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Allménna 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 sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i Gvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med h&ndelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande frdgor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handldaggs inom
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhdllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 20 maj 2014 om att ett
tillbud intraffat pa strackan Kolback - Hallstahammar, Véastmanlands lan,
samma dag klockan 09.55.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordfo-
rande, Rickard Ekstrém, utredningsledare, Eva-Lotta Hogberg, operativ utre-
dare, Claes Hedbom, teknisk utredare och Alexander Hurtig, utredare beteen-
devetenskap.

Undersokningen har féljts av Transportstyrelsen genom Diana Guarda Canet.

Utredningsmaterialet

Uppgifterna i utredningen ar inhamtade fran Svenska Tagkompaniet AB,
Strukton Rail AB, Trafikverket och Transportstyrelsen.

Haverikommissionen har genomfort intervjuer med foraren, arbetsledaren for
utford sparriktning och ballastplogning, signaltekniker samt representanter for
Trafikverket. Haverikommissionen har tagit del av dokumentation fran de be-
rorda organisationerna och Jarnvéagsskolan har anlitats for verifiering av tek-
niska forhallanden och mojliga handelseforlopp. Vidare har Haverikommiss-
ionen akt med i forarhytten pa den aktuella strackan samt undersokt de aktuella
baliserna.
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Ett haverisammantrade holls i Stockholm den 25 februari 2015. Vid haveri-
sammantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag
vid den tidpunkten.
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Rapporten féardigstalld 2015-05-11

Jarnvagsfordon:
Jarnvagsforetag:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:
Fordonsé&gare:

Resande ombord:
Infrastrukturforvaltare:

Underhallsentreprenor:
Tidpunkt for héandelsen:
Stracka:

Linjetyp:

Hastighet vid héndelsen:
Storsta tillatna hastighet:
Vader:

Personskador:

Skador pa jarnvéagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Motorvagnstag typ X61.
Svenska Tagkompaniet AB.
Tég 18294.

Inte relevant.

Nej.

Trafikverket.

Strukton Rail AB.
2014-05-20 KI. 09.55.
Kolb&ck - Hallstahammar, km 5+335.
Enkelspar.

80 - 140 km/tim.

Banans sth 140 km/tim.
Sikt > 10 km; uppehall.
Nej.

Nej.

Inte pa grund av handelsen.
Nej.

7 (34)



ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RJ 2015:01

SAMMANFATTNING

Den 20 maj 2014 intraffade ett tillbud till ursparning i Hallstahammar med tag
18294 pa grund av utebliven ATC-information om nedsatt hastighet for en
kurva.

Vid ballastplogning natten mellan 7 och 8 maj 2014 sattes balisgruppen vid
orienteringstavlan vid km 5+335 ur spel. Balisgruppen skulle l1&amna informa-
tion om nedsatt hastighet 1100 meter langre fram.

Den skadade balisgruppen upptéacktes inte efter arbetet, eftersom besiktningsru-
tinerna som blir aktuella efter sparriktning/ballastplogning inte innehaller
kontrollpunkter som ror signalsystemet.

Under tiden 11 maj kl. 06.00 till 20 maj kl. 06.00 doldes bortfallet av balis-
gruppen av en tillfallig hastighetsnedsattning som var overlagrad den perma-
nenta. Den 20 maj kl. 09.55 ledde bortfallet av balisgruppen till att ett
norrgaende tdg som inte hade uppehdll i Hallstahammar, inte fick ATC-
forinformation om hastighetsnedséattning for kurva till 75/80 km/tim i driftplat-
sens norra del; i stallet visades takhastighet 140 km/tim. Forarens kdnnedom
om banan ledde till att tiget inte accelererades till full hastighet innan taget
nadde fram till kurvan.

Den omedelbara orsaken till tillbudet var att ett ATC-besked uteblev pa grund
av att en balisgrupp korts sonder och att fOraren inte omedelbart kunde
faststalla att ATC-beskedet om tillaten hastighet var felaktigt i den radande
situationen.

Bidragande orsaker till tillbudet var att de sonderkdrda baliserna inte upptackts
vid den besiktning som ska utforas efter underhallsarbete i sparet. En bakom-
liggande orsak till det, ar att det inte finns krav pa att objekt i hinderlistan ska
besiktigas i samband med spararbete och att Trafikverket inte har fangat upp
riskerna med detta i sitt sékerhetsstyrningssystem.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e vidta atgarder for att infrastrukturforvaltare i sina sékerhetsstyrnings-
system har bestammelser, som sékerstaller att funktionsstérande averkan

pa signalteknisk materiel identifieras och anmaéls for atgard i samband med
aterlamnande av sparet efter spararbeten. (RJ2015:01 R1)
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EXTENDED SUMMARY IN ENGLISH

On May 20, 2014 an overspeed incident took place in Hallstahammar, as empty
train 18294 entered a curve at a significantly higher speed (96 km/h) than the
curve allowed (80 km/h for the type of vehicle concerned, otherwise 75 km/h;
notation is: 75/80). The driver had applied service brake before the train
entered the curve, and as the train passed the speed sign at the beginning point
of the speed restriction of the curve, the ATC also engaged the service brakes.
ATC is the Swedish system for automated train protection.

The incident occurred because the ATC transponders, the balises, at the ahead
information point for the curve speed restriction, 1100 m before the restriction
start point, were both destroyed, so the in-vehicle ATC equipment did not
receive any ahead information about the speed restriction as would have been
the case in normal circumstances. The vehicle ATC showed 140 km/h as the
permissible speed, instead of the pending 75/80 km/h that would have been the
correct ahead info about the upcoming curve. First the driver increased speed
according to ATC info, but then he acted on his knowledge of the line and
engaged the brakes to negotiate the curve, which he in fact knew to have a
speed restriction. If he had not acted thus, the train would have entered the
curve at 140 km/h. The vehicle ATC would have engaged emergency brakes as
the train passed the starting point of the speed restriction, but that point is
where the curve starts and with the reaction time of the brake system taken into
account, the train would have gone into the circular curve at a severe overspeed
and a derailment might have occurred.

The Swedish ATC is a system based on discrete information points. The sys-
tem has in-track equipment, balises, that communicate with equipment in the
active vehicles (locomotives, motor-coaches, cab cars etc.); vehicle-ATC.
Balises are normally related to permanent optical information points, such as
signs and signals (including distant signals). Balises in conjunction with static
information points (e.g. signs) are not adjustable and give only one preset mes-
sage, while balises connected to signals give different messages depending on
the signal aspect shown to the train.

Balises are read by vehicle-ATC as the leading vehicle passes over them, the
information being conveyed in the form of coded binary telegrams. Infor-
mation from the balises is then evaluated by the on-board equipment and the
correct actions of the driver are monitored. Failure to react on restrictive
information (e.g. ahead info about a signal at Danger), will eventually trigger
service or emergency brake application.

The system is fail-safe in itself. All information points require at least two
balises (a "group™) to be able to give all pertinent information and to allow the
vehicle ATC to determine the direction of travel. All balises are read by all
trains, but information that is intended for trains in opposite direction is dis-
carded. If a telegram is incomplete, or a balise in a group is missing, the vehi-
cle equipment will alert the driver.

The dangerous situation described in this report could appear, because both
balises, in the ahead information group regarding the speed restriction, were
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inoperable. No errors could then be detected and, accordingly, no alert given to
the driver. Balise groups related to signals are all linked together with the
information that they send to the vehicle ATC (the distance to the next signal
and its balise group is included in the telegram; if the next group is not found,
the driver will be alerted), but that is not the case for static information points,
such as speed restrictions. The complete loss of a static ahead information
balise group will not be detected by vehicle ATC.

The balises in the ahead information point for the speed restriction were most
probably destroyed by a ballast plough. The inspection procedure that should
be executed after track adjustment and ballast forming does not include check-
ing signalling equipment in the track.

The restrictive ahead information from the balise group in question is normally
masked by a restrictive ahead information from the distant signal balise group
for Hallstahammar home signal 122, as was the case in this particular situation.
The distant signal balise group lies before the speed restriction ahead infor-
mation balise group, for trains in the direction dealt with here. The vehicle
ATC showed "70, pending" from the distant signal, and the information "80,
pending", that would be recorded for the curve, would not have shown until the
signal speed information was altered to a higher value, when the train passed
Hallstahammar 122. The ahead information sign, which the driver is supposed
to notice, is, of course, situated at the information point that the train passed
before signal 122 and can not be expected to have been of any substantial help
to the driver in this particular situation.

Recommendations

The Swedish Transport Authority (Transportstyrelsen) is recommended to take
action, with the purpose of ensuring that Infrastructure Managers, in their safe-
ty management systems, have included rules and procedures that aim to ascer-
tain that damage to signalling equipment, that might occur in the course of
works on the permanent way, is identified and properly noted for need of re-
pair.
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ORDLISTA

ATC Ursprungligen "Automatic Train Control™; den bendm-
ning som asattes det svenska tagskyddssystemet nar det
infordes.

Takhastighet Den i ett visst 6gonblick hogsta tillatna hastigheten for

ett tdg och som Gvervakas av ATC.

Malhastighet

Hastighet, som, om den &r lagre &n takhastigheten, lag-
rats i ATC for en punkt, som taget nalkas. ATC Gverva-
kar att tagets hastighet anpassas.

Balis Transponder i sparet, som 6verfor information av bety-
delse for tagets framforande, fran banan till ett aktivt
dragfordon. Exempelvis hastighetsinformation, som
lamnas vid signaler och tavlor.

O-tavla, Balis(grupp) vid orienteringstavla (o-tavla), om hastig-

o-tavlebalis, hetsnedséattning, exempelvis.

o-tavlegrupp

Optisk information

Anvands i texten for att ange att en signal eller en tavla
ar anordnad for att ge information till férare, om exem-
pelvis hastighet.

Hinderlista Upprakning, med positionsangivelse, av objekt i sparet
som kan skadas av sparriktning, ballastplogning eller
liknande arbeten.

System H Trafikledningssystem baserat pa fjarrstyrning av banav-

snitt som har linjeblockering och driftplatser med full-
stdndiga signalsakerhetsanlaggningar.

"Kor och vanta kor",
"vanta 50", "vénta
stopp", "Stopp" etc

Verbala beskrivningar av signalbesked (optiska eller
ATC-baserade), i huvudsignal eller forsignal eller kom-
binerad huvud- och férsignal
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1.2

1.3

1.4

141

FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Den 20 maj 2014 intraffade ett tilloud med tag 18294, som skulle ga
fran Vasteras till Fagersta. Tagsattet bestod av fordon littera X61 i ett
oannonserat tag; det medforde saledes inga resande och hade inte
nagot planlagt uppehall i Hallstahammar.

| Hallstahammar skulle taget ledas via normalhuvudsparet. | norra
delen av Hallstahammar, bortom plattformsomradet, finns en kurva
med en permanent hastighetsnedsattning till 75 km/tim, med majlighet
till hastighetsoverskridande till 80 for tag med battre gangegenskaper.

Nar taget nalkades Hallstahammar erholls ett signalbesked inneba-
rande en viss restriktion pa grund av att mellansignalen annu inte
visade korsignal och foraren bromsade da for att anpassa hastigheten.
Nar taget narmade sig ytterligare gick mellansignalen om till att visa
korsignal och infartssignalen visade da "Ka&r och véanta kor" med dar-
till horande ATC-besked, varvid foraren ater 6kade tagets hastighet.

Foraren reagerade i det laget pa att det borde finnas en restriktion i
ATC kopplad till den permanenta hastighetsnedsattningen for kurvan
(75/80), men ATC indikerade 140 km/tim och ingen restriktion. Efter
en stund borjade foraren bromsa trots ATC-beskedet och vid passage
av hastighetstavlan grep dven ATC-systemet in och driftbromsade
taget.

Efter handelsen upptécktes att balisgruppen vid orienteringstavlan for
den permanenta hastighetsnedsattningen till 75/80 var skadad och ur
funktion.

Ddodsfall, personskador och materiella skador
Inga skador uppkom vid handelsen.

Raddningstjanstens insats
Inte aktuellt.

Bakgrundsfakta

Infrastruktur och signalsystem

Banan pa den aktuella platsen ar enkelsparig och trafikeras under
system H. Banans storsta tillatna hastighet ar 130/140 km/tim pa den
aktuella strackan och den har fullstdndig ATC-utrustning.

Pa strackan Kolback (Kba) — Hallstahammar (Hh) finns vid km 4+355
en fristdende forsignal (fsi) till infartssignal (infsi) Hh 122. Efter
denna fsi finns vid km 5+335 en orienteringstavla (o-tavla) med tillho-
rande baliser, vilken forvarnar om en permanent hastighetsnedsattning

12 (34)
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till 75/80 km/tim for kurva, som bérjar vid km 6+435, 98 meter bor-
tom mellansignal (msi) 132/134. Se figur 1 och 4. Efter hastighets-
tavlan (ha-tavlan) 75, finns plankorsningen Nygatan pa km 6+464.
Observera, att i figur 4 &r dven den temporéara hastighetsnedsattningen
till 70 inritad, med tillhérande orienteringstavla.

o § 17

e T O L N TR
Figur 1. Orienteringstavla och balisgrupp.

Majoriteten av tdg som trafikerar Hallstahammar ar resandetdg. De
norrgaende resandetagen tas nastan undantagslost igenom driftplatsen
pa avvikande huvudspar och erhaller da i forsignalen till 122 ett
besked om hastighetsrestriktion fran infartssignalen 122. Tag, som ska
tas igenom Hallstahammar pa normalhuvudsparet, kan i fsi till 122
erhalla besked om hastighetsrestriktion i 122, nar mellansignalen 132
inte har hunnit ga over till att visa "Kor" pa grund av att bomfall-
ningen inte ar Kklar i plankorsningen Nygatan. Hastighetsrestriktionen
som kan forsignaleras i fsi till 122 ar 70 eller 50 km/tim, alltsa lagre
an den restriktion som meddelas av baliserna vid orienteringstavlan
for hastighetsnedsattningen vid km 6+435.

Hh 122 visar tva grona sken ("kor 40") bade mot mellansignalen pa
normalhuvudsparet (132) nar denna visar "Stopp" och nar tagvagen ar
stalld till avvikande huvudspar (signal 134). ATC-beskeden &r da 70
respektive 50 km/tim. Nar 132 visar "Kor" kan 122 visa "K&r och
vanta kor", med ATC-beskedet 140. Forsignalen till 122 visar alltsa i
de tva forsta fallen tva grona blinkar, med tillhorande ATC forbesked
"vénta 70" respektive "vénta 50".

Natten mellan 7 och 8 maj utforde ett arbetslag fran Strukton Rail AB
pa uppdrag av Trafikverket ett spararbete pa strackan mellan fsi 122
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och Hh 122. Uppdraget bestod av underhallssparriktning och maka-
damplogning med en sparriktare och en ballastplog (se figur 2 och 3).
Tre maskinoperatorer skotte sparriktningen medan tva maskinoperato-
rer skotte ballastplogningen. Pa plats fanns dven en huvudtillsynings-
man for spararbetet som ocksa agerade besiktningsman.

Figur 2. Bild é den spérrikiare som anvandes vid underhallsspar-
riktningen mellan den 7 och 8 maj. Foto: Strukton Rail AB.

Figur 3. Bild pé den ballastplog som anvandes vid makadamplogningen
mellan den 7 och 8 maj. Foto: Strukton Rail AB.

Den 11 maj 2014 anordnades en tillfallig hastighetsnedsattning over
plankorsningen Nygatan och da tillkom vid km 4+100 orienteringsha-
liser for den tillfalliga hastighetsnedsattningen samt vid km 6+000 till-
fallig hastighetsnedsattning 70 pa grund av spararbete. Den tillfalliga
nedsattningen togs bort den 20 maj 2014, kl 06.00.
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Permanent hastighetsnedsattning 75
6+435

Tillfallig hastighetsnedsattning 70
6+000

Infartssignal Hh 122
5+673

Den skadade balisgruppen med
orienteringstavia for permanent lagre
hastighet

Forsignal till Hh 122
4+355

Balisgrupp med orienteringstavla for tillfalligt
lagre hastighet (Under tiden 11 maj 2014 kl.
06.00 till 20 maj 2014 kl. 06.00)

Skissen ar schematisk. Inbérdes 4+100

avstand stdmmer ej.

Figur 4. Schematisk bild éver den aktuella strackan.
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Berord personal, entreprentrer samt andra parter och vittnen.

Foraren hade varit anstalld hos Svenska Tagkompaniet AB sedan
2007. Han hade nio ars erfarenhet som forare och arbetade sedan ett ar
aven som instruktor.

Maskinoperatérerna hade varit anstallda pa Strukton Rail AB i mellan
fem och 13 &r. Tva av dem var inl&nade fran Strukton i Holland.

Yttre forhallanden

Vadret vid handelsen var enligt SMHI uppehall och sikt > 10 km.
Dagsljus radde.

Banan l6per pa en upphdjd banvall, sikten pa den aktuella platsen &r
inte skymd av byggnader och vegetationen ar sparsam.
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2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1 Intervjuer

2.1.1 Foraren

| intervjuer som haverikommissionen har genomfort med foraren har
bl.a. foljande framkommit.

| normalfallet, nar man kor tag i resandetrafik, brukar man pa den
aktuella strackan fa en forindikering om 50 km/tim nar man ska in pa
sparet vid plattformen, vilket ar det avvikande huvudsparet. Foraren
framforde emellertid ett tag utan resande som skulle koras till Fagersta
for uppstallning och fick da som genomfartstdg pa normalhuvudsparet
”kor och vénta kor” i infartssignal 122 (vilket gav ATC-beskedet 140
km/tim), ett besked som han aldrig fatt dar tidigare, eftersom han
brukar kora resandetag.

Han minns att han reagerade pa att det inte borde vara 140 km/tim
men tankte en kort stund att det kanske skulle vara det den har végen
eftersom det var det besked han fick fran ATC-panelen. Kort darefter
borjar han dnda bromsa utifran sin linjekannedom.

Han minns inte att han registrerade nagon orienteringstavla utanfor
taget. Allting gick fort och han var upptagen med att fundera pa om
ATC-indikeringen verkligen kunde stdmma. Enligt foraren ar oriente-
ringstavlorna inte alltid placerade precis dar man far ATC-beskedet.

Foraren beréttade att han dr noggrann med sin korstil. Han anser detta
viktigt eftersom han ar instruktdr och arbetar med att trdna blivande
forare. Han anser att en forare ska agera utan att ATC-systemet beho-
ver gripa in. Det innebar att foraren ska planera och pabdrja sina hand-
lingar vél innan ATC-systemet exempelvis ger tonstotar for att varna
for ankommande hastighetsnedséttning eller gar in och lagger pa drift-
eller nédbroms. Han ser pa systemet som en sakerhetsbarriar som inte
ska anvéandas i den normala driften.

2.1.2  Arbetsledare for underhallssparriktning och makadamplogning

| intervjuer som genomforts med arbetsledaren for spararbetet som
utfordes den 7-8 maj 2014 har bl.a. féljande framkommit.

Arbetsledaren fick ett internt uppdrag inom Strukton om underhall-
sparriktning och bemannade detta med personal och maskiner (spar-
riktare och makadamplog).

| arbetslaget ingick en huvudtillsyningsman som &ven agerade besikt-
ningsman, en nivellerare®, tre maskinoperatorer pa sparriktaren samt
tva maskinoperatorer pa ballastplogen.

! Den i sparriktarens besattning som ansvarar for injustering av sparléget.
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Enligt arbetsledaren upptackte ingen i arbetslaget att nagon balis gick
sonder men det utesluter inte att sa kan ha skett. Om en balis endast
delvis kors sonder ar det inte sakert att ballastplogen skakar till sa
mycket som den skulle géra om balisen kors sonder helt och hallet.
Om de skulle ha upptackt att en balis korts sonder ar rutinen att
rapportera detta.

Baliserna var utmarkta i den hinderlista som arbetslaget hade tillgang
till. Under plogningen justeras ballastplogen efter hindren, vilket i det
aktuella fallet innebér att den vid passage av baliserna justerades nagot
i hojdled for att inte paverka baliserna nar de passeras. Denna hojd-
justering &r erfarenhetsbaserad, dvs. det finns inga fasta hojdlagen.

Efter ett arbete med sparriktning och ballastplogning kontrolleras det
utforda arbetet vad avser sparstandarden dels genom ett diagram fran
sparriktaren och dels genom visuell besiktning efter plogen. Det finns
dven en kamera som dokumenterar underhallet.

Nagon besiktning av alla hinder som finns upptagna i hinderlistan gors
inte efter avslutat arbete.

2.1.3  Ovriga intervjuer

Haverikommissionen har dven intervjuat representanter for Trafik-
verket och Tagkompaniet i ledningsfunktion samt signaltekniker fran
Strukton Rail AB. Intervjudata fran dessa intervjuer redovisas i rele-
vanta avsnitt senare i rapporten.

2.2 Foreskrifter och tillsyn

2.2.1  Tillampliga bestammelser och foreskrifter pa unionsniva och
nationell niva

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

Enligt jarnvagslagen menas med jarnvéagsforetag den som med stéd av
licens eller sarskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och utfor
jarnvagstrafik. Med infrastrukturforvaltare menas den som forvaltar
jarnvégsinfrastruktur och driver anldggningar som hor till infrastruk-
turen.

Enligt 2 kap. 5 8 jarnvagslagen ska infrastrukturforvaltares och jarn-
vagsforetags verksamhet omfattas av ett sakerhetsstyrningssystem.
Sékerhetsstyrningssystemet utgdrs av den organisation som inforts
och de forfaranden som faststéllts for att trygga en saker verksamhet.
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For infrastrukturforvaltares och jarnvagsforetags verksamhet ska det
aven finnas sadana 6vriga sakerhetsbestammelser som behovs for att
trygga en saker verksamhet.

Efterkontroll av bana

Av 12 § Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2013:43) om séker-
hetsstyrningssystem och o6vriga sékerhetsbestammelser for infra-
strukturforvaltare framgar att infrastrukturforvaltare ska ha de
sékerhetsbestammelser som behdvs for att trygga en séker verksam-
het angdende sakerhetsbesiktning och underhall av infrastrukturen.

Genomfora tagfard

Jarnvagsstyrelsens? trafikforeskrifter (JVSFS 2008:7), JTF, innehéller
regler for bedrivande av trafik och trafiksékerhetspaverkande
arbeten pa jarnvag. | bilaga 8H Tagfard — System H anges i avsnitt 3
att foraren ansvarar for tagets sékra framférande och réatta hastighet
och ska under farden halla uppsikt framat pa banan och signalerna.

Under avsnitt 3.1 i JTF konstateras det att foraren inte behdver ta
hansyn till att signaler och tavlor inte syns pa tillrackligt avstand vid
besvarliga siktforhallanden vid korning med ATC-besked i hastig-
heter dver 40 km/tim. Besvarliga siktforhallanden paverkar saledes
inte en tagfards storsta tillatna hastighet nar det finns ATC-besked.

2.2.2  Trafikverkets sdkerhetsstyrningssystem

Arbetsorganisation och ordervagar

Sparriktning &r en del av kontrakterat drift och underhall av en jarn-
vagsanlaggning. Upphandlingar gors normalt vart femte ar i konkur-
rens. Affarsformen ar totalentreprenad vilket innebar att Trafikverket
i sin forfradgan beskriver ett funktionskrav. Tilldelad entreprendr val-
jer och planerar produktionsval, metoder, material och tekniska 16s-
ningar. Trafikverket foljer upp att efterfragad funktion ar uppfylld.

Generellt galler Trafikverkets samlade regelverk for all verksamhet
som bedrivs i Trafikverkets anldggning. Genom egenkontroll och
checklistor ska entreprendren forsékra sig om att arbete ar utfort i
enighet med radande regler. | det specifika fallet sparrikt-
ning/plogning far utférande enhet dven en hinderlista som beskriver
baliser och utrustning av annat slag. Trafikverket har inte ansett att
det finns nagot behov av att stalla ett uttryckligt krav om att varje
hinder i hinderlistan ska besiktigas efter en underhallsinsats.

Vid sparriktning och ballastplogning far entreprendren sjélv planera
var och nér insatser ska ske for att leva upp till Trafikverkets krav pa
sparlage, ballastprofil etc. Den lokala arbetsledningen hos entrepre-
noren Strukton planerar och avropar i sin tur resurser fran foretagets
maskinpool.

2 Jarnvagsstyrelsens foreskrifter forvaltas sedan 2009 av Transportstyrelsen.
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Normer for projektering och konstruktion
Se avsnitt 4 Ovriga iakttagelser.

Regler for skotsel av sparanlaggning

Vid sparriktning eller ballastplogning/sopning kravs enligt BVF
807.50 Ibruktagandebesiktning av bananlaggning Krav pa ibrukta-
gandebesiktning respektive kontrollbesiktning innan arbete i avstangt
spar avslutas att en kontrollbesiktning ska genomféras. Kontroll-
besiktningen omfattar emellertid inte, enligt BVF 807.50 eller nagon
annan rutin eller checklista, sparmonterade signalanordningar/-
komponenter.

Vid en kontrollbesiktning ska ett protokoll enligt mall 1807.51 fyllas i.
Haverikommissionen har efterfragat protokollet for kontrollbesikt-
ningen efter arbetet den 7-8 maj 2014, men detta har inte kunnat
aterfinnas.

Det gors dven arliga sakerhetsbesiktningar av balisgrupper. | BVF
807.2 Sakerhetsbesiktning av fasta jarnvagsanlaggningar anges
foljande om den arliga kontrollen av balisgrupper.

Kontrollera:

e att balisen sitter fast

e att balisen ar fri fran skador/sprickor som kan paverka funktionen,
skador/sprickor far inte finnas i narheten av antennslingan eller
kretskortet

e att kabelns skyddsror inte ligger i sitt nedre andléage i bygeln.

Rutiner for intern kontroll och revision samt uppféljning
Trafikverket har inte genomfort nagon revision eller nagot platsbesok
hos Strukton avseende det aktuella uppdraget.

Generellt kontrollerar Trafikverket underhallsentreprendrerna genom
kontroll som genomfors av upphandlad tredjepart dar man kontrollerar
att regelverk foljs och att leverans har skett enligt bestéllning/avtal.

P& byggmoten och teknikmoten som genomfaors mellan Trafikverkets
projektledare och underhallsentreprenor foljs sakerheten upp genom
hantering av avvikelser och intraffade handelser. Sakerheten foljs
aven upp genom entreprendrens egenkontroll.

2.2.3  Tillsyn

Transportstyrelsen har uppgett att specificerade krav och anvisningar
for exempelvis efterkontroll ska hanteras inom infrastrukturforvalta-
rens egna sakerhetsstyrningssystem. Transportstyrelsen stéaller inga
egna specificerade krav och anvisningar om efterkontroll utan grans-
kar infrastrukturforvaltarnas sékerhetstyrningssystem.
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2.3 Tekniska anlaggningar och rullande materiel

2.3.1  ATC och tagets framférande

Pa den aktuella strackan &r trafiken reglerad med fullstandiga signal-
sékerhetsanlaggningar inklusive linjeblockering och ATC. Trafiken
regleras enligt system H (fjarrblockering).

Vid tillfallet fungerade inte ATC enligt plan, eftersom en balisgrupp
vid orienteringstavlan (km 5+335) for permanent hastighetsnedsatt-
ning vid km 6+435 var helt satt ur funktion. Fordonsutrustningen
registrerade darfor inte information om restriktionen vid passage av
o-tavlan, utan behdll senast erhallna hastighetsbesked samt besked
fran signalsystemet. Den signalrelaterade ATC-informationen var i sig
utan anmérkning och innebar forst en restriktion till 70 km/tim, vilken
senare havdes och overgick till Gvervakning av storsta tillatna hastig-
het, dvs. 140 km/tim. | det 6gonblicket skulle restriktionen infor den
permanenta nedséttningen i kurvan vid km 6+435 ha tagit 6ver, men
den informationen fanns inte i ATC, p.g.a. den skadade balisgruppen.
Foraren paborjade en anpassning av hastigheten efter ATC-beskedet
och nadde 106 km/tim, men erinrade sig sedan kurvan och inledde en
inbromsning strax innan ATC utldste driftbroms, vid hastighetstavlan,
dar taget holl ungefar 84 km/tim..

ATC-systemet

| Sverige anvands beteckningen ATC for ett tagskyddssystem som
togs i drift av davarande SJ (Statens Jarnvagar) 1980. Efter en uppgra-
dering brukar systemet bendmnas ATC-2, men grundprincipen har
inte forandrats namnvart. Foljande beskrivning gor inte ansprak pa att
avhandla alla detaljer och varianter i det svenska ATC-systemet, men
innehaller grundlaggande information som kan vara relevant i den
situation som behandlas i utredningen.

Systemet ar punktformigt och arbetar med hjélp av speciella trans-
pondrar, som Kkallas baliser och som &r utlagda dar det finns optiska
signalmedel och pa en del stallen utéver detta. Baliserna far energi vid
passage med ett aktivt dragfordon, genom en stark radiosignal inom
27 MHz-bandet, som fordonet sander ut. Balisens kretsar aktiveras da
och sénder tillbaka den aktuella punktens ATC-information med en
signal inom ett annat frekvensband (4MHz), i form av speciellt utfor-
made telegram i binart baserad kod. Fordonsutrustningen avlaser tele-
grammen och innehallet utvéarderas och jamfors med tagets aktuella
status (hastighet, eventuell pagaende bromsning). Om taget exempel-
vis passerar en orienteringstavla om kommande hastighetsbegrans-
ning, kommer fordonsutrustningen att berdkna hur tagets hastighet
maste anpassas, for att det ska kunna komma ned i den aviserade
(lagre) hastigheten innan malpunkten har passerats. Utrustningen
Overvakar sedan att denna anpassning sker genom forarens forsorg;
om inte hastigheten anpassas kommer ATC att ingripa genom att
bromsa taget.
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Pa forarplatsen finns en presentationsutrustning, ATC-panel, som
bland annat innehaller tva indikatorer for hastighet. I huvudindikatorn
visas gallande takhastighet (maxhastighet) eller narmaste malhastighet
och i forindikatorn visas nastkommande malhastighet om en sadan
finns lagrad.

Baliserna kan vara endera fast programmerade och avger da alltid
samma information, eller styrbara, och ger da den information som
styrsignalerna ger order om. Ett exempel pa det senare r baliser som
ligger vid en huvudsignal; de maste kunna ge flera olika besked alltef-
ter vad signalen visar optiskt och hur situationen bortom signalen ar.

Baliserna utplaceras i grupper om minst tva baliser, detta for att kunna
lamna all den information som behévs och for att lokutrustningen ska
kunna avgora vilken fardriktning balisgruppen galler for.

Systemet ar byggt helt enligt principen "fail-safe”, vilket innebar att
ett fel inte ska kunna orsaka ett falskt positivt besked. Ofullstandiga
eller olashara telegram fran en balisgrupp utléser larm i fordonsutrust-
ningen, exempelvis. Balisgrupper som ar kopplade till signaler inne-
haller alltid information om avstandet till nasta signal och darmed till
nasta balisgrupp, s.k. lankning. Patraffas inte baliser dar det borde
finnas, kommer lokutrustningen att reagera med larm och bromsan-
sattning. Balisgrupper som anvénds for hastighetsnedsattningar, som
markeras med hastighetstavlor, lankar dock inte till andra balisgrupper
pa samma satt som signalbaliser. Om en hel sadan balisgrupp slas ut
fullstandigt kommer detta inte att upptéckas av fordonsutrustningen,
eftersom inte gruppen &r lankad till foregaende balisgrupp.

Enligt Trafikverket ska foraren kunna lita pa de ATC-besked som
lamnas och ska inte behodva rakna med att besked bortfaller eller maste
Overprovas.

2.3.2  Skador pa den aktuella balisgruppen

Sparriktning och ballastplogning utfordes mellan den fristaende for-
signalen och infartssignalen till Hallstahammar natten mellan den 7
och 8 maj 2014. Skadorna pa baliserna (se figur 5 och 6 nedan) antas
ha uppkommit da.
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Flgur 5. De skaade ballserna i sparet Foto Strukton Rall AB
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Figur 6. Balis nr 2 i nérbild. Foto: Strukton Rail AB.

Pa de bagge baliserna kan man se narmast identiska islagsmarken i
den ande dar elektroniken inte sitter. "Valdet" har alltsd kommit i en
rorelse over béda baliserna. Aven "kopparna" (brickor for infast-
ningen) var skadade. Markena &r i form av en stor urslagen flisa och
den i materialet ingjutna antennslingan ar helt avsliten pa bada bali-
serna. Utseendet pa antennslingan (se fig. 6) indikerar riktningen som
det paverkande foremalet haft. Brottytorna och antennkabeldndarna
bar inga markbara spar av smuts eller damm.

Skadan innebér att balisen &r helt utslagen och den kan da inte ens ge
ett balisfel p.g.a. felaktig funktion, eftersom den inte kan sanda nagot
alls. 1 och med att bada baliserna i balisgruppen skadades, kunde
fordonsutrustningen inte heller upptécka och larma om ofullstandig
balisinformation.

Skadorna beddms av signalteknisk personal fran Strukton sannolikt
vara uppkomna genom inverkan av nagon spargaende maskin, troligen
en ballastplog, da sparriktning utfordes pa strackan precis innan den
tillfalliga hastighetsnedsattningen togs i bruk. Skador pa sparnara ut-
rustning vid sparriktning/ballastplogning &r inte okant att det intraffar.

Figur 7 visar hur en hel balis ser ut.
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2.3.3  Skadad balisgrupp upptacks ej

Natten mot den 11 maj utférdes urgravning och slipersbyte i plankors-
ningen Nygatan, sparet aterlamnades med hastighetsrestriktion 70
km/tim mellan km 6+000 och 6+500, den 11 maj kl. 06.00. Tillfalliga
orienteringstavlor och baliser, kodade som "Extra tvingande" placera-
des ut sdder om befintlig orienteringspunkt for den permanenta
hastighetsnedsattningen, dvs. fore den punkten, for norrgaende tag.
Denna tillfalliga hastighetsnedsattning kunde alltsa "délja" den per-
manenta hastighetsnedsattningen.

Under tiden mellan cirka kl. 06.00 den 8 maj och 06.00 den 11 maj
har baliserna vid orienteringspunkten km 5+335 varit utslagna utan att
detta har uppdagats. Under den tiden har hastighetsrestriktionen som
balisgruppen ska orientera om i de allra flesta fall maskerats av en
hastighetsrestriktion i forsignalbeskedet till infartssignalen Hh 122,
Persontdg i den aktuella riktningen tas namligen normalt in pa avvi-
kande huvudtagsparet i Hallstahammar. Under de tre dygnen finns
ocksa fyra tag utan resande (sannolikt godstag) inlagda i kdrplanen,
vilka kan ha framforts pa normalhuvudsparet i Hallstahammar, men
mojligheten att forare i dessa tag skulle ha noterat felet ar liten, ef-
tersom de lok som kan komma i friga i sddana tag endast far framfo-
ras i 70 km/tim pa strackan (enligt gallande Linjebok del B). | sam-
manhanget bor ndmnas att det kan visas restriktiva besked i infarts-
signalen Hh 122 dven pa grund av "Stopp" i féljande mellansignal,
vilken ar beroende av bomféllning 6ver plankorsningen Nygatan, som
ligger bortom mellansignalen.
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2.3.4  Kommunikationsutrustning
Inte undersokt.

2.3.5 Rullande materiel

Registreringar fran det vid tilloudet berorda fordonets ATC-utrustning
har undersokts. Darvid framkom inget som avviker fran forarens
beréttelse. Utrustningen har fungerat som avsett. | dvrigt har rullande
materiel inte blivit foremal for granskning.

2.4 Operativa atgarder

2.4.1  Trafikstyrning och signalering
Inte undersokt.

2.4.2  Sakerhetssamtal i samband med handelsen

Inte undersokt eftersom det inte paverkat forloppet i den undersokta
héndelsen.

2.4.3  Vidtagna skyddsatgarder

Inte undersokt eftersom det inte paverkat forloppet i den undersokta
héndelsen.

2.5 Arbetsmilj6 och hélsa

2.5.1  Arbetstider fér berord personal

For att fa en Overblick over arbetstidens forlaggning har haverikom-
missionen granskat arbetstiderna for foraren, besiktningsmannen samt
maskinoperatrerna som genomforde sparriktningen och ballastplog-
ningen, tva veckor fore och fram till och med handelsen. Inget har
framkommit som bedoms ha paverkat handelsen.

2.5.2  Medicinska och personliga forhallanden

Bade foraren, besiktningsmannen och maskinoperatorerna har genom-
gatt foreskrivna héalsoundersokningar med godkant resultat.
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2.5.3  Andra arbetsmiljofaktorer

Forarens roll

ATC-systemet och forares beteende har studerats ingdende i borjan av
2000-talet®, med goda lardomar som féljd om hur en férare interagerar
med granssnitt och informationsmiljo.

De genomforda studierna har bl.a. pavisat tva olika korstilarna for hur
en forare anvander ATC-systemet. Det vanligaste var att foraren valjer
att forsoka forutse och foregripa systemets inblandning. Forare vill da
inte att ATC-systemet ska gripa in i forarens stalle. Det kréver plane-
ring och framforhallning, och leder till en aktiv korstil. Det medfor
ocksa att féraren maste folja den externa miljén noggrant, sa att signa-
ler och annan viktig skyltning kan uppmarksammas. Arbetssattet for-
utsatter att foraren har kdnnedom om linjen, motsvarande en mental
modell, under framforande av tag. Som stod har forare en linjebok
som beskriver den externa miljon pa ett konsoliderande satt.

Det andra av de tva vanliga korstilarna som har beskrivits i litteraturen
innebar att foraren satter en stor tillit till systemet. Da later foraren
ATC-systemet forvarna om en kommande handling, innan han eller
hon agerar. Alltsd avvaktas en signal, det kan exempelvis vara att
systemet ger tonstotar om att ATC-broms ska sattas in, innan féraren
sjalv anlagger broms. Det finns ytterligare ett specifikt anvandnings-
fall ndr detta kdrbeteende anvands i storre utstrackning, namligen nar
ett tag ar forsenat och forare maste kora in tid. Da ar det viktigt att
kunna halla sa hog tillaten hastighet sa lange som majligt. For att gora
sa vill foraren accelerera upp till storsta tillatna hastighet sa snabbt
som mojligt och bromsa sa sent som mojligt. Systemet ar konstruerat
for att bromsa som ett ingripande nar forare inte gor det, da som en
sékerhetsbarriar. Nar ATC-systemet ska ingripa med broms, initieras
forst en driftbroms och, om taget inte bromsas tillrackligt i forhallande
till situationen (hastighet och bromskurva), kommer systemet att
ansatta en nodbroms for att fa stopp pa taget. Redan innan driftbrom-
sen ansatts kommer foraren att fa forvarning och kan forbereda sig pa
att handla strax innan systemet kommer att géra det. Foraren kan dar-
for lata systemet hjalpa till att halla sa hog hastighet sa lange som
mojligt.

Det ar foraren som enligt regelverket har fullt ansvar for tagets fram-
forande och ska ta del av all yttre signalering. ATC-systemets uppgift
ar att fungera som stod for foraren och som en sakerhetsbarridr.
Samtidigt kan det under vissa forhallanden innebara en distraktion. En
forare som exempelvis fardas i besvarliga siktforhallanden, alltsa nar
signaler och tavlor inte syns pa tillrackligt avstand, kan komma att for-
lita sig helt pa den information som systemet ger. Samtidigt bidrar
trots allt bade ATC-systemet och den yttre miljon med information till

% Kecklund et al., 2001, Slutrapport fran Train-projektet, Banverket och Jansson et al., 2000, Att kora tag
— Lokforarens arbete ur ett systemperspektiv, Uppsala Universitet.
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foraren, vilket innebér att den ena informationskallan kan vara en dis-
traktion for den andra.

Om en forare far motstridiga budskap mellan en hastighetstavla och
ATC-systemet (alltsa inte planenliga hastighetsoverskridanden etc) sa
ska denne alltid folja den lagsta hastigheten. Foraren maste darfor hela
tiden gora en avvagning kring hur uppmérksamheten ska fordelas mel-
lan den inre och yttre miljon. Det kan, helt naturligt, uppsta tillfallen
dar en forare véljer eller paverkas att félja den ena nar uppmarksamhet
hade behdvts agnas at den andra. Att det kan bli sa beror pa manga
olika faktorer, bl.a. personliga faktorer sdsom kunskap, utbildning och
erfarenhet, men ocksa systemutformning och lokala och yttre faktorer
sasom skyltning, vader och vind. ATC-systemet ska da vara en séaker-
hetsbarriar och fanga upp handelsen innan den blir ett tillbud eller en
olycka.

En forare forvantas ha linjekdnnedom. Linjekdnnedom innebér att
foraren ska ha akt med pa strackan samt studerat linjeboken.
Med erfarenhet av att kdra samma stracka ett flertal ganger forbéttras
linjekdnnedomen. Néar betydande erfarenhet av en stracka har uppnatts
kan det paverka forarens uppmarksamhet negativt. Det finns stod i lit-
teraturen for att kognitiva resurser paverkas av hur denne uppfattar
koruppgiftens komplexitet. Uppfattas miljon eller uppgiften som enkel
och okomplicerad kan det gora att en person omedvetet &gnar mindre
uppmarksamhet at genomforandet av den uppgiften. Dessutom finns
det stod for att denna effekt forstarks av narvaron av automatiserade
system, som i det har fallet ATC.

2.6 Tidigare handelser av liknande art
SHK har inte undersokt nagon liknande handelse tidigare.
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3. ANALYS OCH SLUTSATSER

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet

Anledningen till att tdg 18294 inte fick nagot restriktivt hastighetsbe-
sked i god tid innan kurvan med den permanenta hastighetsnedsatt-
ningen till 75/80 km/tim, var att en balisgrupp hade slagits ut. Enligt
haverikommissionens mening finns det en uppenbar risk for urspar-
ning om ett tdg som framfors i 140 km/tim borjar bromsas forst i sam-
band med passage av hastighetstavlan, som star vid nedsattningens
borjan.

Fragor som stéllts under undersokningen ar framforallt hur signalan-
laggningen (baliserna) skadats, varfor detta inte upptéckts tidigare
samt varfor orienteringstavlan inte medforde att taget bromsades i ett
tidigare skede.

3.2 Hur uppkom skadorna pa baliserna?

Vid en granskning av baliserna kan man se att skadorna uppkommit
genom att nagot féremal rort sig dver baliserna och darvid tagit i och
skadat dessa. Foremalet har bl.a. tagit i fastskruvarna och forstort de
séarskilt utformade brickorna ("koppar") som ska sitta under muttrarna.
Rorelseriktningen bedoms vara given av utseendet pa den avslitna an-
tennslingan. Féremalet, som orsakat skadorna, har alltsa haft en bredd
som minst motsvarar avstandet mellan hoger och vanster sidas fést-
skruvar. Vidare har féremalet haft samma "position" under sin rorelse
over bada baliserna. Néagra skador pa sliprar eller ballast i omradet
kring baliserna har inte kunnat konstateras. Ytor som frilagts pa grund
av skadan var sapass rena, att skadan bedomdes som relativt nytill-
kommen.

Enligt haverikommissionens mening ar det osannolikt att skador av
denna typ skulle kunna uppkomma av nagon form av lossad last eller
nagot annat nedhangande foremal fran ett passerande tag, framfor allt
eftersom det inte finns nagra islagsmarken pa sliprar eller i ballasten
mellan baliserna och da bada baliserna har skadats pa ett narmast
identiskt satt. Det framstar ocksd som osannolikt att ndgon medvetet
skulle ha dsamkat skadorna pa baliserna, dvs. nagon form av sabotage.

Skadornas utseende ar vél forenligt med att de skulle ha kunnat upp-
komma i samband med ballastplogning. En ballastplog har en plog av
metall och framférs normalt med den plogen sa lagt att den ar mycket
néra slipers 6verkant. Vid hinder (exempelvis baliser) hojs plogen av
operatoren. Det finns dock ingen faststalld niva som plogen ska inta
for att passera exempelvis en balis, utan héjningen baseras pa operato-
rens yrkeserfarenhet. Detta kan saledes innebéra en risk for att plogen
gar for lagt och da tar i en balis. Det framstar inte heller som sannolikt
att foraren av en ballastplog fysiskt skulle uppmarksamma om en balis
kordes pa under en ballastplogning med sadana skador som har ar i
fraga, framst med hansyn till maskinens storlek (se figur 3) och en
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arbetssituation med mycket buller och vibrationer. Att en sadan skada
inte uppmarksammas under plogningen ar saledes inte nagot konstigt.

Sparriktning och ballastplogning dgde rum pa den aktuella platsen
natten mellan den 7 och 8 maj 2014. Om skadan pa baliserna uppkom
da, vilket enligt haverikommissionens mening far anses mest sanno-
likt, behover det forklaras varfor skadan inte uppmérksammades
forran vid tillbudet den 20 maj, dvs. nastan tva veckor darefter.

3.3 Varfor upptacktes inte skadorna pa baliserna?

For sparriktning och ballastplogning finns inget krav pa kontroll av att
baliser inte orsakats skada. Den kontrollbesiktning som ska goéras efter
genomfort arbete ar begransat till forhallanden av betydelse for spar-
stabiliteten. Samtliga objekt i hinderlistan granskas saledes inte och
eventuella skador pa signalmateriel i sparet kommer darfor inte att
kunna upptackas genom planenlig besiktning. Utifran sadana forut-
séattningar ar det inte konstigt att skador inte upptacks.

Det kan har namnas, att skador pa signalsystemet inte ar helt okéant
som foljd av sparriktning och ballastplogning, exempelvis skadas
ibland sparledningsanslutningar; denna typ av skada ar dock sjalvindi-
kerande, dvs. en skadad sparledning kommer att bli obehorigt belagd,
och det ar inte sékerhetsfarlig i sig sjalvt, eftersom det leder till
restriktioner i signalsystemet.

Trafikverkets besiktningsrutiner ar inte utformade pa ett satt som med
sakerhet fangar upp oavsiktlig paverkan pa signalanlaggningar eller
signalrelaterade komponenter, nér en arbetsinsats genomfors pa spar-
anlaggningen. Det finns inte nagon tydlig koppling mellan hinder-
listan, som ndmner objekt som kraver sarskild uppmarksamhet vid
exempelvis sparriktning och ballastplogning, och de besiktnings-
rutiner, som ska tillampas efter exempelvis sparriktning och ballast-
plogning. Trafikverket har inte fangat upp riskerna med detta forhal-
lande, i sitt sakerhetsstyrningssystem.

Tre dygn efter sparriktningen och ballastplogningen, den 11 maj,
anordnades en tillféllig hastighetsbegransning som Overlagrade den
ordinarie. Den tillfalliga hastighetsbegransningen togs sedan bort den
20 maj, dvs. samma dag som och strax innan tillbudet intréffade.
Under tiden den 11-20 maj var de tekniska forutsattningarna for att
upptacka den utslagna balisgruppen mycket sma, eftersom den inak-
tiva (permanenta) informationspunkten foregicks av en mer restriktiv
tillfallig informationspunkt. Daremot borde felet ha kunnat uppmérk-
sammas av passerande tag under perioden 8-11 maj om forutsétt-
ningarna varit desamma som i férevarande fall.

Det ar dock viktigt att framhalla att hastighetsrestriktionen som balis-
gruppen ska orientera om i de allra flesta fall maskeras av en hastig-
hetsrestriktion i forsignalbeskedet till infartssignalen Hh 122. Person-
tdg i den aktuella riktningen tas namligen normalt in pa avvikande
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huvudspar i Hallstahammar. Under de tre dygnen finns ocksa fyra tag
utan resande (sannolikt godstag) inlagda i korplanen, vilka kan ha
framforts pa normalhuvudsparet i Hallstahammar och majligen skulle
haft mojlighet att notera felet, men godstag pa strackan har normalt en
hastighetsbegransning till 70 km/tim. | sammanhanget kan ndmnas att
det kan visas restriktiva besked i infartssignalen Hh 122 &ven pa grund
av "Stopp" i foljande mellansignal, vilken ar beroende av bomfallning
over plankorsningen Nygatan, som ligger bortom mellansignalen.
Detta kan sammanfattningsvis forklara varfor balisfelet inte uppmark-
sammades under dessa tre dagar.

34 Forarens handlingar och beslut

ATC-systemet ar ett stod till foraren om forhallanden som i normala
fall ar signalerade genom nagon optisk anordning (signal eller tavla),
vilkas besked aven presenteras i ATC-panelen. Foraren var val fortro-
gen med strackningen av denna linje och hade fardats dar manga
ganger. Han hade dock inte tidigare blivit ledd forbi Hallstahammar
pa det aktuella sparet. Det innebar att situationen delvis var ny for
honom.

En forare maste kontinuerligt géra en avvagning kring hur uppmark-
samhet mellan den yttre och inre miljon ska fordelas. Det kan uppsta
tillfallen da en forare inte foljer yttre miljon utan istéllet har fokus pa
manoverpanelen i forarhytten och darmed missar viktigt information,
vilket kan ha varit fallet har.

Dér foraren passerade den utslagna balisgruppen fanns en oriente-
ringstavla som gav information om en kommande sankning av den
storsta tilldtna hastigheten. Foraren har emellertid beréttat att han inte
minns att han skulle ha sett denna orienteringstavla. Vid detta tillfalle
hade han redan ett annu mer restriktivt hastighetsbesked i ATC fran
forsignal till Hh122. Det faktum kan, enligt haverikommissionens
mening, ha bidragit till att han inte aktivt uppméarksammade oriente-
ringstavlan. Nar hastighetsrestriktionen férsvann fanns ingen annan
paminnelse som kunde fungera som en varning.

Vidare kan en férare som har mycket god kannedom om linjens
strackning kan ocksa forlita sig till sin kannedom, sa till den grad att
varje tavla eller signal inte aktivt uppméarksammas. En del av kérning-
en blir da automatiserad, dvs. sker pa rutin. Information som foraren
tar in uppmarksammas da inte alltid pa ett medvetet stt.

Foraren berattade att han som vanligt anvénde en aktiv korstil, dar han
planerade farden och vidtog atgarder innan ATC-systemet varnade
eller grep in. Nar det restriktiva beskedet i ATC forsvann 6kade fora-
ren forst hastigheten, dock till som hogst 106 km/tim vilket var 34
km/tim under storsta tilldtna hastigheten enligt ATC, men 28 km/tim
Over den hastighet som orienteringstavlan visade. Han hade ett mycket
stort fortroende for ATC-systemet och hade initialt inte nagon anled-
ning att tro att systemet inte fungerade. Strax efter det insag han emel-
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3.5

lertid, mot bakgrund av sin linjekdnnedom, att det skulle komma en
hastighetsnedsattning och pabdrjade — trots ATC-beskedet — en in-
bromsning av taget innan ATC-systemet aktiverade bromsarna. Fora-
rens inbromsning borjade dock i ett sadant sent skede att driftbromsen
anda aktiverades av ATC-systemet.

Sammanfattningsvis konstaterar haverikommissionen att foraren med
hjélp av sin linjekdnnedom kunde férhindra de potentiellt allvarliga
konsekvenserna av den fullstandiga utslagningen av balisgruppen.
Hans handlade forsenades dock av att han inte aktivt behandlade
informationen fran orienteringstavlan som annonserade sankningen av
den storsta tillatna hastigheten.

Undersokningsresultat

a) Balisgruppen vid orienteringstavlan vid km 5+335 skadades, san-
nolikt vid ballastplogning natten mellan 7 och 8 maj 2014.

b) Entreprendren for ballastplogningen hade tillgang till en hinder-
lista.

c) Trafikverkets besiktningsrutiner efter ballastplogning innehaller
inte kontrollpunkter som rér objekt i signalsystemet.

d) ATC-forinformation om hastighetsnedséttning for kurva till 75/80
km/tim uteblev for tdg 18294 pa grund av den skadade balis-
gruppen.

e) Forarens linjekannedom ledde till att tget inte togs upp till full
hastighet och att han bromsade innan kurvan naddes.
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4. OVRIGA IAKTTAGELSER

| samband med anpassningen av banor till de da nya X2000-tagen som
skulle kora i 200 km/tim inférdes 1994 krav pa dubblerade
O-tavlegrupper vid en hastighetssankning med mer an 40km/tim pa
banor med en hastighet 6ver 130 km/tim (SIPE130). | s& hdg hastighet
kunde man enligt uppgifter fran Trafikverket inte langre forvanta sig
att foraren skulle hinna uppfatta allting langs banan. En dubblering
gor att den ena balisgruppen varnar féraren om den andra gruppen inte
skickar nagot besked pa grund av att den exempelvis blivit utslagen av
aska eller blivit sonderkord.

Kravet pa dubblerade orienteringstavlegrupper har sedan arbetats in i
BVS 544.94002 och géller vid projektering av en hastighetssankning
med mer an 40 km/tim for alla banor oavsett hastighet.

Banan dar den aktuella handelsen intréaffade anpassades till 140
km/tim ar 1991 och da fanns inga direktiv om dubblering av balis-
grupper vid sadana orienteringspunkter.

Nar tekniska krav skarps eller andras pa andra sétt, tillampar Trafik-
verket de nya riktlinjerna normalt sett endast vid nybyggnad, och vid
storre ombyggnader efter bedomning. Nagon allman uppgradering blir
bara aktuell om man av nagon sérskild anledning bedomer att det ar
forknippat med sdkerhetsrisker att lata det vara som det ar. Nagon
generell forutsattningsldés genomlysning av eventuella sékerhetsrisker
pa befintliga sparanlaggningar gors normalt inte. Principen ar att — om
det inte foreligger nagon sarskild anledning till annat — succesivt hoja
sakerhetsnivan i samband med nybyggnad och stérre ombyggnader.

S. ORSAKER

Den omedelbara orsaken till tillbudet var att ett ATC-besked om
kommandse hastighetsnedséttning uteblev pa grund av att en balis-
grupp forstorts och att foraren inte omedelbart insdg att ATC-
systemets besked om hastighetsanpassning i den radande situationen
var felaktigt.

Bidragande orsaker till tillbudet var att de sonderkorda baliserna inte
upptackts vid den besiktning som ska utforas efter underhallsarbete i
sparet. En bakomliggande orsak till det, &r att det inte finns krav pa att
objekt i hinderlistan ska besiktigas i samband med spararbete och att
Trafikverket inte har fangat upp riskerna med detta i sitt sakerhets-
styrningssystem.
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6. VIDTAGNA ATGARDER

Trafikverket planerar att se over sitt dokument "BV mall 1807.51
Kontrollbesiktning efter spararbeten, rapportmall”, TDOK 2014:0991,
version 1.0, senast den 30 november 2015.

i 8 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e vidta dtgédrder for att infrastrukturforvaltare i sina sikerhetsstyr-
ningssystem har bestdmmelser, som sékerstiller att funktionssto-
rande dverkan pa signalteknisk materiel identifieras och anmails

for dtgard i samband med aterlimnande av spéret efter spararbe-
ten. (RJ2015:01 R1)

Statens haverikommission emotser besked senast den 11 september 2015
om vilka atgdrder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer
som har ldmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar

KlkLdegiﬁg?F§?%;

Mikael Karanikas // Rickard Ekstrém
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