt att han stéllde ut-
fartstdgvag nir han horde telefonen ringa.

Det ar vanligt att anteckningar om 6verlimning och orderkontroll pa egen
station gors efterat och inte i direkt anslutning till sjilva 6verlamningen eller
ordergivningen. Han upplevde samtalet med tdg 8503 som mycket angeldget
och, eftersom han var 6vertygad om att han bara hade stillt tagvig till mellan-
signal 32 for vagnuttagningen, kinde han ingen anledning att skynda pa sam-
talet. Han blev darfor heller inte forvdnad nir han horde vagnuttagningen pas-
sera.

Olycksplatsen, sikt- och vaderforhallanden

Haéllplatsen Hoks ostra ligger mellan Nissjo och Vaggeryd och ingar i Jonko-
pings Lanstrafiks resecentrum for bussar och tag, centralt beldget i Hoks sam-
hille. Avstandet fran Nissjo ar 34,7 km och fran Vaggeryd 9 km. Sparet loper i
en skarp kurva med ca 300 m radie.

Sett i resandetagets fardriktning ar det en hogerkurva med 100 m sikt fran
startplatsen vid plattformen. Fran vagnuttagningens hall svingde sparet at
vanster med ca 140 m sikt.

Vid olyckan radde vixlande molnighet och utetemperaturen var ca 20° C.

Kollisions- Im
punkt

Tdgen efter kollisionen
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Arbetstider och arbetstidsbestammelser

Arbetstider for inblandad personal

Vid olyckan tjanstgorande tdgklarerare i Vaggeryd

Tjanstgorande tagklarerare i Vaggeryd hade paborjat sin tjanstgoring enligt en
ny turlista den 1 juni. Han hade tidigare haft en fast placering i Vaggeryd un-
der cirka fem ar Den nya listan innebar att han skulle tjanstgora péa olika sta-
tioner. Under perioden den 1 juni-12 juni hade han varit ledig. Den 13 juni
tjanstgjorde han kl. 12.00—21.30 och den 14 juni kl. 10.00-19.30. Den 15 juni,
dagen fore olyckan, tjanstgjorde han i Hjiltevad kl. 15.00—19.00.

Den avloste tagklareraren i Vaggeryd

Den avloste tagklareraren tjanstgjorde i Vaggeryd den 15 juni kl. 14:30—22:40
och den 16 juni kl. 05:00—-12:00. Vilotiden mellan dessa arbetspass var 6 tim
och 20 min. Han hade inte sovit 6ver i Vaggeryd utan rest hem mellan passen.
Han hade en resvig pa minst en timme mellan bostaden och Vaggeryd.

Generella arbetstidsbestimmelser och rekommendationer

EU: s arbetstidsdirektiv faststiller att dygnsvilan ska vara minst 11 tim (EU-
direktiv 2003/88/EG). Den svenska arbetstidslagstiftningen reglerar inte
dygnsvila. I EU-direktivet anges maximal arbetstid i veckan till 48 tim. Vidare
anges att nattarbete inte far vara langre an atta tim for sarskilt anstrangande”
arbeten. For narvarande finns det skillnader mellan svensk och europeisk lag-
stiftning med avseende péa arbetstidsbestimmelserna.

I det av Banverket genomforda TRAIN-projektet rekommenderades att man
bor sikerstilla att vilotiden mellan arbetspassen ar minst 12 tim for att undvi-
ka allvarlig trotthet, stress och kognitiva storningar for personal i sdkerhetsre-
laterade arbetsuppgifter.

Banverkets affdrsverksavtal BV-AVA

Banverkets arbetstidsavtal (§ 7, art. 7.8) anger att:

e En arbetsperiod far omfatta hogst 14 tim varav hogst 11 tim egentlig arbets-
tid.

¢ Viloperioden ska omfatta minst 11 tim. Viloperiod ska erhéllas dven vid
overtidsarbete.

o Overenskommelse fir triffas om kortare tid om de lokala parterna anser
detta vara andamalsenligt.

Banverkets avtal om samverkansordning for Sodra Trafikdistriktet ger lokal
chef ratt att sluta avtal enligt lokal samverkansordning for behandling av
drenden inom ramen for eget chefsansvar, t.ex. for arbetstidsfragor.

For Nissjo tagklareraromrade (TKLO N) fanns en sddan lokal 6verenskom-
melse. Det lokala avtalet innebar i praktiken att turlistor som avvek fran BV-
AVA godkiandes genom att de signerades av foretradare for Banverket och for
de fackliga organisationerna.

Arbetstider under en ldngre period

Arbetstider sedan den 1 juni 2003 for den tagklarerarpersonal som direkt be-
rordes av olyckan redovisas i tabell 1 nedan. Uppgifterna har himtats frén ak-
tuella tjanstgoringslistor och fran Banverkets utredningsrapport. De turer (ar-
betspass) under den aktuella perioden dar vilotiden enligt TRAIN-projektets
rekommendationer inte uppnas har markerats med fet stil i tabellen nedan.
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Datum Tjanstgorande tag- Avlost tagklare- Tkl Néssjo
klarerare i Vaggeryd rare i Vaggeryd
2003-06-01 | ledig ledig 16:30—24:00
2003-06-02 | ledig 07:30—14:30 21:00—24:00
2003-06-03 | semester 09:00—14:00 00:00—06:30
2003-06-04 | semester 05:00—12:45 Ledig
2003-06-05 | semester 14:00—21:15 16:30—24:00
2003-06-06 | semester 06:00—14:00 08:30—-13:30
2003-06-07 | semester Ledig 14:30-19:30
2003-06-08 | semester Ledig 06:00—14:00
22:00—24:00
2003-06-09 | semester Ledig 00:00—06:30
2003-06-10 | ledig 14:00—21:15 Ledig
2003-06-11 ledig 16:30—24:00 09:00—-16:40
2003-06-12 ledig 06:00—-13:45 08:00-16:00
2003-06-13 12:00-21:30 13:45—22:45 06:00—14:00
2003-06-14 10:00-19:30 06:45—14:00 Ledig
2003-06-15 15:00-19:00 14:30—22:40 Ledig
2003-06-16 11:30-19:35 05:00—12:00 06:00—13:45

Under den period i juni manad &r 2003 som foregick olyckan kan vi vid en

jamforelse med TRAIN-rekommendationerna konstatera att:

¢ Den vid olyckan tjanstgorande tagklareraren i Vaggeryd inte hade nagot
arbetspass med otillracklig tid for vila under perioden. Han hade fore
olyckstillfallet varit ledig i 12 dagar.

e Den avloste tagklareraren i Vaggeryd hade under perioden tre arbetspass
dar mellanliggande viloperiod enligt rekommendationen var otillracklig.

e Tagklareraren i Nassjo hade tva arbetspass dar mellanliggande tid for vila
var otillracklig.

Godkinnande och personsikerhet i motorvagnar Itino

Godkdnnandeprocess

For att ett jarnvagsfordon ska fa tas i trafik kravdes dels Jarnvagsinspektio-
nens godkannande av fordonet och Banverkets sparmedgivande, dvs. att spar-
innehavaren accepterar att fordonet far framforas pa statens sparanlaggning-
ar, dels att trafikutovaren sjialv godkanner anviandningen av fordonet i sin tra-
fikutovning, s.k. operatorsmedgivande.

Jarnvagsinspektionens granskning omfattade fordonets konstruktion och
dess dokumentation, t.ex. att det fanns underhéllsmanualer si att det kunde
framforas och underhallas pa ett trafiksakerhetsméassigt korrekt sitt. I gransk-
ningen innefattades dven personsikerhetsfragor.

Banverkets granskning omfattade att fordonet utan risk for spar, signalsys-
tem, miljé och omgivning sidkert kunde trafikera och samverka med sparan-
laggningen, t.ex. att signalsystemets sparledningar kunde detektera var fordo-
net fanns.

Trafikutovaren granskade att fordonet uppfyllde de krav som fanns i foreta-
gets sikerhetsordning samt de eventuella 6vriga krav foretaget stallt pa funk-
tionalitet, personalens sidkerhet (arbetsmiljo) m.m.

Status for Itino-tdgen vid olyckstillfdllet

Jarnvagsinspektionen hade utfardat ett tillfalligt godkdnnande for fordonsty-
pen for s.k. erfarenhetsdrift t.o.m. den 30 nov. 2003. For godkdnnandet fanns
fem villkor.
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Banverket hade utfardat ett tillfalligt sparmedgivande for fordonet till den
1 dec. 2003. For detta fanns atta villkor.

Trafikutovaren BK TAG AB hade limnat sitt s.k. operatorsmedgivande for
fordonstypen. Detta medgivande var tidsbegrinsat till den 1 dec. 2003. For
medgivandet fanns sju villkor, varav de tre forsta skulle vara uppfyllda fore
trafikstart och de fyra senare senast den 1 dec. 2003.

Krocksdkerhet

Itinomotorvagnen ar dimensionerad utifran ett antal kollisioncenarier. Det
scenario som stimmer overens med kollisionen i Hok ar en kollision i 36 km/h
med ett 80 tons tagsatt med buffertar.

Vid detta scenario utgér motorvagnens forarhytt och ramverk deformations-
zoner, kopplet ska tryckas in under forargolvet samt plogen fjadra efter och
bojas ner framfor fraimre hjulparet. Detta torde ha fungerat som planerat, och
det maste anses att fordonet klarade kollisionen mycket bra.

Fordons inre sdkerhet

Nagra heltackande krav pa inredningens utformning m.m. for resandefordon
med tanke pa passagerarnas skydd vid olika olyckstyper torde inte finnas.

Det finns normer for infastning av t.ex. stolar och dess fastskenor. Daremot
torde nagra normer for hur inredning m.m. ska konstrueras for att passagerare
ska skyddas mot skador av kringflygande bagage och andra l6sa foremal vid en
olycka inte finnas. Inte heller torde det finnas bestimmelser f6r hur olika in-
redningsdetaljer ska vara utformade for att inte &samka passagerare onédiga
skador vid en olycka.

Bilder av Itino-motorvagnen efter kollisionen

Telefon- och radiosystem

Bakgrund

Systemen for kommunikation mellan tagklarerare och forare samt annan per-
sonal ute pa linjen liksom mellan tagklarerare sinsemellan, har utvecklats och
forandrats under aren. Trafikledningssystemet med taganmalan dr gammalt
och pd manga sitt bygger gillande bestimmelser dnnu till stor del pd samma
rutiner som tillkom innan det fanns radio eller mobiltelefoner. I princip forut-
sétts att muntlig kommunikation inte kan ske vid sidan av de bevakade statio-
nernas signaltelefoner. Det ar enligt gidllande bestimmelser helt mgjligt att
framfora jarnviagsfordon utan att ha stiandig telefonférbindelse med tagklare-
rare eller andra.

Jarnvagen har sedan mycket 1ang tid ett eget mer eller mindre heltickande
internt telefonnat.

For tagklarerarna fanns forr, utéver 6vriga inkommande/utgaende telefon-
linjer i saval jarnvagens nat som i vissa fall i rikstelefonnatet, sarskilda s.k.



1.17.2

1.17.3

31

tam-telefonlinjer. Tam-telefonen var kopplad sa att den uppringande i en viss
riktning alltid kom till tdgexpeditionen péd nasta bevakade station. Limnades
en mellanliggande station obevakad vidarekopplades telefonen till nastféljan-
de bevakade station.

Fram till slutet av 19770-talet fanns, utom pé vissa strackor, inget annat kom-
munikationssystem mellan fordon och personal pa linjen och tégklarerare an
fasta telefonposter med ett visst mellanrum. Vid ett eventuellt behov av att
stoppa ett tag vid fara fanns ett system med tjanstestillen och personer som
tagklarerare kunde ringa och beordra att visa stoppsignal till annalkande tag.
Pa elektrifierade linjer fanns och finns sedan lange mojligheten att nodfran-
koppla kontaktledningen, dvs. gora banan stromlos.

I och med driftradions/trafikradions inférande pa 1970-talet forbattrades
kommunikationsmojligheterna avsevirt, bl.a. genom att tdgklareraren vid be-
hov av kontakt med ett eller flera fordon eller med t.ex. tillsyningsmén, hade
mojlighet att gora gruppanrop inom driftradioomrédet. Systemet hade dock
sina brister, framst i friga om kapacitet, och efter bl.a. en olycka i Habo 1988,
dar foraren av ett ursparat godstag inte kunde na fjarrtdgklareraren och larma
om olyckan, beslutade davarande affarsverket SJ att installera NMT-mobiltele-
foner i samtliga dragfordon. Systemet med mobiltelefoner innebar dock att
man for mojligheterna att uppratthalla kontakten ar beroende av mobiltele-
fonsystemets signaltackning.

Nuldgesbeskrivning

Under mer an tio ar har olika projekt bedrivits med syfte att inféra en ny och
battre jarnvagsradiotelefoni i Sverige. Banverket beslutade 1993 att folja ut-
vecklingen av en europeisk standardlosning, i Sverige kallad Mobisir. Denna
I6sning ar baserad pa GSM-teknik med vissa sirskilda jarnvagsanpassade ap-
plikationer (GSM-R). Systemet dr i bruk och utbyggnad pagéar langs huvudlin-
jerna i Sverige. Det har dock bl.a. varit problem med att hitta leverantorer till
de mobiltelefoner som ska monteras i fordon resp. anvindas av personalen.
Banverket planerade att, utom pa lagtrafikerade banor, ha systemet fullt ut-
byggt senast 2003, vilket da skulle tacka 70 % av jairnvagnatet.

For nagra ar sedan meddelade Banverket att man, med hanvisning till paga-
ende och planerad utbyggnad av Mobisir, beslutat att dra in underhallet av
driftradiosystemet for att successivt slopa detta. Driftradion 4r numera i prin-
cip helt utmonstrad. Mobisir-tillampningen har dock inte byggts ut i planerad
omfattning. Utbyggnaden langs det lagtrafikerade f.d. lansjarnvagsnatet, d.v.s.
banor sdsom Nassjo—Halmstad, har dessutom legat langt fram i planeringen
eller inte varit planerad alls.

Detta innebar i praktiken att den princip som gallt sedan slutet av 1980-
talet, ndmligen att det bor finnas tva oberoende telefon-/radiosystem for kom-
munikation mellan forare och trafikledning, i praktiken har upphort i bety-
dande delar av landet. Situationen forbattras dock av den utékade anvand-
ningen av foretagsmobiltelefoner och av att t.ex. Green Cargo av arbetsmiljo-
skil vid ensamarbete utrustar viss personal med GSM-telefoner kopplade till
olika larm. Fréan olika hall har framforts kritik mot brister i friga om savél tele-
fontiackning som bristande funktion avseende fordonsmonterade telefoner.

Banverket har emellertid nyligen beslutat att paskynda och ut6ka arbetet
med att bygga ut Mobisir pa tam-banor, bl.a. banan Nissjo—Vaggeryd, sa att
dessa strackor ar utrustade senast ar 2007. Banverket anser dessutom enligt
pressmeddelande den 14 juni 2004 att endast fordon utrustade med Mobisir
ska fa framforas pa dessa strackor.

Tagklarerarnas mojlighet att kontakta forare och tillsyningsmdn

Det finns inga krav pa att uppgifter om telefonnummer m.m. till samtliga tra-
fikutovares fordon ska finnas samlade i ett gemensamt system. De olika trafik-
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utovarna har olika system for att limna denna information till Banverket, t.ex.
i databaser, pa losblad, via telefax och e-post. Det forekommer ocksa att upp-
gifterna lamnas muntligen i telefonsamtal. Det dr ocksa vanligt att uppgifterna
i de skriftliga dokument som skickas ut ar felaktiga. En vanlig orsak till felakti-
ga uppgifter om telefonnummer till olika fordon &r att fordonsomloppen har
andrats av ndgot skil. Andringar i en lista kan férekomma sé ofta som 1-5
ggr/dag.

For SJ AB och Green Cargos del finns telefonnummer till dragfordonen (lok
och motorvagnar) i datorsystemet SIFO, som finns tillgingligt pa alla tagexpe-
ditioner med datoruppkoppling. I SIFO soker man pa taignummer och far fram
vilken lokindivid som ingar i tdget. Varje lokindivid har ett eget telefonnum-
mer. For BK-Tégs trafik siander trafikkontoret i Gavle ut dagliga omloppslistor
till berorda tagklarerare. Av de grafiska omloppslistorna framgar i vilket tag ett
visst fordon ska framforas och dess telefonnummer. Vid tiden for olyckan i
Hok faxades omloppslistorna ut. Detta ledde till att 1asbarheten ibland var
bristfillig. Det fanns dessutom en lista for omlopp med de gamla Y1-motor-
vagnarna och en annan for Itino-omloppen. Numera sinds listorna normalt ut
via e-post till respektive tagexpeditions e-postadress.

Andra trafikutovare, med mindre regelbunden trafik, kan t.ex. meddela tele-
fonnummer i samband med att man hos tagledaren bestiller att ett visst tag
ska anordnas. Telefonnumret framgar da av den extratagsorder som tagleda-
ren utfardar och sander till tigklarerarna.

Telefonnummer till tillsyningsméan antecknas normalt tillsammans med till-
syningsmannens namn i tkl-boken i den stimpel som tégklareraren fyller i
med uppgifter om anordningen och som stims av med tillsyningsmannen in-
nan starttillstand ges.

SHK har erfarit att trafikutévaren BK Tag under den aktuella perioden hade
svarigheter att lamna uppgifter om de egna tégen, bl.a. pa grund av hog belast-
ning pa det med Tdgkompaniet gemensamma trafikkontoret i Gavle.

Vid SHK: s besok i Vaggeryd i oktober 2003 ringdes ett slumpmassigt utvalt
tag (fordon) upp. Inget svar erholls trots att fordonet enligt tidtabellen borde
ha befunnit sig inom ett omride med god tackning. Det visade sig senare att
det var ett annat fordon &n det som angavs pa omloppslistan som var i trafik
vid det aktuella tillfallet. Omloppslistan och telefonnumret stimde i detta fall
inte med de verkliga forhallandena. Vid den av SHK genomférda analysen av
tagklarerarnas arbetsuppgifter och arbetsforhédllanden har framkommit att
detta inte ar ett ovanligt problem.

Uppgiftsanalys lokaltagklarerare

For att fa en grund for bedomning av arbetsuppgifter och arbetsforhéllanden
och for att fa exempel pa forhallanden och situationer som en tagklarerare
stills infor i sitt arbete pa lokalbevakade stationer vid stracka utan linjeblocke-
ring, tam-strackor, har SHK genomfort en uppgiftsanalys. Analysen genom-
fordes under ledning av Lena Kecklund och Peter Sjoquist. Fyra tagklarerare
fran sodra och vistra Sverige deltog. I analysarbetet genomgicks de situationer
och arbetsuppgifter en tégklarerare stills infor, kopplat till tekniska och ad-
minstrativa hjalpmedel, gallande bestimmelser och deltagarnas erfarenheter
och uppfattning om arbetet. I detta avsnitt sammanfattas huvudresultaten av
analysen med fokus pa de fragor som motsvarar tagklarerarnas i Vaggeryd och
Torup situation.

Tagklarerarens arbete

Utover arbete pa de storre knutpunkterna som t.ex. Nissjo, dar flera personer
arbetar tillsammans, arbetar en tagklarerare pa en lokalbevakad station van-
ligtvis ensam. Personalen kan ha fast tjanstgoring pa en viss station eller arbe-
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ta pa flera olika stationer inom ett relativt stort geografiskt omrade. Den tek-
niska utrustningen pé stationerna varierar fran helt modern teknik med dator-
stillverk som manovreras vid skrivbordet till anldggningar fran tidigt 1900-tal,
t.ex. vevstillverk, som méste manovreras manuellt utomhus.

Tdgklarerarens arbetsforhallanden

Tagklarerarens arbetsdag kan indelas i ett antal huvudpunkter:

Resa till arbetsplatsen

Forbereda arbetspasset

Ta upp bevakningen pa stationen/0verta bevakningen fran annan tkl
Hantera "normal” tagtrafik

Hantera "normala” vagnuttagningar och arbeten

Overvaka vixling

Hantera avvikelser

Ovrigt

Overldamna till annan tdgklarerare/limna stationen obevakad eller stingd
Aka hem

I analysen beskrivs under vilka forhéllanden som uppgifterna utférs samt vilka
svarigheter och mojliga fel som kan intraffa nar tagklareraren utfor de olika
arbetsuppgifterna.

Resa till arbetsplatsen

Tagklarerarpersonalen har ofta langa resvigar, upp till 18 mil, inom det aktu-
ella trafikdistriktet. Resorna gors frén tidig morgon till sen kvill och i olika
trafiksituationer och viglag. Det ar viktigt att tider passas, dvs. att bevakning-
en av en station tas upp i ratt tid, sarskilt nar stationen varit obevakad eller
stangd.

Det forekommer att tagklareraren far otillracklig tid for vila och aterhamt-
ning mellan passen eftersom arbetstidssystemet medger forkortad nattvila.
Det forekommer ocksa t.ex. kombinationer med tidiga morgonpass efter sena
kvillspass. Inom Nissjo tagklareraromrade, vilket Vaggeryd tillhor, finns det
dock overnattningsmojligheter pa alla stationer.

Ta upp bevakningen pa stationen/overta bevakningen frdn annan tagklarerare

a) Ta upp bevakning pa en station som har varit obevakad

Sniva tidsmarginaler innebar att det ofta finns en betydande tidspress i ar-
betsmomentet. Ett arbetspass kan starta fem min fore ett tdgs avgang fran nir-
maste bevakade station och tdgklarerarna har d& endast nigra min — ibland
kanske endast 1-2 min — pa sig for att ta upp bevakningen. Normalfallet ar
dock att den minsta tid som turlistan anger for upptagande av bevakningen
innan ett tags avgang ska vara 10 min.

Det ar synnerligen viktigt att de foreskrivna atgiarderna for upptagande av
bevakningen gors i ratt ordningsfoljd eftersom trafiksiakerheten baseras pa
tagklarerarens atgarder som enda barriarer.

Tagklarerarna upplever att den tekniska anldggningen ofta ar utformad i
forsta hand ur signalteknisk synvinkel och inte ar anpassad till tigklarerarens
behov. Detta innebar att tdgklareraren pa manga stationer med aldre stillverk
maste utfora olika delar i ett arbetsmoment pa olika fysiska platser, dvs. ga
mellan olika platser for att utfora ett arbetsmoment. Detta medfor att tagklare-
raren, for att t.ex. spara tid, lockas att andra pa ordningsfoljden av atgarder
som enligt gidllande bestimmelser méste goras i en viss bestaimd ordningsfoljd.
Pa detta satt utvecklas latt en lokal praxis for hur arbetet ska utféras som inte
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alltid foljer gillande trafiksdkerhetsregler. Felaktiga rutiner kan pa detta sitt
aven foras vidare till ny personal.

Erfarenheten visar ocksa, nir det inte ar uppenbart vad som utgor trafiksa-
kerhetsbarridren i arbetsuppgiften, att det finns en tendens att forenkla utfo-
randet av olika uppgifter, t.ex. att utfora hela arbetsuppgiften i ett och samma
moment aven om bestammelserna innebar att uppgiften ska delas in i olika
moment som ska goras i en bestimd ordning.

b) Overlimning frdn annan tigklarerare pd en bevakad station

Det finns ingen checklista for hur 6verlamningen ska ga till nar en tagklarerare
avloser en annan och heller inga detaljregler for vilka uppgifter som ska 6ver-
lamnas. En erfaren tagklarerare vet vilka uppgifter som ska efterfragas, t.ex.
tag som inte gatt i tid, om det ar nagot sarskilt som intraffat pa strackan, vilka
arbeten som pagar eller om det foreligger ndgra hinder eller andra avvikelser.
Tagklarerarna anser emellertid att det ar litt att glomma bort information vid
overlimningen.

Det hiander att ut-anmalan for ett tag inte finns inford i tam-boken vid 6ver-
lamning av en station. Sddana brister kan fa foljdverkningar pa langre sikt.
Man rattar dock inte till misstankta felaktigheter utan att samrada med tagkla-
reraren for stationsstrackans andra gransstation.

Hantera "normal” tigtrafik

Om det forekommer flera tag samtidigt maste tagklareraren prioritera arbets-
uppgifterna, vilket ibland kan vara svart. Det kan kravas att prioritering gors
mellan flera olika sikerhetsrelaterade arbetsuppgifter. Tagklareraren kan sa-
ledes bli tvungen att vélja mellan att bevaka en plattformsovergéng for gdende
eller att falla bommar vid vigskyddsanlidggningar eller att svara pa inkom-
mande telefonsamtal frdn andra tagklarerare, forare och tillsyningsmén.

Trots att tagordningen ar ett viktigt arbetsredskap anses den svar att ldsa
och anvinda.

Vidare forekommer det att tidtabellen ar konstruerad sa att den tid som tég-
Klareraren i vissa fall har pé sig att genomfora alla de arbetsmoment som en-
ligt gillande bestimmelser krévs for att uppratthalla trafiksdkerheten blir
mycket kort.

Hantera "normala” vagnuttagningar och arbeten
Tagklareraren kan fa information huruvida en tidtabellsenlig vagnuttagning

ska kora eller inte sa sent som fem min fore avgangstid. Ibland lamnas ingen
information alls om att en vagnuttagning stillts in och da tvingas tagklarera-
ren kontakta trafikutdvaren for att stilla direkta fragor i saken.

Forare av vagnuttagningar kan skapa press pa tdgklarerarna nar de ibland
klarat av en uppgift, t.ex. en vaxling, snabbare dn berdknat och darfor inte vill
invinta den tidigare angivna starttiden. Det kan innebéra att tdgklareraren
tvingas att direktplanera en ny vagnuttagning. Tolkningen av reglerna i BVF
900.3 (sdo) om hur mycket for tidigt en vagnuttagning far starta synes vara
foremal for delade meningar. Motsvarande problem, fast inriktat pa ordergiv-
ning, uppstar vid tidigarelaggning av ett tag i nytt lage.

De planeringsuppgifter om farder och arbeten som delges tagklarerarna i
form av sidkerhetsorder S1/S2 och banutnyttjandeplaner (BUP) ar inte sillan
felaktiga. Den enskilde tdgklareraren, som ska ge starttillstand till beviljade
arbeten och farder, far sjalv 16sa de problem som kan uppsta vid avstimningen
och direktplanera nya S1/S2.

Avvikelser och ovrigt

Uppgifterna om telefonnummer till férare och tillsynsmén pa olika tag ar svara
att finna och ir i inte obetydlig omfattning direkt felaktiga. Telefonlistorna ar
dessutom ofta otillgdngliga med olampligt format och med svarlast text eller
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symboler. Hartill kommer problem med att signaltdckningen for mobiltelefo-
ner pa vissa platser och striackor ar bristfillig.

Foretagens organisation och sikerhetsstyrning

Banverket

Banverket ar central forvaltningsmyndighet med ansvarar bl.a. for drift och
forvaltning av statens sparanldggningar. Banverkets linjeorganisation bestar
av forvaltande och producerande enheter. Forvaltningsorganisationen bestar i
huvudsak av fem banregioner indelade i banomraden, vilka forvaltar anlagg-
ningarna och upphandlar drift och underhall fran interna och externa entre-
prenorer.

Banverket Trafik ar en division inom Banverket med ansvar for tidtabells-
planering, tagtrafikledning och bandriftledning. Verksamheten ar indelad i
fem trafikdistrikt med driftledningscentraler och lokala tagklareraromraden.
Hos trafikdistrikten sker ocksa tidtabellsplanering och hantering av tillkom-
mande forandringar sdsom extratag och installda tag.

Lokalt ansvarig for den striacka, pa vilken olyckan intraffade, var davarande
Nissjo Banomrade inom Sédra Banregionen. Tagtrafikledningen skottes av
Sodra Trafikdistriktet. Tagledaren for strackan fanns pa Driftledningscentra-
len i Malmo, medan tagklarerarna pa striackan Nassjo—Vaggeryd tillhorde
Nissjo tagklareraromrade.

I Banverket Trafiks sdkerhetsordning enl. BV-FS 2000:2, finns bestimmel-
ser i TF 902, som ger anvisningar for trafikdistriktens sikerhetsarbete. Nar-
mare bestammelser ges sedan ut av respektive trafikdistrikt med anpassningar
till den lokala organisationen. I sodra trafikdistriktets dokument TDSF 902
anges bl.a. krav pa personlig uppfoljning av tagklarerare i tvaarsintervall och
uppfoljning av dokumentation etc. pa tdgexpeditioner. Det finns mallar for
sammanfattande uppfoljningar av utbildning/halsotillstdnd och checklistor for
tagklarerarinstruktorernas uppfoljning. Dessa ar dock pa en overgripande niva
och av de protokoll som skrivs kan man t.ex. inte se huruvida kunskaperna om
overlamning har kontrollerats.

SHK har inte funnit att det finns nagra krav pa att det genomfors riskanaly-
ser e.d. av den fardigkonstruerade tdgplanen innan den faststills eller att det
sdkerstills att tigplanen inte bara adr korbar ur trafikutévarens synpunkt, utan
ocksa ger tillrackliga marginaler for tagklareraren att genomfora de arbets-
moment som kravs for att trafiksakerheten ska uppratthallas.

Banverket har utrett olyckan grundligt och presenterat en omfattande rap-
port over hiandelseforloppet, den egna ansvarsorganisationen, tidtabellsarbetet
och forslag till dtgarder for att minska riskerna pa tam-strackor.

Banverket har darefter till foljd av olyckan bl.a. beslutat om ett antal atgéar-
der for att hoja siakerheten pé strackor som trafikleds med taganmalan.

BK Tég AB

BK-Tég AB, som har sitt huvudkontor i Nissjo, kor regionaltrafik framst i sma-
land. Foretaget kor persontrafiken bl.a. pa strackan Nassjo-Vaggeryd pa upp-
drag av Lanstrafiken i Jonkoping. BK-Tag AB hade Jarnvagsinspektionens till-
stand for den aktuella verksamheten. Det fanns dven ett operatorsmedgivande
for erfarenhetsdrift av Itino. Foretaget har utrett olyckan oversiktligt, och be-
handlar bl.a. den egna personalens omhéandertagande efter olyckan. Man avser
inte vidta nagra atgirder utover en studie av hur evakuering och nédutgangar
har fungerat pa Itino.



36

1.19.3 Green Cargo AB

1.20

Green Cargo ir ett foretag som bedriver godstrafik pa jarnvag och landsvig i
Sverige. Foretaget, som har sitt huvudkontor i Solna, bildades vid &rsskiftet ar
2000—2001 av Statens jarnvagars godstrafikdivision. Green Cargo ir en av tva
trafikutovare for godstrafik pa strackan och hade Jarnvéigsinspektionens till-
stand for den aktuella verksamheten. Green Cargo har utrett handelsen ur sitt
perspektiv och redogjort for fordonssammansattning, trafikeringsregler och
personalens atgiarder samt omhiandertagande efter olyckan. Inga sarskilda at-
garder redovisas med anledning av olyckan. Man konstaterar att trafikering
med vagnuttagning inte ar otillaten och att skyddsatgarderna ar desamma oav-
sett om man startar for tidigt eller inte samt att risken i systemet ligger i att
rutiner for tdganmalan inte foljs.

Handelser med liknande bakgrundsforlopp

Efter olyckan i Hok har ett antal tillbud uppméarksammats dar tag har siants
ivag fran en bevakad station utan att klart-anmaélan har lamnats for taget. Ett
av dessa, i Torup, har undersokts av SHK, se dels nedan, dels bilaga 1. I samt-
liga fall har tigklareraren sédnt ivag ett tdg utan att forst ha forvissat sig om att
stationsstriackan ar reserverad for detta genom att klart-anmaélan har erhallits
och noterats i tam-boken. SHK har vidare gjort en forstudie om ett tillbud i
Veddige da ett tig sdndes ivag av tagklareraren dar utan att klart-anmalan
hade utvaxlats.

Mariestad—Géardsjo 2003-04-10

Tag 3352 avsandes av tagklareraren i Mariestad trots att foregdende tag i sam-
ma riktning, tdg 6682, dnnu inte hade inkommit till Gardsjo. Under en tid av
tio min befann sig tdgen pa samma stationsstricka innan tag 6682 fick "kor” i
infartssignalen till Gardsjo och ”in-anmailan” for tdget kunde lamnas.

Holmsj6—Karlskrona 2003-04-10
Tagklareraren i Holms;jo stillde “kor” i utfartssignalen samt gav “kortillstdnd”
till tdg 7355 utan att "klart” hade erhallits fran Karlskrona.

Torup—Smaélandsstenar 2003-07-01
Tag 6196 gavs muntligt kortillstdnd fran Torup mot Smélandsstenar efter det

att foraren, genom att fraga tagklareraren, hade kontrollerat k-mote med ett
tidigare sodergdende tag 8501. In-anmailan hade inte getts for narmast forega-
ende tag 8540 till Smalandsstenar nar kortillstandet till tdg 6196 lamnades.
Trots detta gav tagklareraren i Torup kortillstind. Han upptackte dock snabbt
sitt misstag, ringde upp tag 6196 och stoppade detta utanfor stationen. Under
tiden hade tag 8540 kommit in till Smalandsstenar. Se dven bil. 1.

Vargon—Hékantorp 2003-07-22
Tag 3819 avsindes fran Vargon mot Hakantorp utan att klart-anmailan hade
erhéllits fran tagklareraren i Vara, som fjarrmandvrerar Hakantorp.
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ANALYS

Allmanna utgangspunkter

SHK: s utgdngspunkt for analysen av den aktuella olyckan ligger i grundkravet
att infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag aktivt ska arbeta for att identi-
fiera och undanrdja riskfaktorer i verksamheten sa att de betalande kunderna,
resendrerna, har en sa saker miljo att fardas i som majligt.

Olika tillfalliga omstandigheter leder ofta till att en hotande olycka undviks.
Att olyckor ar relativt ovanliga ar saledes pa intet satt nagon garanti for att en
verksamhet ar sidker. System som baseras mer eller mindre pa manuella kon-
troller kraver darfor effektiva kontrollsystem for att minska riskerna for slent-
rian och missforstand. I en verksamhet dar konsekvenserna av en olycka dven
vid 1aga hastigheter riskerar bli mycket allvarliga ar detta sarskilt viktigt. Om
en olycka trots allt &nda dger rum maste utgangspunkten vara att fordonets
och trafikmiljons passiva sikerhet ska vara sddan att en passagerare i normal-
fallet inte ska allvarligt skadas eller omkomma.

Riaddningsinsatsen

Utredningen har inte givit upphov till ndgon annan uppfattning én att radd-
ningsoperationen, det medicinska omhandertagandet pa platsen och ambu-
lanssjukvéarden fungerade mycket val.

MTO-analys av hiindelsen, metodik

Analysen av handelseforloppet, dess orsaker och barriirer etc. har genomforts
med MTO-metodik. Analysen baseras pa information som har insamlats i form
av intervjuer, platsbesok och genomgang av dokumentation. (Ett grafiskt
MTO-analysschema presenteras i bilaga 2.)

I MTO-analysen ingar:

e Hindelser (avsnitt 2.3)

e Avvikelser (avsnitt 2.4)

e Forhallanden som paverkat forloppet (avsnitt 2.5)
e Barriarer och dess funktioner (avsnitt 2.5)

MTO-metodiken innebar att handelseforloppet har beskrivits och forklarats
baserat pa psykologisk kunskap om felhandlingar och dess orsaker i olika situ-
ationer. Olika handelser och avvikelser har sedan relaterats till bakomliggande
orsaksforhallanden, i den man det funnits fakta for att peka pa sadana troliga
samband.

Handelseanalys

I detta avsnitt redovisas handelseforloppet som det utvecklade sig pa tagexpe-
ditionen i Vaggeryd, sammanfattat i nedanstdende tabell. Tidpunkterna ar
ungefarliga och redovisas endast i de fall da det finns faktauppgifter som kan
styrka dessa. De olika avvikelserna och bakomliggande orsakerna analyseras
vidare i avsnitt 2.4 och 2.5.



Forklaringar till tabellen:

Tagklarerare = tkl. Tillsyningsman = tsm. Vagnuttagning = vut. K-méte =
tagmote som ska kontrolleras av foraren innan taget l1amnar stationen.
Tkl i Vaggeryd som avlostes kl. 11.05-15 = Tkl A.

Den vid olyckan tjanstgorande tkl i Vaggeryd = Tkl B.

H-nr = handelsenummer enl. MTO-schemat i bilaga 2.

Tidpunkt

H-
nr.

Handelse
¢ Kommentarer

Mandag
16/6
2004,
Kkl. 11.03

Hi

Tkl Nissjo lamnar ut-anmaélan for tig 8541 till tkl A.

e ”Da-klart” hade inte lamnats for tag 8541.

e Tkl A lamnade diarmed “klart” for tag 8541 forst sedan
han fatt ”in” for tdg 8540 fran tkl Nissjo. Tkl Nissjo
anmaélde, direkt efter att han fatt "klart”, “ut” for tag
8541 med tidpunkten 11.04.

Kl. 11.05

Ho2

Tkl B kommer tidigare for att avlosa tkl A.

e Tkl B kommer till arbetsplatsen, tdgexpeditionen, i
Vaggeryd strax efter att tkl A har tagit emot ut-anma-
lan for tag 8541 fran tkl Nissjo. Hans arbetstid borjar
forst kl. 11.30.

o Tkl A: arbetspass slutar kl. 12.00. Han borjade kl.
05.00.

H3

Avlosning sker.

e De uppgifter som tkl A 6verlamnar till tkl B:

- Vaxling pagar i Stodstorp ( blivande vagnuttagning
76368).

- Tag 8503 ar pa vig fran Mansarp.

- Ordergivning ska ske om ett felaktigt vagskydd i
Fredriksdal.

- Inget onormalt har intraffat.

e Tkl B har berittat att han inte minns att tkl A talat om
tag 8541. Tkl A ar sjdlv osdker pa om han tagit upp tag
8541 vid 6verlamningen.

e Overlimningen uppskattas ha tagit ca 10 min vilket ir
normalt under radande trafikférhallanden.

e TKkI B skriver inte in sig i tkl-boken.

Cakl.
11.15

Hy4

Avlosning klar. Tkl B skriver ut order pa blankett S10 till

vagnuttagning 76368.

e Tkl B avser att ge ordern “i handen” till foraren/tsm
pa vagnuttagning 76368.

Ingen anteckning i tkl-boken om ordern till vagn-
uttagning 76368.

Kl. 11.16

H5

Tag 8503 ankommer till Vaggeryd, spar 2.

¢ I tidtabellen for tdg 8503 (och i tagordningen for
Vaggeryd) anges k-mote med tag 8532 i Vaggeryd.

o Uppgift saknas i tkl-boken om att tkl Vaggeryd ska ge
motesorder p.g.a. att tdg 8532 ar installt och att tg
8540 gar istillet.

Foraren pa tdg 8503 far ingen motesorder om att tag
8532 ar instillt och ersatt av tag 8540.
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Ca kl.
11.16

H6

Foraren/tillsyningsmannen pa vagnuttagning 76368 (i
Stodstorp) ringer till tkl B och meddelar att han ar klar

att dka.

e Vixlingsledaren i Stodstorp (tillika den person som ar
forare och tillsyningsman for vagnuttagning 76368)
meddelar att han ar klar med vaxlingen och begar
starttillstand for vagnuttagning 76368 mot Nassjo.

e Foraren vill alltsa aka tidigare (kl. 11.16) 4n den for
vagnuttagningen planerade starttiden (kl. 11.36). Sta-
tionsstrackan Vaggeryd—Nassjo ar dock enligt den
nya tidtabellen upptagen av tdg 8541, som ska an-
komma Vaggeryd Kl. 11.35, varfor det inte finns nagot
utrymme fOor vagnuttagningen att fa starta tidigare dn
vad dess "tidtabell” anger.

e Tkl upplyser om att tdg 8503 ska passera pa vag ut
mot Skillingaryd forst.

H7

Tkl B forbereder starttillstandet for vagnuttagningen
76368 och tittar i tdgordningen. Han konstaterar att det
ska gé ett tdg mot Néssjo (8540) men inte ndgot tag
fran Nassjo.
e TKI B tittar i tdgordningen och uppfattar att det inte
ska komma négot tag fran Nissjo vid den tidpunkten.
¢ Enligt tagordningen ska tdg 8532 gd den aktuella da-
gen, men detta ar dndrat enligt noteringar i tkl-boken.
e Tég 8541 anges pa raden ovanfor vagnuttagning
76368. Detta gar dagligen t.o.m. den 17 augusti 2003.
¢ Enligt tam-boken i riktning mot Nissjo finns tag 8541
pa stationsstrackan, ut-anmalan noterad kl.11.04.

HS8

Tkl B tittar i tam-boken och ser anteckningen om tag

8541. Han tror dock att det ar en felskrivning och tror
darfor att informationen ar felaktig.

e TKI B tror att anteckningen avser 8540, vilket han
forvantar sig ska ha varit inne i Nassjo for lange
sedan.

e TKI B ser att in-anmaélan inte adr lamnad for tiget men
forvantar sig att fa det av tkl Nassjo nar han ringer dit
for att hinderanmala for vagnuttagning 76368.

Tkl B tror att tkl A har skrivit sin signatur istéllet for att

satta ett streck i aktuell ruta i tam-boken och uppmark-

sammar inte heller att tignumret ar fel. (Tdgnumren
visar bl.a. korriktningen for tdgen, vilket ocksa framgér
av hur tkl sitter sin signatur i boken.)
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Hog

Tkl B stéller tdgvag frdn mellansignal 24 till

mellansignal 32 och ldmnar starttillstdnd for

vagnuttagning 76368 till Nissjo med villkoret “nér mel-

lansignal 24 visar kor”.

e CaKkl. 11.18 sitts tdg 8503 i rorelse fran plattformen
pa spéar 2 i Vaggeryd och avgar mot Skillingaryd.

e Vagnuttagningen skulle vénta till dess att tag 8503
lamnat Vaggeryds station mot Varnamo. TKI staller
sedan tagvag och signalen gar till “kor” bl.a. nar
bommar ar fallda.

e Tkl B avser att hinderanmala vagnuttagningen under
de ca 5 min som behovs for denna att kora fran Stods-
torp till bangarden och plattformarna innanfor sta-
tionsgransen mot Nassjo.

¢ Enligt tkl hinderanmailer man normalt forst, men i
Vaggeryd dar det ringer mycket, hander det att man
tar upp vagnuttagningarna till plattformarna forst.

e Tkl B: s ursprungliga avsikt var ocksa att personligen
overlamna ordern om den felaktiga vigskyddsan-
laggningen i Fredriksdal och fa den kvitterad pa tkl
exemplar av blanketten nir fordonssittet stannat
utanfor tagexpeditionen. Vagnuttagningen far dock
istéllet, enligt forarens/tsm onskemal, ordern pa dik-
tamen via telefon.

e CaKkl. 11.20 har tdg 8503 passerat stationsgriansen
och det blir korsignal i mellansignal 24. Darmed star-
tar vagnuttagningen fran Stodstorp.

Hio

Tkl B forbereder hinderanmalan f6r vagnuttagningen
med Naissjo - tar upp hinderstdmpeln och gor

stampelavtryck pa raden efter tag 8541.

e Inte heller niar han gor detta uppticker tkl B att det ar
tag 8541 pa vig mot Vaggeryd som ar antecknad i
tam-boken.

Hi11

Tkl B lagger handen pa telefonluren for att ringa tkl

Nissjo — men hinner ej ringa, se H12.
e Foraren pa tdg 8503 ringer upp tagexpeditionen.

Ca kl.
11.20.

Hi2

Foraren pa tdg 8503 ringer for kontroll av k-mote med

tag 8532 samtidigt som tkl B ska ringa till tkl Nassjo.

e Tkl B hade kontrollerat att det hade blivit "kor” upp
till ’stationen” for vagnuttagningen, och skulle ringa
till Néssjo for att hinderanmala for vagnuttagningens
fortsatta fard. I samma stund ringer foraren pa tag
8503. Detta befinner sig da redan utanfor stations-
gransen. Se Hi5.

e Genomford moteskontroll dr ett villkor for att taget
ska fa lamna stationen. Tag 8503 borde ha stannat
innanfor stationsgransen tills foraren fatt besked av
tkl om 8532.




41

Hig

Négon gang i samband med telefonsamtalet "faller" tkl
B tagvag mot Nassjo och staller utfartssignalen till "kor"

for vagnuttagningen.

¢ Tkl B minns inte nir och hur han stiller tagvag for
vagnuttagningen men anser att det ar mest troligt att
det intraffar har i sekvensen, troligen i samband med
att han svarar i telefonen. Att stilla tagvag kraver an-
vandning av bada handerna. Tkl B anser det mindre
troligt att han lagt ifran sig luren under samtalet for
att stélla tagvag.

Hig

Tkl B prioriterar samtalet med tdg 8503 eftersom han

uppfattar att detta tg befinner sig i en potentiellt sett
farlig situation.

e TKI B tittade i tam-boken riktning Skillingaryd och
kunde inte se nagra anteckningar om tag 8532.

e Tkl B uppfattar att det finns en risk for att tag 8503
kan ha ett m6tande tag pa samma stracka.

e Foraren stannar taget direkt ute pa linjen.

His

Tkl B konstaterar fel i tkl-boken och darmed uteblivna
motesorder till 8503. Han ger tag 8503 S16-order och
kompletterar tkl-boken.

¢ Anteckningar om att tkl Vaggeryd skulle ge order och
kontrollera ordergivningen saknades i tkl-boken.

e Tkl B ordergav tdg 8503 om att tdg 8532 var installt
och att k-motet darmed fallit bort, att tdg 8540 gick
och att tdg 8503 skulle ha k-mote med tag 8540 i
Vaggeryd samt gav meddelade om att tdg 8540 hade
inkommit till Vaggeryd.

o Tkl B fokuserar pa denna arbetsuppgift.

e I kvittot till tagledaren om tagen 8532 och 8540 an-
ges inga tillkomna eller bortfallna méten eller order-
givning.

Ca kl.

11.25

Hi6

Tkl B talar i telefon med tag 8503 och mirker att

vagnuttagningen passerar utanfor fonstret.

e Han reagerar inte sarskilt pa detta — ar formodligen
upptagen med tag 8503. Signal 32, dit tkl trodde att
han hade stallt tagvag, ar belagen bortom tagexpe-
ditionen i riktning mot Nassjo.

Cakl.

11.31

Hi7

Tkl B lyfter luren for att ringa tkl N#ssjo och hinderan-
mala och kommer p4 efter tva signaler att tag och
vagnuttagning nu dr pa viag mot varandra.

e TKI B tittar upp pa sparplanen och ser att vagnuttag-
ning 76368 har lamnat stationen.

e Tkl B ringer till Nassjo och skriker mycket stressad i
luren att han har slappt ivag godstaget 6368 och fra-
gar efter tfn-numret till tag 8541.

e Tkl Nissjo svarar att tag 8541 ju ar pa vag. Nar tkl
Nissjo borjar leta efter telefonnumret till tag

e 41 slanger tkl B pa luren.
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H18

Tkl B forsoker ringa vagnuttagningen - misslyckas och
far beskedet "numret kan ej nas for narvarande”.

e Tkl B tror att han ringde p4 GSM-numret till vagn-
uttagningen men minns inte sakert vilket nummer
som ringdes. Det finns tva telefonnummer till vagnut-
tagningen men det "sakraste” ar GSM-numret efter-
som man inte kan vara saker pa att loket ar det som
var planerat (GSM-telefonen foljer med personalen).
Det satt en lapp i underkanten av stallverkspanelen
med detta telefonnummer.

Hig

Tkl i Nassjo forsoker ringa resandetdget - misslyckas
¢ Olika telefonlistor till resandetag med Y1 resp. Itino.
e Faringet svar.

H20

Tkl B forstér att en kollision kommer att ske om tégen
inte stoppas. Han ar mycket stressad och har darfor

svart att hitta den information som han soker.
e Olika telefonlistor till resandetag med Y1 resp. Itino
gor att tkl B inte hittar numret till tdg 8541.

Ho21

Tkl B letar efter telefonnummer till BK tégs driftledning

— misslyckas

e Vet att han har numret ndgonstans, men finner det
inte i stressen.

e Tanker att han kan fi reda pa numret till tig 8541 hos
BK-tags driftledning.

Ho2

Resandetaget (8541) stannar i Hok (Hoks Ostra)
e Taget har behovsuppehall i Hok. Enligt forare ar det
relativt ovanligt med resandeutbyte dir.

H23

Foraren pa vagnuttagningen ser det stillastdende
persontiget — nodbromsar.

e Teknikern som foljer med foraren i Itino-motor-
vagnen ser vagnuttagningen och ropar till och rycker
med sig foraren ut ur hytten.

Cakl.
11.34

H24

Kollisionen intréffar.
¢ Itino-motorvagnen trycks 36 m bakat. Tre vagnar i
vagnuttagningen sparar ur.

H25

Tkl B far telefonkontakt med vagnuttagningen via GSM
e Foraren/tsm berattar att de “har smallt i Hok”.
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Avvikelseanalys

En avvikelse innebar att forhéllandena vid tillfallet var annorlunda jamfort
med hur situationen vanligtvis ska vara, brukar vara eller hur den har plane-
rats.

Avlosningen sker for tidigt (H2-H3)

Tagklarerare A: s arbetspass slutade enligt turlistan kl. 12.00. Tagklarerare

B: s arbetstid borjade kl. 11:30, det fanns saledes 30 min avsatt for 6verlam-
ning. Praxis for avlosningen ar att den ska fa ta den tid som krévs och att det ar
upp till personalens bedomning om avlosning kan ske eller inte beroende pa
trafiksituationen.

Signatur efter 6verlamning saknas (H3)

Tagklarerare A har noterat sin signatur i rutan “avgaende tagklarerare”, troli-
gen samtidigt som han skrev in sig pd morgonen. Tagklarerare B: s signatur
finns inte pé 6verlamningsraden och inte heller ndgon tidpunkt for nar 6ver-
lamningen skedde. Forutom att det ar ett regelbrott — TF 917 stadgar att en
overlamning ska antecknas — kan det tyda pa att 6verlamningen skedde has-
tigt. Det ar dock vanligt att man inte gor denna anteckning direkt.

Foraren pa vagnuttagningen vill Gka ca 20 min for tidigt (H6)

Det ar vanligt med forfragningar fran godstag resp. vagnuttagningar om att fa
aka tidigare an planerat. Det finns ingen enhetlig tolkning av hur tidigt en
vagnuttagning far tillatas starta. Det saknas ocksa en direkt regel om detta i
trafiksakerhetsinstruktionen. Tidigarelaggning innebar dock extra arbete for
tagklareraren. Att vagnuttagningar tidigareldaggs ar sa vanligt att det kan ses
som en s.k. normaliserad avvikelse. En normaliserad avvikelse foreligger nar
ett forfarande som ar avsett for avvikelser anviands sa ofta att det mer eller
mindre blivit normalforfarande.

Systemet bygger hir pa att stationsstrackans bada tdgklarerare gemensamt
konstaterar huruvida vagnuttagningen kan fa ga for tidigt. Situationen blir
densamma som om en ny anordning tillkommer — finns tid eller inte? Om sta-
tionsstrackan ar fri och korningen inte hindrar négot annat, beviljas den.

Tdagklareraren gor inte foreskrivna atgdrder i rdtt ordningsfolid (H7-H11)

Tagklarerare ger starttillstand till tillsyningsmannen innan stationsstrackan
avsparrats med hinderanmélan och utan att ha kontrollerat att stations-
strackan ar fri. Detta strider mot gillande bestimmelser.

Tdgklarerare B tror att tagklarerare A har skrivit sin signatur i fel ruta for
tag 8541 (H8)

Anteckningarna i tam-boken riktning Nissjo for det foregaende taget, 8540,
var korrekta och fullstiandigt ifyllda. Nar den avloste tagklareraren i Vaggeryd
lamnade “klart” f6r 8541 och fick "ut” fran Nissj6 antecknade han detta kor-
rekt. Anteckningarna stimmer ocksa 6verens med de anteckningar som har
forts av tagklareraren i Nassjo. Anteckningen om att tag 8541 fanns pa sta-
tionsstrackan var tydlig och det fanns inga anteckningar i in-kolumnen som
skulle ha kunnat ge upphov till antagandet att detta tag inte fanns pa stations-
strackan. Trots detta har tagklareraren, tkl B, kommit till slutsatsen att anteck-
ningen avser tdg 8540 och att han kommer att fa ”in” for detta fran Nissjo.



2.5.6

2.5.7

2.5.8

2.5.9

2.6

2.6.1

44
Foraren pd tdg 8503 ringer for att gora moteskontroll (Hi2 m. fl.)

Foraren pa tag 8503 fick kontakt med tagklareraren i ett allt for sent skede for
att utfora moteskontrollen med tag 8532 pa ratt siatt. Moteskontrollen ska ut-
foras innan taget limnar stationen. Nu hann taget komma ut pa linjen, utanfor
stationsgransen mot Skillingaryd, innan moteskontrollen genomférdes. Tag-
klareraren uppfattade helt naturligt denna situation som mycket riskfylld och
han prioriterade kontrollen av var motande tag befann sig.

Uppgifter saknas i tklI-boken om ordergivning till tag 8503 (H14-H16)

Pa grund av att uppgifter saknades i tkl-boken blev tagklareraren upptagen
med att hantera moteskontroll och ordergivning i en, som han uppfattade det,
potentiellt farlig situation, namligen nar tag 8503 redan var ute pa linjen var-
ifran det motande taget skulle ha inkommit.

Eftersom Vaggeryd ar ordergivningsstation korrigerar han de bada tkl-boks-
upplaggen med hjalp av hjalpblankett S3. Han orderger dessutom tag 8503 via
blankett S16 och bekriftar att tdg 8540 tidigare har inkommit till stationen.

Telefonforbindelse kan inte upprdttas (H18, H19)

Vagnuttagningen befann sig sannolikt utom mobiltelefontackning i det GSM-
nat som forarens/tillsyningsmannens telefon tillhorde. Vanligtvis kan dock
telefonforbindelser upprittas.

Ovanligt med uppehall i Hok (H22)

Det var en i ssmmanhanget gynnsam omstandighet att taget gjorde uppehall i
Hok.

Paverkande forhallanden

I detta avsnitt behandlas de forhéllanden som haft paverkan pa handelsefor-
loppet och avvikelsernas uppkomst. De presenteras i ordning enligt tabellen i
punkt 2.3 och MTO-schemat i bilaga 2.

Hdndelse H3

Kvalitet i 6verlamningen
En tilltridande och en avgaende tédgklarerare kan komma Gverens om att per-

sonalbytet ska ske tidigare dn planerat. Det viktigaste vid 6verlimningen ar att
trafiksituationen ar lugn, det ar t.ex. olampligt att avlésning sker mitt under
hanteringen av en taggrupp.

Situationen var lugn vid avlamningstillfallet, men omedelbart efter att den
avloste tagklareraren hade lamnat Vaggeryds station 6kade arbetsbelastningen
med flera telefonsamtal och fragor. Med hénsyn till att flera tag vintades pas-
sera Vaggeryd mellan Kl. 11.15 och KI. 11.40 skulle det mgjligen ha varit lamp-
ligt att vinta med 6verlamningen till efter kl. 11.40.

Vilka uppgifter som ska 6verlamnas specificeras inte i detalj i de gillande
reglerna utom i vissa speciella fall. I 6vrigt lamnas detta till tigklarerarnas
egen bedomning. En erfaren tagklarerare vet vilka uppgifter som ska 6verlam-
nas, men det ar t.ex. inte fullstindigt reglerat att den avgaende ska sitta in den
tilltradande detaljerat i taglaget, vilket baseras pa att det aktuella laget alltid
ska framga av tam-boken.

I schemat finns 30 min avsatta for 6verlimning. Overlimningen ska dock f&
ta sa lang tid som trafiksituationen kraver, vilket innebér att den kan ta langre
eller kortare tid. I ett normalfall kan en 6verlimning ske pa tio min. Det finns
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dock indikationer pa att 6verlamningen i vissa fall sker “med den avloste pa
vag ut genom dorren” relativt frekvent pa olika stationer.

Relevanta uppgifter 6verlamnades vid den aktuella avlosningen — det ar
dock troligt att tag 8541 inte nimndes sarskilt under 6verlamningen. Inter-
vjuerna med de bada tagklarerarna visar att inte ndgon av dem har nagon klar
minnesbild av att uppgifter om tag 8541 dverlamnades.

Det ar vidare rimligt att anta att den avloste tdgklareraren p.g.a. den korta
nattvilan var trott och ville aka hem. Mojligen kan detta ha paverkat kvaliteten
i overlamningen.

Signatur av tilltradande tagklarerare och anteckning om tidpunkten fér
overlamningen saknas i tkl-bokens huvud. Det synes forekomma relativt fre-
kvent att dessa uppgifter inte fylls i omedelbart eller att de inte skrivs in alls.
Detta kan tyda pa att 6verlaimningen inte alltid tillméats den vikt den borde ha.
Majligen kan detta bero pa att de i ménga fall mycket detaljerade foreskrifter-
na som giller for tdgklarerarna inte reglerar just denna sak sa ingéende.

Hidindelse H6

Tidtabellsenlig vagnuttagning hade ersatt tdg i aktuellt produktionsuppligg
Rorelseformen vagnuttagning ar ett pa sitt och vis enklare produktionsupp-

lagg dn tdg. En vagnuttagning kraver mindre administration for trafikutovaren
och for tdgledaren. Rorelseformen hade sedan januari 2003 anvints som pro-
duktionsuppligg istillet for rorelseformen tag i det aktuella sammanhanget.
Trafikutovaren Green Cargo hade sjilv onskat detta produktionsupplagg, vil-
ket ocksé synes ha varit vanligt forekommande under denna tidsperiod.

Trafikering med vagnuttagningar innebar ett visst merarbete for tagklare-
rarna samt att tagklarerarna sjalva har hela ansvaret for kontrollen av att
strackan ar reserverad och fri nar starttillstandet ska ges. Den forstarkning av
skyddet som moteskontrollen ger, atminstone nar tva tag mots, saknas.

Nir en extra vagnuttagning tillkommer utover de i tidtabellen angivna, upp-
star en del planering och administrativa goromal. Motsvarande géller om man
vill kora tidigare eller senare dn planerad tid. Extratag och instéllda tag paver-
kar ockséa tagklarerarens arbetsbelastning, och da i en 4n mer formaliserad
form. Man kan dock inte siga att trafikering med vagnuttagning namnvért for-
svarar tagklarerarens arbete, men daremot 6kar risken for fel nagot i vissa si-
tuationer.

Trafikutévarna anger 6nskemaél om produktionsuppligg, med bl.a. olika ro-
relseformer, tag eller vagnuttagning. Vid olyckstillfallet var det vanligt att tra-
fikutovaren beviljades egna 6nskemal om produktionsupplagg.

Det enskilda taglaget ska vara kvalitetssdkrat och "korbart”. Daremot gors
inga riskbedomningar eller riskanalyser for helheten i en nykonstruerad tag-
plan mot bakgrund av fragor om huruvida systemet klarar den planerade
mangden rorelser, om det finns tillrdckligt med tid for att hantera administra-
tionen av de olika rorelserna pa stationerna och fragan om hur stor risken ar
for att ldngvariga forandringar som kraver ordergivning behovs.

Hdndelse Hy

Andra dagen med ny tidtabell
Ett tidtabellsskifte innebar betydande forandringar i ménga avseenden. For
tagklareraren innebar det att en ny tidtabell méaste laras in och att gamla ar-
betsrutiner méste anpassas till den nya tidtabellen. Man vet ocksa erfarenhets-
massigt att det kan finnas fel i en ny tidtabell eller tillh6rande produktionspla-
ner och att vaksamhet maste uppratthéallas pa detta. Dagen da olyckan intraf-
fade, den 16 juni, var den forsta mandagen for den nya tidtabellen. Tidtabells-
skiftet skedde vid midnatt mellan l6rdag och sondag den 14—15 juni.

Ett overklagande av den faststédllda tagplanen kom att innebara relativt om-
fattande andringar i tidtabellen. Det fanns inte tid att infora forandringarna i
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de olika tjanstetidtabellerna fore tryckningen av tidtabellen och nagot dnd-
ringstryck producerades inte heller. Forandringarna fick darmed genomféras
genom att tagledaren stillde in vissa tag och anordnade andra tag istéllet. En
sddan hantering, som i forsta hand ar avsedd for tillkomna férandringar under
géllande tagplan, medfor att ett antal tdg maste orderges. De tdg som berors av
forandringen ska ges order om att taget ska gé eller instillas och mo6tesorder
ska ges till de tdg som ska mota de instéllda och anordnade tagen. Detta géller
for varje enskilt tdg under hela tidtabellens giltighetstid. Sena forandringar
innebar darfor en okad arbetsbelastning for tagklarerarna och forarna langs
strackan. Forare som vanjer sig vid att alltid fa en viss motesorder riskerar
ocksa att missa en order om ett annat enstaka tdg i det "brus” av order som
uppstar.

Tagklarerare B har berittat att han levde kvar i den gamla tidtabellen. Han
hade stor vana att arbeta pa stationen i Vaggeryd. Nar uppgifter som ar vil in-
larda utfors finns en risk for att s.k. fardighetsbaserade felgrepp intraffar. Det-
ta innebar att automatiserade handlingsmonster tar 6ver och att atgarder ut-
fors pa ett satt som inte varit medvetet planerat. Rimligtvis bor tdgklarerare B
dock vil ha kant till tidtabellsskiftet med tanke pé att han dagen innan arbets-
passet i Vaggeryd hade tjanstgjort i Hjdltevad samt att han arbetat ndgra dagar
efter sin ledighet och da bl.a. hjilpt till att ratta in dokumentation i Mansarp.
Kravet pa att det ska finnas en tdgordning for en lokalbevakad station bygger
pa att man fran denna och fran ev. anteckningar i tkl-boken ska kunna fa kor-
rekt kunskap om aktuell tagfoljd en viss dag. Det finns dock inget lika tydligt
uttryckt regelkrav riktat till tagklarerare rorande tdgordningen som till forare
av tdg om att ha tjanstetidtabellen framme och aktivt anvinda denna.

Varfor intriffar fairdighetsbaserade felgrepp?
Fardighetsbaserade felgrepp intraffar oftast nar vil inévade uppgifter utfors i

en vilbekant milj6. Manniskans mgjligheter att hushalla med de egna mentala

resurserna innebar att handlingar kan automatiseras och utforas endast med

en liten del avden medvetna uppmarksamheten. Eftersom uppmarksamheten
ar begransad ar detta ett bra satt att hushalla med mentala resurser. Den aktu-
ella typen av felgrepp intraffar inte slumpmassigt utan det kravs foljande om-
standigheter for att de ska intraffa:

e En vil indvad uppgift utfors i en vilbekant omgivning. Omgivningen hjal-
per da till att sitta igdng en automatisk atgardssekvens.

e Uppmirksamheten fingas upp av ndgot annat som distraherar. Nar en ny
handlingssekvens ska viljas och nar uppmarksamheten inte fokuseras pa
detta val, aktiveras istéllet en sekvens som ar battre inévad.

e Négot har dndrats i handlingsplanen eller i den omgivande miljon.

Dessa forhallanden forelag i tigklarerarens arbetssituation vid olyckstillfillet.

Tkl B laser fel i tigordningen, noterar inte att tdg 8541 ska ga
Tagklarerare B kan ha blivit vilseledd da tdgnumret for ett visst tag i den gamla

tidtabellen anviands i den nya tidtabellen for ett annat taglage. Enligt tagklare-
rarens beskrivning av sitt arbetssatt arbetar han genom att memorera tagen,
att ha "tdgen i huvudet”. Detta arbetssatt okar ytterligare risken for att falla in i
ett, gammalt inlart, fardighetsbaserat handlingsmonster. Vid ett tidtabellsskif-
te kan det, sarskilt i stressituationer, latt handa att man faller in i gamla ar-
betsrutiner. Formodligen tillimpades i detta fall en strategi dar kunskapen om
den gamla tidtabellen anvindes for att omsitta dndringar i den nya.

Om tagklareraren missuppfattar en vasentlig forandring 6kar risken for fel
och misstag genom tillimpning av denna strategi. Det ar vil kint att det ar
lattare att lara in nagot helt nytt dn att liara sig av med ett gammalt beteende
och ersitta detta med ett nytt snarlikt beteende. Nar man ska lara sig nagot
nytt, t.ex. en ny tidtabell, ar det latt att ett dldre, mer val inlart beteende, tar
over. Detta ar formodligen ett sitt att praktiskt hantera en relativt stor trafik-
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mangd, en stor omfattning pa tillkommande order och att arbetsredskapet
tdgordningen ger daligt stod for arbetet.

I uppgiftsanalysen har framkommit att tigordningen, som ar ett viktigt ar-
betsredskap, anses vara svar att anvinda. Genom att vara svaroverskadlig ger
den tagklareraren ett simre stod i arbetet &n om den varit littare 6verskadlig.
Mot denna bakgrund ar det andamalsenligt for tdgklarerare att utveckla andra
enklare strategier for att hantera sitt arbete, t.ex. genom att memorera tagla-
gen. Om tillampade strategier bygger pa att en tagklarerare ska minnas tagla-
gen m.m. ar de dock mycket storningskansliga. Det innebar generellt sett en
stor risk for fel om personal méaste halla manga saker i minnet samtidigt.

Hog arbetsbelastning, att tvingas gora flera saker samtidig, att prioritera
bland olika sdkerhetsrelaterade uppgifter samt brister i det administrativa sto-
det kan innebéra att personalen méste utveckla strategier for att hantera trafi-
ken pa basta satt. Malet att fa ett effektivt trafikflode kan ta 6verhanden och
den sdkerhetsméssiga betydelsen av att utfora uppgifter i en viss bestamd ord-
ningsfoljd i en atgardssekvens kan dd omedvetet komma i bakgrunden.

Hdindelse H8

Tagklarerare B tror att tigklarerare A har skrivit fel

Tagklarerare B var siker pa att det inte skulle komma nagot tag fran Nissjo.
Hir tillampas troligen kunskaperna om den gamla tidtabellen och ger fel men-
tal bild av situationen. Han identifierade dock ett tag i riktning mot Nissjo. I
den gamla tidtabellen gick det varken tdg mot eller frin N#ssjo mellan de tva
vagnuttagningarna 76367 och 76368 mandag—fredag. Daremot gick ett 16r-
dagstag, tag 8551, fran Nassjo till Vaggeryd Kl. 11.45. Vagnuttagning 76368
hade d& en senare starttid kl. 11.50.

Tagklarerare B kontrollerade inte med tagklareraren i Nassjo det han antog
vara en felskrivning i tkl-boken. I uppgiftsanalysen framkom att det vid miss-
tanke om en felskrivning i tkl-boken finns tva mdjligheter for tagklarerare:

e Att kontrollera laget pa stationsstrackan med tagklareraren pa den angran-
sande stationen, eller

e Att avvakta for att fa fram mer information om situationen och vinta pa att
den kan 16sa sig av sig sjilv, t.ex. om avlost tigklarerare inte har antecknat
tid for ut-anmalan.

Tagklarerare B har berittat att han vid det aktuella tillfillet troligen sag tag
8541 som tag 8540 utan att registrera att taget var pa vag emot honom. Han
var siaker pa att det inte skulle komma nagot tdg emot honom fran Nassjo vid
denna tidpunkt eftersom det inte varit sa tidigare. Han antar att han av nagon
anledning inte tog till sig informationen i det han laste.

I den gamla tidtabellen fanns ett tdg 8541, vilket gick madndag—fredag och
vissa tider dven sondagar, vid 15.40-tiden.

Hdndelse H9

Arbetssitt for att fa ett smidigare trafikflode

Tagklarerarens avsikt var att ta upp vagnuttagningen till Vaggeryds person-
bangérd och under tiden ordna hinderanmailan med Néassjo. Arbetssattet till-
lampas for att fa ett battre trafikflode — vagnuttagningen kan sitta igdng utan
att behova stanna eftersom tigklareraren normalt hinner ordna avsparrning-
en/hinderanmailan under de ca 5 min det tar for vagnuttagningen att kora till
Vaggeryds stationsgrans mot Nassjo. Denna gang blev han dock stord av ett
telefonsamtal. En uppgift i atgardssekvensen f6ll da bort — att reservera sta-
tionsstrackan for vagnuttagningen genom att hinderanméala med Nassjo och
kontrollera att strackan var fri fran tg. Att glomma att utfora en atgard i en
sekvens niar man blir stord av nagot annat ar en vanlig typ av misstag.
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Genom att utfora atgarder i fel ordning forloras har den viktigaste siker-
hetsbarridren. Risken for denna typ av fel maste bedémas som ganska hog
eftersom det ar vanligt att tdgklarerare maste utfora flera saker samtidigt. I
uppgiftsanalysen framkom att det ar ett relativt vanligt férhallande att tag-
klarerare forsoker forenkla arbetsrutinerna genom att gora atgérder i en annan
ordningsfoljd an den foreskrivna. Det ar dock mycket viktigt att man inte kéan-
ner sig tvungen att ta genvagar i arbetsuppgifter med stor sikerhetspaverkan
for att hinna med. For att motverka detta kriavs ocksa att tidtabeller, instruk-
tioner och hjalpmedel m.m. st6ttar tagklarerarens arbete och inte lockar till
riskabla forenklingar.

Det finns ocksa andra skal till att en tagklarerare medvetet eller omedvetet
forsoker forenkla eller sortera om i ordningsfoljden pa arbetsuppgifterna.

Det ringer ofta, vilket innebar att tigklareraren maste skapa tid for att svara
i telefon. Det ar ocksa relativt mycket trafik pa strackan. Nar det géller hante-
ringen av rorelser mellan Stodstorp och personbangarden saknas signaler for
vaxling pa stationen. Detta innebar att det uppstar besvir och extra arbete for
tagklareraren att forst kora vaxling upp till stationen, for att darefter kora
vagnuttagning till Nissjo. Det ar enklare att stilla tagvig hela vigen genom
stationen och ge starttillstindet redan vid Stédstorp.

Under ar 2003 har det forekommit flera tillbud pa tam-strackor dar rorelser
har slappts ut utan striackan har reserverats for denna. Det ror sig i samtliga
fall om tdg som avsants utan klart-anmalan.

Under utredningen har SHK erfarit att det pa olika hall har funnits en upp-
fattning om att det villkorade startillstandet kan anviandas for att uppehaélla en
avgiaende vagnuttagning, t.ex. vid utfartssignalen eller att man kan anvanda
sekvensen ge villkorligt starttillstind — hinderanmaila — stilla signalen till
“kor”.

Man kan ocksa notera, for det fall tagklareraren hade héllit fast vid sin ur-
sprungsplan att delge féraren/tillsyningsmannen pa vagnuttagningen varsam-
hetsordern S10 rorande viagskyddet i Fredriksdal i handen, hade vagnuttag-
ningen varit tvungen att stanna vid tdgexpeditionen och ha kontakt med tag-
klareraren innan utfart fran stationen hade kunnat 4g rum. Det ar dock inget
regelbrott att forfara pa det sitt man gjorde. Anviandningen av S16 kan i vissa
fall vara en foljd av att man forsoker ordna ett smidigt trafikflode, t.ex. sa att
forare slipper stanna sitt fordon for att fa en order i handen eller att tagklare-
raren slipper ga ut i sparomradet, kanske over manga spar, for att ge en order.
Nir ordergivning via radio/telefon med S16-blankett inférdes, var det fran
borjan inte tillatet med ordergivning via S16 pa lokalbevakade stationer. For-
delarna torde dock 6verviaga nackdelarna idag.

Hdndelse H11 och Hi12

Tagklareraren blir stérd och upptagen med samtalet frén tdg 8503 nir han ska
ringa for att hinderanmala

Nar tagklareraren ska ringa for att hinderanmaila maste han svara pa ett in-
kommande telefonsamtal. Uppmarksamheten fokuseras da pa en annan ar-
betsuppgift. Eftersom samma telefon anvinds till alla olika typer av samtal gar
det inte att veta vilken typ av samtal som &r aktuellt nar det ringer. Det saknas
darfor ocksa mojlighet att prioritera samtalen eftersom det inte gar att vilja
bort mindre viktiga samtal for att fa mojlighet att svara pd dem som bedéms
vara viktigare eller for att sjalv ringa ut. Att tvingas svara péa ett inkommande
samtal just som man star i begrepp att sjalv ringa ett viktigt samtal ar ett for-
héllande som typiskt sett okar risken for att en atgard ska glommas bort.
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Hdndelse H13

Tagklarerare B filler ndgon ging i samband med telefonsamtalet tagvig vidare

ut mot Nassjo
Korsignal ges i mellansignal 32 och utfartssignalen genom att tdgklareraren

stiller tagvag ut fran stationen genom att mandvrera tva vippstromstallare pa
sparplanen. Tagklareraren “faller” sannolikt utfartstigviagen utan att vara
medveten om detta och agerar i detta 6gonblick som om hela hinderanmailan
for vagnuttagningen ar klar. Sa snart loket med foraren har passerat signaler-
na och lamnat stationsomradet saknas ytterligare signaler som kan anviandas
for att stoppa ett tdg som felaktigt fatt tillstand att kora ut pa banan.

Signalsidkerhetsanldggningen i Vaggeryd ar av s.k. modell 59 och den instal-
lerades i oktober 1999. Den ar foérsedd med en sparplan som for tagklareraren
presenterar information om det aktuella trafiklaget pa stationen. Manovrering
av vaxlar och signaler inom stationen sker pa sparplanen med hjilp av vipp-
stromstéllare. Tégklareraren far information om trafiklaget pa respektive
striacka mot angransande stationer via sina anteckningar i tam-boken.

Stationen i Vaggeryd saknade vid tillfallet en s.k. Ki5-nyckel eller annan lik-
nande funktion, som innebdr att &ven en nyckel méste vridas om eller en sir-
skild stromstallare manovreras, for att utfartssignalen ska kunna stallas till
kor. K15 funktionen betraktas som en paminnelsefunktion och finns enligt en
ny standard inom Banverket pé stéllverk av senare modell samt pa vissa éldre
stéallverk. Aven pa stillverk modell 59 installeras numera Ki5-funktionen.
Praxis for anvandning av K15, i form av nyckel eller sarskilt stallverkskom-
mando, har varierat 6ver tiden. Oftast har den anvénts i stéllverk pa stationer
dar vissa tagspar gransar till stracka med linjeblockering och andra mot
stricka utan linjeblockering. Sa ar t.ex. forhallandet i Niss;jo.

Kis-funktionen forhindrar inte tagklareraren fran att stilla signaler i kor-
lage om han eller hon bestamt sig for att striackan ar fri, men den tjinar som
paminnelse om att tam-boken ska kontrolleras och den forhindrar att en i dis-
traktion stilld tagvig ut fran stationen ger “kor” i utfartssignalen.

I Vaggeryd finns numera en sérskild vippstromstillare K15, som maste ma-
novreras for att utfartssignalen ska ga till "kor” efter det att tigvag har stallts i
riktning ut fran stationen.

Med ledning av forarens uppgifter, samt att registreringarna fran T44-lokets
hastighetsmatare inte visar att loket har stannat efter igangsattningen vid
Stodstorp forran vid kollisionen, dr det mycket osannolikt att vagnuttagningen
har kort mot stopp ut fran stationen. Detta stods vidare av att det inte finns
nagra rapporter om att vigskyddsanlaggningarna i Vaggeryds utfartsiande
skulle ha passerats med uppfiallda bommar. Bommarna fills nar tdgvag stalls
eller alternativt manuellt av tagklareraren. I vagnuttagningens lok var ATC
med storsta sannolikhet verksam; enligt samstimmiga vittnesuppgifter var
ATC ocksa fortfarande verksam nir Green Cargo:s huvudskyddsombud kom
till olycksplatsen.

Hdndelse H14

Tagklareraren prioriterar moteskontroll och att dndra uteblivna order till tag
8503

Nir foraren i tdg 8503 ringer for sin moéteskontroll, och det inte ar klart hur
det forhéller sig med ev. motande tag, uppfattar séaval tagklareraren som fora-
ren detta som en potentiellt farlig situation eftersom det kan finnas ett métan-
de tag pa strackan. Tagklareraren prioriterar dirmed hanteringen av tag 8503.
Tag 8532, som foraren i tag 8503 fragar efter, finns inte antecknat i tam-
boken, riktning Klevshult. I tkl-boken ser han att tdg 8532 ar installt och att
tag 8540 gar istillet. Av tam-boken framgar att tag 8540 har inkommit till
Vaggeryd langt tidigare.
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Hdndelse Hi5

Fel uppgifter var inférda i tkl-boken

Tagklareraren blev tvungen att snabbt undersoka vad som blivit fel betraffan-
de ordergivning till och moéteskontroller for tag 8503. Han 16ste uppgiften
snabbt genom att titta i hjalpblanketten S3 for de tva tdgen 8532 och 8540.
Han kunde darvid konstatera att det var fel i tkl-bokens dygnupplagg. Det
fanns inga noteringar om ordergivning till tdg 8503 dar. Samma fel fanns ock-
sa i langtidsupplagget, fran vilket dygnuppldaggen sammanstallts.

Det administrativa systemet med tagledarens order om extratags gang och
tags installande, tagklarerarnas kvittering till tagledaren om orderns konse-
kvenser for andra tg och darefter tagledarens kontroll av att kvitton har in-
kommit 4r en omfattande procedur i flera steg som avser att minimera risken
for att moteskontrollen fallerar nar tag tillkommer eller stills in.

Stationens S3: or, hjilpblanketter for ordergivningsstation, var korrekta och
uppgifterna dirifran borde ha forts over till tkl-bokens langtidsuppldgg innan
S5:an kvitterades.

Nar kvitto lamnades till tdgledaren om att tag 8532 var instéllt och att tag
8540 skulle g, kvitterande tagklareraren dock detta enligt den férenklade mo-
dell som far tillampas nir tgledaren inte har angivit nagra dndrade k-méten
pa S5-blanketten.

I sdo § 38:2.1.2 a) finns grundregeln betraffande kvittering av extratag och
installda tag. Denna foreskriver anvandande av blankett S6. Avsikten ar att
alla forandringar i k-moten pa den egna stationen, samt eventuella order som
ska ges pé stationen i dess egenskap av ordergivningsstation, ska kvitteras pa
blankett S6 till tdgledaren, som sedan ska kunna stimma av att varje station
har uppfattat konsekvenserna av den utsianda ordern pa ratt siatt. For stationer
dir k-mote, tagfoljd eller ordergivning inte behover antecknas i kvittot, kan
dock kvittot istdllet skrivas pa baksidan av blankett S4/S5 nar tagklareraren
lamnar kvitto via telefon.

I nastfoljande avsnitt i sdo, § 38:2.1.1 b, finns den regel som tillater tagklare-
raren att kvittera alla tag pa en S5-order som har sints ut till stationen i fardigt
skick (tryckt eller via fjarrskrift) genom att kvittera mottagandet av sjilva or-
dern istillet for det enskilda taget. Detta forfarande ar underforstatt i de fall
dar kvitto inte maste skrivas pa S6 enligt grundregeln i avd. a). Avsnittet fort-
satter med en inskrankning i "friheten” for det fall att tagledaren sarskilt har
angett andrade k-moten i S5-blanketten. Da ska kvitto lamnas som for ett ex-
tratag enligt S4, dvs. pa blankett S6.

Séo ar inte entydigt formulerad och bor fortydligas sé att det tydligt framgér
att varje station alltid ska kvittera S4- och S5-order pa blankett S6 nar k-
moten dndras pa den egna stationen, liksom nir stationen ska ge motesorder
till tag p.g.a. den utsinda ordern. Det fortjainar ocksa att noteras att en order-
givningsstation, i samband med tidtabellsskiften eller andringstryck, givetvis
inte kan lamna kvitton forran hjalpblanketten S3 har uppdaterats.

Med en fullstandig rutin enligt grundregeln att a) fora in ordern i tkl-boken
och identifiera tillkommande ordergivning med hjalp av tdgordning och S3 och
b) skriva kvitto pa blankett S6 inklusive dndringar i k-moten, hade felen upp-
tackts. Denna rutin torde vara extra viktig i fallet dar ordergivningsstation och
kontrollstation for motesordern ar densamma.

Den i det aktuella fallet anvanda forenklade kvitteringen forsvarar dessutom
tagledarens kontroll av att varje station har uppfattat konsekvenserna av en
S5-order korrekt.

Hdindelse H18-H21

Flera brister i telekommunikationssystem
Nar tdgklarerare B upptacker att tva tg befinner sig pd samma stracka forso-

ker han na kontakt med tagen for att forhindra en olycka. Han misslyckas med



2.7

2.7.1

2.7.2

51

forsoken att na kontakt eftersom det dels ar daliga mottagningsforhallanden,
dels for att han inte lyckas fa fram telefonnumret till persontéget.

SHK har ocksi erfarit att telefonutrustningen i tagen inte sillan ar trasig.
Till detta kommer att trafikradiokommunikationen ar avvecklad och det sak-
nas en redundant kommunikationskanal.

Som framgétt av avsnitt 1.17 ar telefonlistorna till tigen dessutom ofta svar-
overskadliga och inte sillan direkt felaktiga.

Summering och slutsatser

Allmdnt. Brustna barridrer.

Den aktuella dagen kom det operativa systemet att belastas med ett stort antal
avvikelser och paverkansfaktorer. Detta var ogynnsamt — riskerna okar ju fler
avvikelser som uppstar.

Tagklarerarsystemet ar avsett att kunna hantera flera rorelser samtidigt,
upp till den kapacitet som en enkelsparig bana med endast vissa stationer be-
vakade kan ge. Detta kraver dock, med hansyn till att i princip alla sdkerhets-
barridrer i trafikledningen av banan utanfor de bevakade stationerna baseras
pa manniskors atgarder, att det finns goda hjalpmedel och stéd och att det
redan i planeringen ges tillracklig tid for tagklarerarna att utfora sina arbets-
uppgifter i foreskriven ordning. De tekniska systemen maste utformas sa att de
stodjer en korrekt tillimpning av gillande bestimmelser.

Vid den aktuella situationen var det fraimst féljande barridrer som brots ige-
nom eller inte var tillrdckliga (hdndelsenr/avvikelse anges inom parentes):

a) Rutinerna for avlosning mellan tagklarerare (H3).

b) Tagordningen fanns och anvindes, men tdgklareraren uppfattade den inte
ratt (H7).

¢) Hinderanmilan gjordes inte innan starttillstandet gavs (H9).

d) Tagklareraren kontrollerade inte att stationsstrackan var fri innan
starttillstandet gavs (H9).

e) Anteckningarna i tam-boken visade att det fanns tag ute pa stationsstrackan
(H8 och H10). Trots detta reagerade inte tagklareraren och stoppade far
den.

f) Utfartssignalen stilldes till "kor” av misstag (H13).

g) Nar forloppet hade gétt sé 1angt att tva rorelser fanns ute pa samma stracka
pa kollisionskurs fanns inget effektivt och sikert sitt att stoppa tégen, bl.a.
fick man inte telefonkontakt (H18-21).

Vid tillfallet belastades tdgklareraren dessutom av hanteringen kring motes-
kontrollen mellan tigen 8503 och 8532.

Trafikeringssystemet tGganmdlan ur ett MTO-perspektiv

Taganmailan bygger pa ett system av administrativa regler. Dessa regler beskri-
ver vilka olika atgiarder som tagklareraren ska utfora i olika situationer innan
denne t.ex. far ge starttillstdnd, kortillstand eller stilla en utfartssignal till kor.
Reglerna och de foreskrivna manuella atgarderna utgor barridrerna i systemet,
d.v.s. de ar avsedda att forhindra att ett handelseforlopp utvecklas till en
olycka eller en skada.

Barridrerna baseras i stor utstrackning pa tagklarerarens anteckningar i
tam-boken och dtgiarder forknippade med detta samt att tdgklareraren gor an-
teckningar samt laser, uppfattar och tolkar uppgifterna i tam-boken, tkl-boken
och tagordningen ratt.

Systemet for tdiganmaélan innebar att det kréavs tva fel for att en hdandelse ska
kunna f4 en allvarlig konsekvens. Det finns dock ett beroendeforhillande mel-
lan felen eftersom det inte kravs felaktiga dtgarder av tva olika personer, utan
det riacker i flera fall med att en och samma person gor tva eller fler fel. Om
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tagklareraren har en felaktig mental bild eller plan for hur en situation ska
l6sas och handlar i linje dirmed innebar detta att flera fel kan intréffa efter-
som alla atgirder i sekvensen grundas pa samma plan.

Vid den aktuella hindelsen var tagklareraren 6vertygad om att det inte skul-
le komma nagot tag fran Nassjo vid den aktuella tiden och han tolkade till-
ganglig information och agerade efter denna mentala bild. Han blev sedan i ett
avgorande skede av hiandelseforloppet upptagen av ett telefonsamtal med tag
8503. Samtalet ledde till att han snabbt fick 16sa en situation som kunde ha
inneburit en fara for trafiksdkerheten. Detta innebar att han inte i tid hann
upptiacka att hans tidigare agerade baserats pa en felaktig plan. Nar han avslu-
tat sitt samtal med tag 8503 upptickte han genast sitt misstag rérande vagnut-
tagningen och forsokte att stoppa denna och/eller resandetaget. Det var dock
inte mojligt eftersom det saknades effektiva barriarer i detta skede av hiandel-
seforloppet.

For att undvika att en person gor flera fel ar det mycket viktigt att atgarder
genomfors i ratt ordningsfoljd. Tagklarerarens arbetssituation medfor dock i
praktiken att han/hon i vissa fall lockas att ta genvagar for att kunna skota tag-
foringen optimalt. Fran trafiksdkerhetssynpunkt finns det dock inga majlighe-
ter att tillita genvégar eftersom systemet bygger pa att det ar regler och arbets-
rutiner som utgor barridrer. Genvagar innebar da att dessa barridrer bryts.

Arbetshjalpmedel och arbetsrutiner som ar andamalsenliga och anvandar-
vanliga ar darfor synnerligen viktiga ur sikerhetssynpunkt i denna typ av ad-
ministrativa sakerhetssystem.

Tdagklarerarens arbetssituation pa lokalbevakade stationer vid tam-banor

En miljo dar de flesta barridrerna ar beroende av att en enskild, ensamarbe-
tande tagklarerare alltid utfor korrekta atgarder i en exakt ordningsfoljd ar
olamplig i ett system med hoga sdkerhetskrav. Detta giller sarskilt i dagens
situation dar kraven har 6kat medan arbetsférhallanden och arbetsredskap i
praktiken kan sigas i viss man ha forsamrats. Under arbetsforhallanden som
beskrivits i uppgiftsanalysen och som framkommit inom ramen for utredning-
en ar det inte osannolikt att en tégklarerare gor fel.

Vanliga typer av "minskliga fel” i sidana miljGer ar t.ex. att glomma en at-
giard i en sekvens eller att utféra atgiarder i fel ordning. Detta ar sérskilt vanligt
ndr stress, tidspress eller krav pa att gora flera uppgifter samtidigt foreligger.
Risken for fel 6kar ocksa nir den enskilde arbetar under ett ogynnsamt arbets-
tidsschema.

Forutsattningarna for tagklarerarens mojligheter att pa tam-banor utfora ett
fullgott sikerhetsarbete torde inte ha forbattrats utan snarare ha forsamrats
under de senaste aren. Betydelsefulla faktorer darvidlag ar okad trafik, 6kad
andel sakerhetsrelaterade arbetsuppgifter, 6kande omfattning pa ordergivning
och anordningar, 6kad pappers- och informationsméangd att hantera samt
samre tillforlitlighet i telekommunikationsutrustningar. Storre antal trafikut-
ovare med olika system for telefonnummer kraver vidare att den enskilde tag-
klareraren maste hantera en miangd olika uppgifter i olika format. I utredning-
en har pekats pa ytterligare faktorer som ocksa anses leda till 6kande svarighe-
ter for tdgklarerarna att undvika fel i arbetet.

Signalsdkerhetsanldggningar, produktionsuppldgg och regelverk

Signalsidkerhetsanldggningar och produktionsuppliagg maste utformas sa att
de fungerar tillsammans med gillande bestimmelser for hur tagklarering
m.m. ska utforas. En station dar det t.ex. forekommer vixling i ndgon omfatt-
ning bor saledes utrustas med ett signalsystem som stodjer hanteringen av
sddana rorelser. Det ar inte tillfredsstéllande att tigklarerare i brist pa 1amp-
ligt utformade signalsystem tvingas losa situationer genom att i den ordinarie
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verksamheten anvinda regler som ar avsedda for sillan uppkommande avvi-
kelsesituationer.

Signalsystemet i Vaggeryd medger inte att vixling genomfors pa ett smidigt
sitt mellan de olika bangardsomréadena, vilket bl.a. har medfort en lokal praxis
dir man stiller tagvag rakt igenom stationen for avgaende rorelser oavsett
rorelseform. Nar sa sker ar det latt att det av misstag dven stills vag ut fran
stationen, trots att stationsstrackan inte ar fri.

Om det hade funnits en Ki5-nyckel som barriar i det aktuella fallet torde
viardet av denna framst ha legat i mojligheten att forhindra att tigklareraren av
misstag hade stillt utfartssignalen till kor nar han egentligen avsag att gora en
annan mandéver. Har emellertid tagklareraren redan av skal som namns ovan
en mental bild av att det ar klart att stélla Aven utfartssignalen i kor torde dven
manovreringen av K15 kunna bli en automatiserad handling.

Arbetstiderna och deras mdjliga paverkan pa hdandelseforloppet

Troligen hade den avloste tagklareraren, tagklarerare A, akut somnbrist da han
blev avlost. Det finns inga tecken som tyder pa att den avlosande tagklarera-
ren, tdgklarerare B, haft akut somnbrist vid olyckstillfallet.

Med tanke pa turlistans utformning kan det dock inte uteslutas att tagklare-
rare B varit langsiktigt negativt paverkad eftersom turlistan for vissa arbets-
pass inte ger tillracklig tid for vila och aterhdmtning.

Det lokala avtalet om komprimerad arbetstid ger i vissa fall extremt korta vi-
lotider mellan turerna. Turlistan inneholl arbetspass med forkortad nattvila
anda ner till sex tim, dvs. sex tim ledig tid. I flera fall med forkortad vilotid ska
tjanstgoringen ske pa en och samma station. Pa denna tid ska personalen sova,
ata och resa till och fran arbetsplatsen. Omradena ar stora och en tagklarerare
kan i vissa fall ha upp anda upp till 18 mil till arbetsplatsen. Om arbetspassen
ska ske pa samma station finns det dock mojligheter att sova 6ver och laga
frukost pa arbetsplatsen.

Otillracklig tid for vila och aterhdmtning mellan arbetspassen okar risken
for felhandlingar i arbetet. Det aktuella arbetstidsschemat innehéller utan tve-
kan sadana olampliga upplidgg. Som tidigare namnts anger exempelvis rekom-
mendationer fran TRAIN-projektet att det bor vara minst 12 tim ledig tid mel-
lan arbetspassen.

Okad trafik och nya tagliagen pa udda tider innebar 6kade krav pa trafikdist-
riktens tdgklareraromraden att bemanna stationerna med trafikledningsperso-
nal ocksé vid udda tider. Under uppgiftsanalysen framkom att det ar svart att i
den nuvarande bemanningssituationen tillgodose kraven pa 6kad bemanning.

De mojligheter som finns idag att gora avsteg i lokala avtal kan innebara att
den lokale chefen upplever en press att 16sa en okad trafik och 6kade krav pa
bemanning genom att med turlistans utformning fa personalen att racka till.
Detta kan innebara forsamrade arbetstider och kortare viloperioder mellan
passen. Det bor noteras att ingen sarskild undersokning av hur de lokala chef-
erna upplever situationen har genomforts inom ramen for denna utredning.

Géllande avtal har f6ljts av den lokala chefen for tdgklareraromradet i Nas-
sjo. Lampligheten i avtalets generella utformning och mojligheten att fritt kun-
na gora lokala avsteg for personal i sikerhetstjanst maste dock ifragasittas.
Tagklarerarnas arbetssituation med ensamarbete, periodvisa toppar med hog
arbetsbelastning i perioder med handelsefattig vantan och 6vervakning inne-
bér att det ar sarskilt olampligt med korta perioder for vila och aterhamtning.
Bristerna i turlistans utformning torde dock inte ha haft ndgon direkt paver-
kan pa handelseforloppet i detta fall, men kan ha paverkat kvaliteten i 6ver-
lamningen.

Banverket bor 6verviga att skapa gemensamma regler for arbetstider for
personal i trafiksdkerhetstjanst och bor iaktta stor forsiktighet nar det giller
att genom lokala avtal mojliggora komprimerad tjanstgoring for personal i
trafiksdkerhetstjanst.
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2.7.6 Kommunikationssystem

3.2

I uppgiftsanalysen konstateras att uppgifterna om telefonnummer till forare
och tillsynsmin pé olika tag ar svara att finna och i inte obetydlig omfattning
direkt felaktiga. Telefonlistorna ar dessutom ofta otillgidngliga — de har olamp-
ligt format med svarlist text eller symboler. Hartill kommer problem med att
signaltackningen for mobiltelefoner pa vissa platser och strackor ar bristfallig.

SHK ser det som viktigt att kommunikationssystemet betraktas som en del
av sakerhetssystemet. Det ar av mycket stor betydelse att tagklarerare och fo-
rare m.fl. omedelbart kan nd varandra per telefon eller radio sa att ett tag kan
stoppas om det finns hinder pa banan eller om négot annat oférutsett skulle
intraffa.

Ett kommunikationssystem med sddana brister som beskrivits ovan ar
knappast forenligt med en god sidkerhetsniva i en verksamhet dar sakerhets-
barridrerna ar av administrativ natur.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Berorda tagklarerare och forare/tillsyningsman hade gillande behorighet
for sina uppgifter.

b) Fordon och spar-/signalanlaggning uppfyllde gillande foreskrifter.

¢) Det fanns anteckningar i tam-boken riktning Nissjo som visade att sta-
tionsstrackan inte var fri — att tdg 8541 fanns pa striackan.

d) Téagklareraren i Vaggeryd lamnade starttillstdnd utan att avspirra sta-
tionsstrackan och forvissa sig om att denna var fri.

e) Ingenting tyder pa att vagnuttagningen har lamnat Vaggeryd mot "stopp” i
utfartssignalen.

f) Det saknas heltiackande regler for vad som ska overlamnas vid avlosning
mellan tagklarerare.

g) Det foreldg brister i anteckningarna i Vaggeryds tkl-bocker om instéllda
och anordnade tag, vilket foranledde uteblivna métesorder till tag 8503.

h) Det saknades anteckningar i tkl-boken dels av genomford 6verlamning,
dels av vissa givna order.

1) Det finns oklarheter i gillande foreskrifter kring dels tidtabellslagda vagn-
uttagningar och andring av starttid, dels om kvittering av extratag och in-
stillda tag.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att tagklareraren i Vaggeryd gav starttillstdnd och av
misstag stillde tigvag ut fran Vaggeryd mot Nissjo utan att forst ha avsparrat
stationsstriackan och kontrollerat att denna var fri. Bidragande var han feltol-
kade anteckningarna i tam-boken och laste fel i tdgordningen.

Viktigare bidragande orsaker var ocksa
— den tillampade praxisen att forst ge starttillstdnd och darefter hinderanmaila
medan vagnuttagningen var pa vag fran Stodstorp.
— att tagklareraren blev upptagen av samtalet da foraren pa tdg 8503 ringde
och frigade om métande tdg kommit in, varvid det visade sig att en viktig or-
dergivning hade uteblivit. Tag 8503 hade da redan lamnat Vaggeryds station
trots att moteskontrollen inte fullfoljts.
— att otydliga telefonlistor och bristande tickning i mobiltelefonnatet ledde till
att kontakt inte kunde nés i syfte att varna forarna av de bada tagen.
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REKOMMENDATIONER

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att:

Banverket snarast bygger ut linjeblockering eller ERTMS-baserade saker-
hetssystem pa tam-banor med omfattande trafik. (RJ 2004:2 R1)

Banverket identifierar och infor effektivare barridrer i systemet med tag-
anmalan. (RJ 2004:2 R2)

Banverket kvalitetssikrar tdgplanen for tam-banor ur sikerhetssynpunkt sa
att tillracklig tid finns for vidtagande av sdkerhetsatgarder i foreskriven
ordning med hénsyn till férutsattningarna pa respektive station och
stracka. (RJ 2004:2 R3)

Banverket infor rutiner eller system som medfor att forandringar i trafiken
sedan tagplanen faststills kan presenteras i uppdaterad form for tagklare-

rare och forare i syfte att minska behovet av manuell ordergivning om mo-
ten etc. i samband med extratag och instillda tdg. (RJ 2004:2 R4)

Banverket fortydligar reglerna om kvittering av order om extratag och in-
stillda tag sa att en tydlig kvittering av forandringar i kontrollmotesuppgif-
ter alltid sker mellan tagklarerare och tagledare. (RJ 2004:2 R5)

Banverket skapar effektiva uppfoljningssystem for att fanga upp systema-
tiska brister och avvikelser, t.ex. i friga om regelefterlevnad och lokal prax-
is. (RJ 2004:2 R6)

Banverket projekterar nya signalanlaggningar i samverkan med trafikled-
ning och trafikutovare sa att anvandning av avvikelseregler for "normal
hantering” kan minimeras. (RJ 2004:2 R7)

Banverket siakerstiller kommunikationen mellan forare och tagklarerare
m.fl. vid trafikering av tam-banor. (RJ 2004:2 R8)

normer tas fram for fordonsinredningar sa att skadebringande konstruk-
tionsdetaljer kan elimineras. (RJ 2004:2 R9)

Banverket och Arbetsmiljoverket rekommenderas att i samrad verka for att:

Banverkets bemannings- och arbetstidsrutiner for tagklarerare utformas pa
ett satt som minimerar risken for somnbrist i samband med tjanstgoring.
(RJ 2004:2 R10)
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BILAGA 1

TILLBUD PA STRACKAN TORUP-SMALANDSSTENAR 1 JULI 2003

Dnr J-05/03
1 Faktaredovisning
1.1 Hdndelsen

Stationen Torup har i sin norra dnde ett triangelspar, spar 30, som majliggor
direkt korning mellan Hyltebruk och Sméalandsstenar utan att man behover ga
in till bangéarden vid stationshuset i Torup och dar byta korriktning. Fér den
aktuella vigen saknas utfartssignal i riktning mot Smalandsstenar.

< Haimsiad

| Branndgard | | Landeryd | D
6196 8540 -
%\ Spér 30
Torup ~7 Smalands-

\Vagnuttagning fran stenar
Hyltebruk

Infartssignal

Hyltebruk

Den 1 juli 2003, ca kl. 09.10 kom en vagnuttagning till Torup fran sidobanan
Hyltebruk—Torup. Fran Torup skulle fordonssittet fortsatta mot Sméalands-
stenar som godstdg 6196 med avgangstid kl. 09.11.

Nar vagnuttagningen narmade sig visade infartssignalen “stopp”. Foraren
/tillsyningsmannen stannade fordonssittet vid signalen och ringde till tagkla-
reraren i Torup for att anmila att han stod vid infartssignalen. Tagklareraren,
som satt och forde in anteckningar i morgondagens tkl-bok, blev overraskad av
samtalet som kom ovintat tidigt. Han lade vaxlarna ratt och stillde infartssig-
nalen till ’kor”. Foraren anmalde vagnuttagningen avslutad till tagklareraren
och frigade om motande tdg 8501 hade inkommit. Tag 6196 skulle tidtabells-
enligt mota tdg 8501 i Torup. Tagklareraren bekraftade att tdg 8501 hade kom-
mit in och gav foraren muntligt kortillstand for det avgaende taget 6196.

Nir samtalet avslutats upptickte tagklareraren att han inte hade fatt “klart”
for tdg 6196 fran Smalandsstenar som var nista bevakade station och att fore-
gdende tag i samma riktning, tdg 8540, inte hade lamnat stationsstrackan To-
rup—Smalandsstenar. Han ringde till tigexpeditionen i Smélandsstenar men
fick inget svar. Tagklareraren i Smélandsstenar var vid tillfallet ute och tog
emot det ankommande téget 8540, som inkom dit i ratt tid.

Eftersom inget svar gavs fran Sméalandsstenar tog tdgklareraren i Torup
fram telefonnumret till loket i tdg 6196 och ringde upp foraren och gav denne
order om att stanna. Foraren nodbromsade taget och stannade ca 2,5 km norr
om Torup strax fore linjeplatsen Brannogard, dar taget tidtabellsenligt skulle
ha stannat och vaxlat vagnar.

Darefter fick de tva tagklarerarna kontakt med varandra och tagklareraren i
Smalandsstenar ldimnade “in-anmaélan” for tdg 8540. Tagklareraren i Sma-
landsstenar hade forsokt ringa till Torup och lamna in-anméilan, men hade
motts av en upptagetsignal. “Klart-anmailan” utvixlades darefter for tdg 6196
och foraren gavs besked om att taget fick fortsatta mot Smalandsstenar.

Resandetag 8540 var ett motorvagnstag med BK Tag AB som trafikutovare.
Vagnuttagningen bestod av diesellok T44 med vagnar. Trafikutovare var Green
Cargo AB.
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Platsen/strdckan for tillbudet

Torup ar grenstation mellan banan Halmstad—Varnamo—Naissjo och en sido-
bana till Hyltebruk. Sidobanan till Hyltebruk trafikeras som s.k. ”vut-bana”,
vilket innebér att tigklareraren i Torup ensam ansvarar for trafikledningen
och att trafikeringsformen vagnuttagning anvinds eftersom tg inte kan fram-
foras dar. Pa strackan mellan Torup och Smalandsstenar finns bl.a. linjeplat-
sen Brannogard och den vid tillfdllet obevakade stationen Landeryd.

Signalsystem och trafikstyrning i Torup

Torups station har ett dldre elektromekaniskt stallverk, s.k. stallarstallverk,
dar vaxlar och signaler manovreras med vridstallare. Utfartssignal finns i rikt-
ning norrut fran stationshuset fore skiljevixeln mot Landeryd resp. Hyltebruk.
Via triangelsparet fanns ingen utfartssignal. Daremot finns en s.k. A-signal vid
stationsgransen mot Landeryd, med vilken tagklareraren visade avgangssignal
fore den andring av sdo som tradde i kraft ar 2000. Sedan ar 2000 ger tagkla-
reraren pa vissa stationer utan fullstandig signalsiakerhetsanldggning ett "kor-
tillstdnd” med signalstav eller lykta. I vissa fall far kortillstindet ges muntligt,
men inte pa en station som saknar utfartssignal.

I sikerhetsplanen for Torup hade ett undantag frén séo tagits in for att 16sa
problemet med att utfartssignal saknades och att tagklarerarens kortillstand
maste ges muntligt pga. avstdndet fran tagexpeditionen. Det dr inte mojligt att
ga till triangelspéret och visa signal med signalstav e.d. Innebérden av undan-
taget var att tigklareraren fick anvinda muntligt kortillstind, men att infarts-
signalen i riktning fran Hyltebruk inte fick stillas till "k6r” mot spar 30 innan
strackan mot Smaéalandsstenar var reserverad for det avgaende taget genom
klart-anmalan.

Efter tillbudet har Banverket, i avvaktan pa att bygga till stiallverket med
Ki5-mandvrerade utfartssignaler i bada riktningar ut fran triangelsparet, tagit
i bruk enskens, standigt stoppvisande, utfartssignaler. Dessa placerades fore
utfartsvixeln i respektive riktning pa spar 30.

Vidare var tdgankomstsignalen i riktning frdn Hyltebruk inte i funktion.

Utfarten fran Torup i riktning mot Landeryd. Fran hoger kommer spar 30 fran Hyltebruks-
hallet. Den efter tillbudet uppsatta enskeniga utfartssignalen fore véxeln ses i mitten av bilden.

Tagplanen

Triangelsparet i Torup har tidigare anvants endast sporadiskt. Den faststillda
tagplanen var ursprungligen inte konstruerad for de tidtabellslagen som sedan
kom att anvandas. Efter faststillelsen dndrades tidtabellen efter 6verklagan-
den. Efter diskussioner mellan Banverket Trafik och trafikutévarna kunde
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problemet 16sas genom att Green Cargo flyttade ett godstaglage for att tig
8540 skulle kunna ga mandag-fredag som bestillt.

Som beskrivits i utredningen om olyckan vid Hok hanterades tidtabellsfor-
andringarna genom att tagledaren stillde in vissa tag och anordnade extratag
istéllet. Resandetag 8540 anordnades som extratag i stillet for tag 8532 och
godstag 6192 stilldes in och ersattes av godstdgen 6194 till Torup och 6196
vidare mot Landeryd.

Vagnuttagningen till Hyltebruk skulle enligt ursprungsupplagget ha skett pa
eftermiddagen, men p.g.a. sparbrist i Torup skapades ett trafikupplagg dar
tagsattet fran tag 6192 gick vidare till Hyltebruk och véaxlade dar i form av en
vagnuttagning. En ny vagnuttagning gick sedan tillbaka mot Torup och via tri-
angelspéret, spar 30, vidare till Smélandsstenar som godstdg 6196. Tag 6196
skulle i Torup kontrollera mote med sodergdende resandetag 8501.

Sasom de namnda vagnuttagningarna var planerade skulle foraren/tillsy-
ningsmannen ha anmalt farden upp till Hyltebruk avslutad dar och fatt ett nytt
starttillstdnd for farden tillbaks till Torup. Det ar dock vanligt i andra fall, dar
en vagnuttagning gar till en linjeplats och vinder, att det av firddokumentet
framgar att vagnuttagningen vander och inte behover avslutas vid linjeplatsen.
Detta hanger samman med att vagnuttagningar som tas med i tidtabellstrycket
numreras och att de, precis som tag, da fair udda nummer i ena riktningen och
jamna nummer i den andra.

Vagnuttagningen hade sluttid i Torup kl. 09.07. Tag 8540 hade ankomsttid
till Smalandsstenar kl.09.08. Avgangstiden for tdg 6196 fran Torup var Kkl.
09.11.

I tkl-bokens dygnuppligg for den aktuella dagen fanns nio instillda- och ex-
tratag, de tva vagnuttagningarna Torup—Hyltebruk—Torup, tre A-arbeten, ett
antal noteringar om tidtabellslagda vagnuttagningar som inte skulle ga samt
sparavstangning nattetid mot Halmstad i form av linjedispositioner, samman-
lagt tre tkl-boksblad. Tam-bok och tkl-bok var i kontrollerad utstrickning kor-
rekt ifyllda.

Tdagklareraren och hans arbete pa@ morgonen vid tillbudet

Den tjanstgorande tdgklareraren, man, 41 r, har varit tagklarerare sedan
1987. Som téagklarerare tillhérande Alvesta tagklareraromrade inom Sodra
trafikdistriktet tjanstgor han pa flera stationer, bl.a. i Sméalandsstenar, Lande-
ryd och Torup. Detta ger ofta resvigar pa 10—15 mil i vardera riktningen. Un-
der varen och sommaren 2003 tjanstgjorde han i genomsnitt en gang per
vecka i Torup.

Den aktuella morgonen borjade han sitt arbetspass kl. 06.30. For att slippa
gd upp vid tretiden pa morgonen for att resa fran hemmet till arbetsplatsen i
Torup akte han dit kvillen innan och 6vernattade dar. Han anlidnde till statio-
nen strax fore midnatt. Under natten sov han ca fem tim och anség att han
sovit gott.

Efter det att han hade tagit upp bevakningen pa morgonen gick ett resande-
tdg mot Halmstad och direfter godstdg 6192, som genom trafikférandringarna
var instillt bortom Torup mot Landeryd. Han delgav foraren den Si-blankett
om vagnuttagningarna Torup—Hyltebruk och Hyltebruk—Torup som fanns for-
planerade och avsparrade banan for vagnuttagningen med hinderanteckning i
tam-boken samt gav tillsyningsmannen starttillstand.

Darefter hade han ett m6te mellan tagen 8501 och 8540 kl. 08.40. Efter det
att han sant ivag tdgen mot Halmstad resp. Smalandsstenar borjade han fylla i
morgondagens tkl-bok. Det var ménga anteckningar/anordningar som skulle
foras over fran langtidsupplagget p.g.a. de namnda tidtabellsférandringarna,
vilka 4ven medforde ordergivning och kontroll av ordergivning.

Medan han arbetade med detta, ringde foraren pa vagnuttagningen, som da
varit i Hyltebruk och vént, och anmalde att han stod vid infartssignalen i
“stopp” och fragade om det var klart for honom att komma inp4a stationen.
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Tagklareraren blev 6verraskad av att vagnuttagningen redan var tillbaka. Han
lade om véxlarna och stillde infartssignalen till "kor”. Tagklareraren och fora-
ren talade dven om en vigskyddsanliggning vid Rydébruk som inte fungerade
korrekt och foraren anmaélde vagnuttagningen avslutad. Foraren sade vidare
att han var klar att avga med tag 6196 och fraigade om mé6tande tdg 8501 var
inne. Efter att ha svarat att tag 8501 hade inkommit gav tagklareraren kortill-
stdnd muntligt till foraren.

Tagklareraren minns att han tittade i tkl-boken i samband med moteskont-
rollen, eftersom det fanns instillda och anordnade tag, men han tittade inte i
tam-boken. Han anvande stationens barbara telefon under hela samtalet med
foraren.

Nir han slog numret till Smalandsstenar for att limna ut-anmélan kom han
pé att han hade sint iviag tdg 6196 utan att ha fatt klart darifran. Taget hade da
fortfarande inte ldimnat triangelsparet. Han fick dock inget svar i Smalands-
stenar och efter 3—4 signaler lade han pa och letade ritt pa telefonnumret till
loket i tg 6196 via datorsystemet SIFO. Vid forsta forsoket fick han beskedet
att numret inte kunde néas, men vid ett andra forsok svarade foraren. Tagklare-
raren sag da pa sparplanen att taget precis hade lamnat sparledningen utanfor
stationen. Han beordrade foraren att stanna taget och berattade vad som héant.

Dérefter ringde han till Smalandsstenar, som direkt anmélde ”in” for tag
8540 och gav klart for tag 6916. Tagklareraren i Torup meddelade da att han
redan hade slappt iviag detta.

Torup ar en speciell station satillvida att tagklareraren inte far stilla infarts-
signalen till ’kor” forran det ar klart ut fran stationen mot Smélandsstenar.
Tagklareraren kande vl till regeln i sakerhetsplanen om specialhanteringen av
trafikering via spér 30. Detta var dock forsta gangen han sjalv hade tag den
vagen. Han hade tidigare bara haft viaxlingsrorelser dar.

Tagklareraren hade under veckan fore tillbudet haft ett allvarligt sjukdoms-
fall i sldkten och han hade ocksa fétt ta itu med att polisanmala och réja upp
efter ett inbrott pa stationen i Rydaholm dir han skulle ta upp bevakningen.

Han paverkades av hdndelserna och tankte ratt mycket pd dem under den
aktuella tiden.

Analys

Tillbudet har likheter med situationen i Vaggeryd den 16 juni sitillvida att tag-
klareraren blir stord i det han héller pa med av ett ovintat samtal. Overrump-
lad av att vagnuttagningen sa snabbt hade atervant fran Hyltebruk genomfor
han en sekvens av atgarder men glommer den mest vasentliga atgarden — att
kontrollera i tam-boken att den aktuella strackan ar reserverad for det aktuella
taget. Sannolikt har ett automatiserat handlande tagit 6ver och darmed satt
den mest visentliga barridren ur spel.

Bidragande till detta har ett antal faktorer varit:

e Kort nattvila. Aven om tigklareraren sovit gott i fem tim, #r det troligt att
han paverkats av en mer eller mindre akut sémnbrist vid tillfallet.

o Tégklareraren fick mycket snabbt byta fokus frin morgondagens planering
till att hantera vagnuttagningens ovintat snabba aterkomst och avfard samt
moteskontroller m.m.

¢ Den radande trafiksituationen med ett stort antal fordndringar i forhallande
till den tryckta tagplanen som kravde ménga anteckningar i tkl-boken samt
orderkontroller m.m.

e Undantagshanteringen for trafikering via spar 30.

Utlatande

Tillbudet orsakades av att tagklareraren i Torup gav kortillstand till tdg 6196
utan att i tam-boken ha kontrollerat att strackan var upplaten for taget.
Betraffande rekommendationer m.m., se huvudrapporten, ang. olyckan i Hok.
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