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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till hdndelsen som skador och effekter i Ovrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan handelse.
Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en beddmning av de insatser som
samhéllets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om det finns
skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad héande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift néar det galler att
fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen som
behandlar raddningsinsatsen underséka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades pa morgonen den 15 januari 2013 om att en olycka intraffat pa
Saltsjobanan under natten. Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av
Mikael Karanikas, ordférande, Eva-Lotta Hogberg, utredningsledare, Rickard
Ekstrém, operativ utredare, Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap och
Patrik Dahlberg, utredare raddningstjénst.

SHK har bitrétts av Jonas Lindgren och Sigurd Tornborg, Interfleet Technology
AB, som fordonstekniska experter.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen, genom Diana Guarda Canet, och
av Arbetsmiljoverket, genom Gunni Ekdahl.

Utredningsmaterialet

Uppgifterna i utredningen & inhdmtade fran Arriva Sverige AB,
Trafikforvaltningen i Stockholms lans landsting, Caretia Traffic Service AB,
Transportstyrelsen, SOS Alarm Sverige AB och Sddertérns brandférsvarsforbund.

Intervjuer har genomforts med berdrd personal samt med andra personer inom de
berérda organisationerna. Platsbesok har gjorts pa olycksplatsen i Saltsjobaden och
pa bangarden i Neglinge dar fordonssattet kom i rorelse. En kompletterande
vrakundersokning har gjorts i Tillberga dit den forsta enheten i fordonsséttet
transporterades for skrotning. SHK har gjort rekonstruktioner av handelseforloppet
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pa plats i Neglinge med berord personal. Vidare har Interfleet Technology AB pa
uppdrag av SHK genomfort en granskning av fordonsdokumentation.

Ett haverisammantrade holls i Stockholm den 22 oktober 2013. Vid haverisam-

mantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid
den tidpunkten.
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Jarnvagsfordon: Elektriska motorvagnssétt typ "C10 +
C11"; 2887 + 2888 samt 2893 + 2894

Jarnvagsforetag: Arriva Sverige AB

Fordonsagare: AB Storstockholms lokaltrafik

Infrastrukturférvaltare: Trafikforvaltningen i Stockholms Léns
Landsting

Trafikledning: Arriva Sverige AB

Jarnvagsforetagets entreprendr  Caretia Traffic Service AB

(stadverksamhet):

Tidpunkt for handelsen: Den 15 januari 2013, kl. 02.23.55 -
02.25.35

Plats, stracka: Strackan Neglinge - Saltsjobaden

Byp av tag, tagnr/verksamhet: Depaarbete.

Véader: Cirka 5 cm nyfallen sng, ca - 3 grader.

Personskador: 1 person allvarligt skadad.

Skador pa jarnvagsfordon: Stora skador pa enhet C10+C11 med

individerna 2887 och 2888. Mattliga
skador pa enhet C10+C11 med
individerna 2893 och 2894.

Skador pa jarnvagsinfrastruktur: Spar 1 i Saltsjobaden fick stora skador
vid stoppbocken och pa
kontaktledningsanléaggningen.

Andra skador: Flerfamiljshus i Brf Marinan fick stora
skador i tva lagenheter.
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SAMMANFATTNING

Den 15 januari 2013 kl. 02.23.55 kom ett fordonssétt, bestaende av tva enheter
med vardera tva vagnar av typ C10 + C11, i rullning med padrag (aktiv traktion)
fran Neglinge i riktning mot Saltsjcbaden. Rorelsen fortsatte med ékande hastighet
tills dess fordonen nadde jarnvagens slutpunkt i Saltsjobaden, dar fordonen
fortsatte genom stoppbocken pa spar 1 och in i ett bostadshus, belaget cirka 30
meter bortom stoppbocken.

Den direkta orsaken var att fordonets forarplats hade arrangerats pa ett sddant sétt
att en manover for central dorrstangning i forarhytten var tillrackligt for att koppla
in traktion och orsaka en okontrollerad rorelse.

Bakomliggande faktorer var att rangeraren hade uppfattningen att ett sadant
arrangemang av forarplatsen var sakert och en utifran forutsattningarna pa platsen
effektiv 16sning pa problemet med att bromslossanlaggningen vid det aktuella
sparet inte fungerade. Jarnvagsforetagets sakerhetsstyrningssystem har inte fangat
upp hur arbetet i dessa avseenden bedrevs i praktiken och de risker som detta
medftrde.

Paverkande faktorer for det fortsatta handelseforloppet var att vaxlarna lamnats i
ett lage som mojliggjorde att rorelsen kunde lamna depaomradet och komma ut pa
linjen. Bakomliggande faktorer som bidragit till att véxlarna hade l&mnats i detta
lage var dels att det fanns en ambition att underlatta for morgonens forsta tag att
lamna depan, dels att jarnvéagsforetaget och infrastrukturforvaltaren gjort olika
tolkningar av bestammelserna i Banboken om innebdrden av att véxel ska laggas i
“normalldge”. Infrastrukturforvaltaren som forvaltar Banboken har inte fangat upp
risken med att det funnits dessa olika tolkningar.

Rekommendationer

Mot bakgrund av de atgéarder som vidtagits med anledning av olyckan av saval
jarnvagsforetaget som infrastrukturforvaltaren samt det utvecklingsarbete som
redan pagar inom Transportstyrelsen nar det géller tillstandsgivning och tillsyn
finner haverikommissionen inte skal att Iamna nagra sarskilda rekommen-
dationer men forutsatter att vad som har kommit fram inom ramen for denna
utredning beaktas i det arbetet.
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EXTENDED SUMMARY IN ENGLISH

On the night between 14 and 15 January 2013, two electric multiple units (EMUs)
entered into an uncontrolled movement on the Saltsjobanan commuter railway.
The vehicles left the depot at Neglinge and proceeded towards the end station of
the line, Saltsjobaden, under full tractive power. At Saltsjobaden, which is a cul-
de-sac station, the vehicles travelled over track 1 at some 80 km/h and went
through the end barrier and collided with an apartment building 30 metres beyond
the end of the track. Rescue workers extracted one seriously injured woman from
the wreckage but no other casualties occurred. The leading car was damaged
beyond repair and the building sustained severe, but repairable damage.

Earlier, the last scheduled train had arrived at the depot at Neglinge and its EMU
was coupled to the one from the second-last train, which was already standing at
track 3 at Neglinge. At this point, the traffic controller for Saltsjobanan went off
duty and, according to plan, left the traffic control center unmanned for the
duration of the time when there were no train services. All switches were released
for local operation and the entire system was given over to a track possession, in
the charge of an overseer. This was normal procedure, introduced to allow various
types of system maintenance during the night.

During the time until the first train of the next day was due, cleaning and light
maintenance were planned to be carried out on the EMUs. A shunter and a cleaner
(the woman later found in the wreckage in Saltsjobaden) were working in the
depot. It had been snowing during the day, and the temperature was a few degrees
below freezing point. The shunter decided that the vehicles couldn't be left with
the brakes applied, as there was a risk of the blocks freezing to the wheels during
the standstill. In order to avoid such trouble, a special piece of equipment is
installed on all parking tracks at Neglinge. Using a 24 VV AC feed through a cable
from outside and a special procedure in the driver's cab, the brakes can be released
without having to activate the driver's controls. However, this equipment was not
in working order at track 3 and had actually been nonfunctional for several weeks.
That being the fact, the shunter decided to use an unauthorized procedure to keep
the brakes released. For that purpose he proceeded to activate the driver's controls
in the cab facing Saltsjobaden, engaged the driver's safety device ("dead man's
switch") using a loose brake block and closed the doors, to enable brake release.
The doors were then released for individual control, to prevent engagement of
tractive power. At some point during the procedure, the train control lever was
placed in the "Full power" position. The shunter then assisted the cleaner with
some of the tasks that needed to be carried out.

When the cleaner was almost finished, the shunter left the vehicles and went to the
workshop office to print out and complete some maintenance forms. The driver's
cab was left as arranged, with the controller key in the lock. When he returned
some 30 minutes later, the vehicle combination of two EMUs had disappeared.

The cleaner cannot remember any details of that night, but has been able to give a
statement as to how the normal cleaning procedure is conducted. The crucial part
is the fact that cleaning of the car floors involve sweeping sand and grit out
through the passenger doors. Since dirt in the door guides can prevent proper door
function, a final move is normally to close the doors using a central command
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from a cab where the door system is activated, to check the proper function of the
doors.

It has been shown, through practical tests, that with the driver's controls arranged
as they were, engagement of tractive power depends only on a central impuls to
close the passenger doors. SHK is convinced that this is what actually happened in
this case. The driver's controls were arranged to release the brakes. Later, the
cleaner closed the doors using a central command button, to ensure the proper
function of the doors. When the impulse was given, the tractive power was
engaged. The control lever, being left in the "full power" position, enabled the
power control system gradually to apply full power to the traction motors. Since
the cleaner had no knowledge of the function or use of the driving controls and,
indeed, probably had no idea at all of what was happening, she couldn't find a way
to stop the vehicles and eventually took cover in a passenger seat close to the
driver's cab. The duration of the movement from Neglinge to Saltsjébaden was
less than 2 minutes, during which the EMUs gradually gained speed.

The points at Neglinge had been left in the position they had had after the route
was set for the arrival of the last train to track 3. The runaway vehicles were thus
led back out onto the line towards Saltsjobaden.

The EMUSs on the Saltsjobanan line consist of one motor car and one cab car. The
weight of one EMU is about 45 metric tonnes, the runaway vehicle combination
had a weight of about 90 metric tonnes, accordingly.

Direct cause of accident:

Controls in the driver's cab had been arranged to release the brakes and keep them
released without further human intervention. The manner in which the
arrangement was carried out, made the engagement of tractive power depend only
on a central impulse to close the passenger doors.

Contributing factors:

a) the shunter was under the impression that his method of effecting release of the
brakes was not insecure and that it was an efficient measure to take when the
proper equipment was out of service. Supervising functions in the safety
management system of the railway undertaking had not been able to identify
neither where unauthorized procedures were employed in the practical work, nor
the risks accompanying such procedures.

b) one switch in the route that the runaway used leaving Neglinge, was intended to
be used as trap points to protect the line towards Saltsjobaden from irregular
movements in the shunting yard at Neglinge. This switch was not changed to the
protective position, however, as the operator had concluded that there was no rule
that clearly stated which position the switch should be in when not used. The
switch was left in the position for the route of the last incoming train, to facilitate
the departure of the first train the next morning, i.e. to minimize risk of snow/ice
blocking the switch in the "wrong™ position. It was found during the investigation,
that the railway undertaking and the infrastructure manager had different views on
the handling of switches serving as trap points, but the infrastructure manager had
not noted this discrepancy.
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Recommendations

In the light of the actions taken in response to the accident, by the railway
undertaking and the infrastructure manager, and the ongoing development work
within the Swedish Transport Agency regarding licensing and auditing, SHK has
decided not to issue explicit recommendations. It is assumed, however, that
findings recorded in this report are taken into account in the ongoing development
work mentioned above.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Handelsen intréffade pa Saltsjobanan, pa strackan Neglinge -
Saltsjobaden, den 15 januari 2013, kl. 02.23.55 — 02.25.35.

Tidigare under natten anlande trafikdygnets sista tag, tjanstetag 7587, till
Neglinge nagot fore ordinarie ankomsttid, som var kl. 01.44. Taget
bestod av en enhet. Det togs in pa spar 3 och foraren blev avlost av en
rangerare. Efter tdgets ankomst avslutade trafikledaren for Saltsjébanan
sin tjanstgoring. Trafikledningscentralen (TLC) i Neglinge ar déarefter
normalt obemannad fram till dess att morgonens forsta tag ska avga fran
Neglinge.

Rangeraren kopplade ihop enheten som anlént i tag 7587 med den enhet
som redan stod pa spar 3 (fordon fran nast sista taget, 7585).
Fordonsgruppen skulle sta pa spar 3 under nattens trafikuppehall. Under
denna tid ska det utforas invandig stadning av fordonen samt, vid behov,
dven andra mindre underhallsatgarder som tex. lampbyten. Det
sammankopplade fordonssttet bestod alltsd av tva enheter om vardera en
motorvagn C10 och en mandvervagn C11.

I anslutning till stadningen av fordonen vidtog rangeraren atgarder for att
forhindra fastfrysning av fordonens bromsar och hjélpte sedan staderskan
med viss del av stadningen. Nar staderskan var pa vag att avsluta
stadningen lamnade rangeraren det uppstéallda fordonsséttet for att utfora
arbetsuppgifter pa kontoret.

Klockan 02.23.55 paborjade det aktuella fordonsséttet en rorelse i
riktning mot Saltsjobaden. Tidpunkten avser da forsta sparledningen
bortom uppstallningsplatsen belades. Véaxlarna pa bangarden lag kvar i
laget for infartstagvéagen for tag 7587, varfor fordonen leddes tillbaka ut i
tagspar och vidare ut pa linjen mot Saltsjobaden. Fordonen rorde sig
langs sparet som gar mot nedre vanstra hornet i figur 1.

Figur 1. Neglinge. Pilen visar den riktning som fordonsattet rérde sig i.
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Hastigheten dkade hela tiden under farden och uppgick till ca 80 km/tim
nar fordonen sammanstotte med stoppbocken pa spar 1 i Saltsjobaden.
Cirka 1 minut och 40 sekunder efter starten och efter att ha fardats en
stracka pa ca 1 700 meter kolliderade den ledande vagnen (2887) med
hornet av byggnaden pa Saltsjogrand 10. | det hornet finns anordnat
hornbalkonger for lagenheterna pa plan 1 och 2. Vagnens front gick in
5-7 meter i lagenheten pa plan 1, se figur 2 och 3. | figur 3, till hoger i
bild syns vid kontaktledningsstolpen stoppbocken till spar 2 i
Saltsjobaden. Stoppbocken for spar 1 stod i jamnhdjd med denna.

Figur 2. Olycksplatsen i Saltsjobaden.

Figur 3. Fordonsttet gick in 5-7 meter i lagenheten pa plan 1. Pilen visar stoppbockens placering
pé spar 2. Stoppbocken pa spar 1 stod i jamnhojd med denna.
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Né&r raddningspersonalen ankom till olycksplatsen fann de en person
fastklamd och svart skadad i resandeutrymmet, alldeles intill vaggen mot
forsta fordonets forarhytt, ungefar vid pilens spets i figur 4.

Figur 4. Pilen visar den plats dar en fastklimd, svart skadad person hittades i kupén alldeles
intill vdggen mot ledande forarhytt.

Framre &nden av den forsta vagnen blev kraftigt demolerad. Skadorna
harror fran kollisionsforloppet, da vagnen gatt igenom stoppbocken, kort
pa en kontaktledningsstolpe med spannverk och en signalstolpe med en
stopplykta och fortsatt uppfor en kort slant, innan den trangde in flera
meter i vardagsrummet i lagenheten pa plan 1. Golvplanet mellan vaning
1 och 2 skar i rérelsens slutskede sonder korgens dvre hogra horn nagra
meter in langs takkanten och darvid har vagnens framande forlorat en
stor del av sin strukturella styrka och mer eller mindre kollapsat.

Den framre delen av forsta vagnens bottenplatta har vikt sig uppat i tva
45-gradersveck ungefar vid den framsta dorroppningen for resendarer.
Undergolvmonterade aggregat och apparatlador samt boggier fran
framsta vagnen, tillsammans med delar av stoppbocken och
kontaktledningsstolpen m.m. lag utspridda utanfor huset, under och
bredvid vagnskorgen, samt pa nedfarten till det garage som finns under
marken invid huskroppen. Aven i lagenhetens vardagsrum hade en stor
mangd vrakgods anhopats, bl.a. delar fran kontaktledningens spannverk,
forutom diverse mabler och inredning fran lagenheten.

De bakre 2/3 av forsta vagnens korg var strukturellt relativt oskadade och
de dvriga vagnarna (bakre vagnen i framsta enheten och de tva vagnarna
i den bakre enheten) hade inga tydliga deformationer av korgarna, men
hade platskador av varierande grad i &ndarna.

Vagnparet i den bakre enheten fick skador pa bl.a. vagnskorg, koppel och
strdmavtagare.
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1.2 Ddodsfall, personskador och materiella skador

1.2.1 Passagerare, tredje parter och personal, inbegripet entreprendrer
En person som befann sig i fordonsattet skadades allvarligt®.

1.2.2  Last, resgods och annan egendom

Huset bortom stoppbocken, Saltsjogrand 10 i bostadsrattsforeningen
Marinan, fick stora skador.

1.2.3  Rullande materiel, infrastruktur och miljo

Svara skador pa forsta enheten i fordonssattet, C10 2887 och C11 2888,
mattliga skador pa den bakre enheten, C10 2893 och C11 2894.

Slutet av spar 1 i Saltsjobaden fick stora skador, dér stoppbocken och en
kontaktledningsstolpe med spannverk demolerades helt.

Skador pa miljon har inte rapporterats.
1.3 Raddningsinsatsen

1.3.1 Larmningen

Ett nddanrop inkom till SOS Alarm den 15 januari 2013 kl. 02.26 fran en
privatperson som hade hort nédr fordonssattet korde in i huset.
Uppgifterna som lamnades var att ett persontag pa Saltsjobanan hade akt
av sparet och in i ett flerfamiljshus. Operatoren pa SOS sokte information
av uppringaren om eventuella skadade samtidigt som raddningstjénstens
raddningscentral kopplades in foér medhdrning, polisen underrattades och
ambulans larmades ut till platsen. Eftersom olyckan intraffade pa
Saltsj6banans &ndstation ute i Saltsjobaden ansvarade Sodertorns
brandforsvarsforbund  for den  kommunala  raddningstjansten.
Raddningstjanst larmades ut av raddningscentralen och ambulans
larmades ut ifran SOS-centralen i Stockholm.

1.3.2 Insatsen

Vid larmmottagandet pa raddningscentralen diskuterades vilka resurser
som behdvdes och information kom fortlopande fran SOS med besked
fran de boende i huset som ringt in. Under raddningstjanstens
framkorning begardes raddningsfrankoppling via raddningscentralen och
SOS samtidigt som trafikledningscentralen soktes for att begéra
trafikstopp. Trafikledningscentralen for Saltsjobanan kunde inte nas pa
angivet nummer. Via ett annat nummer kopplades sa smaningom
raddningsledaren fram till Bromma trafikledningscentral och kunde
begara trafikstopp. Han skulle sedan fa detta bekréaftat nar det var utfort.
Raddningsfrankopplingen var inte bekraftad vid framkomst ftill
olycksplatsen.

! Med allvarligt skadad avses har att en person blivit s3 allvarligt skadad att det lett till sjukhusvard i mer
an 24 timmar.
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Nar raddningstjansten kom fram pa olycksplatsen kl. 02.43 var polisen
redan pa plats och informerade insatschefen om att det handlade om
minst en person som de hort ropa och som var kvar inne i tagsattet.
Insatschefen borjade med att inventera olycksplatsen och fordela de
uppgifter som kunde utforas i vantan pa att omradet blev spanningslost.
Samtidigt kom besked fran Bromma trafikledningscentral om att trafiken
var stoppad. En kontaktledning lag pa marken och omradet som var
paverkat av kontaktledningen sparrades av och vaktades av polis.

En ledningsplats upprattades med insatschefen fran Sodertorn, polisens
insatschef och den anlanda sjukvardsledaren. Ledningsplatsen utokades
efter hand med en trafikrepresentant fran Arriva och en elansvarig fran
Infranord AB. Raddningsledaren fick besked fran trafikledningscentralen
om att strackan for Saltsjobanan som de befann sig pa var spanningslés.

Uppgiften i det tidiga skedet av insatsen var att det handlade om ett fatal
drabbade. De boende i huset hade evakuerats till en narliggande
hotellanlaggning dit ocksa en akutambulans dirigerades for en
bedémning av de drabbade. Ingen av personerna pa uppsamlingsplatsen
bedomdes vara i behov av akut sjukvard.

Det framkom efter ett tag att den person som fanns kvar i fordonssattet
var en skadad kvinna, men man arbetade vidare efter hypotesen att det
kunde finnas fler drabbade i eller under taget. Klockan 03.10 begardes
raddningsfrankoppling ytterligare en gang och 10 minuter senare
bekraftades det fran trafikledningscentralen att det var utfort. En enhet
fick i uppgift att skyddsjorda arbetsplatsen sa att raddningsarbetet kunde
paborjas. For att ta reda pa om flera personer fanns i tagsattet undersoktes
detta utifran, under och dver taget tills beddmningen gjordes att huset var
stabilt nog for personal att rora sig inne i tagsattet sa lange taget var kvar i
sitt lage. Lagenhetstaket forstarktes ocksa med stamp (stottor med
justerbar langd) for att minimera rasrisk under insatsen. En varmekamera
anvandes och det kunde Kkonstateras att det inte fanns nagra fler
fastkl&mda personer.

Den fastklamda kvinnan lag rakt bakom forarhytten med hoger hoft ner
mot sétet och fotterna snett upp mot dérren till férarhytten. Ovre delen av
ryggen och huvudet lag mot fonstersidan. P& grund av hur vagnen tryckts
ihop fick arbetet med ta loss kvinnan ske utifran, fran tagets véanstra sida.

Losstagningen skedde med elkap, hydraulverktyg, sticksdg och
brytverktyg. Arbetet var tidsddande och standiga riskbedémningar
gjordes. Kvinnan var under hela insatsen vid medvetande och efter att ha
frilagt vaggsidan kunde raddningspersonalen se delar av kvinnans huvud.

Klockan 04.22 kom ett samtal fran eldriften till ledningsplatsen om
onskemal att spanningssatta en stracka for att kunna kora ut tag. Vid detta
tillfalle arbetade man fortfarande med losstagningen. Raddningsledaren
pa raddningscentralen tog kontakt med trafikledningscentralen pa nytt
och meddelade den information som han fatt fran eldriften.
Trafikledningscentralen svarade da att den strackan redan var
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spanningssatt. Det radde darfor oklarhet om det var sékert for personal att
arbeta i omradet. Efter ett tag kunde elansvarig person fran Infranord
meddela att ingen spanning var paslagen dar taget stod utan pa en stracka
som inte berorde olycksplatsen, och att arbetet kunde fortsatta som
tidigare.

Nar den skadade kvinnan var losstagen kl. 05.36 och lagd pa spineboard
omhandertogs hon av sjukvarden for undersokning. Det kunde
konstateras en vridning i backen och att kansel i lar och ben saknades.
Kvinnan stabiliserades infor transporten med ambulanshelikopter till
Karolinska universitetssjukhuset i Solna, dit hon anléande kl.05.47.

Raddningsinsatsen avslutades kl. 06.03 och olycksplatsen l&mnades 6ver
till polisens yttre kommissarie som sag till att omradet sparrades av.

1.4 Bakgrundsfakta

1.4.1 Infrastrukturforvaltare, jarnvagsforetag och jarnvagspersonal

Trafikforvaltningen i Stockholms lans landsting &r infrastruktur-
forvaltare och uppdragsgivare till jarnvéagsforetaget som trafikerar och
trafikleder Saltsjobanan.

Arriva Sverige AB ar sedan augusti 2012 jarnvagsforetag pa Saltsjobanan
och bedriver dven trafikledningen pa banan fran trafikledningscentralen
(TLC) 1 Neglinge. Tidigare var Veolia Transport Sverige AB
jarnvagsforetag pa Saltsjobanan.

| depan i Neglinge arbetade en rangerare, som under sitt arbetspass hade
till uppgift att ta emot fordon som kom in fran trafiktjanst for
uppstéllning pa bangarden i Neglinge. Infor nasta dags trafik ska
fordonen klargoras. Nar de sista tdgen ankommit och trafikledaren slutat
sin tjanst dr rangeraren ensam pa platsen som representant for
jarnvagsforetaget. FOr att arbeta i funktionen "rangerare” kréavs lagst en
kompetensnivéa enligt SL:s TRI Jvg? som “depéférare”. Den aktuella
rangeraren examinerades som depaforare i september 2010 och
genomforde repetitionsutbildning i den kompetenskategorin i oktober
2012.

Caretia Traffic Service AB har uppdrag av Arriva att genomfora
fordonsstadning enligt de krav som finns i Arrivas trafikentreprenad.
Detta arbete utfors normalt nattetid. Arbetet innebdr inte sdkerhetstjénst,
men all personal som ska rora sig pa egen hand i sparmiljo ska instrueras
och kunskapsprovas i vissa regler for att erhalla "Sparbehdrighet" enligt
TRI Jvg.

| depan (Neglinge) fanns den aktuella natten en staderska pa plats. Hon
erholl ’Sparbehorighet” enligt TRI Jvg 1 december 2012 da hon ocksa

2 SL:s Trafiksakerhetsinstruktion for jarnvagar (av Trafikforvaltningen i Stockholms lans landsting
forvaltade jarnvagar, for narvarande Roslagshanan och Saltsjobanan). SL star for AB Storstockholms
Lokaltrafik som tog fram och tidigare forvaltade TRI jarnvdg.
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anstalldes av Caretia. Den aktuella natten arbetade stéderskan ensam
eftersom hennes stadkollega behdvdes pa Roslagsbanan pa grund av
sjukskrivningar dar.

1.4.2  Fordonsattet och dess sammansattning

Pa Saltsjébanan anvands beteckningen “enhet" eller "fordon" om en
semipermanent kopplad kombination av en motorvagn typ C10 och en
mandvervagn typ C11. Trafiktag bestar av en eller flera multipelkopplade
sadana enheter (eller fordon). Den forsta vagnen i ett tags fardriktning
bendmns ledarvagn, den framsta férarhytten bendmns ledarhytt. En enhet
har en forarhytt i vardera anden.

Det inblandade fordonsséttet bestod av enheten fran tjanstetag 7587, som
var vagnarna 2887 och 2888, samt en annan enhet med vagnarna 2893
och 2894, som sedan tidigare stod pa spar 3 i Neglinge. Den senast
ankommande enheten kopplades ihop med den enhet som redan stod inne
och senare rullade hela fordonskombinationen ivég.

1.4.3  Beskrivning av infrastruktur och signalsystem

Saltsj6banan ar en jarnvdg som dgs av AB Storstockholms lokaltrafik.
Banan &r normalsparig och elektrifierad med 750 V likspanning i
kontaktledning. Den trafikeras med elektriska motorvagnstag. Pa den
aktuella strackan ar storsta tillatna hastighet 60 km/tim.

Saltsjobanan gar mellan andstationerna Slussen och Saltsjobaden, inom
Stockholms lan. Banan har en avgrening som gar mellan Igelboda (pa
huvudlinjen) och &ndstationen Solsidan. Banans l&ngdmatning bdrjar
med 0.000 vid Slussen. Neglinge (pd huvudbanan) ligger pad km 13.988
och Saltsjébaden pa km 15.655. Saltsjobaden &r en station med endast tva
spar, som bada avslutas med var sin stoppbock. Neglinge ar huvuddepa
for Saltsj6banan.

Saltsjobanan har pa den aktuella strackan sparledningar for
hinderfrihetskontroll och automatisk linjeblockering. Pa stationerna finns
fullstandiga signalsakerhetsanlaggningar pa tagsparen. Trafiken bedrivs i
princip som under "system H" pa Trafikverkets sparanlaggningar, dvs.
"fjarrblockering”. Detta innebér att tekniska sékerhetssystem hjalper
trafikledarna att overvaka och reglera trafiken pa hela banan fran en
trafikledningscentral i Neglinge.

Vid tidpunkten for handelsen tillampades spardisposition® av hela banan
under tid nar ingen tagtrafik bedrevs pa  Saltsjobanan.
Trafikledningscentralen i Neglinge var da inte bemannad, utan banan
overlamnades till infrastrukturforvaltarens representant. Pa stationer
lokalfriges alla véaxlar i samband med sadant 6verlamnande. Vaxling &r
daven under spardispositionen tillatet inom depaomraden, men
huvudtillsyningsmannen, htsm, for spardispositionen ska samrada med

% Sammanhéngande anordning som omfattar flera arbeten eller farder. Fér samordning av de olika
anordningarna svarar en huvudtillsyningsman.
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depdpersonalen om depaomradet eller spar 3 i Neglinge ingar i
spardispositionen.

P& Neglingedepan hanterades 30 vagnar nattetid. Dessa kunde inte, pa
grund av utrymmesbrist, sta uppstéllda samtidigt i depahallen. Ett visst
antal vagnar behdvde darfor alltid sta ute.

Under sadana vaderforhdllanden som radde vid tiden for handelsen,
minusgrader och snofall, bildas mycket snérok runt fordonen nar de ar i
rorelse, vilket gor att det anhopar sig mycket snd i boggierna. FOr att
undvika att bromsblocken fryser fast vid hjulen nédr fordonen sedan stélls
upp utomhus och lépverket svalnar, finns en sdrskild anordning
("bromslossanlaggning") uppsatt invid vissa spar inom depaomradet, som
via kabel forsorjer fordonen med 24 V vaxelspanning. Denna
spanningsmatning tillsammans med en sarskild procedur i forarhytten,
gor att nodbroms och driftoroms kan lossas i fordonen utan att dessa
behdver vara aktiverade och de kan sedan lamnas obemannade. Systemet
har en inbyggd sakerhet mot att fordonen rullar ivag, da kabeln i sa fall
delas i tva delar vid en for dandamalet anbringad stickkontakt; 24 V-
matningen forsvinner da och bromsarna ansétts.

1.4.4 Kommunikationsmedel

Samtal mellan forare/rangerare och trafikledare sker med radio eller
med telefon. Personal 1 yttre tjanst anvdnder mobiltelefon.
Pa trafikledningscentralen i Neglinge sker inspelning av telefon- och
radiokommunikation. Internt i fordonen finns ett hogtalarsystem med
mikrofoner i forarhytterna.

15 Yttre forhallanden
Handelsen intraffade i morker efter tidigare snofall och ca 3 minusgrader.
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2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
2.1 Intervjuer

2.1.1 Rangeraren

Pa grund av vaderforhallandena den aktuella natten bedémde rangeraren
att det fanns risk for att bromsblocken skulle frysa fast nar fordonen
stalldes upp utomhus, vilket &r en situation som han lart sig ska undvikas.
Vid den aktuella tidpunkten var bromslossanldggningen, som kan
anvandas for att forhindra fastfrysning, pa spar 3 ur funktion och hade
enligt rangeraren varit det i 6ver en manad. Rangeraren tillgrep da en
enligt honom tidigare tillampad provisorisk l6sning for att halla
bromsarna lossade. Denna metod bestod i att aktivera hytten och satta
utrustningen i driftlige, samt att paverka forarévervakningen
(sakerhetsgreppet, ocksa kallat "dodmansgreppet").

Rangeraren har uppgett att han stéllde in fordonen for drift med
aktiveringsvredet, paverkade en av sakerhetsgreppets fotpedaler med ett
bromsblock, fallde fram forarstolen for att halla bromsblocket pa plats,
varefter dorrarna stélldes i laget for passagerarmandver (frigivna; "pass-
oppna"). Bromsblocket stalldes mot sakerhetsgreppet pa ett sadant sétt att
en mindre vibration eller liknande skulle ha gjort sa att blocket ramlade
av och att bromsarna skulle ga till.

Vid ndgon punkt i proceduren lades korspaken avsiktligt i lage for fullt
padrag. Anledningen till att korspaken lades i detta lage var for att
forhindra padrag, aven om dorrarna skulle stangas. Enligt rangerarens
uppfattning maste namligen korspaken foras till noll-laget och sedan ater
till ett fartlage for att padrag skulle kunna aktiveras. Det &r dessutom ett
kant fenomen att korspaken oonskat kan foras ftill ett fartlage néar
forarstolen viks undan mot forarbordet. Stolen maste t.ex. vikas undan
for att medge passage genom dorren fran forarhytten in till kupén, vilket
ar den vég stadpersonal maste ta in och ut ur fordonen da de ar uppstéllda
pa bangarden utanfor plattform. Man kommer i de fallen fran marknivan
via en trappa och en liten avsats in i forarhytten via en av dess sidodorrar
och kan sedan ga in i kupén genom skjutdorren i forarhyttens bakvagg.

Efter att de ovan beskrivna atgarderna vidtagits avlagsnade han
tagvaktsnyckeln (T-nyckeln) som en extra sdkerhet mot oavsiktlig
igangséttning, eftersom detta enligt rangeraren blockerar alla
hyttindikeringar fran dorrsystemet och pa det viset forsvarar obehdrig
mandvrering. Enligt rangeraren finns det dock en "bugg" i systemet som
gor att stdngning kan goras trots att T-nyckeln &r urtagen. Rangeraren har
uppgett att stadarna fore handelsen hade blivit frantagna de T-nycklar de
tidigare haft, eftersom dessa endast skulle anvandas av rangerare. Den
informationen hade han fatt bade av sin chef och av chefen pa
stadforetaget.

Eftersom staderskan var ny och arbetade ensam den aktuella kvéllen
hjalpte rangeraren henne med att sopa vagnarna. N&r han sopat klart satte
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han sig ner i kupén och bléddrade i en tidning och gick sedan ut och
vantade medan staderskan vatmoppade vagnarna.

Rangeraren och stdderskan pratade i begrénsad utstrackning med
varandra under kvéllen. Rangeraren informerade inte stdderskan om
atgarderna i forarhytten, vilket ar helt naturligt, eftersom stadpersonalen
inte har nagon kannedom om mandvrering av fordonen. Néar staderskan
hade moppat klart stallde hon ut moppen pa trappan som ledde upp till
forardorren. Vid detta tillfalle gick rangeraren in i depan for att fylla i och
skriva ut nagra dokument for veckodversyn. Han lyssnade en stund pa
musik medan dokumenten skrevs ut. Hans plan var att skriva ut
dokumenten och sedan ga tilloaka och sitta i taget en timme tills
morgonens forare skulle komma och hdmta det. Han antog att stdderskan
skulle ga upp till koket i depan néar hon var klar for att vanta in forsta
taget som hon skulle aka hem med efter sitt pass.

Nar dokumenten var utskrivna och han &tervande ut pa bangarden
upptackte han att enheterna pa spar 3 var borta. Rangeraren trodde forst
att en forare kommit tidigt och "hamtat ut taget" men det stamde inte
tidsmassigt. Han noterade att véaxeln 1ag ut mot linjen och inte, som
normalt, in mot lokstallet. Han noterade aven att det inte fanns nagra
fotspar i snon vid vaxeln efter nagon som skulle kunna ha lagt om véxeln.

Han vénde sig sedan om och upptéckte att stdderskans mopp och hink
stod kvar och slogs av tanken att det kunde ha hant henne nagot.
Han upplevde henne som en ordningsam person som inte skulle ha
lamnat mopp och hink kvar. Rangeraren ropade da pa, och letade, efter
staderskan. Nar han inte hittade henne larmade han internt och fick tag pa
sin arbetsledare som begav sig till Neglinge. Arbetsledaren bad
rangeraren att stanna dar han var, sitta ned och ta det lugnt. Rangeraren
ropade efter taget pa radion men fick inget svar och forstod att det inte
fanns nagon pa trafikledningen. Dérefter horde rangeraren polissirener
och s3g brandkdr pa vidg mot Saltsjobaden. Han ringde é&ven
trygghetscentralen som upplyste honom om att ett tag sparat ur och kort
in i ett hus i Saltsjobaden.

Rangeraren har uppgett att den metod han anvande for att forhindra
frysning ar en I6sning som anvants tidigare, eftersom man maste se till att
bromsarna inte fryser fast dven nar bromslossningsanlédggningen ar trasig.
Tillvagagangssattet ar nagot som han har lart sig och han menar att om
bromsarna val frusit fast sd hade han &nda behdévt gora pa det séttet.
Rangeraren har dock inte klart kunnat redogdra for vem som lart honom
att anvanda metoden men har uppgett att han hort talas om den fran
trafikpersonal. Rangeraren har uppgett att rangerarna far improvisera
mycket, losa situationer sjdlva och att det ar manga uppgifter de ska
utfora ensamma under en natt. Han har uppgett att man inte vill ringa och
stora sina chefer i ontdan nattetid och att det & en del av
rangeraruppgiften att 16sa uppkomna situationer.

Vid fraga fran haverikommissionen om han hade kunnat gora pa nagot
annat satt uppgav rangeraren att det kanske hade gatt, men att de
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alternativa tillvagagangssatt han kan komma pa i sa fall skulle ha kravt
bl.a. omflyttningar av ett flertal fordon i olika omganger, vilket skulle ha
tagit en timme. D& hade det bara funnits 1,5 timme kvar for att gora
veckodversynen. Han har &ven i efterhand fatt veta att han kunde ha fallt
»10 sakringar™* for att stanga av traktionsutrustningen men det kénde han
inte till vid tiden for handelsen.

Rangeraren hade fatt utbildning i enlighet med den utbildningsplan som
det tidigare ansvariga jarnvagsforetaget Veolia Transport Sverige AB
hade. Som en del i sin grundutbildning hade rangeraren fatt praktisk
instruktion av depapersonal pa plats. Rangeraren har uppgett att han inte
ansag att den praktiska delen om hur vagnarna fungerade var tillracklig.
Han kénde exempelvis, som namnts, inte till att han kunde ha fallt ’10
sakringar”. Till sin chef hade rangeraren framfort onskemal om
ytterligare utbildning inom fordonskannedom.

Rangeraren upplever att TRI Jvg i forsta hand ar skriven for forare och att
det ar svart att ta till sig spraket som TRI Jvg &r skriven pa. Rangeraren
har uppgett att inga arbetsplatskontroller eller uppféljningar av det
praktiska arbetet hade skett, varken av Veolia eller av Arriva. Han har
uppgett att det férekommit arbetsplatsméten men att han enbart deltagit i
ett av dessa pa grund av att han varit trott efter nattskift och darfor bett
om att fa mejl eller bli tillsagd om det galler nagot viktigt.

2.1.2  Trafikledaren

Trafikledaren har uppgett att inget var onormalt under den aktuella
kvallen och natten. Banan skulle i sedvanlig ordning Gverlamnas till
infrastrukturforvaltarens representant genom att en spardisposition
anordnades efter att dagens trafik hade upphdrt. Enligt trafikledaren finns
det inte nagra regler for i vilket lage man ska lamna vaxlarna pa
Neglinge. Alla vaxlar ska lokalfriges for att bantekniker och dvriga ska
kunna agera fritt under spardispositionen nar trafikledningscentralen &r
obemannad.

Ofta laggs véxlarna till spar 3 i normallage, men denna kvall lamnades de
i lage for morgonens forsta tag, for att inte stérningar skulle kunna uppsta
pa grund av igensndade véxlar. Det hade snéat mycket under kvallen och
temperaturen var nagra grader under noll. Efter att han meddelat
trafikledningscentralen i Bromma att Neglinge TLC skulle l&mnas
obemannad, avslutade han sin tjanstgdring och for hem.

4 "Falla 10 sakringar" ar ett uttryck som avser atgarden att blockera traktionsutrustningen pa den aktuella
vagntypen.
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2.1.3  Foraren av sista taget

Foraren av sist ankomna tag till Neglinge den aktuella natten har uppgett
att inget onormalt hande i samband med att han lamnade éver fordonen
till rangeraren. Han beréattade att han varit med om att "frysa fast" néar han
statt och vantat med ett tdg under vinterforhallanden utan att vidta
forebyggande atgarder; dessa atgarder ar vanligen att lossa bromsen da
och da och flytta taget lite. Han har inget minne av i vilket lage han
ldmnade korspaken i den hytt som senare gick forst i rorelsen mot
Saltsjébaden.

2.1.4  Staderskan

Staderskan, som senare patraffades skadad i ledarvagnen, har endast vaga
minnesbilder fran olyckan och vad som hénde strax innan.

Hon har berdttat om vissa minnesbilder av att ha forsokt vrida om
koérnyckeln for att stoppa fordonssattet men att detta inte hjélpte samt en
flyktig minnesbild av en T-nyckel och att det inte gick att 6ppna dorrarna.
Vidare har hon sagt sig minnas funderingar éver om hon verkligen skulle
vaga hoppa av i farten och om hon i sa fall borde géra det vid en station.
Hon har vidare berattat om sina tankar pa att ta skydd bortom en
mittenstolpe och att de mjuka satena vore battre om nagot hande, samt att
hon holl emot pa nagot satt nar hon forstod att det var en krock pa gang.

Staderskan har traffat personalen som raddade henne efter hdndelsen och
fick da veta att hon till dem uppgett att hon stadade och taget borjade
rulla.

Staderskan har beskrivit hur stadningen av fordonen normalt gar till.
Rangeraren gar genom taget och borjar med att plocka bort tidningar.
Dorrarna mellan vagnarna lases upp av rangeraren nar denne gar genom
vagnarna. Efter det brukar rangeraren ropa ut att passoppning ar pa, om
inte vagnarna maste flyttas. Da passagerardorrarna satts pa passoppning
kan varje dorr éppnas individuellt for att sopa ut gruset. Sjélva stddningen
borjar med att staderskan sopar golven, vilket oftast gors nar taget star
utomhus. Efter det kan rangeraren kora in vagnarna i depan, med
stadpersonalen kvar ombord, eller sa star fordonen kvar ute. Darefter
moppar staderskan golven. Samtidigt som vagnarna gas igenom rengors
bl.a. fonster och séten. Forarhytterna stadas ocksa.

Som en sista mandver i stadningen brukar staderskan kontrollera att
passagerarddrrarna stanger som de ska genom en mandver for central
dorrstangning inne fran forarhytten, se figur 5. Ibland gor i stallet
rangeraren detta om taget star inomhus. Sedan lases forarddrren.
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Figur 5. | slutet av stddningen kontrollerar staderskan vanligtvis att passagerarddrrarna
stanger som de ska genom att trycka pa en centralstangningsknapp inne i forarhytten.

Staderskan har uppgett att rangerarna inte alltid upplyser stadarna om att
fordon behover flyttas samtidigt som de stddas, &en om det &r
normalfallet. Hon har varit med om tidigare att vagnar hon stadat borjat
rora sig pa grund av att en rangerare flyttat fordonet.

Staderskan hade arbetat i depan med stadning av vagnar i en knapp
manad. Hon hade i sin utbildning for att arbeta pa Neglinge depa fatt en
forevisning om vissa av reglagen och funktionerna i forarhytten som har
betydelse for stadarbetet. Hon hade blivit instruerad av arbetsledaren fran
Caretia i anvandande av en L-nyckel for att ta sig in i férarhytten och
mellan vagnar, och om en T-nyckel for att 6ppna, stdnga och kontrollera
alla passagerarddrrar. Hon hade tillgang till bade en L-nyckel och en
T-nyckel. Staderskan hade ocksa blivit instruerad om att inte spreja
rengoringsmedel pa kontrollbordet. Staderskan har, liksom hennes
arbetsledare, uppgett att nddbromsarna inte hade forvisats for staderskan
(se figur 6 och 7).
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Figur 7. Placering av nddbroms i passagerarutrymmet.

Staderskan har uppgett att om hon har stéllt ut en mopp pa trappan kan
det innebar en av tva saker. Antingen sa har hon precis sopat klart eller sa
har hon dessutom moppat klart och var fardig med stddningen av
vagnarna.
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2.2 Foreskrifter och tillsyn

2.2.1  Tillampliga bestammelser och foreskrifter pa gemenskapsniva och
nationell niva

Svensk jarnvagsverksamhet regleras i huvudsak genom jarnvégslagen
(2004:519). Né&rmare foreskrifter for lagens tilldmpning meddelas av
Transportstyrelsen. Transportstyrelsen ar ocksa tillsynsmyndighet enligt
jarnvégslagen. Innan Transportstyrelsen startade sin verksamhet den
1 januari 2009 hade Jarnvagsstyrelsen den uppgiften.

Enligt jarnvéagslagen menas med jarnvagsforetag den som med stéd av
licens eller sarskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och utfor
jarnvagstrafik. Med infrastrukturforvaltare menas den som forvaltar
jarnvagsinfrastruktur och driver anlaggningar som hor till infrastrukturen.

FoOr att forvalta jarnvégsinfrastruktur och driva anldggningar kravs ett
sakerhetstillstand ~ fran  Transportstyrelsen.  Trafikforvaltningen i
Stockholms lans landsting har tillstand som infrastrukturforvaltare for
Saltsjobanan. Stockholms lans landsting har aven tillstand, i form av
auktorisation, for att organisera men inte sjalv utfora jarnvégstrafik.

For att utfora jarnvagstrafik kravs enligt 3 kap. jarnvagslagen antingen
tillstand i form av licens och sékerhetsintyg eller sarskilt tillstand. Sarskilt
tillstdnd far beviljas for bland andra den som avser att endast utfora
persontrafik pa lokal eller regional fristaende jarnvagsinfrastruktur.
Kraven i jarnvagslagen far da anpassas till verksamhetens art och
omfattning och i tillstandet ska tillsynsmyndigheten ange hur kraven
anpassats och for vilken verksamhet tillstandet galler.

Bestammelser om innehall i ansékan om de olika formerna av tillstand
for jarnvagsverksamhet anges i Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JVSFS
2007:3) om ansokan om tillstand for jarnvéagsverksamhet.

Enligt 2 kap. 5 § jarnvagslagen ska infrastrukturforvaltares och
jarnvagsforetags verksamhet omfattas av ett sakerhetsstyrningssystem.
Sakerhetsstyrningssystemet utgdrs av den organisation som inforts och
de forfaranden som faststallts for att trygga en séker verksamhet.

For infrastrukturforvaltares och jarnvéagsforetags verksamhet ska det dven
finnas sadana Gvriga sakerhetsbestammelser som behdvs for att trygga en
séker verksamhet.

Enligt 2 kap. 3 § jarnvagslagen ska de som &r sysselsatta i en infra-
strukturforvaltares eller ett jarnvagsforetags verksamhet ha en god
kannedom om de forhallanden, foreskrifter och villkor som galler for
verksamheten och som beror deras arbetsuppgifter. Arbetsuppgifter med
betydelse for sakerheten far utforas endast av den som med hansyn till
yrkeskunnande, halsotillstand och personliga forhallanden i 6vrigt anses
lamplig.
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Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 2000:3) om utbildning for
personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksakerheten stéller
krav pa hur grundutbildning, periodisk repetitionsutbildning och
kompletteringsutbildning ska dokumenteras och genomforas.

Utover det svenska regelverket, som i stor utstrackning bygger pa EU-
direktiv, finns &ven EU-forordningar som &r direkt tillampliga i Sverige.
En sadan &r EU-forordningen 1158/2010 om en gemensam
sékerhetsmetod for bedémning av dverensstdammelse med kraven for att
erhalla sakerhetsintyg for jarnvag. | EU-forordningen finns narmare
angivna bedomningskriterier som den nationella sakerhetsmyndigheten,
dvs. Transportstyrelsen i Sverige, ska bedéma en ansdokan om
sékerhetsintyg och jarnvéagsforetagets sakerhetsstyrningssystem mot. Né&r
ett sakerhetsintyg beviljas ska Gverenstammelsen mellan den stkandes
sékerhetsstyrningssystem och bedémningskriterierna dokumenteras med
hansyn till varje bedomningskriterium. Bland dessa bedémningskriterier
finns har skal att nérmare ange foljande.

G.2 Det finns ett forfarande for regelméssig kontroll av hur uppgifterna
utfors och som sakerstalls av linjeledningen, vilken maste ingripa om
uppgifterna inte utfors pa ratt satt.

N.2 e) Det finns forfaranden inom ramen for kompetensstyrningssystemet
som gor det mdjligt att Overvaka hur uppgifterna utférs och infora
korrigerande atgérder nar detta kravs.

| detta sammanhang bor dven EU-férordningen 1077/2012 om en
gemensam sdkerhetsmetod for nationella sakerhetsmyndigheters tillsyn
efter utfardande av ett sakerhetsintyg eller sékerhetstillstind namnas.
Denna tradde visserligen i kraft den 7 juni 2013, dvs. efter olyckan pa
Saltsjobanan, men ar relevant for att beskriva nuvarande krav pa den
nationella sakerhetsmyndigheten och tillsynen. Av artikel 4.2 framgar
foljande.

Den nationella sakerhetsmyndigheten ska se till att tillsyns-
verksamheten innefattar kontroll av

a) sékerhetsstyrningssystemets effektivitet,

b) effektiviteten hos fristaende eller integrerade delar av
sékerhetsstyrningssystemet, inklusive verksamheter vid drift.

Vidare framgar av artikel 6 att den nationella sakerhetsmyndigheten ska
ha infort ett system som sékerstéller att tillsynsverksamheten utfors av
personer med ratt kompetens.

2.2.2  Operativa regler (TRI)

For trafiken pa Saltsjobanan galler SL:s TRI Jvg, dvs. Trafiksakerhets-
instruktion for SL:s jarnvagar (Roslagshanan, Saltsjobanan), utgava 1
fran 2008, samt av SL utgiven Banbok for Saltsjobanan. | banboken
meddelas undantag fran eller tillagg till gallande TRI, samt information
om permanenta lokala forhallanden och lokala bestimmelser. Till detta
kommer jarnvégsforetagets egna kompletterande bestammelser for
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driften som, i det aktuella fallet, ges ut i enlighet med Arrivas dokument

AS-R 100.1.

Allmant

Generella tillampningsregler finns i § 2 TRI Jvg. Dér anges bl.a. att en
sakerhetsatgard aldrig far asidoséttas a&ven om den orsakar tagférsening.
Rader det tveksamhet om vilken av flera foreskrifter som ska tillampas i

ett visst fall, ska alltid den regel som ger storst sékerhet tillampas.
Uppstallning av fordon

Av 8§ 36 TRI Jvg framgar foljande.

1. Med uppstallning avses alla situationer nar fordon, tillfalligt eller for

langre tid, lamnas utan bevakning av forare eller annan tagpersonal som vid

behov omedelbart kan forhindra att fordon kommer i rorelse.

2. Utan tillstand fran TL far fordon stallas upp
— inom depaomrade,
— pa sidospar.

3. Om uppstéllningstiden dverstiger 15 minuter skall féraren avfordon som

saknar inverterad parkeringsbroms
— pa lutande spar ansatta samtliga parkeringsbromsar i taget

— i annat fall ansatta parkeringsbromsen pa var tredje vagn, i forsta hand pa

motorvagnar.

Fordon med uppfalld stromavtagare far lamnas utan bevakning i hogst 15
minuter (inom depdomrade 30 min), under forutsattning att kontrollernyckel
inte lamnas i forarhytten samt att samtliga forarhytter ar Iasta och fonster

stdngda.
[-]

Under undersokningen har haverikommissionen noterat att ordet

"kontrollernyckel” séllan anvands utan "kérnyckel™ anvands istallet.

Vaxling

Av § 38:1 TRI Jvg framgar att véaxling i depa far ske utan tillstand av

trafikledaren.

Under rubriken Véxling pa vagnhallspar i Neglinge anges i banboken

foljande.
Foraren skall befinna sig i framsta forarhytten.

Efter avslutad véxling skall alla vaxlar i spar 3 laggas i normallage.

Inom Neglinge depdomrade innebdr S-miarke att tagrorelse far overgd i
vaxling utan att forst stanna, under forutsattning att foraren kan se att véxling

inte pagér pa bangarden.

Tag som ankommer till Neglinge fran Saltsjobaden och tas in pa spar 3,
far overga till vaxling vid S-market utan att stanna och direkt framforas
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till sin stopplats. Nar rorelsen har uppnatt sin stopplats, &r véaxlingen
avslutad.

Texten i Banboken foreskriver att "alla véxlar i spar 3" ska laggas i
normallédge nér vaxling &r avslutad. Arriva och Trafikférvaltningen har
haft olika uppfattning om bestdmmelsens innebdrd for den elmandv-
rerade vaxeln bortom signal 10 D - vaxel 6 (se figur 8 och 9).
Trafikforvaltningen menar att véxel 6 omfattas av bestdmmelsen, medan
Arriva haft uppfattningen att texten avser klotvéaxlarna i spar 3 och att
vaxel 6 inte reglerades av den aktuella bestammelsen.

Figur 8. Bilden visar Neglinge bangard, vaxelomradet i anden mot Saltsjébaden. Pilen pekar i den
riktning fordonen rullade och mitt i bild ses korsningspartiet i véxel 6.

Figur 9. Bilden visar Neglinge spar 1, 2 och 3, bilden tagen indt bangarden fran saltsjébadsanden.
Pilen pekar mot véxel 6.

2.2.3 Handhavanderegler

For handhavandet av fordon pa Saltsjobanan finns instruktioner i
dokumenten "Handhavande och felsokning pa forortsmotorvagnar
typ C10-C11" samt "Vagnbeskrivning for férortsmotorvagnar typ
C10-C11" och darutover generella regler i géallande SL:s TRI Jvg.
De tva forsta dokumenten ar utgivna av den tidigare entreprendren
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pa Saltsjobanan, Veolia Transport Sverige AB, men har integrerats
i Arrivas styrande dokument for verksamheten pa Saltsjébanan.

Arriva har ocksa gett ut anvisningar for hur vinterproblem, bl.a.
fastfrusna bromsar, ska undvikas eller avhjalpas®. | anvisningarna
beskrivs bland annat att lossbroms (dvs. anslutning till bromsloss-
anlaggning) ska anvandas vid risk for fastfrysning vid langvarig
uppstéllning eller uppehall. Vidare beskrivs att:

Finns det inte lossbroms i narheten sa maste du rora pa taget lite da
och da (direkt efter att du bytt kérande och sedan var 5:e min) for att
minska risken for att frysa fast.

| anvisningarna finns ocksa en beskrivning av Fastfrysning/knackning av
bromsblock. Dar beskrivs féljande:

Se till att bromsen &r lossad genom att koppla in bromsloss-kabeln
eller att lta nagon sitta och halla sakerhetsgreppet nedtryckt (minst
2 personer behodvs for detta). For att minska risken for att korlage tas
oavsiktligt i detta lige ska samtliga 10 sdkvingar” fdllas i hela
taget.

Arriva har, i en skrivelse till Transportstyrelsen efter handelsen, uppgett
att det inte finns nagra dokumenterade rapporter eller anmalningar fran
rangerare om att felaktig bromslossfunktion har kommit i konflikt med
andra arbetsuppgifter i depan. Enligt Arriva finns det bra utrymme i
turlistan for att utfora rangering och uppstéllning av vagnar.

Enligt Arriva uppfyller dock denna reservrutin, nedtecknad som
“vinterinformation”, inte kraven for att skapa bra sdkerhetsméssiga
forutsattningar for medarbetarna, som nattetid arbetar med rangering av
vagnar i Neglinge. Den var utdelad i personliga exemplar till alla forare
med tagtjanst men inte till personal som enbart hade depaférarbehdrighet.
Vinterinformationen ska ha gatt att hitta i lunchrummet i Neglinge. Se
avsnitt 3 for vidtagna atgarder.

2.2.4  Arrivas sékerhetsstyrningssystem

Arbetsorganisation och ordervagar
Rangerare arbetar under ledning av verkstadschefen och forste-
mekanikern i Neglinge depa.

Rangerare kan sagas utgora ett granssnitt mellan underhalls-
verksamheten, som normalt utférs av mekaniker/reparatérer och
trafikdriften, som utfors av forare. Rangerare tar emot fordon som l&mnar
trafiken och forflyttar dem inom depaomradet for de olika aktiviteter som
ska &ga rum (tillsyner, reparationer, stddning, m.m.). Sedan klargors de
for trafik och lamnas over till forare. Arbetet &r sjalvstandigt och bedrivs
till stor del under tid nér arbetsledande funktioner inte ar i tjanst.

% Hafte "Vinterforhallanden. Information om hur man férebygger risken for trafikstdrningar och &tgérder
for att I6sa vinterrelaterade vagnfel.”, nov 2012.
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Arbetsuppgifterna utfors efter egen planering baserad pa omloppsplaner
for fordon, vilka fordon som ska genomga planerade underhallsatgarder
samt akuta behov av t.ex. reparationer.

Krav pa personalen och hur dessa sékerstalls

Kompetenskrav for olika trafiksakerhetsfunktioner finns faststallda i SL:s
TRI Jvg. Arriva har ett dokument, AS-R 100.4, som innehaller regler for
utbildning och kompetenskrav, vilka maste harmonisera med eller
Overtréffa de krav som stélls i TRI Jvg.

Haverikommissionen har granskat dokument som visar att inblandad
jarnvagspersonal uppfyllde gallande halsokrav, har fatt utbildning enligt
jarnvégsforetagets  bestammelser samt  genomgatt  foreskrivna
kunskapsprov.

Enligt utbildare som haverikommissionen intervjuat ingar en genomgang
av sakerhetsgreppet och dess funktion i utbildningen for rangerare. Fokus
ligger pa att det ska finnas ett sakerhetsgrepp och att det maste vara i bruk
under tagkorning och att det ska hindra tagets gang om foraren slas ut.
Under utbildningen gas ocksda 10 sdkringar” igenom, vilket &r
standardrutinen for att “doda traktionsutrustningen” vid bérgning etc. Vid
fel pa bromslossningsanlaggningen &r det enligt utbildare som intervjuats
enklast att ta ett annat spar. Nagot faststallt agerande vid fel pa
bromslossningsanldggningen  har  inte kommunicerats.  Under
utbildningen betonas dock att det inte ar tillatet att Iamna aktiverat fordon
med kérnyckeln i, i annat fall &n om det ar nagot i fordonets omedelbara
narhet som behdver atgardas (till exempel kontroll av en véxel).

Haverikommissionen har genom intervjuer med andra rangerare som
arbetat vid Neglinge samt med personer som arbetar med utbildning av
rangerare och trafikpersonal forsokt att klarlagga om det satt som i detta
fall anvants for att lossa bromsarna har varit ett vedertaget arbetsétt pa
depan i Neglinge. Det har darvid framkommit att forfaringsattet varit
ként, men att det inte anvands annat an under verkstadsbesék och da med
motorkretsarna frankopplade genom att berérda sékringar varit avslagna.

Rutiner for intern kontroll och revision samt uppféljning

Bestammelser om uppféljning av personal finns i AS-R 100.2. Dar
foreskrivs bl.a. att uppfoljning av personal i sékerhetstjanst ska
genomforas vartannat ar for varje medarbetare med sadan tjanst. Efter
slutford grundutbildning och examinering ska uppfoljning ske efter sex
manaders tjanstgoring. Uppfoljning utdver ren kunskapskontroll riktas i
forsta hand till trafikpersonal, dvs. tagpersonal och trafikledare.

Den i handelsen aktuelle rangeraren har uppgett att han inte varit foremal
for uppféljning under hela sin tjanstgéring som rangerare. Det bor dock
framhallas att Arriva endast varit jarnvagsforetag pa Saltsjébanan under
ca fem manader vid tidpunkten for handelsen.

Vid intervjuer med arbetsledning och utbildare pa Arriva har det lyfts
fram att forutsattningarna for uppfoljning av depapersonal skiljer sig fran

31 (57)



” Statens haverikommission
fis Swedish Accident Investigation Authority RJ 2014:03

forutsattningarna for uppfoljning av tagpersonal da det inte pd samma sétt
gar att gora oannonserade observationer i den mer slutna depamiljon. Till
skillnad fran trafikpersonal som foljs upp av utbildare ar ansvaret for
uppfoljning av depéapersonalen utlagt pa verkstadschefen som arbetar
nara depapersonalen. Verkstadschefen ar dock inte pa plats nattetid nar
endast en rangerare tjanstgor. Efter den aktuella handelsen har dock
Arriva borjat genomfora arbetsobservationer nattetid.

2.2.5 Stadning

Caretia har sedan augusti 2012 haft uppdrag av Arriva att genomféra
invandig stadning av Saltsjobanans 30 vagnar som star i Neglinge depa.
Som stod for stadpersonalen finns en klargéringsmanual och ett
kvalitetsdokument. Med "klargoring" avses har stadatgarder och inte,
vilket annars ar fallet, sakerhetsatgdarden “funktionskontroll av
dragfordon”. Utéver dessa dokument har Caretia tagit fram tva
stadinstruktioner, en for daglig stadning och en for storstadning.
| klargérningsmanualen beskrivs de stadmoment som ska utféras pa
fordon som har varit i trafik infor det att de tas i trafik aterigen.
Kvalitetsdokumentet beskriver ett kvalitetssystem for de stadtjanster som
utfors, och relaterar direkt till stadningens omfattning och uppféljning.
Dessa dokument beskriver momenten vid stadning av vagnar, men inte
arbetsfordelningen mellan olika rollinnehavare.

Huvudmomenten i Caretias stadinstruktion for daglig stddning é&r
avflackning av tak, fonster, vaggar, saten och sparklador, klottersanering
invandigt samt sopning och moppning av golv. Med jamna intervall
genomfors storstddning, med ytterligare stdadmoment for att vagnarna ska
halla upphandlad kvalitet.

Nya stadare maste forst genomga en endagsutbildning om sékerhet i
sparmiljo. Denna genomfordes for den har aktuella staderskans del i
Roslagstdg AB:s regi. | utbildningen ingar inte fordonskannedom.
Caretia hade vid tidpunkten for hdandelsen en utbildningsplan,
Stadutbildning Caretia Tagdepa, for fordonsvardare.

Introduktion av nyanstéllda pa Neglinge depa genomfordes av en sarskild
instruktor som ocksa var arbetsledare for stadpersonalen i Neglinge. De
nyanstéllda foljde med instruktGren for att lara sig om genomforandet.
Instruktoren hade sjalv blivit instruerad 2009 av davarande depachefen i
Neglinge. Instruktoren visade, utdver stddmomenten, hur de skulle
anvanda en L-nyckel for att éppna dorrarna till forarhytten och mellan
vagnarna, samt hur de skulle anvanda en T-nyckel for att mdéjliggora
6ppning och stangning av passagerarddrrar och kontroll av att de stdngde
ordentligt efter det att grus hade sopats ut. Dessutom larde de nyanstallda
sig att anvanda hogtalarsystemet.

Instruktoren har instdmt i stiderskans uppgift om att stangnings-
manodvern, med den centrala dorrstangningsknappen i forarhytten,
normalt anvénds ndr stadningen &r klar.
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Enligt den intervjuade klargoringschefen pa Caretia togs kontroller-
nycklar ifran stadpersonalen nar Caretia tog éver. T-nyckel har stddarna
fatt ha for att kunna mandvrera passagerardorrarna. Det sag Caretia ingen
sakerhetsrisk med.

Enligt gallande schema vid tiden for handelsen, arbetade tva stadare
mellan tisdag och torsdag, medan en stddare arbetade ensam mellan
fredag och mandag. Arbetspassen var mellan 19:00-04:00 sondag till
torsdag och 18:00-03:00 pa fredagar och lérdagar. Handelsen intraffade
strax efter klockan tva en tisdagmorgon, da det skulle vara tva stadare
som arbetade. En stadare var dock sjukskriven pa Roslagshanan och
darfor flyttades en resurs fran Neglinge depd till Roslagsbanan den
natten.

2.2.6  Tillstandsgivning och tillsyn

Arriva Sverige AB sokte tillstand for licens och sékerhetsintyg for att
kunna utfora jarnvagstrafik som jarnvagsforetag i februari 2012 och fick
tillstind av Transportstyrelsen i juni 2012 for att bedriva trafik pa
Saltsjobanan. Den 20 augusti 2012 borjade Arriva utfora jarnvagstrafik
som jarnvagsforetag pa Saltsjobanan.

Haverikommissionen har tagit del av de dokument som gavs in till
Transportstyrelsen i samband med tillstandsansokan. Nagra specifika
fragor om risker med att 6verta verksamhet och personal fran en tidigare
tillstindshavare ingar enligt Transportstyrelsen inte i tillstindsprocessen.
Jarnvagsforetaget ska hantera de risker de har identifierat, vilka bor
komma fram vid en riskanalys. Arriva Sverige AB skickade in en
genomford riskanalys infor tillstandsprévningen.

| en skrivelse fran Arriva Sverige AB till Transportstyrelsen under
tillstindsprocessen listas personalkategorier, saval anstillda som
eventuella entreprendrer, med arbetsuppgifter av betydelse for
trafiksakerheten. | listan finns inte stadpersonal med. Som en foljd av
detta har haverikommissionen stéllt fragor till Transportstyrelsen om det
vid tillstandsansokan ingar nagra krav pa beskrivning eller riskanalys av
samverkan mellan personal med arbetsuppgifter av betydelse for
trafiksakerheten och annan personal. Transportstyrelsen har uppgett att
jarnvagsforetaget ska hantera de risker de sjalva har identifierat, vilka bor
komma fram vid en riskanalys. Har de inte identifierat nagon sadan risk
sa ar det svart att vidta riskreducerade atgarder. Transportstyrelsen har
inte kdnnedom om jarnvagsforetagets kommande verksamhet och vilka
arbetsuppgifter som kommer att utforas.

Av den riskanalys som Arriva Sverige AB skickade in till Transport-
styrelsen infor tillstandsprévningen framgar att risker med Gvergangen
har identifierats och hanterats av Arriva. Riskanalysen &r dock fokuserad
pa forandringen och inte en riskanalys av hela den befintliga verksamhet
som skulle tas Owver. Arrivas ledning har uppgett att fokus vid
Overtagandet var att personalen skulle kdnna sig trygg och att foretaget
darfor inte ville &ndra pa alltfor mycket pa en gang. Darfor togs en stor
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del av den dokumentation som fanns 6ver fran det forra jarnvéagsforetaget
och forsags med Arrivas sidhuvud. Nagon detaljerad kartlaggning av den
befintliga verksamheten gjordes inte infor Gvertagandet.

Vidare har haverikommissionen fragat om Transportstyrelsen har nagra
krav pa att jarnvagsforetag ska folja upp depdpersonal, utover
uppfoljning av teoretiska TRI/JTF-kunskaper.

Transportstyrelsen uppger i sitt svar att det i 7 § forsta stycket punkten c)
i Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sakerhets-
styrningssystem och 6vriga sdkerhetsbestdammelser for jarnvagsforetag,
finns krav pa forfaranden som sakerstaller att de som utfor
sékerhetsrelaterade arbetsuppgifter &r lampliga och har réatt kompetens.
Transportstyrelsen kontrollerar i tillstindsprocessen att jarnvagsforetaget
har forfaranden som tar sikte pa lamplighet fore genomgangen
grundutbildning, och pa kompetens i fraga om grundutbildning, periodisk
repetitionsutbildning och kompletteringsutbildning.

Kontroll av fortsatt lamplighet kan goras tex. genom praktisk
uppfoljning. Transportstyrelsen kontrollerar dock inte jarnvagsforetagets
rutiner for detta i samband med tillstandsansokan, men myndigheten har
fragor om det i den checklista som anvénds vid revision.

Haverikommissionen har aven fragat Transportstyrelsen vilka delar i
Arrivas ansokan om sakerhetstillstand och dess sakerhetssystem som vid
tillstAndsgivningen bedomdes svara mot bedémningskriterierna G.2 och
N.2 e) i EU-forordningen 1158/2010. Transportstyrelsen har darvid
svarat att Transportstyrelsens sammanvagda beddmning var att
beddmningskriterierna uppfylldes genom ett antal avsnitt i Arrivas
sékerhetsstyrningsdokument.

Transportstyrelsen har inte genomfort nagon tillsyn gentemot Arriva
under perioden mellan beviljat tillstdnd som jarnvagsforetag och olyckan
den 15 januari 2013. Transportstyrelsens rutiner innebédr att en
systemrevision genomfors ca ett ar efter beviljat nytt tillstand, for att
kontrollera att s&kerhetsstyrningssystemet har implementerats i
verksamheten. En revision har varit planerad for Arriva Sverige AB
under vecka 44, 2013. Anledningen till att den planlagts forst under
hosten 2013 var att Arriva Sverige AB dven skulle hinna fa erfarenhet av
verksamheten pa Roslagshanan (start januari 2013).

Transportstyrelsen har genomfort en tillsyn (brevinspektion, internt
kallad R1) i direkt anslutning till h&ndelsen den 15 januari 2013.

Haverikommissionen har tagit del av den redovisning som Transport-
styrelsen l&mnade till regeringen den 26 mars 2014 med anledning av ett
regeringsuppdrag att redovisa hur tillsynen mot jarnvégsforetagens och
infrastrukturforvaltarnas underhallsverksamhet kan effektiviseras och vid
behov skarpas. Transportstyrelsen utvidgade redovisningen till att
omfatta Transportstyrelsens tillsyn mer generellt och redovisade totalt 20
atgardsforslag. Bland de atgardsforslag som Transportstyrelsen redovisar

34 (57)



ll Statens haverikommission
RJ 2014:03 % Swedish Accident Investigation Authority

aterfinns bland annat att ta fram metoder for att pa ett systematiskt satt
dokumentera de data som skapas internt vid tillstandsprévning,
godkannande och tillsyn for att tjana som underlag for kommande
tillsynsaktiviteter samt att i stérre omfattning an vad som &r fallet idag
begara pa vilka grunder som ett jarnvagsforetag eller en infra-
strukturforvaltare har kommit fram till vilka interna rutiner som behovs
for den egna sékerhetsstyrningen.

2.3 Rullande materiel och tekniska anlaggningar

2.3.1  Signal- och trafikledningssystem

Signalanlaggningarna pa Saltsjobanan fjarrstyrs fran Neglinge med ett
styrsystem av market Cactus. Indikeringar fran yttre objekt, exempelvis
sparledningar, signaler och véxlar, presenteras pa bildskarmar och
registreras dven i loggar.

Registreringarna for den aktuella tidsperioden har studerats, dels for att
fastsla laget pa inblandade vaxlar, dels for att sakerstalla tidpunkterna nar
rorelsen paborjades och avslutades. Systemets tid stéalls in fran en
tidsserver.

Av registreringarna framgar att rorelsen pabdrjades genom att en
sparledning belagen utanfor signal 10 D belades. Denna signal star pa en
plats 20 m framfor den plats dar forarhytten, som sedan gick framst i
rorelsen, bor ha befunnit sig. Darefter kan man se de olika spar-
ledningarna langs végen till Saltsjobaden beldggas och bli fria i en
ordning som ar helt i dverensstimmelse med den fordonsrorelse som
pagick.

Av registreringen framgar vidare att de vaxlar som intagit lage for att leda
det sist inkomna taget, 7587, fran Saltsjobaden in till spar 3 i Neglinge,
lag kvar i det laget nér de lokalfrigavs. Nar rérelsen borjade, leddes den
darfor tillbaka ut mot Saltsjobaden.

2.3.2 Infrastruktur

Nagon undersokning av infrastrukturens tekniska status har inte
genomforts, da det inte funnits anledning att tro att dess underhallsstatus
eller funktion orsakat eller bidragit till handelsen.

Stoppbock

Bada tagsparen i Saltsjobaden slutar med var sin stoppbock.
Stoppbockens uppgift ar att stoppa upp rullande vagnar vid sparslutet om
vagnarna av nagon anledning inte har lyckats stanna innan dess. En
stoppbock har framfor allt tva funktioner. Dels ska den i mojligaste man
forhindra skador pa vagnarna och personer ombord, dels forhindra skador
pa byggnader och personer som kan finnas bakom sparslutet.
Stoppbockarna som fanns i Saltsjobaden nar héndelsen intraffade var
konstruerade enligt Banverkets foreskrift avseende tekniska krav for
stoppbockar (BVF 525.4) och galler for tagvikter upp till 2000 ton vid en
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hastighet av 7 km/tim alternativt for tagvikter upp till 300 ton vid en
hastighet av 10 km/tim.

Bromslossanléaggningen

Den tidigare namnda bromslossanlaggningen pa spar 3 var vid handelsen
defekt sedan en tid tillbaka. Felanmélan skedde den 7 december 2012 av
verkstadschefen vid Neglinge till Arrivas fastighetsavdelning.
Verkstadschefen fick dock ingen aterkoppling pa vad fastighets-
avdelningen avsag att vidta for atgard. Den 14 december 2012
felanmalde verkstadschefen aterigen bromslossanlaggningen och talade
darefter &aven med fastighetsavdelningen. Fastighetsavdelningen
forklarade att de trodde att bromslossanldggningen tillnérde 700 V-
anlaggningen och att den darfor inte lag inom deras ansvarsomrade.
Verkstadschefen forklarade da att bromslossanlaggningen ar ett 24 V -
system som drivs med 230 V spanning. Darefter kom en elektriker och
bytte kabeln och kontrollerade att det kom spanning ur den nya kabeln.
Verkstadschefen eller depapersonalen genomforde inte ndgon egen
kontroll av att bromsanléggningen fungerade efter att elektrikern varit
dar.

Mandagen den 14 januari 2013 fick verkstadschefen veta att bromsloss-
anlaggningen pa spar 3 inte fungerade. Verkstadschefen bad da en
reparator att kontrollera om det kom nagon spanning fran kabeln, vilket
reparatdren skulle géra under kvallen.

Dagen efter olyckan felanmélde verkstadschefen aterigen bromsloss-
anlaggningen till fastighetsavdelningen, som da skickade ut en elektriker
som bytte en sékring i transformatorn, varefter anldggningen fungerade.

Haverikommissionen har inte gjort nagon egen teknisk undersokning av
bromslossanléggningen.

2.3.3  Rullande materiel

Saltsjobanans fordon ar elektriska motorvagnar anordnade i “enheter"
bestdende av en motorvagn C10 semipermanent kopplad till en
mandvervagn C11. De tillverkades 1975 - 1976 och deras tekniska
utférande ar baserat pa den da aktuella generationen tunneltagvagnar och
likheterna omfattar bade korgar och elsystem, forutom att pa
Saltsjobanan tar fordonen elenergi fran en kontaktledning och inte fran en
stromskena. Enheter sammankopplas med varandra med automatkoppel,
som é&ven kopplar ihop enheternas luft- och elsystem. En enhet (C10 +
C11) véger 42 ton och har dynamisk vikt 47 ton (vikten justerad med
héansyn till inverkan av roterande massor) vilket ger en vikt pa ca 90 ton
for det aktuella fordonssattet.

| hytter som inte anvands ar aktiveringsvredet last med ett Ias som
manodvreras med en kontrollernyckel, &ven bendmnd kornyckel (se figur
10). For att kunna mandvrera ett fordon fran en forarhytt maste detta Ias
Oppnas. Alla med behorighet att flytta fordon innehar en personlig
kontrollernyckel. For att kunna fa full kontroll Gver dorrsystemet
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(mandvrering och indikeringar) maste utéver kontrollernyckeln en sa
kallad tagvaktsnyckel anvandas for att vrida om en mandvervals i
forarhytten. Denna mandvervals paverkar aven majligheten att tanda och
slacka innerbelysningen i ett fordonssétt.

Tagvaktsnyckeln kallas normalt "T-nyckel" och innehas av den personal
som behover den. Vid behov kan T-nycklar hamtas i en lada utanfor
trafikledningscentralen. Hytt- och gaveldorrar, som inte ska kunna
oppnas av allmanheten, ar lasta med las som kréaver en sa kallad "L-
nyckel", vilket ar en L-formad nyckel for Ias med fyrkanttapp, vilket ar
ett mycket vanligt 1as pa aldre sparfordon.

FULL-
BROMS JFRAN
LADDNING

NODBROMS

Figur 10. Aktiveringsvred och Ias.

Traktionsmotorerna i aktuella fordon &r av likstromstyp och drag-
kraftsregleringen sker med startmotstand, som kopplas ur med en
anordning kallad kampdadrag. Denna anordning Okar automatiskt
motorstrommen till en forutbestamd niva, allteftersom farten Okar.
Foraren valjer effektomrade 1, 2 eller 3 och uppkopplingen sker helt
automatiskt till det maximala for varje effektomrade. Mandvreringen sker
med en spak (korspak) som dven mandvrerar tagbromsen. Det finns 3
korlagen och 7 driftoromslagen med ett nollage daremellan.

Forarplatsen har ettt  forardvervakningssystem  (dodmansgrepp,
sakerhetsgrepp) med flera mandverorgan i form av tva fotpedaler och en
knopp i korspaken, varav minst en maste hallas i aktiverat lage for att
bromsen ska kunna lossas och korning vara méjlig. Normalt anvands
ocksd endast ett mandverorgan. Om detta slapps, eller, betraffande
pedalerna, trycks ned for langt under kérning, bryts traktionsstrommen
och full driftboroms ansétts omedelbart.
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Figur 11. Mittre delen av forarens manéverplats. Till héger i bild (inringad med en rdd cirkel)
syns korspaken.

De aktuella fordonen erhdll skador i varierande grad och under-
sokningarna inriktades till storsta delen pa ledarvagnen. Redan innan
denna bargats gjordes sa noggranna inspektioner som var mojligt med
hansyn till atkomlighet och svarigheter och risker med att ga in i vraket,
som forutom kollisionsskadorna hade skurits och klippts upp for att
kunna fa ut den skadade staderskan.

Det kunde konstateras att kontrollernyckeln fortfarande satt pa plats samt
att aktiveringsvredet stod i lage “drift”. | Gvrigt var instrumentering och
manoverorgan forstorda eller paverkade av sammanstotningen. 1 och med
att vagnen var stromlos efter handelsen fanns inga aktiva kontroll- eller
manoverkretsar, och alla reléer bedomdes darfor vara féllda
(avaktiverade; i "neutrallage™), vilket innebér att de inte kunde lamna
nagon information om tidigare mandvrer eller handelseforlopp.
Skjutddrren mellan kupé och hytt var éppen.

Det s& kallade kampadraget, som reglerar motorstrommen, hade slitits
loss fran sin montering under vagnen och var sa forstort att dess lage med
storsta sannolikhet inte skulle ga att faststalla &ven om man hittade alla
delar, enligt en reparator som tillfragades om saken.

Fardskrivardata kunde hamtas fran den bakre enheten. Analys av
hastighet-/tiddiagrammet (se figur 12) visade att fordonen maste ha
framforts med fullt padrag under hela strackan. Systemet for
motorreglering bygger pa sa kallad automatisk uppkoppling (se ovan) dar
foraren endast valjer effektomrade 1, 2 eller 3, med korspaken. Ligger
spaken i korlage 3 kommer full dragkraft att stegvis kopplas in
allteftersom fordonen accelererar. Tid-/hastighetskurvan for rorelsen
visar att effektlage 3 maste ha varit inkopplat, eftersom den vid handelsen
aktuella hastigheten annars inte hade kunnat uppnas. Fardskrivarens
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diagram visar att hastigheten 6kats fram till en punkt dar den helt abrupt
borjade minska och gick till noll inom ca tre sekunder.

Device: Hasler TELOC25 04.10.2013
Memory typ: stm ID: Saltsjsbanan Wheel diameter: 863 Vehicle typ: C10/C 14
Configur: name: 5.2430.00801C0 Dista ounter: 245376 km Serial Number: 10102365 Vehicle ID: 2013-14
Time from: 15/01/13 02:20:49 Time to: 15001/13 02:22:49
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Figur 12. Fardskrivardata.

Haverikommissionen  har  erhdllit  fardskrivarregistreringar ~ fran
provkérningar med samma fordonstyp, dar 6vergang fran fullt padrag till
full driftoroms har registrerats, se figur 13. Det bor noteras, att
hastigheten vid provkorningen inte o©verstiger 50 km/tim, medan
fordonen i den aktuella handelsen nadde nastan 80 km/tim.

Device: Hasler TELOC25 04.10.2013
Memory typ: stm ID: Saltsjobanan Wheel diameter: 844 Vehicle typ: C10/C11
Configuration name: 5.2430.008/01C0 Distance counter: 307183 km Serial Number: 09070219 Vehicle ID: 2013-14
Time from: 02/10/13 11:44:50 Time to: 02/10/13 11:46:50
Speed
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Figur 13. Fardskrivardata fran provkorningar med samma fordonstyp. B

Ledarvagnen genomsoktes flera ganger efter det bromsblock som enligt
rangerarens uppgift skulle ha anvants for att paverka en pedal till
sakerhetsgreppet. Nagot bromsblock kunde dock inte hittas. 1 den
demolerade forarhytten fanns inget foremal av vikt eller format som
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skulle ha kunnat anvandas for det ndamnda &ndamalet, forutom en
handbrandsléackare, vilket ar normal hyttutrustning. Brandslackaren lag
I6s i det som varit hytten. Den sitter normalt fast i en fjader pa vaggen
bakom foraren och ska latt kunna tas loss genom att man drar i den.

Nyckeln som patraffades i kontrollerlaset tillhérde rangeraren.
| vraket hittades ocksa en T-nyckel, samt en L-nyckel.

Det har inte gatt att faststélla vilket lage forarstolen i den framsta
forarhytten hade haft under rorelsen.

Kompletterande undersdkning av manéverorgan och mandverlogik

En forarinstruktor har for haverikommissionen redogjort for, bade
muntligt och med praktisk forevisning, hur forarstolen vid undanvikning
mot forarbordet kan paverka korspaken och tvinga den over i korlage,
ofta anda ftill laget for fullt padrag (lage 3). Under redogorelsen
forevisades ocksa, att det & mojligt att gora stangmandver av dorrarna,
trots att T-nyckeln har tagits ut.

Under en senare demonstration visades ocksa att om man gar igenom alla
moment for att lossa driftbromsen i en viss ordning, inklusive att lagga
korspaken i ett padragslage, nar dérrarna ar i 6ppet lage eller frigivna i
det s kallade "pass-Oppna” liget, s erhdlls inget pédrag.
| det laget racker det dock med att utfora en stdngmandver for dorrarna i
den aktuella hytten for att padrag ska erhallas, varvid fordonen satts i
rorelse. En sadan stangmandver kan utforas oavsett om T-nyckeln &r isatt
och omvriden, eller inte. Det sista momentet for att sdtta fordonen i
rorelse, med padrag, kan alltsa vara att man gor en stangmanover for
dorrarna. Skulle dorrarna vara 6ppna eller frigivna pa fordonens bada
sidor, maste stangmandver goras for bada sidorna.

Rangerarens uppfattning att det inte gar att satta fordonet i rorelse med
padrag om inte kdrspaken forst fors tillbaka till nollage for att sedan ater
laggas i fartlage, stammer endast om procedurens moment gors i en Vviss
ordningsfoljd, dar korspaken laggs i fartlage innan sékerhetsgreppet
paverkas. En grundforutsattning ar att dorrarna initialt maste vara
stangda, annars kan inte bromsen lossas.

Om korspaken i stallet laggs i fartlage efter det att sakerhetsgreppet
paverkats och dérrarna frigivits, kommer padragskretsen att vara bruten
endast av kontakter pa reléer i dorrlogiken. Om man sedan stanger
dorrarna far man padrag.

En teknisk utredning genomford av Interfleet har verifierat det som nyss
redovisats ovan. Genom analys av kopplingsscheman har Interfleet visat
hur villkoren for padrag och lossad broms har skapats genom
konstruktionen av den reldlogik som ingar i vagnarnas mandversystem.
Relélogikens funktion som den framgar av kopplingsscheman har
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verifierats genom praktiska prov. Nedan féljer en mer detaljerad
beskrivning.

For att kunna lossa bromsarna maste tre villkor vara uppfyllda, med
grundforutsattningen att forarhytten &r aktiverad.

Sékerhetsgrepp paverkat

Ddrrar stdngda

Korspak i nollage eller fartlage
Ordningsfoljden saknar betydelse.

P wnNeE

For att kunna erhalla padrag, kravs samma tre villkor, med tilldgget att
sakerhetsgreppet maste paverkas och dorrarna vara stangda, innan
korspaken l&ggs i fartlage.

For att kunna blockera padrag endast med dorrstatus kravs foljande
procedur:

Kdrspak i nollage eller bromslage
Ddrrar stangda

Sékerhetsgrepp paverkat

Dorrar 6ppnas/frilaggs

Korspak i fartlage

R wWwN e

Punkterna 2 och 3 kan byta plats. Resultatet blir att padrag erhalls nar
stangorder ges med stdngknapp i den aktuella hytten.

Funktionen som gor att korspaken under vissa forhallanden maste till
nollage och sedan ater till fartlage, for att padrag ska kunna erhallas, vilar
pa reldet "Urkoppling dragkraft". Detta rela kravs draget (aktiverat) for
att dragkraft ska kunna kopplas in. Reldet kan dra forst nér tre villkor ar
uppfyllda:

1. Séakerhetsgrepp paverkat
2. Dorrar stangda
3. Kaorspak i nollage eller bromslage

Déaremot sa kommer det pa grund av en s.k. sjalvhallningskrets att
fortsatta vara draget dven om tva av villkoren (2 och 3 ovan) bortfaller.
Sa lange séakerhetsgreppet ar paverkat kommer relaet anda att vara draget,
alltsd aven om darrarna friges/oppnas eller korspaken laggs i fartlage.
Det faller (avaktiveras) endast om sakerhetsgreppet upphor att vara
paverkat och detta da oavsett om de andra villkoren fortfarande &r
uppfyllda. Det racker med att de tre villkoren &r uppfyllda en del av en
sekund, for att relaet ska paverkas. Salunda kan man fa en situation, dar
dorrstangning utloser padrag, om korspaken ligger i korlage. De olika
lagen som relalogiken kan inta indikeras inte pa nagot satt.

Reparatorer kan vid fordonsfel eller felsokning anvéanda sig av i avsnitt
2.1.1 namnda forfarande, for att lossa bromsarna. Enligt uppgift fran
utbildare och verkstadsledning félls da alltid "10 sakringar" som da
hindrar inkoppling av motorerna.
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2.4 Arbetstid och halsa

2.4.1  Arbetstider for berord personal

For att fa en Overblick Over arbetstidens forlaggning har
haverikommissionen granskat arbetstiden for staderskan och rangeraren
tva veckor fore, och fram till och med, handelsen. Inga avvikelser fran
géllande bestdammelser eller avtal om arbetstid har framkommit. Noteras
kan dock att bade staderskan och rangeraren var ensamma i sina
respektive befattningar den aktuella natten.

2.4.2  Medicinska forhallanden

Bade rangeraren och staderskan hade genomgatt foreskrivna hélso-
undersokningar utan anméarkning.

2.5 Forutsattningar for raddningsinsatsen

Med réddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for
vid olyckshandelser for att hindra och begransa skador pa méanniskor,
egendom eller i miljo. For att en insats ska anses vara raddningstjanst ska
det finnas ett behov av ett snabbt ingripande och det hotade intressets vikt
ska séttas i relation med kostnaden for insatsen.

Varje kommun ska uppratta ett handlingsprogram som ska innehdlla
malet for kommunens verksamhet samt de risker for olyckor som finns i
kommunen och som kan féranleda en raddningsinsats.

Sodertérns  brandforsvarsforbund ansvarade for den kommunala
raddningstjansten pa platsen for handelsen. Olyckor som intréaffar sallan
men som far stora konsekvenser finns omnamnda i den riskbild som
identifieras i handlingsprogrammet. Till den gruppen hor olyckor pa
lanets infrastruktur med bl.a. jarnvagsnatet.

2.6 Tidigare handelser av liknande art

SHK har tidigare undersdkt bland annat en handelse dar fordon kommit i
okontrollerad rullning pa strackan Ostavall — Alby (RJ 2011:01). En
bakomliggande orsak till den okontrollerade rullningen var att det hade
utarbetats en praxis att inte sakra vagnarna mot rullning och att foretagets
sakerhetsstyrningssystem inte hade fangat upp detta. Transportstyrelsen
rekommenderades att i samband med tillsyner underséka om
verksamhetsutdvarnas sékerhetsstyrningssystem é&r tillrackliga for att
fanga upp beteenden som kan medféra fara for trafiksakerheten (RJ
2011:01 R2). Vidare rekommenderades Transportstyrelsen att undersoka
mojligheten att ta fram normer for hur skydd ska anordnas for
parkeringsspar sa att skydden hindrar fordon fran att rulla ut i, eller néra,
anslutande huvudspar aven da det inte ar reserverat en tagvdg i
huvudsparet (RJ 2011:01 R1).
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Transportstyrelsen har aterkopplat foljande till haverikommissionen om
vad som skett med anledning av rekommendationerna.

Transportstyrelsens verksamhet inom tillstands- och tillsynsarbetet verkar
for att fortlopande fanga upp beteenden som kan medféra fara for
trafiksékerheten.

Transportstyrelsen avsag att beddma och utvardera R1 under arbetet med
framtagning av de nationella tekniska regelspecifikationerna som skulle
komplettera de europeiska regelverken om tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet vilka skulle ligga som grund vid nybyggnation och
ombyggnad av befintlig infrastruktur. Transportstyrelsen har inte kunnat
genomfora rekommendationssvaret pa grund av kommande EU-reglering
som forvéantas medfora att Transportstyrelsen blir begréansad att ge ut
nationella regler.

Vidare har Transportstyrelsen uppgett att istallet for den
sakerhetstillsyn som Transportstyrelsen hade beslutat att under ar
2011 genomfora i sparomraden med parkeringsspar, avseende
tillgangen till och tillampningen av bromsskor, bromssladar och annan
mobil utrustning som ska forhindra att jarnvagsfordon rullar vid
uppstallning pa parkeringsspar har Transportstyrelsen istallet valt att
lagga fokus pa att vid tillstandsgivningsprocessen kontrollera att
verksamhetsutdvaren tillhandahaller parkeringsspar och att regler for
uppstélining finns angivna i géllande trafiksdkerhetsinstruktion.
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3. VIDTAGNA ATGARDER
Enligt Arriva har foljande atgarder vidtagits:

Omedelbart efter héndelsen gav Arriva ut foljande regler och
paminnelser:

Vaxlarna i Neglinge skall laggas tillbaka till normallage (pluslage)
innan trafikledningscentralen lamnas obemannad och innan
eventuell lokalfrigivning sker. (Skyddsvéaxlarna ska alltsa ligga i
avvisande lage.)

Sakerhetsgreppet far absolut inte manipuleras. Om tex. ett
arbetsmoment i depan kraver att sakerhetsgreppet halls nedtryckt
ska detta alltid goras av en instruerad person med behorighet for
sékerhetstjanst.

Kornyckeln maste alltid tas med sa fort korhytten lamnas obevakad.
Detta galler &ven inom depadomrade.

Avrriva har efter handelsen tagit fram nya rutiner for vilka forutséttningar
som géller for bromslossfunktionen och hur rangerare ska agera om
anliggningen inte fungerar. Rutinerna beskrivs 1 “AS-l1 102.6.02
instruktion for bromslossningsanlédggning” som ingar 1 Arrivas sikerhets-
styrningssystem.

Arriva har tagit fram en checklista for introduktion av entreprenérer i
Arrivas depaer. Checklistan ar till stod for ansvarig depachef for
genomgang av allt en entreprendr maste kanna till, exempelvis placering
av nodbroms.

Sedan den 1 april 2013 &r trafikledningscentralen i Neglinge bemannad
med trafikledare dygnet runt veckans alla dagar.

Enligt Trafikforvaltningen i Stockholms lans landsting har féljande
atgarder vidtagits:

Efter olyckan har Trafikforvaltningen &ndrat i Banboken. Numera anges
under rubriken “Sarskild instruktion for mandvrering av skyddsvéxlar
inom Neglinge station” att “Skyddsvédxlarna inom Neglinge station
(vaxel 3 och 6) skall normalt ligga i avvisande lage i forhallande till utfart
mot tagspar. Endast i direkt anslutning till fordonsrorelse till eller fran
spar 3 far véaxlarna laggas om sa att rorelsen kan passera in till eller ut
fran depaomradet. Nar rorelsen har passerat skall TL se till att véxlarna
utan drdjsmal aterstélls i avisande lage”.

Trafikforvaltningen har infért en generell regel for all sparverksamhet att
sakerhetsgrepp i fordon inte far séttas ur funktion eller pa annat satt
manipuleras.

En sékerhetsbrytare har installerats i alla fordon pa Saltsjobanan sa att
taget inte kan startas om forarstolen ar uppfalld.
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Nya avsevart kraftigare s.k. fasta stoppbockar har monterats vid
Saltsj6badens station. De nya stoppbockarna dr konstruerade enligt
Banverkets Standardritningar (1-507840-1 och 1-507480-1) for fast
stoppbock av betong med hydrauliska buffertar. Direkt bakom stopp-
bockarna mellan stoppbock och angransande bostadsfastighet har ocksa
anlagts en “’kulle” som nar drygt en meter Sver réls 6verkant bestaende av
démpande stensmassor Overtackta med makadam och jord for att
ytterligare forstarka skyddet.

Stallverket pa trafikledningen har forsetts med ett “rodkdrningslarm” som
med ljud- och ljusvarning uppmarksammar trafikledaren pa om nagot tag
pa banan passerar en rod signal. Om sa skulle ske kan trafikledaren
nodfrankoppla spanningen i kontaktledningen om han inte kan fa stopp
pa taget genom att anropa lokforaren.

Trafikndmnden i Stockholms lans landsting beslutade och avsatte den 11
februari 2014 medel for installation av ett ATC-system
(tagskyddssystem) pa Saltsjobanan. Projektering pagar.

45 (57)



Wb L ” Statens haverikommission
RJ 2014:03 tid Swedish Accident Investigation Authority

4. ANALYS OCH SLUTSATSER

4.1 Uppstéallningen av fordonen

Tjanstetdg 7587 anlande till Neglinge nagot fore ordinarie ankomsttid
som var kl. 01.44. Taget togs in pa spar 3 och foraren pa 7587 blev avldst
av rangeraren som kopplade ihop fordonen med de fordon som redan
stod pa spar 3. Inga avvikelser har framkommit rérande den proceduren,
annat &n att uppstallningen av tagsattet pa spar 3 innebar att det inte fanns
nagon fungerande bromslossanlaggning tillganglig for att forhindra
fastfrysning av bromsarna under uppstéllningen. Bromslossanlaggningar
fanns anordnade vid andra spar i depaomradet.

4.2 Atgarder for att forhindra fastfrysning av bromsarna

421 Allmant

Vid den aktuella tidpunkten radde vinterforhallanden. Rangeraren ansag
att det fanns risk att bromsblock skulle frysa fast vid hjulen pa fordonen
som stélldes upp efter att ha varit i trafik, om inte bromsen hélls lossad
tills hjul och bromsblock svalnat till under fryspunkten eller torkat.

Fastfrusna bromsblock kan bli tidsodande att avhjélpa, vilket kan
medfora att det inte gar att fa ut alla fordon i trafik enligt gallande krav
fran bestallaren, vilket i sin tur kan medféra kostnader for
jarnvagsforetaget. Det finns saledes ett naturligt ekonomiskt incitament
for att sakerstalla att fordon kan séttas in i trafik enligt plan.

Att bromslossanlaggningen inte fungerade var kant sedan en dryg manad
tillbaka och hade &ven felanmélts. Felanmélan hade emellertid inte lett
till att felet atgardades. Inledningsvis synes ett missforstand hos Arrivas
fastighetsavdelning rérande om utrustningen tillhérde Arrivas
ansvarsomrade eller inte ha haft betydelse. Fastighetsavdelningen var
namligen i den felaktiga tron att fel pa bromlossanlaggningen lag under
Trafikforvaltningen i Stockholms lans landstings ansvarsomrade.
Felanmélan vidarebefordrade emellertid inte dit och inte heller vidtogs
nagra andra atgarder for att felet skulle rattas till. Verkstadschefen vid
Neglinge meddelades inte om den bedémning av ansvarsférhallandena
som gjorts, utan det var forst nar verkstadschefen pa nytt kontaktade
fastighetsavdelningen som han blev varse om detta.

En elektriker var darefter pa plats nagon gang mellan den 14 december
och den 14 januari, men Arriva kontrollerade aldrig att utrustningen
fungerade efter det besoket. Felet kan alltsd ha kvarstatt under en dryg
manads tid. Det kan i efterhand konstateras att nar en fornyad felanmalan
gjordes sa atgardades felet med ett enkelt ingrepp dagen efter.

Enligt haverikommissionens mening visar det intraffade pa vikten av att
ansvarsforhallandena mellan jarnvéagsforetag och infrastrukturforvaltare
tydligt Klarlaggs, samt att det finns rutiner for att vidarebefordra
information om fel som bedoms ligga inom nagon annan aktors
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ansvarsomrade, sa att fel och andra brister inte lamnas utan atgard. Det
bor dven sakerstallas att atgarder for att avhjalpa fel foljs upp for att
sékerstélla att de gett 6nskat resultat.

Trots att bromslossanlaggningen till synes varit ur funktion en langre tid
hade inte arbetsledningen meddelat nagra direktiv for hur de problem
som darmed uppstod skulle hanteras. Savitt utredningen har visat, hade
rangeraren salunda inte fatt nagra narmare anvisningar fran
arbetsledningen om hur han skulle sakerstalla att bromsarna pa fordon
inte fros, nar nu bromslossanlaggningen pa spar 3 inte fungerade.

| stallet tycks det i stor utstrackning ha lamnats at rangerarna sjélva att
I6sa uppkomna problem for att sakerstalla att vagnarna var klara att
anvandas nar trafiken ater satte igang pa morgonen, sa att forseningar i
trafiken inte uppstod. Sarskilt nattetid, nar det inte finns nagon
arbetsledare pa plats att fraga till rads, kan ett sadant forhallande vara
forenat med risker. Det fanns visserligen en del information i haftet
Vinterforhéllanden”, men den var inte tydligt kommunicerad till depa-
personalen.

4.2.2  Alternativa atgarder for att forhindra fastfrusna bromsar

FOr att sékerstélla att bromsarna inte frgs fast, nar bromslossanlaggningen
vid spar 3 inte fungerade, hade rangeraren kunnat rangera om vagnarna
till ett annat spar med en fungerande bromslossanlaggning eller sa kunde
bromsarna ha hallits lossade genom att han sjalv suttit pa forarplatsen till
dess att frysrisken upphort. Tidsatgangen for att gora pa nagot av dessa
tva sétt hade enligt haverikommissionens uppskattning, uppgatt till ca 60
respektive 30 min, givet de forhallanden som radde vid tillfallet.

Enligt rangerarens uppgifter var emellertid alternativet att rangera om
vagnarna ett komplicerat alternativ som skulle ha inneburit en alltfoér stor
tidforlust for att ovriga arbetsuppgifter under nattskiftet skulle hinnas
med. Alternativet att halla bromsarna lossade fran forarplatsen har inte
kommit upp eller kommenterats av rangeraren under intervjuerna.

Det kan noteras att rangeraren tog sig tid att hjalpa till med stadningen,
som egentligen inte var hans arbetsuppgift, liksom att han avsag att sitta i
taget i ca en timme efter det att han gjort klart veckoGversynen, tills
morgonens forare skulle komma och hamta taget. Det kan darfor
ifragasattas om tidspressen verkligen var sa stor att en omrangering inte
skulle ha hunnits med. Oavsett hur det forhaller sig med detta upplevde
rangeraren att han stéalldes infor en situation dér tva motstaende intressen
maste vagas mot varandra, dels utférandet av samtliga planerade
arbetsuppgifter, dels sékerstallandet av att vagnarna var klara for
anvandning pa morgonen. Nagon arbetsledande funktion narvarande att
radfraga om prioritering mellan uppgifterna fanns inte och rangeraren
ville inte ringa och stora i onddan. For att kunna l6sa bada dessa uppgifter
beslutade rangeraren att lossa bromsarna pa ett alternativt sétt, vilket
enligt hans bedémning inte var forenat med nagra risker for att
fordonssattet oavsiktligen skulle kunna rulla ivég.
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Det alternativa séttet innebar att sakerhetsgreppet paverkades, dorrarna
oppnades och korspaken sattes i lage for fullt padrag. Dessutom hade T-
nyckeln tagits ut. Ur rangerarens perspektiv var forfarandet sakert
eftersom en forutséttning for att tdget skulle kunna aka ivag var dels att
dorrarna stangdes samt att korspaken fordes tillbaka till noll-laget och
darefter ater i fartlage.

For att kunna féra tillbaka korspaken maste forst den uppstallda
forarstolen féllas tillbaka, vilket hade fatt till foljd att bromsblocket som
rangeraren lagt mot sdkerhetsgreppet hade fallit av och bromsarna
anlagts. Nagon majlighet for fordonsattet att oavsiktligt komma i rorelse
har saledes inte funnits enligt rangerarens uppfattning, eftersom flera
aktiva atgarder forst hade behovts vidtas.

Enligt rangeraren hade denna metod for att hindra fastfrysning av
bromsarna anvants tidigare men han har inte klart kunnat redogéra for i
vilken utstrdckning. Haverikommissionen har genom intervjuer med
andra rangerare som arbetat vid Neglinge samt med personer som arbetar
med utbildning av rangerare och trafikpersonal forsokt att klarlagga om
detta har varit ett vedertaget arbetsatt pa depan i Neglinge. Det har darvid
framkommit att forfaringsattet varit kant, men att det inte anvands annat
an under verkstadsbesok och da med motorkretsarna frankopplade
genom att berdrda sékringar varit avslagna.

Enligt haverikommissionens mening tycks det saledes vara sa att
rangeraren har fatt vetskap om att fastfrusna bromsar kan férhindras pa
alternativa satt och sedan vidtagit sadana atgarder utan att ha full kunskap
om de risker som det faktiskt medforde.

Det kan konstateras att arbetsledningen vid Neglinge, savitt framkommit
vid undersokningen, inte hade kannedom om att det aktuella
forfaringssattet for att forhindra fastfrysning av bromsarna tillampades av
personal. Det kan &ven konstateras att nagot sarskilt direktiv om
tillvagagangssatt ~ vid  trasig  bromslossningsanlaggning  inte
kommunicerats till personalen. Det vécker fragor om effektiviteten i
sékerhetsstyrningssystemet nar det géller de forfaranden som ska finnas
for regelmassig kontroll av hur uppgifterna utfors och séakerstélls av
linjeledningen, vilken maste ingripa om uppgifterna inte utfors pa ratt
satt, samt de forfaranden som ska finnas i kompetensstyrningssystemet
for att 6vervaka hur uppgifterna utfors och infora korrigerande atgarder
nar detta kravs. Ansvaret for att tillrackligt effektiva forfaranden finns i
sakerhetsstyrningssystemet och att dessa tillampas i praktiken ligger pa
jarnvagsforetaget, men forfarandena och dess effektivitet ska, enligt EU-
forordningarna 1158/2010 och 1077/2012, granskas av Transport-
styrelsen vid tillstandsgivning och vid tillsyn.

Arbete som regelmassigt utfors nar nagon i arbetsledande position inte &r
narvarande och kontinuerligt kan dvervaka arbetets bedrivande, och pa sa
satt sékerstalla att arbetet utfors enligt de regler och rutiner som finns,
innebdr givetvis sérskilda utmaningar for jarnvagsforetag nar det galler
sékerstallandet av tillracklig kontroll och 6vervakning inom ramen for
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sékerhetsstyrningssystemet. Kunskapsbaserad eller personlig uppféljning
vartannat ar, som enligt haverikommissionen i och for sig kan vara bra
och relevanta satt for att sékerstélla kompetensen hos personalen, kan
emellertid inte ersétta en ndrvarande arbetsledning som omedelbart kan
ingripa med direktiv eller andra atgarder om arbetet utfors pa fel satt samt
fanga upp direkta fragor fran personalen och bekréafta korrekt agerande. |
forevarande fall var inte heller den personliga uppféljningen riktad mot
depapersonalen. Det ar inte tillfredstallande, som fallet var héar, att det
forst vid en olycka eller ett tilloud kommer fram att osékra arbetssatt
anvands i verksamheten. Inte heller &r det sakert att kunskapsbaserad
eller personlig uppfoljning formar att upptacka osékra och avvikande
arbetssatt. Vid en personlig uppféljning &r det t.ex. nddvandigt att den
sérskilda situation som utloser det avvikande arbetsséttet uppkommer
under uppfoljningen eller att det sarskilda forfarandet av annan anledning
diskuteras. Dessutom finns det en uppenbar risk att personalens arbetssatt
vid en inplanerad personlig uppf6ljning anpassas nar man vet om att
arbetets utférande granskas, sarskilt i de fall dar det finns en medvetenhet
om tveksamheter i arbetssattet.

Denna problematik synes inte ndarmare ha Gvervagts inom ramen for
Arrivas sakerhetsstyrningssystem. Inte heller Transportstyrelsen synes ha
reflekterat Gver detta i samband med tillstandsgivningen.

| detta sammanhang finns det skal att peka pa att Arriva endast hade varit
jarnvagsforetag pa Saltsjobanan under ca ett halvar vid tidpunkten for
handelsen och hade tagit Over stora delar av personalen fran det
jarnvagsforetag som dessforinnan bedrev verksamheten pa Saltsjobanan.
Vid den riskbedémning som gjordes identifierades ingen storre risk med
detta, utan utgangspunkten har synes ha varit att den generella risken pa
jarnvagen inte forandrades med ett nytt jarnvagsforetag. Enligt
haverikommissionens mening torde det dock foreligga en generell risk
om jarnvégsforetaget inte har full kdnnedom om personalen och hur
arbetet faktiskt har bedrivits i praktiken. Vid Overtagande av en
verksamhet med befintlig personal kan det, t.ex. beroende pa det tidigare
jarnvégsforetagets  vilja och engagemang att lata det nya
jarnvagsforetaget folja och granska den pagaende verksamheten, finnas
svarigheter att fa full kunskap om detta och identifiera och motarbeta
eventuella problem med attityder eller olampliga arbetsmetoder infor och
i samband med att den nya verksamheten borjar bedrivas. Det kan
konstateras att nagon detaljerad kartlaggning av den befintliga
verksamheten inte gjordes innan Gvertagandet och att inte heller nagot
sadant krav stilldes fran Transportstyrelsen. Upphandlings- och
Overtagandeprocessen har emellertid inte undersdkts ndrmare inom
ramen for denna utredning, varfor haverikommissionen inte kan uttala sig
om det i detta fall forelegat nagra sarskilda svarigheter for
jarnvagsforetaget att fa kannedom om personalen och de arbetssétt som
tillampades infor Overtagandet.

Enligt haverikommissionens mening ar det mot denna bakgrund av vikt

att Transportstyrelsen i samband med tillstandsgivning och tillsyn

narmare granskar och tar stallning till jarnvéagsforetagens sakerhets-
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styrningssystem nér det galler forfaranden for att folja upp hur personalen
i praktiken utfor sina arbetsuppgifter i syfte att identifiera arbetssétt som
awviker fran det avsedda. Detta ligger i linje med den rekommendation
som lamnades i rapport RJ 2011:01 (R2), déar haverikommissionen
rekommenderade Transportstyrelsen att i samband med tillsyner
undersbka om verksamhetsutdvarnas sékerhetsstyrningssystem ar
tillrackliga for att fanga upp beteenden som kan medféra fara for
trafiksékerheten.

Transportstyrelsens svar pa den rekommendationen var att man inom
tillstdnds- och tillsynsarbetet verkar for att fortlopande fanga upp
beteenden som kan medféra fara for trafiksakerheten. Det gar dock inte
av dessa uppgifter att bedéma vad som faktiskt har gjorts med anledning
av den tidigare rekommendationen och hur Transportstyrelsen i praktiken
granskar verksamhetsutévare och sakerhetsstyrningssystem ur det
perspektivet. Eftersom Transportstyrelsen uppgett att de redan bedriver
aktiviteter inom detta omrade valjer haverikommissionen att inte rikta
nagon ny rekommendation med anledning av detta, men forutsatter att
vad som har kommit fram inom ramen for denna utredning beaktas inom
Transportstyrelsens utveckling av tillstands- och tillsynsarbetet.

4.3 Fordonen lamnades obevakade

Det kan konstateras att det i § 36 TRI Jvg anges att fordon med uppfalld
stromavtagare far lamnas utan bevakning inom depaomrade i hogst 30
minuter. En forutsattning ar dock att kontrollernyckeln (kérnyckeln) inte
lamnas i forarhytten samt att samtliga forarhytter &r lasta och fonster
stangda. Sa var alltsa inte fallet har. Dessutom far en sékerhetsatgard
aldrig asidoséattas d&ven om den orsakar tagforsening (§ 2 TRI Jvg).

Under stadningens slutfas, nar staderskan hade stallt ut moppen och
hinken pa trappan, lamnades fordonen utan uppsikt av behorig personal,
dvs. obevakade och fortfarande aktiverade. Anledningen till att sa skedde
var att rangeraren behdvde fardigstalla nagra underhallsprotokoll. Nagon
forklaring till detta, annat an att rangeraren var av uppfattningen att det
inte fanns nagon risk for fordonen att komma i rérelse och att syftet med
sakerhetsbestaimmelsen sd att sdga hade sakerstéllts, har inte
framkommit. Ett sadant synsatt ar emellertid ur sakerhetssynpunkt inte
godtagbart.

4.4 Forutsattningar for att fordonsattet skulle komma i rérelse

Beroende pa i vilken ordning de olika ingreppen utfordes vid
frilaggningen av bromsarna kravs det olika atgarder for att fa fordonen i
rorelse.

Om korspaken laggs i fartlage efter att dodmansgreppet paverkats och
dorrarna fristallts eller 6ppnats, ar det tillréckligt att dorrarna stangs for
att fordonen ska komma i rorelse. Har daremot korspaken lagts i fartlage
innan dédmansgreppet paverkats, ar en stangning av dorrarna inte en
tillracklig forutsattning for att fa fordonen i rorelse. | ett sadant fall maste
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korspaken ocksa forst dras ner till nollage och sedan aterigen dras upp i
fartlage.

Det kan konstateras att fordonen kom i rorelse. Da staderskan var ensam
ombord vid tillfallet och inte har nagra direkta minnesbilder fran
skeendet gar det inte att med fullstandig sakerhet sdga vad som ledde
fram till att detta intraffade. Enligt haverikommissionens mening kan det
emellertid betraktas som uteslutet att stéderskan avsiktligt vidtagit
atgarder for att satta fordonen i rérelse.

Det framstar inte heller som sarskilt sannolikt att hon under stadningen
fallde tillbaka forarstolen, utan att den uppstdllda anordningen pa
sakerhetsgreppet paverkades, forde korspaken forst till nollaget och sedan
tillbaka till fartlaget samt darefter stangde dorrarna och da satte igang
fordonens rorelse. Enligt vad utredningen har visat ar detta inte ett
forfarande som sker normalt vid stddning och det &r ur ett
stadningsperspektiv svart att se ett behov av att genomfora samtliga dessa
atgarder.

Haverikommissionen har dven overvagt om ett relafel skulle ha kunnat
leda till att fordonen kom i rorelse enbart genom att dorrarna stangdes
trots att det ovan namnda arrangemanget kréver att korspaken fors
tillbaka och sedan fram igen for att traktion. Nagon teknisk undersokning
av relaerna har pa grund av de omfattande skadorna pa vagnen inte
kunnat goras. Om det forelegat ett relafel skulle detta emellertid ha
medfort att padrag erhdllits redan under tiden rangeraren vidtog sina
atgarder i forarhytten, vilket da torde upptéackts omedelbart av denne. Att
ett relafel har uppstatt och paverkat handelseforloppet far darfor bedomas
som mycket osannolikt.

Det ovan anforda foranleder haverikommissionen att dra slutsatsen att
korspaken forts fran nollage till fullt padrag efter det att rangeraren
paverkat dodmansgreppet och Oppnat dorrarna. | ett sadant fall skulle
fordonssattet ha fatt traktion och kommit i rorelse enbart genom att
dorrarna stangdes fran forarhytten.

En sadan slutsats ligger dven i linje med hur stadningen brukade utforas
och att central dorrstangning fran forarhytten var ett av slutmomenten i
samband med att stadningen var klar. Aven det fortsatta handelse-
forloppet talar i denna riktning. Om staderskan hade paverkat
arrangemanget vid forarplatsen och fort tillbaka kdrspaken och sedan fort
den fram igen ligger det néra till hands att anta att stdderskan skulle
kunna koppla ihop fordonsrérelsen med arrangemanget vid forarplatsen
och a@ndringen av korspakens lage och forsokt att stanna fordonen genom
att fora korspaken tilloaka. Om rorelsen startar endast genom en
tryckning pa en dorrstangningsknapp framstar det daremot som betydligt
svarare att forsta varfor fordonen borjade réra pa sig samt vidta atgarder
for att stanna dem. Haverikommissionen aterkommer till denna fraga i
avsnitt 4.6.
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4.5 Véaxlarnas lage

Vaxlarna pa bangarden lag avsiktligt kvar i laget for infartstagvagen for
sista ankommande tag fran Saltsjébaden, varfor de aktuella fordonen nar
det kom i rullning leddes ut i tagspar och vidare ut pa linjen mot
Saltsjobaden. Att vaxlarna lamnats i detta l&ge var for att underlatta for
forsta tag som skulle koras ut pa morgonen. | den vid tidpunkten gallande
banboken angavs att efter avslutad véxling ska alla véxlar i spar 3 laggas
i normalldge. Att en vaxel laggs i normalldge innebar har att vaxeln l&aggs
i ett pa forhand bestdamt ldge. Begreppet “normallige” kan dock inte
sprakligt sett anses ha en sjalvklar innebdrd och enbart med ledning av att
lasa banboken kan det vara svart att avgéra om vaxeln i normallage
innebar att sparet leder ut pa banan eller inte.

Normallaget for véaxel 6 bortom signal 10 D innebar att véxeln skulle
ligga i vansterlage och leda till ett stickspar och inte ut mot linjen mot
Saltsjobaden. Eftersom véxel 6 ligger bortom utfartssignalen fran spar 3
mot Saltsjobaden kan den dock inte uppenbart anses vara placerad
“i spar 3". Arriva och Trafikforvaltningen har ocksa haft olika
uppfattning om huruvida bestdmmelsen i banboken omfattade véxel 6.
Oavsett vilken tolkning som &r den riktiga ar det inte tillfredstallande att
bestammelsen kan uppfattas pa helt olika sétt. Haverikommissionen har
noterat att det enligt en tidigare formulering i Banboken (som da kallades
Linjeboken) uttryckligen angavs att véxel 6 (bland andra) skulle laggas
om till pluslaget, vilket &r tydligt for berord trafikledare. De fick
dessutom inte lokalfriges nér stationen l&mnades obemannad. Den senare
texten i Banboken, som &r den text som Arriva har haft att forhalla sig
till, namner inte véxel 6 alls och enligt uppgift fran trafikledaren
forutsatts alla véxlar lokalfriges nar spardisposition anordnas for hela
banan, vilket innebér att jarnvagsforetaget inte har ansvar for vaxellagen
under pagaende spardisposition. Enligt haverikommissionens mening har
de forandringar som skett av bestimmelserna — fran Linjebok till Banbok
— lett till en 6kad otydlighet och medfort risker vid en eventuell oonskad
fordonsrorelse. Banbokens bestammelser i det avseendet har saledes inte
varit en séker barriar mot att fordon oavsiktligt skulle kunna rulla ut fran
depan till linjen.

4.6 Fordonsrorelsen

Analys av fardskrivarens data visar att fordonen befann sig i fullt padrag
anda fram till sjalva sammanstotningen. Fardskrivardiagrammets kurva
visar namligen en Overgdng fran acceleration till mycket kraftig
retardation, utan nagon antydan till 6vergangsfas. Haverikommissionen
har gjort en jamforelse med fardskrivardiagram fran fall dar 6vergang
fran fullt padrag till full broms har genomforts. Skillnaden mellan dessa
tva fall ar tydlig. Vid bromsning kan man se en betydligt flackare
retardationskurva i fardskrivardiagrammet.

Det sagda visar att stdderskan inte har initierat en inbromsning av
fordonen. Med hansyn till omsténdigheterna framstar det dock inte som
sarskilt forvanande.
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Som nadmnts ovan i avsnitt 4.4 ar det rimligt att anta att det for staderskan
ar svart att koppla ihop stangningen av dorrarna som en utlésande faktor
till att fordonssattet borjar rora sig samt vilka atgarder som behover
vidtas for att det ska stanna. Handelseforloppet, fran det att stangimpuls
gavs till det att fordonen sparade ur och kolliderade med bostadshuset,
varade endast ca 2 minuter. Det ar tankbart att staderskan initialt trott att
det varit friga om en vaxlingsrorelse inom depan i syfte att flytta
vagnarna, som utférts av rangeraren fran nagon av de andra vagnarna.
Hon ska sedan ha gjort ett forsok att vrida om kontroller-
nyckeln/kornyckeln, vilket dock inte hade haft nagon effekt. Det beror pa
att det inte &r nyckeln utan aktiveringsvredet som aktiverar forarhytten.
Stéderskan har sedan sokt skydd i passagerarutrymmet.

| staderskans utbildning och introduktion ingick inte ndédbromsarnas
placering eller hur de mandvreras. Aven om det ligger néra tillhands att
nagon med viss erfarenhet av att aka eller befinna sig pa ett tag har
vetskap om att nodbromsar finns, sa ar det inte sékert att den har
tillracklig kunskap om var de ar lokaliserade eller hur de fungerar. Man
bor dven beténka att staderskan rimligen var starkt paverkad av stress pa
grund av den uppkomna situationen. Rent tekniskt har det under
fordonsrorelsen funnits flera andra atgarder som kunde ha vidtagits for att
fa fordonet att stanna. Sakerhetsgreppet kunde exempelvis ha paverkats
och kdrspaken skulle ha kunnat foras tillbaka. Att staderskan inte vidtog
nagon av dessa atgarder ar forstaeligt, eftersom hon inte hade nagon
kannedom om hur fordonen fungerade.

4.7 Stoppbocken

Stoppbocken i slutet pa sparet vid Saltsjobaden lyckades inte forhindra
att vagnarna lamnade tagsparet och fortsatte for att sedan kollidera med
bostadshuset bortom sparslutet. Det ar emellertid uppenbart att en
stoppbock inte har mojlighet att sékerstélla detta vid alla hastigheter och
tagvikter och samtidigt forhindra skador pa vagnarna och personer
ombord.

En betydligt stabilare konstruerad stoppbock skulle méjligen ha kunnat
forhindra att vagnarna fortsatte in i bostadshuset, men konsekvenserna
for vagnarna och ombordvarande hade sannolikt blivit betydligt
allvarligare. Det ar darfor viktigt att bada dessa risker analyseras och vags
mot varandra vid konstruerandet av stoppbockar.

4.8 Raddningstjanstens insats

Den grundlaggande utgangspunkten for arbetet pa en olycksplats ar att
man &r organiserad sd, samt har sadana resurser, rutiner, metoder och
utrustning m.m., att insatser pa olycksplatsen kan genomforas i sadan tid
och pa sadant satt att liv kan raddas och skador i évrigt begransas. En
olycka med ett tagsatt som kor in i ett hus och som med sin
ramkonstruktion haller byggnaden uppe hor inte till vanligheterna och
kraver resurser utéver de vanliga nar det intraffar.
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Pa grund av den komplicerade raddningsinsatsen som berodde pa
olyckans beskaffenhet och de sékerhetsaspekter som maste beaktas, tog
det lang tid att nd den nodstallda. Arbetet med sjalva losstagningen av
den drabbade i tagvagnen forlopte pa ett foredomligt satt dar
insatsledningen pa olycksplatsen kontinuerligt utférde riskanalyser av
laget med hanseende till den rasrisk som forelag. Haverikommissionen &r
av den uppfattningen att de resurser som sattes in och de atgarder som
vidtogs vid raddningsinsatsen var val anpassade efter de behov som
uppstod i samband med olyckan.

Vid insatsarbetet kom det att rada oklarheter kring om kontaktledningen
var spanningsforande eller inte. Olika besked gavs till insatschefen
samtidigt som personal arbetade i sparomradet. Pa olycksplatsen reddes
detta visserligen snabbt ut men olika uppgifter om vésentliga sakerhets-
aspekter skapar osékerhet och forsvarar arbetet pa platsen. Under andra
fornallanden hade detta kunnat utsatta personalen for onddiga risker. Det
ar darfor enligt haverikommissionens uppfattning angeldget att
raddningsinsatser vid tagolyckor fysiskt sam6vas av raddningspersonal
tillsammans med aktuella jarnvagsoperatorer i kommunerna for att
undvika att en liknande situation uppstar igen.

4.9 Undersokningsresultat

a) Jarnvagspersonalen hade erforderlig behdrighet.

b) Nagot tekniskt fel pa fordonssattet eller sparanlaggningen har inte
kunnat konstateras.

¢) Arriva Sverige AB hade relativt nyligen tagit 6ver verksamheten pa
Saltsjbanan.

d) Vaderforhallandena vid tillfallet medforde risk for fastfrysning av
bromsarna.

e) Bromslossanlaggningen vid spar 3 pa depan i Neglinge var ur
funktion. Nagra rutiner eller arbetsledande direktiv som behandlade
hur denna situation skulle hanteras fanns inte.

f) Ett alternativt sétt att lossa bromsarna anvéandes som inte foljde
operativa rutiner eller hade forankrats hos arbetsledningen.

g) Det uppstéllda fordonséttet med lossade bromsar lamnades obevakat
med kornyckeln kvar i forarhytten.

h) Det ar tekniskt majligt att arrangera relevanta reglage sa att den
aktuella fordonstypen bringas i rorelse enbart genom att centralt
stanga dorrarna fran forarhytten.

i) Central dorrstangning var ett vanligt férekommande slutmoment vid
stadning av vagnarna.

j) Fordonsséttet kom i rorelse nér staderskan, som var ensam ombord,
holl pa att avsluta stadningen.

k) Vaxlarna var lagda pa ett sadant satt att fordonssattet leddes ut pa
linjen mot Saltsjobaden.

I) Bromsarna har inte ansatts fore kollisionen med stoppbocken.

m) Stoppbocken vid sparslutet lyckades inte hindra fordonsséttet fran att
kollidera med bostadshuset.
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n) Réddningsinsatsen genomfordes pa ett kvalificerat satt med
losstagning av person under beaktande av sarskilda rasrisker i

byggnaden.
0) Det tog Over tre timmar innan stdderskan kunde tas loss ur

fordonsvraket.
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S. ORSAKER

Den direkta orsaken var att fordonets forarplats hade arrangerats pa ett
sadant satt att en mandver for central dorrstangning i forarhytten var
tillrackligt for att koppla in traktion och orsaka en okontrollerad rorelse.

Bakomliggande faktorer var att rangeraren hade uppfattningen att ett
sadant arrangemang av forarplatsen var sdkert och en utifran
forutsattningarna pa platsen effektiv 16sning pa problemet med att
bromslossanlaggningen vid det aktuella sparet inte fungerade.
Jarvagsforetagets sékerhetsstyrningssystem har inte fangat upp hur
arbetet i dessa avseenden bedrevs i praktiken och de risker som detta
medforde.

Paverkande faktorer for det fortsatta handelseforloppet var att vaxlarna
lamnats i ett lage som modojliggjorde att rorelsen kunde lamna
depdomradet och komma ut pa linjen. Bakomliggande faktorer som
bidragit till att vaxlarna hade lamnats i detta lage var dels att det fanns en
ambition att underlatta for morgonens forsta tag att lamna depan, dels att
jarnvagsforetaget och infrastrukturforvaltaren gjort olika tolkningar av
bestdmmelserna i Banboken om innebdrden av att véxel ska l&ggas i
“normalldge”. Infrastrukturforvaltaren som forvaltar Banboken har inte
fangat upp risken med att det funnits dessa olika tolkningar.
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6. REKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av de atgérder som vidtagits med anledning av olyckan
av savdl jamvigsforetaget som infrastrukturforvaltaren samt det
utvecklingsarbete som redan pdgér inom Transportstyrelsen nir det
giller tillstdndsgivning och tillsyn finner haverikommissionen inte
skl att lamna négra sdrskilda rekommendationer men forutsitter att
vad som har kommit fram inom ramen for denna utredning beaktas i det
arbetet.

Pa haverikommissionens vignar

'/;/\/é ’JL 6(— (@Q}n -@\JQ

Mikael Karanikas / Eva-Lotta Hogberg
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