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Rapport RJ 2011:01

J-20/09
Rapporten fardigstalld 2011-02-02

Jarnvéagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr
Jarnvagsforetag:
Fordonsagare:

29 st vagnar av typen Lnps.

Hector Rail.
Green Cargo AB.

Infrastrukturforvaltare:
Trafikledning:

SCA AB samt Banverket.
Banverket.

Tidpunkt for handelsen
Plats, stracka:

Typ av verksamhet:
Vader:

Personskador:

Skador pa jarnvagsfordon:
Skador pé jarnvagsinfrastruk-
tur

Andra skador

2009-05-02, ca kl. 15.20.

Driftplatsen Ostavall, Vasternorrlands
lan, 464 km-punkt i langdmatningen.
vaxling.

Halvklart till mulet, vinden sydvast

5 m/s och temperaturen +17 °C.

Intet.

Intet.
Intet.

Intet.

Berord personals kon, alder,
behdrighet och erfarenhet

Foraren 46819, man 29 ar, ej lakarun-
dersokt som forare, med ca 1,5 ars
sammanlagd erfarenhet.

Tagklareraren, man 28 ar, behorig med
ca 2 ars erfarenhet.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 2 maj 2009 kl. 16.45 om

att ett tilloud med vagnar som okontrollerat hade kommit i rullning pa
driftplatsen Ostavall, Y lan, samma dag kl. 15.27.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretréatts av Goran Rosvall, ordférande,

Johan Gustafsson, utredningschef och Sanny Shamoun utredare MTO
(samspelet manniska — teknik — organisation).

SHK har bitratts av Bengt Hultin som operativ expert och Anders Ljungkvist

som meteorologisk expert.

Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen genom Heléne Jarefors.



Sammanfattning

Lérdagen 2 maj 2009 intraffade ett tillbud med vagnar som rullande
okontrollerat pa strackan Ostavall — Alby.

Vagnarna hade tidigare samma dag transporterats fran Ostavall till timmer-
terminalen i Tova for att sedan aterigen koras tillbaka till timmerterminalen i
Ostavall for att lastas med timmer.

Nar taget kom till Ostavall var foraren tvungen att flytta loket till andra anden
av tagsattet for att kunna backa med vagnarna till timmerterminalen.

Nér foraren hade backat in till timmerterminalen i Ostavall kopplade han loss
vagnarna och stéllde upp dem pa terminalen. Darefter korde han loket till
Ange Kl. 14.35 som tag 85090.

En privatperson som befann sig i narheten av jarnvagen i Ostavall uppmaérk-
sammade att det fanns vagnar som rullade och kontaktade kl. 15.27 f_jérrtég—
klareraren i Ange for att meddela att det fanns vagnar som rullade i Ostavall.

Fjarrtagklareraren hade strax innan samtalet uppmarksammat att det fanns en
kortsluten sparledning i Ostavall och hade borjat undersoka vad detta kunde
vara.

Vagnarna rullade ca 4 km pa uppsparet innan de stannade. Handelsen
orsakade inga skador men om ett tdg hade befunnit sig pa uppspéret pa véag
mot Ostavall hade en kollision kunnat intraffa.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e understka mojligheten att ta fram normer fér hur skydd ska anordnas
for parkeringsspar sa att skydden hindrar fordon fran att rulla ut i, eller
nara, anslutande huvudspar aven da det inte ar reserverat en tagvag i
huvudsparet (se avsnitt 2.3.2 och 3.3 B2) (RJ 2011:01 R1).

e isamband med tillsyner understka om verksamhetsutdvarnas séker-
hetsstyrningssystem ér tillrackliga for sa att fanga upp beteenden som
kan medfora fara for trafiksakerheten (se avsnitt 2.2.3, 3.2.1 Al, 3.2.2
H1 och 3.3 B1) (RJ 2011:01 R2).



11

1.2

FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Den 2 maj 2009 kl. 14.20 ankom tag 46819 med tomma timmervagnar till
Ostavall, 50 minuter fore planerad tid. Féraren kopplade av loket och véxlade
over det till tagsattets andra ande. Darefter gick foraren tillbaka till den plats
dar loket tidigare hade befunnit sig, stéllde sig pa den bakersta vagnen och
backade in tagsattet till timmerterminalen vid driftplatsens sodra del.

Nar vagnarna hade stallts upp pa timmerterminalen korde foraren tillbaka till
Ange kl. 14.36, 84 minuter fore planerad tid, med enbart loket som tag 85090.

En tid efter det att vagnarna lamnats pa terminalen borjade de rulla ut mot
huvudsparen pa Ostavalls driftplats. Klockan 15.30 uppméarksammade en
privatperson vagnarna nar de rullade igenom driftplatsen och fortsatte ut pa
linjen mot Ange (Alby).

Vagnarna patraffades vid kilometer 467, ungefér tre kilometer norr om
Ostavall.

Fig.1 Foto som visar vagnarna efter att de har stannat. Lagg sarskilt méarke till
gavlarnas utformning som utgor ett vindfang.

Handelseplatsen

Ostavalls tatort ligger i Ange kommun i Vasternorrlands lan. Tatorten hade
247 invanare ar 2005 och ligger pa Norra Stambanan ungefar 20 kilometer
séder om kommunens huvudort Ange.

Timmerterminalen, som ar beldgen vid driftplatsens 6¢stra del, dgs av SCA och
anvands for lastning av timmer som transporteras vidare till SCA:s anlagg-
ningar.



10

Dysjdn (Dy) &

Angebyn (Agy)
Ovansjo (Osd)g

Alby (Ay)

Ostavall (Ov) %%
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\

Fig. 2 Jarnvégsstrackningen pa Norra stambanan fran Ljusdal till Ange. Ostavall &r
belaget strax séder om Ange

1.3 Raddningsinsatsen
1.3.1 Raddningsinsatsen
Inte aktuellt.

1.3.2 Sjukvardens omhandertagande
Inte aktuellt.

1.4  Ddodsfall, personskador och materiella skador
1.4.1 Personskador

Inga dddsfall eller personskador uppstod i samband med handelsen.

1.4.2 Skador pa last, resgods och annan egendom
Inte aktuellt.

1.4.3 Skador pa jarnvagsfordon
Inte aktuellt.

1.4.4 Skador pa jarnvagsinfrastrukturen
Inga skador.

1.4.5 Skador pa omgivning och miljo
Inte aktuellt.
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Handelsemiljon
Personal

Foraren

Féraren som var anstalld av Hector Rail AB med placering i Ange, var 29 &r
och hade varit forare i ett par omgangar sedan 2007 efter att ha arbetat som
tagklarerare vid Banverket. Vid tidpunkten for handelsen hade han ungefar 1,5
ars sammanlagd erfarenhet av arbetet som forare. Han var aven vaxlingsledare
for den aktuella véaxlingsrorelsen till Ostavall timmerterminal och ansvarade
for uppstéllningen av vagnarna. Han bendmns i denna rapport som foraren.

Tagklareraren

Tagklareraren som var anstalld av Banverket med placering i Ange, var 28 &r
och hade arbetat som tagklarerare sedan 2007. Han benamns i denna rapport
som tagklareraren.

Vittne

En man som var 17 ar och vars far arbetade med lastning av jarnvagsvagnar pa
timmerterminalen i Ostavall.

Taget och dess sammansattning

Taget drogs av Hector Rails lok av typ 142 med nummer 104. (142.104-9) och
tagsattet bestod av loket samt 29 vagnar av typen Lnps. Vagnarna dgdes av
Green Cargo och var inhyrda av Hector Rail.

Vagnarna hade féljande nummer (fran norr till séder):

412 9 756-6 4131143-3
4131 218-3 412 9 666-7
4131079-9 413 1145-8
412 9 652-7 4131 207-6
4131114-4 413 1184-7
4131223-3 413 1 066-6
412 9728-5 4131188-8
4129 737-6 4131123-5
4131138-3 4131 096-3
4131148-2 4131 093-0
4129 748-3 4131181-3

412 9758-2 4131106-0
4131121-9 4131169-8
4129767-3 4131111-0

412 9 706-1

Matt och viktuppgift for en Lnps:
Vagnslangd: 13.9 m

Vikt: 11 ton

Bromsvikt: 11 ton

Vagnarna har gallerférsedda gavlar som, nar de inte har ndgon last, utgor
kraftiga vindfang.
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1.5.4 Jarnvéagsinfrastrukturen

Linjen mellan Ostavall och Alby ar dubbelsparing och férsedd med ATC och
linjeblockering. Driftplatserna Ostavall och Alby fjarrstyrs fran driftlednings-
centralen i Ange. Banan &r elektrifierad.

Ostavalls driftplats

Ostavalls driftplats har tre tgspar, spar 2, 3 och 4. Spar 2 4r normalhuvudspar
till linjens nedspar och spar 3 till linjens uppspar. Spar 4 ar ett avvikande
huvudspar. Pa driftplatsens sodra del finns en anslutningsvaxel, véaxel 28, i
spar 3 som ansluter spar till SCA:s timmerterminal. Huvudsparet skyddas fran
timmerterminalen med en skyddsvaxel.

Ut fran timmerterminalen regleras trafiken med en huvuddvargsignal, Ov 20,
vilket innebér att det gar att lagga en tagvag ut fran timmerterminalen.
Mellansignalerna (nr 32, 34, 61 och 63) pa spar 3 och 4 &r utrustade med
medgivandedvérgsignaler. Det innebér att det gar att lagga vaxlingsvagar for
lokrundgang pa dessa spar och aven en vaxlingsvag in till timmerterminalen.

717
R F— o
- \ \ U2 4o
D4 e - >4
1
N2
1 4
D4 3 2 D D
[ 3 L]
o= NI s

Fig. 3 Sparplan 6ver Ostavall. Siffrorna i respektive spar anger sparnummer, trianglar
anger huvudsignaler och pilar (trianglar utan bas) dvargsignaler. Gula siffror anger
signalnummer. Den réda linjen anger ett tag (tdg nr 41717) ar pa vag in pa spar fyra.
Langst upp till vanster, vid signal 20, syns anslutningen till timmerterminalen och dess
skyddsvaxel.
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Timmerterminalens spar ar orienterad SSV — NNO:

Fig. 4 Kartan visar timmerterminalens lage i forhallande till tatorten och att sparen pa
terminalen i huvudsak ar orienterad i riktning SSV — NNO.

Fig.5 Timmerterminalen riktning s6derut. Figuren visar sparet dar vagnarna stélldes
upp.
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Fig. 6 Timmerterminalens anslutning mot huvudspéret. Huvuddvérgsignal Ov 20 syns
till vanster om sparet och skyddsvéaxeln strax bakom.

Linjen norrut

Linjen norrut fran Ostavall ar dubbelsparig, forsedd med linjeblockering och
dvervakas fran driftledningscentralen i Ange. Det ar ungefar sju kilometer fran
Ostavalls driftplatsgrans till gransen for nasta driftplats, Alby. Ungefar tre
kilometer norr om Ostavalls driftplatsgrans finns det en plankorsning,
Holmen, som ar utrustad med vagskyddsanlaggning.

Atta kilometer norr om Alby finns driftplatsen Ovansjo, dar linjen delar sig i
tva enkelspér, varav ett gar till Ange och det andra till Angebyn.

Lutningar

Sparet inne pa timmerterminalen &r i det narmaste plant fram till skyddsvax-
eln, varifran sparets lutning utfér 6kar mot huvudsparet. Vid anslutningen
lutar sparet 10 %o ndgot som ocksa galler huvudsparet fram till Ostavalls
driftplats bangard ungefar en kilometer norr om anslutningen. Over bangar-
den ar det plant pa en stracka av ungefar 1,5 kilometer och sedan lutar det ater
utfor med 5 %o norrut i ungefar 500 meter, foljt av en ungeféar lika lang plan
stracka innan en ny utforslutning pa ett par hundra meter. Efter nagra hundra
meters plan stréacka foljer vid cirka kilometer 467 ett motlut pa 4 %o i 350
meter och déarefter vaxlar det mellan kortare motlut och medlut med
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mellanliggande plana strackor fram till tva kilometer fore Alby driftplatsgrans,
dar en langre utforslopa pa 10 %o borjar.

Infrastrukturforvaltare
Huvudspéret tillndr Banverkets jarnvagsinfrastruktur medan spéren pa
timmerterminalen, innanfor huvuddvargsignalen Ov20, tillhér SCA.

Kommunikationsmedel

Inte undersokt.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen
P& spar 2 i Ovansjo pagick ett A-arbetel.

Vader- och siktforhallanden

Enligt SMHI var vadret i Ostavall kl. 15.20 halvklart till mulet, vinden sydvast
5 m/s och temperaturen + 17 grader.

En analys av vadersituationen for omradet kring Ostavall mellan klockan 12
och 16 den aktuella dagen anger att en kallfront med vindvridning och
regnskurar narmade sig vasterifran. Sikten var god och sent pa eftermiddagen
och kvéllen férekom det lite regn. Den allméanna medelvinden, méatt under en
tiominutersperiod, har varit 3 —7 m/s fran en sydlig och sydvastlig riktning.
De observationsstationer som finns i ndarheten ar Hunge (cirka 45 km nordvast
om Ostavall) och Torpshammar (cirka 45 km oster om Ostavall). Fran dessa
har ocksa byvindar registrerats. De hogsta ar pa 10,1 m/s klockan 12 och 16
fran Hunge. En analys av vaderforhallandena visar att det inte kan uteslutas
att ndgon lite kraftigare vindby kan ha dragit forbi Ostavall, men det finns
inget belagg for att det skulle ha varit nagon sarskilt stor avvikelse fran de
rapporterade vardena.

Utredningen

Under utredningens genomférande har Banverket dvergatt till att bli en del av
Trafikverket. SHK har i utredningsrapporten genomgaende valt att anvanda
"Banverket” som bendmning for den som forvaltar infrastrukturen.

Intervjuer har genomforts med personal som var direkt inblandad i handelsen,
dvs. som har haft direkt paverkan pa handelsen och dess forlopp. Intervjuer
har aven skett med arbetsledning och ett vittne till haAndelsen.

Faktainsamling har skett genom platsbesok och inhamtande av uppgifter fran
Hector Rail, SCA AB och Banverket.

Presentation av fakta (haverisammantréade) skedde i SHK:s lokaler den 24
augusti 2010.

1 Arbete med avstangt spér.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Nedan foljer en sammanfattning av vad som har framkommit av intervjuer
fran berord personal. Sammanfattningen utgar sa langt som majligt fran de
intervjuades egna beskrivningar och ord.

Vittnesupplysningar
Direkt berord personal

Foraren

Foraren berattade att han har varit férare hos Hector Rail sedan den 15 juli
2007 efter att ha varit tagklarerare i Ange sedan 2002. Nagra manader i bérjan
av 2008 arbetade han ater som tagklarerare men han har varit forare
oavbrutet sedan den 23 juni 2008.

Foraren var stationerad i Ange och korde tag till bl.a. Ostavall, Bensjo, Téva
och lIggesund som langst.

Den 2 maj 2009 borjade féraren pd morgonen med att klargora loket. Han
skulle sedan kora ett extratag fran Ostavall till Téva. Det var den férsta gdngen
som han korde den aktuella vagntypen, men han visste om detta i forvag. SCA
ville kora fler vagnar och kom med bestallningen om extrataget ganska sent.
De "nya” vagnarna som var inlanade fran Green Cargo var av en annan modell
an de som han var van vid. De hade annat bromstal och vikt och var lattare att
kora. Det var ett kortare tag an vad han brukade ha.

Nar tdget kom till Ostavall togs det in pa spéar 4 for att foraren skulle kunna
flytta loket till andra &nden av tagséttet. Detta for att han skulle kunna backa
till timmerterminalen. Foraren var van att véxla pa driftplatsen och hade gjort
det flera ganger forut och hade fatt lokalkannedomen under utbildningen. Nar
han hade stallt upp vagnarna pa “spar bakre” pa timmerterminalen témde han
vagnarna helt pa luft2 men lade inte dit ndgon bromssko eller bromsslade for
att sdkra vagnarna mot rullning. N&r han tidigare hade hadmtat vagnarna vid
terminalen fanns det inte heller ndgon bromsslade eller bromssko utlagd och
det var normalt att inte lagga ut ndgot for att sdkra vagnarna mot rullning. Det
fanns visserligen en bromsslade dar, men den var inte lattillganglig utan lag
slangd vid sidan en bit ifran sparet.

En stund efter det att féraren hade akt fran Ostavall ringde tagklareraren upp
foraren och meddelade att vagnarna hade rullat ut. Férarens tanke var att
nagon maste ha knuffat till vagnarna med en traktor eller liknande eftersom
det aldrig tidigare hant att vagnarna hade rullat. Han tyckte inte att det blaste
speciellt mycket att det kunde ha varit vinden som hade satt dem i rullning.

Foraren hade inte sett SCA:s lokala instruktion for Ostavall foére handelsen,
men daremot hade han sett den efterat. Han hade dnskemal om att ha en lokal
instruktion for vaxling i Ostavall.

Foraren hade ingen vagnslista och gjorde féraruppgiften sjéalv. Vagnarna vags
nar de kommer fram till Tova.

2 Ingen broms var tillsatt pa vagnarna.
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Tagklareraren
Tagklareraren har berattat att han pabdrjade utbildningen till tagklarerare i
oktober 2007 och var fardig i juni 2008.

Téagklareraren tog in timmertéget som kom fran Ange till timmerterminalen i
Ostavall genom att stélla en vaxlingsvég. Loket gick sedan darifran utan
vagnar och efter att ett tg har gatt fran terminalen gar inte véxeln tillbaka,
utan den ligger fran terminalen fram tills att en annan tagvag laggs forbi
platsen.

Tagklareraren beréttade vidare nar han en stund efter att taget hade gatt mot
Ange tittade upp pa sparplanen sag en sparmarkering vid Ostavall. Han tittade
pa grafen, men det skulle inte vara nagot tag dar och darfor antog han att det
var fraga om en felaktigt belagd sparledning.

Dérefter ringde en person och sa att det var vagnar som hade rullat ut fran
timmerterminalen. Det tog valdigt lang tid for vagnarna att rulla genom
Ostavall.

Det var banarbete i Ovansjo och tagklareraren ringde till dem som héll pa med
arbetet och beréattade att det hade rullat ut vagnar fradn Ostavall. Banarbetarna
akte mot Ostavall och hittade vagnarna som stod stilla pa linjen. De sakrade
vagnarna med en bromssko och drog handbromsar pa vagnarna.

Det var ganska lugnt vid tidpunkten for handelsen och inga tag berdrdes av de
rullande vagnarna. Tidigare pa dagen hade det varit en felaktigt belagd
sparledning i Ostavall.

Ovrig berord personal

Teamsamordnare pa Hector Rail

Teamsamordnaren beréattade att han var planerare och koordinator i Ange och
att han hade kontakter med SCA som bestallde transporter. Teamsamordna-
ren hade arbetat pa Hector Rail i ungefar tre ar. Han hade arbetat pa
jarnvégen sedan 1994, forst som vaxlare och som tillsyningsman vid arbeten
och vagnuttagningar. Han hade varit forare sedan 1999. Innan han bérjade pa
Hector Rail var han pa Green Cargo i Ange, dar han bérjade 2001.

Teamsamordnaren hade arbetat som instruktor med att utbilda pa trafiksa-
kerhetsinstruktionen, bromsforeskrifter och fordon pa Green Cargo. Pa Hector
Rail utbildade han &ven personal pa de nya loken.

Teamsamordnaren beréattade att uppfoljningen av forare inte skedde pa
samtliga platser som de vaxlade pa utan endast pa den plats som de véxlade pa
nar uppféljningen skedde. Det fanns aven en forarinstruktér som féljde upp
hela fordonshanteringen och darutéver fanns tva handledare. Personalen
foljdes upp arligen.

Teamsamordnaren arbetade med planering av virkestransporter och
uppfdljning av personalen, vilket inkluderade den berérde féraren. Han
ansvarade for arbetsledning och var platsansvarig for all personal i Ange och
darutover tva personer i Langsele. Teamsamordnaren styrde transporterna for
rundvirke och biobréansle. Vagnarna lossades alltid vid Tovaterminalen och
gick bland annat fran Ostavall och Hoting.

Teamsamordnaren hade tillgang till SCA:s trafiksakerhetsinstruktion, men
ansag att den inte var riktigt bra. Han uppgav att SCA haller pa att omarbeta
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den. SCA:s trafiksdkerhetsinstruktion finns i orderrummet. Om det skedde
forandringar i denna skulle SCA meddela detta. Hector Rail hade ett trafike-
ringsavtal med SCA som I6pte pa tio ar.

Teamsamordnaren berattade att han fick information om héndelsen nér han
var hemma. Det var foraren som ringde och beréattade att vagnarna hade rullat
ut fran Ostavall. Foraren beréttade att han hade tappat vagnarna pa luft och
sedan akt darifran. Teamsamordnaren undrade om féraren hade sakrat
vagnarna, vilket foraren berattade att han inte hade gjort. Teamsamordnaren
var lite brydd over att vagnarna inte hade sakrats mot rullning eftersom sadan
sakring alltid skulle ske.

Teamsamordnaren berattade att sékerhetshandlaggaren hos Hector Rail i
Hallsberg darefter ringde till honom och beréattade vad som hade hént och att
det var personal fran Hector Rail pa plats tillsammans med personal fran
Green Cargo.

Teamsamordnaren berattade vidare att vagnarnas huvudledning for bromsen
maste vara tomd nar vagnarna lastas eftersom det annars blir fel pa bromsar-
na. Enligt teamsamordnaren hade vagnarna sékrats till och fran under den
period de hade stéllts upp i Ostavall. Féraren som hade stéllt dit de vagnar
som hade blivit hamtade pa morgonen, hade meddelat att det fanns bromssléa-
de och bromsskor vid platsen. Vagnarna skulle ha lastats senare pa eftermid-
dagen eller kvallen och de traktorer som anvands vid lastningen &r installda i
ett garage i Ostavall. Foraren som korde 46819 hade inte dragit den typen av
vagnar tidigare, men som forare drar man alla typer av vagnar.

Efter hdndelsen hade teamsamordnaren skickat ut ett meddelande med en
paminnelse om att vagnarna alltid ska sakras mot rullning och Hector Rail gor
numera dven stickprov pa att vagnarna séakras mot rullning. Teamsamordna-
ren antog att vinden maste ha legat pa och att det var denna som gjorde att
vagnarna kom i rullning

Foraren berattade i samtalet med teamsamordnaren att han blivit lard att inte
sakra vagnarna mot rullning.

Vidare berattade teamsamordnaren att Hector Rail hade kdrt med vagntypen i
nagon manad. Eftersom transporterna hade 6kat, hade de varit tvungna att
hyra vagnarna fran Green Cargo. Vagnarna har ett stort luftmotstand néar de
kors tomma. Det hade inte skickats ut nagon sarskild information till férarna
om att det var en annan vagntyp som skulle anvandas.

Teamsamordnaren uppgav vidare att om det finns brister i uppféljningen tas
detta oftast upp pa en gang i samband med uppféljningen.

Vitthe

Vittnet beréttar att han den aktuella dagen var i Ostavall och sé&g téget backa in
mot timmerterminalen. Senare satt han pa en balkong med utsikt éver
jarnvéagen och sag da vagnarna komma rullande tillbaka fran timmertermina-
len. Det var ungefar 30 — 45 minuter efter att de hade backat upp vagnarna.
Han ringde till tdgklareraren for att beratta att vagnarna rullade.

Det blaste ganska mycket, men inte sa mycket sa att vittnet bedémde att
vagnarna skulle kunna blasa ivag.
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Det var mycket trafik med bade timmerbilar och traktorer vid terminalen den
aktuella veckan. De traktorer som han kande till var inte vid timmertermina-
len vid det aktuella tillfallet.

Vittnet beréattade vidare att skogen hade avverkats pa hela baksidan av sparet
vid timmerterminalen och pa grund av detta kanske det blaste lite mer an
tidigare. Han berattade vidare att det inte brukar férekomma att ungdomar
vistas vid terminalen.

Hector Rails sékerhetsstyrningssystem
Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

Hector Rail &r ett jarnvagsféretag som huvudsakligen utfér godstrafik och har
verksamhet i Sverige, Norge, Danmark och Tyskland. Foretaget producerar
cirka 3,5 miljoner tagkilometer per ar och har ca 30 lok. Féretagets majoritets-
agare ar den norska familjen Hgegh som bl.a. &r stor agare i den norska
rederindaringen. FOretaget har sitt sate i Sverige.

Foretaget leds av en VD som har funktioner for ekonomi, personal, sakerhet
och produktutveckling i staben samt forsaljning, trafik och rullande materiel i
linjen.

Foretagets sdkerhetsstyrning, som gallde vid tidpunkten for handelsen,
beskrevs i en sdkerhetsordning, dokumentnummer 600.2, daterad 2008-01-
01. Enligt denna var sdkerhetschefen ansvarig for sékerhetsstyrningssystemets
dokumentation.

Teamsamordnare

Teamsamordnaren for SCA-upplagget samordnade och planerade verksamhe-
ten och var kontaktman mellan SCA och Hector Rail. Bland arbetsuppgifterna
ingick ocksa att informera intern och inhyrd personal angdende Hector Rails
regler for timmertransporter i SCA-uppléagget och pa trafikséakerhetshandlag-
garens uppdrag ansvara for ordertavla och dokumentation i orderrum.

Teamsamordnaren rapporterade till produktionschefen.

Lokfbrare
Lokforare rapporterar till operativ arbetsledare. Enligt foreskriften framfor
lokforare dragfordon i tagtrafik och utfor i forekommande fall terminalvéxling.

Kompetenskrav pa personal

Lokforare

Hector Rails krav pa lokforare framgar av Hector Rail foreskrift (HR-F
600.5.06) Befattningsbeskrivning och kompetenskrav for lokférare (utg. 3
daterad 2008-01-01).
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Lokforare ska enligt denna foreskrift anses vara lamplig for tjanstgoring i
Hector Rails verksamhet och genomgatt en grundutbildning for lokforare.
Lokforaren ska dessutom ha utbildning i de for tjansten aktuella foreskrifterna
som ingar i Hector Rails sakerhetsstyrning samt ha utbildning pa de i tjansten
aktuella dragfordonen. Darutéver ska foraren:

— uppfylla lagstadgade hélsokrav

— genomga fortbildning med skriftligt prov varje ar

— varagodkand vid uppféljning av praktiskt handhavande av foreskrifter

och fordon vart annat ar.

Rutiner foér internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Hector Rails regler for uppfoéljning var vid handelsen dokumenterade i
dokument 600.9.02, daterad 2008-09-15. Uppfoljningen bestar enligt detta
dokument av en planerad revisionsverksamhet med uppféljning av
e Foretagsledningen
— Foljer besluten, foretagets trafiksakerhetsmal och normer?
Foretagets informationssystem
— Tillgangligt, aktuellt, forstaeligt, anpassat till verksamheten och
i Overensstammelse med HRF 600.2?
Fordon
— Underhall, tillganglighet och skick.
Personal
— Kunskaper, attityder och handlande.
Personalens tillgang till utrustning, hjalpmedel och tid
— Personalens mojligheter att utfora sina arbetsuppgifter pa ett
trafiksdkerhetsmassigt riktigt satt.

Uppfodljningen ska goras minst vartannat ar for personal som framfor fordon
och minst en gang per ar och arbetsplats for dvrig verksamhet. All uppfoljning
ska dokumenteras och arkiveras minst fem ar.

Verksamhetsansvarig chef ansvarar for att atgarder vidtas for att eliminera
upptackta brister. Sdkerhetschefen ansvarar for kontroll av att vidtagna
atgarder far avsedd effekt.

Samspel med andra verksamhetsuttvare

Jarnvéagsforetaget och infrastrukturférvaltaren ska enligt jarnvagslagens
(2004:519) 6 kap 22 § inga de avtal av administrativ, teknisk och ekonomisk
natur som behdvs. Det enda avtal som har presenterats fér SHK ar det avtal
som géller Hector Rails atagande som transportor at SCA. Av detta avtal
framgar att Hector Rail ska ha en koordinator for verksamheten vilken ska
ansvara for planering, genomférande och rapportering av verksamheten. Det
framgar inte av avtalet om koordinatorn har nagon roll i 6vrigt vad galler
samspelet mellan parterna.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Enligt de larmplaner som finns ska tagklareraren fora en checklista nar denne
far kainnedom om en héndelse. | checklistan ingar bl.a. att avsparra strackan
mellan driftplatserna/driftplatsen samt att larma vidare till bl.a. berdrt
jarnvéagsforetag. | detta fall fordes checklistan och larmning skedde enligt plan.
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Bestdmmelser och foreskrifter
Forfattningar pad EU-niva och nationell niva

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

Fr.o.m. den 1 januari 2009 &r Transportstyrelsen tillsynsmyndighet. Tidigare
var Jarnvagsstyrelsen och dessforinnan Jarnvagsinspektionen tillsynsmyndig-
het. Jarnvéagsstyrelsen évertog den 1 juli 2004 Jarnvéagsinspektionens
uppgifter och de féreskrifter som inspektionen utgivit i Banverkets forfatt-
ningssamling, BV-FS.

Halsokrav

De krav som stélls pa halsoundersokning och halsotillstand pa personal vilka
arbetar med uppgifter som har betydelse for sdkerheten, finns i Jarnvagsin-
spektionens foreskrifter (BV-FS 2000:4). Av denna framgar att kraven bl.a.
galler for att leda eller 6vervaka spartrafik samt for att framfora fordon.
Halsoundersokning ska genomforas vart femte ar till och med 45 ars alder.

De medicinska kraven ar de samma for att leda och 6vervaka spartrafik som
for att framfora fordon med undantag av att kraven pa synskarpa ar hogre for
dem som ska framfora fordon pa jarnvag.

Sakerhetsbestammelser

Operativa regler (TRI)

Banverkets sékerhetsordning
Vid tiden fér handelsen gallde Banverkets sdkerhetsordning (BVF 900.3) som
trafiksakerhetsinstruktion for Hector Rails verksamhet i Sverige.

Enligt BVF 900.3, § 37 Vaxling, skulle vaxling ledas av en vaxlingsledare.
Foraren var vaxlingsledare om inte operativ arbetsledning utsett nagon annan
person. Om véaxlingsledaren saknade platskannedom, skulle denne anmaéla
detta till tAgklareraren som skulle se till att vaxlingsledaren fick del av de
lokala bestammelser som kunde vara aktuella.

For sékrande av uppstallda fordon gallde enligt BVF 900.3 § 37:5 att
uppstéllda fordon skulle sékras sa att de inte kom i rullning. Det framgick
ocksa att vagnforstangare skulle anvandas vid uppstéallning av fordon pa
tagspar som utan skydd i form av sparsparr eller skyddsvéaxel anslot till annat
tagspar. Vagnforstangare kravdes dock inte vid en uppstéllning som varade
hogst en timme eller om 6versiktlig tillsyn kunde hallas av personal. Det
framgick ocksa att trafikutévaren kunde medge att uppstéllda fordon inte
behovde sakras, vilket dock inte géllde vid uppstéllning pa sidospar som utan
skydd anslot till tagspar.

I reglerna for atgarder efter avslutad véxling ingick bland annat att vaxlingsle-
daren skulle se till att fordon var sdkrade mot rullning.

Hector Rail vaxlingsforeskrift

For Hector Rail géllde for vaxling, utdver bestémmelserna i Banverkets
sakerhetsordning, dven Hector Rails vaxlingsforeskrift (HRF 600.10.05). Av
detta dokument framgar att om foraren var ensam var han vaxlingsledare.
Vidare framgick det att vaxlingsledaren skulle ha platskannedom vilket
innebar att han skulle kédnna till de bestimmelser som fanns i séakerhetsplanen
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eller i lokala instruktioner. Den som utsdg vaxlingsledare skulle se till att
vaxlingsledaren hade fatt del av bestammelserna.

Vaxlingsforeskriften innehdll ocksa bestammelser om hur fordon skulle
sékras. Av avsnitt 3.15 framgick att vid uppstéallning, efter att véaxlingen hade
avslutats, pa plant spar skulle en handbroms tillsattas per pabérjad langd av
fordonsgruppen om 300 meter. Pa spar i lutning (lutning mer an 2,5 %o)
skulle en bromes tillsattas per paborjad langd av fordonsgruppen om 100
meter. Minst tva bromsar skulle alltid tillsattas om fordonsgruppen innehdll
fler an tva fordon. Vagnarna skulle om majligt vara hopkopplade i storre
grupper. | stéllet for att tillsatta en handbroms fick man forstanga en hjulaxel
med bromssko eller bromsslade.

SCA trafiksakerhetsinstruktion

P& SCA:s spar i Ostavall gallde Trafiksakerhetsinstruktion for Ostavall SCA
virkesterminal, utgava 5, giltig fran och med 1 januari 2007. | denna angavs
att det alltid skulle sakerstéllas att fordon vid uppstéllning inom sparanlagg-
ningen inte kom i rullning. Detta skulle ske enligt trafikutdvarens foreskrifter
och enligt lutningsforhallandena pa sparet enligt sparinnehavarens uppgifter.
Lutningsforhallandet inom sparanlaggningen var enligt dokumentet som mest
5 %o.

Trafiksakerhetsinstruktionen innehdll i dvrigt i huvudsak bestammelser for
arbete i spar.

SCA jarnvégsnatsbeskrivning

Det fanns en jarnvagsnéatsbeskrivning som géller SCA samtligt sparanlagg-
ningar, daterad den 30 mars 2006. Enligt denna skulle de som ville trafikera
infrastrukturen teckna ett trafikeringsavtal enligt jarnvagslagens 6 kap 22 8.
Bara de som utforde jarnvagstransport pa uppdrag av SCA Skog kunde fa
tilltrade till SCA:s jarnvagsinfrastruktur.

Senare andringar i bromsforeskrifter

Efter handelsen har bromsreglerna omarbetats och de ar nu publicerade i
Jarnvagstyrelsens trafikforeskrifter (JTF) bilaga 11, Broms, vilka bérjade galla
den 31 maj 2009. Reglernas innebdérd ar ungefar desamma som tidigare, men i
stallet for att ange regler beroende pa sparens lutning ar de i JTF beroende pa
om sparet anses vara ett parkeringsspar eller inte. Alla sidospar anses vara
parkeringsspar savida inte annat anges i linjeboken. Huvudspar kan ocksa
vara parkeringsspar. FOr parkeringsspar galler motsvarande regler som
tidigare gallde for plana spar. For andra spar galler det som tidigare gallde for
spar i lutning. Nar det galler spar som utan skydd i form av skyddsvaxel eller
sparsparr ansluter till huvudspar ar formuleringen i JTF mer generell sa den
darmed omfattar alla slags anslutande spar, savél sidospar som huvudspar.

Normer for projektering och konstruktion

De krav som stélls pa vilket skydd som ska finnas for sidospar som ansluter till
tagspar finns i BVS 544.98001, Sidoskydd, grundlaggande signaleringskrav.
Denna behandlar dock bara vilket skydd som galler mot en signalerad tagvag,
alltsa hur skyddet ska vara ordnat da ett tag ska framforas pa det spar till viket
sidosparet ar anslutet. SHK har inte kunnat finna att det finns nagon reglering
rorande vilket skydd som géller for att hindra att vagnarna rullar ut pa
anslutande spar under sadan tid som det inte finns nagon tagvag pa det spar
till vilket sidosparet ansluter.
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Tillstdnd och funktion hos tekniska system
Signal- och trafikledningsanlaggningar

Det har under utredningen inte framkommit att det skulle varit nagot fel pa
signalanlaggningen i Ostavall som kan ha paverkat aktuellt handelseférlopp.

Spartekniska anlaggningar

Inte undersokt

Kommunikationsutrustning
Inte undersokt.

Rullande materiel

Inte undersokt.

Detektorer
Inte undersokt.

Andra registreringar

Inte undersokt.

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder
Trafikledningsatgarder
Tagklareraren har dokumenterat tagen pa den grafiska tidtabellen.

Tagets verkliga
lage till Ostavall.

A vl Tagets lage
5 .
\ Lokets atergang enligt
X H frén Ostavall.
\ ¥

Fig. 7 Noteringarna pa den grafiska tidtabellen visar att tdg 46819 kom till Ostavall
klockan 14.17 och att loket gick darifran klockan 14.37. Tidtabellsenlig ankomst var
klockan 15.11. Av den grafiska tidtabellen kan utlasas att ett A-arbete fanns pa spar 2i
Ovansjo.
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N A L\I/ :‘u,,,.r“ \:(‘V“” O
Lokets atergang | :
fran Ovansjo

enligt tidtabell

Forsta tag genom / 1/
Ovans;jo efter
uppstallningen

Fig. 8 Noteringar pa den grafiska tidtabellen som visar lokets atergdng som tag 85090
till Ange samt férsta tdg genom Ovansjo efter uppstallningen av vagnarna.

Sakerhetssamtal

Néagra sakerhetssamtal mellan foraren och tagklareraren fordes inte i samband
med att vagnarna rullade fran timmerterminalen. SHK har lyssnat pa
inspelningar av de samtal som skedde i samband med att vagnarna véaxlades
fran Ostavall driftplats till timmerterminalen samt nar privatpersonen ringde
till tagklareraren och larmade om handelsen.

Tillsyningsméns och férares anteckningar

Inte undersokt.

Skydd for olycksplatsen
Inte aktuellt.

Samspel manniska-teknik-organisation
Arbetstider for berdrd personal

For att fa en 6verblick dver arbetstidens forlaggning redovisas arbetstiden tva
veckor fore handelsen. Uppgifterna har lamnats av Hector Rail.
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Tabell 1 Tjanstgoéringstider for foraren.

Datum: Turnr  Arbetstid: Anm

L6 2009-05-02 07.40-17.00 | Rast11.00-13.00
Fre 2009-05-01 1070 00.13-16.33 Disp 05.10 - 12.30
To 2009-04-30 1430 00.13-13.08 Disp 05.10 - 10.50
Ons 2009-04-29 Ledig

Tis 2009-04-28 Ledig

Ma 2009-04-27 1401 02.12-16.23 | Disp 05.10-12.30
S6 2009-04-26 1500 00.00-00.43

L6 2009-04-25 1490 11.45-24.00 | Disp 16.10-21.50

1480 00.00-00.43
Fre 2009-04-24 1470 11.30-24.00 | Disp 16.10-21.50

To 2009-04-23 Ledig
Ons 2009-04-22 08.00-16.00 | Vaxlingi Ange
Ti 2009-04-21 1900 08.00 - 16.00 Kontorsarbete
Ma 2009-04-20 Ledig
S6 2009-04-19 Ledig
Lo 2009-04-18 Ledig

Fre 2009-04-17 1460 03.29-12.00 | Disp 06.10-10.50

Disp-tid ar betald tjanstefritt uppehall pa timmerterminal under tiden som
vagnarna lastas eller lossas. Under tiden ska dock foraren skéta invéxling till
terminal, funktionskontroll, bromsprov samt utvéxling fran terminal. Foraren
har mojlighet att vila pa en brits pa loket.

Medicinska och personliga forhallanden

Tagklareraren har konstaterats uppfylla de medicinska kraven enligt BV-FS
2000:4 for att utfora arbetsuppgifter med att leda eller dvervaka spartrafik
enligt ett lakarintyg daterat den 22 augusti 2007.

Foraren har vidare konstaterats uppfylla de medicinska kraven enligt BV-FS
2000:4 for att utfora arbetsuppgifter med att leda eller 6vervaka spartrafik
enligt ett lakarintyg daterat den 21 mars 2006. | intyget finns ingen notering
om att foraren uppfyller kraven for att fa framféra fordon.

I undersokningen har det inte framkommit nagra uppgifter om personliga
forhallanden som kan ha paverkat forhallandet vid handelsen.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Utformningen av arbetsplatsen och utrustningen &r inte ndrmare undersokta.
Enligt féraren fanns det en bromsslade slangd vid sidan av sparet som inte var
lattillganglig och darmed inte anvandes.

Forutsattningar for raddningsinsatsen

Inte aktuellt.

Tidigare/andra handelser av liknande art

Andra liknande hdndelser undersokta av Statens haverikommission:

Alby 2008 (SHK rapport RJ 2008:04)
En handelse dar vagnar rullade okontrollerat fran Alby driftplats och ut pa
linjen strax norr om Ostavall.
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Kimstad 2008 (SHK rapport RJ 2009:09)

En vagnuttagning kunde inte stanna vid infartssignalen till Kimstad, utan
passerade signalen och gick ut pa ett skyddsspar. Skyddssparet lag sa att
fordonen leddes ut mot det spar som det skulle skydda.

Andra liknande handelser:
SHK har tagit del av information fran Green Cargo géllande fyra handelser dar
vagnar av litt. Lnps har kommit i okontrollerad rullning. Handelserna ar

foljande:
e Kollision mellan vagnar och ett resandetag pa Jonkopings godsbangard
2005-05-24.
e Kollision med andra vagnar vid rangering pa Savenas rangerbangard
2007-01-07.

e Tillbud pa Gavle godsbangard 2007-04-20 dar vinden satte vagnarna i
rullning. De stannade innan en kollision intraffade.

e Tillbud pa Jonkopings godsbangard 2008-06-11 dar vagnar kopplades
av fran ett tadg och darefter kom i rullning.

2.9 Andraundersékningar av handelsen

Handelsen har undersokts av Hector Rail AB (jarnvagsforetaget).
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ANALYS

Metoden som anvénds i denna analys utgar fran handelseanalys (dven kallad
MTO-analys). Denna bestar forst av en kartlaggning av handelseforloppet och
identifiering av eventuella avvikelser. Sedan foljer en orsaksanalys som dels
beskriver avvikelserna, dels beskriver de paverkande forhallanden som kan ha
bidragit till de olika delhédndelserna. Analysen avslutas med en barridranalys
och en konsekvensanalys.

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Handelsefdrloppet redovisas i tabell 2 med ett urval av delhandelser som
enligt SHK:s beddmning har haft betydelse for handelseférloppet. Handelse-
forloppet borjar med att vagnarna vaxlas in pa timmerterminalen och avslutas
med att de rullande vagnarna stannar pa linjen vid kilometer 467. Datum och
tidpunkter redovisas da det finns uppgifter som bekréaftar detta. Handelseana-
lysen illustreras grafiskt i bilaga 1.

Tabell 2 Kartlaggning av handelseférloppet.
Tid H-nr  Delhéndelse

Vagnarna vaxlades in p& timmerterminalen i Ostavall
ca 14.20 H1 | Foraren radiostyr loket som skét in vagnarna pa terminalen med kopplad
huvudledning.
Foraren kopplade loss vagnarna

ca14.25 H2 . o . 2 . .
Foraren kopplade loss vagnarna fran loket inne pa timmerterminalen.

Foraren lossade vagnarnas tryckluftsbroms

ca 14.30 H3 o .
Bromsarna maste vara loss under lastningen.

Al Vagnarna sakrades inte mot rullning
A2 Foraren hade arbetat langa arbetspass.

Loket avgick fran terminalen

ca1l4.35 H4 | Entagvag lades ifran signal Ov20. Tagvagen &g kvar efter det att loket hade
avgatt till Ange.

ca 15.00 H5 Vagnarna borjade rulla
A3 | Vind frdn SV 5 m/s med byar upp till 10 m/s.
ca 15.15 H6 | Vagnarnarullade ut p& huvudspar
ca 15.30 H7 Vagnarna rullade ut pa linjen
ca 15.45 H8 Vagnarna stannade vid km 467

Orsaksanalys
Avvikelseanalys

En avvikelse innebér att forhallandena vid tillfallet var annorlunda jamfort
med hur situationen vanligtvis ska vara, brukar vara eller hur den har
planerats. | tabell 2 redovisas avvikelserna i samband med tillhérande
delh&ndelse med bokstaven A och en siffra.

Al Vagnarna sékrades inte mot rullning

Vagnarna sakrades inte alls mot rullning i Ostavall. Vad som kréavdes enligt
reglerna, beror pa hur man valjer att se situationen. Enligt den trafiksakerhets-
instruktion som géllde for sparet angavs att sparet lutade max 5 %o, vilket
innebar att en broms per paborjad vagnslangd av 100 meter skulle tillsattas.
Eftersom vagnsattet var 400 meter langt, skulle alltsa fyra vagnar bromsats
med antingen bromssko, bromsslade eller handbroms.

Eftersom skyddsvaxeln inte gick till skydd efter det att loket hade lamnat
platsen, borde regeln for hur fordon ska sékras pa spar som utan skydd
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ansluter till tdgspar tillampats. Det innebar att vagnforstangare skulle anvants
eftersom fordonen skulle sta uppstéllda utan skydd i 6ver en timme. Nasta tag
skulle inte passera platsen forran kl. 17.47 och forst nar tagvagen for det taget
blev lagd skulle véaxeln ga i skydd, tre timmar efter det att vagnarna stalldes
upp pa sparet.

Foraren som stallde vagnarna pa platsen hade ingen information om
signalanlaggningens egenheter, utan sadan information maste framga av
bestammelser som géller for platsen.

Enligt uppmatning av sparet som har gjorts pa uppdrag av SHK, ar sparet i det
narmaste plant pa den del dar vagnarna stalldes upp. Skulle denna uppgift
varit grund for bestammelserna, skulle en broms per pabérjad langd av 300
meter tillsattas, alltsa tva vagnar skulle i sa fall ha bromsats.

Eftersom ingen vagn bromsades, varken med handbroms, bromssko eller
bromssléade, har oklarheten i regelverken ingen betydelse for handelseférlop-
pet i detta fall. Om bara nagon vagn hade bromsats hade vagnarna troligen
aldrig rullat ivag. Forhallandet att skyddsvaxeln inte 1ag i avvisande lage har
dock haft betydelse eftersom den hade hindrat vagnarna fran att rulla ut i
tagsparen aven i de fall de lamnats obromsade.

Reglerna for hur vagnar ska sakras har andrats sedan héandelsen intraffade
men inte sa att de har betydelse for handelseforloppet och dess orsak.

A2 Foraren hade arbetat langa arbetspass

Dagen fore handelsen hade foraren arbetat mer &n 16 timmar (00.13 — 16.33)
och dagen dessférinnan néra 13 timmar (00.13 — 13.08). Visserligen finns det
en period med sa kallad disptid under dessa arbetspass dar foraren ska ha haft
mojlighet att vila pa en brits pa loket, men forhallandet kan ha medverkat nar
han nu tredje dagen i foljd i slutet av arbetspasset skulle stélla upp vagnar i
Ostavall. Arbetsuppgiften gjordes pa ungefar 20 minuter i stéllet for de
planerade 49 vilket innebar att han darmed kunde komma till Ange tidigare &n
planerat.

A3 Vind fran sydvast 5 m/s med byar upp till 10 m/s

Enligt uppgift fran SMHI blaste det vid tiden for handelsen fran sydvast med
en vindstyrka pa 5 m/s. Det kan ocksa ha forekommit vindbyar med en
vindstyrka upp till 10 m/s. Vittnet som upptackte att vagnarna kommit i
rullning uppger att han tyckte att det var blasigt.

Vagnarnas gavlar utgor ett kraftigt vindfang. De ar visserligen genombrutna,
men det &r anda en forhallandevis stor yta som vinden kan ta tag i. Antalet
vagnar var 29 och det innebar minst lika manga gavlar. En av gavlarna pa varje
vagn ar delvis i la fran den foregaende vagnens gavel, som fangar upp vinden.
Platsen ar ocksa 6ppen mot soder efter att skogen dar har avverkats. Troligen
har vinden fatt vagnarna i rullning sa langt att de natt utférslutningen vid
anslutningen till huvudsparet och sedan har lutningen hjalpt till att halla
farten.

Mot forklaringen att vinden fatt vagnarna i rullning kan man stalla det faktum
att ingen av de intervjuade namnt att detta har hant tidigare trots att platsen
har anvants som terminal i manga ar. Det har dock framkommit att den
vagntyp som var aktuell vid hédndelsen var av ett slag som normalt inte har
anvants dar under senare ar och olika typer av vagnar kan vara olika kénsliga
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for vinden. Darutdver har skogen avverkats séder om terminalen och praxis
for bromsning av vagnarna kan ha varierat under arens lopp.

Forhallandet om vinden fatt fart pa vagnarna eller om de kommit i rullning av
nagon annan orsak paverkar inte de andra omstandigheterna som medverkat
till att vagnarna kom ut pa huvudspar.

Paverkande forhallanden

I detta avsnitt behandlas de forhallanden och forutsattningar som haft
paverkan pa bade handelseférloppet och avvikelsernas uppkomst. Aven har ar
utgangspunkten de delhandelser som de paverkande forhallandena hor till. De
forhallanden som paverkar flera delhandelser namns bara under den forsta
delhandelse som har paverkats.

Delhédndelse H3

Vagnarnas tryckluftsbroms lossades

Vagnarnas tryckluftsbroms maste lossas innan dessa lastas eftersom broms-
blocken rér sig nedat relativt hjulen néar lasten tynger ner vagnens fjadring. For
att sakert forhindra att vagnarna ror sig maste de i stéallet bromsas pa nagot
annat séatt, t.ex. genom att anvanda en parkeringsbroms eller att satta ut
bromsskor eller bromssladar i tillracklig méangd.

Foraren uppger att det var normalt att vagnarna lamnades obromsade pa
terminalen. Planeraren menar dock att det forekommer att vagnarna sékras,
men att det varierar. Aven om det kan tyckas oklart i vilken utstrackning
vagnarna ska bromsas, kan det inte rada nagon tvekan om att vagnarna ska
sdakras med nagon broms. Mycket tyder pa att det atminstone i en viss
utstrackning forekommer att vagnar lamnas helt obromsade, vilket var fallet
nar aktuell handelse intréffade.

Hector Rails sékerhetsstyrningssystem innehaller anvisningar om att
personalens kunskaper, attityder och handlande liksam personalens tillgang
till utrustning, hjalpmedel och tid for att kunna utfora arbetsuppgifterna pa ett
trafiksakert satt ska foljas upp. Uppfoljningssystemet tycks dock inte fangat
upp vare sig att det férekommer att vagnarna inte sékras mot rullning eller att
det saknas utrustning i Ostavall for att kunna utféra séakringen. SHK fann vid
besok pa platsen bara en bromsslade, vilket ar for lite for att kunna sakra
vagnarna enligt reglerna. Detta tyder pa att anvand metodik att med uppfolj-
ning fanga brister i verksamheten inte ar tillrackligt god, vilket i sin tur
indikerar styrningsbrister.

Dessutom finns det inget samlat dokument som for féraren beskriver de
sarskilda bestammelser och anvisningar som géller lokalt for en plats.
Infrastrukturforvaltarens — i detta fall SCA — trafiksakerhetsinstruktion
innehaller mycket som inte &ar aktuellt for en lokforare eller en tillsyningsman
vid vaxling, dels for att det ar uppgifter som inte berér dem och dels for att det
ar sadant som finns i andra dokument som lokforaren och tillsyningsmannen
har tillgang till. Om infrastrukturférvaltarens dokument delges lokférarna och
tillsyningsménnen utan redigering, finns en fara att de inte blir lasta eftersom
innehallet i huvudsak upplevs som irrelevant.

Bristen pa en &ndamalsenlig dokumentation 6ver sarskilda bestammelser for
platsen tyder pa brister i dokumentstyrningen.
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Bada de bakomliggande faktorerna under denna handelse: brister i styrning av
uppféljningen samt brister i dokumentstyrningen, pekar mot brister i
sékerhetsstyrningssystemet.

Delhandelse H6

Vagnarna rullade ut i huvudspar

Som tidigare konstaterats maste vagnarnas tryckluftsbroms lossas innan dessa
lastas eftersom bromsblocken ror sig nedat relativt hjulen nar lasten tynger
ner vagnens fjadring. Eftersom vagnarna sedan inte sékrades mot rullning,
kunde de rulla ut i huvudsparet eftersom signalanlaggningen var konstruerad
sa att skyddsvaxeln inte gick om automatiskt nar tagvagen ut fran terminalen
I6ste ut. Hade skyddsvéaxeln gatt om hade den hindrat de rullande vagnarna att
komma ut i huvudsparet. Forst nar en tagvag skulle signaleras genom
driftplatsen pa det anslutande sparet gick skyddsvaxeln om, nagot som i detta
fall inte var aktuellt forran ungefar tre timmar efter det att vagnarna stallts

upp.

Anvisningarna for hur skydd ska anordnas fran anslutande spar anger bara
vilket skydd en tagvéag ska ha. Det finns inga anvisningar eller normer for hur
skyddet fran ett sidospar generellt ska konstrueras. Den losning som
tillampats for Ostavall ar darfor helt enligt normerna.

Det fanns otydligheter i fraga om vad som gallde for uppstéllning av fordon pa
sidospar nar skydd mot huvudspar saknades. | de nya bromsreglerna ar det
dock tydligare att fordon ska sdkras med en broms som inte kan lossas av en
obehdrig. Normalt kan en tillsyningsman eller forare inte avgéra om en vaxel
gar tillbaka efter det att han har akt ut i de fall som vagen signaleras. Bara i de
fall dar vaxeln maste laggas tillbaka manuellt, vet man med sakerhet att
skyddet finns.

Eftersom det &r olika regler for hur fordon ska sakras beroende pa skydd mot
huvudspar, ar det en brist att det saknas projekteringsregler for skydd med
sikte pa att hindra att fordon rullar ut pa huvudspar. Med nuvarande regler
om parkeringsspar borde det vara ett krav pa ett parkeringsspar att det inte
bara har en skyddsvaxel eller sparsparr, utan att detta skydd ocksa maste vara
verksamt vid uppstallningen.

Forhallandet indikerar att det finns en brist i styrningen av kraven paen
signalanlaggning, vilket i sin tur indikerar brister i sdkerhetsstyrnings-
systemet.

Barriaranalys

Bl Fordon sakrade mot rullning

En barriar som ska hindra fordon fran att okontrollerat rulla ut i huvudspar ar
att den som ansvarar for att stélla upp fordonen ska sdkra dem mot rullning.
Det var inte gjort vid detta tillfalle, varfor barriaren brast.

B2 Tankbar barriar: Skyddsvaxel som automatiskt atergar i skydd

Om fordon kommer i rullning pa ett sidospar skulle en skyddsvéaxel hindra
fordonen att rulla ut pa ett huvudspar. Det fanns inget sadant krav och darfor
kunde anléaggningen vara konstruerad sa att skyddsvaxeln inte hindrade
vagnarna att rulla ut. For att fungera som en barriar, maste det finnas ett krav
pa att skyddsvaxeln ska hindra fordon fran att komma ut i huvudspar fran spar
dar fordon far stallas upp. For att hindra kréavs bade att véaxeln ligger sa att
fordon leds in pa skyddssparet och att skyddssparet leder fordonen fran
huvudsparet. Handelsen i Kimstad, den 21 december 2008, visade att
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skyddsspar kan leda fordon in pa det spar som det ska skydda trots att det
formellt uppfyllde kraven.

Att skyddsvéxeln inte var i skydd, innebar att ett enkelfel — att vagnarna inte
sakrades mot rullning (barriéar B1) — ledde till att handelsen intraffade.

Konsekvensanalys

I detta fall fick handelsen inga andra konsekvenser an att vagnarna okontrolle-
rat rullade ut pa driftplatsen Ostavall samt ut pa linjen mellan Ostavall och
Alby.

Om det hade befunnit sig ett arbete (skydd) eller ett tag pa den stracka som
vagnarna rullade pa hade héandelsen kunnat fa konsekvenser i form av
materiella skador, personskador eller dédsfall.

Analys av raddningsinsatsen
Inte aktuellt.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Sparanlaggningen uppfyllde gallande foreskrifter.

b) Hector Rail hade inte tillgang till gallande version av infrastrukturforval-
tarens trafiksakerhetsinstruktion for Ostavalls timmerterminal.

c) Foraren hade inte genomfort halsoundersékning for forare.

d) Det har intraffat flera handelser dar vagnar av littera Lnps har kommit i
okontrollerad rullning p.g.a. vind.

Orsaker till handelsen

Direkt orsak
Den direkta orsaken till att vagnarna kom i rullning var att vagnarna inte
sakrades mot rullning néar de stalldes upp pa Ostavalls timmerterminal.

Bakomliggande orsak

Bakomliggande orsaker till att vagnarna inte sdkrades mot rullning var att det
hade utarbetats en praxis att inte sékra vagnarna mot rullning och att
foretagets sakerhetsstyrningssystem inte hade fangat upp detta.

Ytterligare bakomliggande orsak var att skyddsvaxeln inte 1ag i ett Iage som
skyddade huvudsparet mot rorelser fran sidosparet.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

Enligt Trafikverket atgardades Ostavalls relastallverk i augusti 2010 genom
ombyggnad/omprogrammering i syfte att hoja sakerhetsbarriaren. Atgarden
innebar att vaxeln laggs i s.k. normallage nar tagvag/vaxlingsvag losts ut.
Samma sak géller nar vaxeln ar lokalfrigiven och nar denna atertas

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e understka mojligheten att ta fram normer fér hur skydd ska anordnas
for parkeringsspar sa att skydden hindrar fordon fran att rulla ut i, eller
nara, anslutande huvudspar aven da det inte &r reserverat en tagvag i
huvudsparet (se avsnitt 2.3.2 och 3.3 B2) (RJ 2011:01 R1).

¢ isamband med tillsyner understka om verksamhetsuttvarnas saker-
hetsstyrningssystem ér tillrackliga for sa att fanga upp beteenden som
kan medfora fara for trafiksdkerheten (se avsnitt 2.2.3, 3.2.1 A1, 3.2.2
H1 och 3.3 B1) (RJ 2011:01 R2).
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