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1. SAMMANFATTNING

Olyckan intriffade pa en obevakad plankorsning vid industrin Sodra' i
Vird, norr om Varberg, Hallands ldn, mitt pd dagen den 16 november
2022. En timmerlastbil korde Gver spéret nér ett véixlingssitt med
godsvagnar skulle passera. Vid sammanstotningen triffade vixlings-
séttet 1 sidan av lastbilen som trycktes it sidan och vélte. Lokforaren,
som fdrdades i fronten av den forsta godsvagnen, avled till f6ljd av sina
skador.

Pa systemnivd har Sodra som infrastrukturforvaltare inte hanterat de
risker som uppstod nir den obevakade plankorsningen borjade trafi-
keras av ett stort antal tunga vigfordon. En tidigare olycka och flera
tillbud rapporterades men hanterades inte i enlighet med Sodras sdker-
hetsstyrningssystem for jdrnvdg. Det kan ocksd ifrdgasittas om
jarnvégsforetagets uppfoljning och atgérder till f6ljd av de ménga rap-
porterade tillbuden har varit tillrdckliga.

Den direkta orsaken till olyckan var att lastbilsforaren korde lastbilen
over sparet med Overtygelsen om att inget vaxlingssitt nirmade sig.

En bidragande orsak var den lagt stiende solen som har blédndat last-
bilsforaren och skapat svarigheter att urskilja viaxlingssittet mot bak-
grunden vilket sammantaget inneburit forsdmrade mdojligheter att se
véxlingssattet.

En andra bidragande orsak var att lokforaren framforde véixlingsséttet i
for hog hastighet vilket begransade lastbilsforarens mdjlighet att kor-
rekt uppfatta situationen och dven lokforarens handlingsutrymme fore
kollisionen. Den okade rorelseenergin inverkade menligt pd skadorna
som uppstod till f6ljd av kollisionen.

Slutligen bidrog lokforarens placering i fronten av godsvagnen till
utfallet av olyckan. Placeringen pa fotsteget gav inget skydd vid kolli-
sionen.

Sikerhetsrekommendationer

Inga.

! S6dra #r Sveriges storsta skogsdgarforening och en internationell skogsindustrikoncern.
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SUMMARY IN ENGLISH

The level crossing accident occurred at the industry Sédra® in Vird,
north of Varberg, Halland County, mid-day on 16 November, 2022.
A timber truck drove over the railway track when a shunting movement
of freight wagons was to pass. At the collision, the shunting movement
hit the side of the truck which was pushed to the side and overturned.
The shunter, who was traveling in the front of the first freight wagon,
died as a result of his injuries.

At a system level, Sodra, as infrastructure manager, has not managed
the risks that arose when the unprotected level crossing began to be used
by a large number of heavy road vehicles. A previous accident and
several incidents were reported but were not handled in accordance with
Sodra's safety management system for railways. It can also be
questioned whether the railway undertaking's measures as a result of
the many reported incidents have been sufficient.

The direct cause of the accident was that the truck driver drove the truck
over the track in the belief that there was no shunting movement
approaching.

A contributing factor was that the sun was low in the sky, which dazzled
the truck driver and created difficulties in distinguishing the shunting
movement against the background, which overall reduced the
possibility to see the shunting movement.

Another contributing factor was that the shunter operated the shunting
movement at too high speed, which limited the truck driver's ability to
correctly perceive the situation and also the shunters room for action
before the collision. The increased kinetic energy adversely affected the
damage that occurred as a result of the collision.

Finally, the shunters position in the front of the freight wagon
contributed to the outcome of the accident. The position on the foot step
did not provide any protection in the event of a collision.

Measures taken since the occurrence

Sodra

The railway infrastructure manager has reported, among other things,
the following measures taken at Sodra in Vard and other locations:

e Immediately after the accident, the affected level crossing was
closed to both road and rail traffic.

e A group consisting of representatives from Green Cargo AB,
Hector Rail AB and Soédra came up with a solution with a

2 Sodra is Sweden's largest forest owner’s association and an international forest industry group.
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temporary level crossing facility with barriers and guarded by a
road guard for safe traffic over the level crossing.

Notice to all transporters, both internal and external, that within
Sodra's railway infrastructure there is an obligation to stop
before passing open level crossings.

Information in SSG On Site has been updated in order to ensure
information to all parties concerned.

Risk analysis were carried out during November and December
2022 for all internal level crossings with representatives from
the respective unit, affected railway undertakings, haulage
companies and loading contractors.

Based on the performed risk analysis, internal unprotected level
crossings are equipped with stop signs and in some cases other
safety-enhancing signs and line painting to clarify the obligation
to stop.

Permanent action proposals with the help of an expert
consultant in road protection facilities. The assignment can be
briefly described as below:

o Control of all level crossings within Sddra's railway
infrastructure, including data from performed risk
analysis.

o Develop proposals and justification for safety solutions
for each level crossing.

Risk inventories and measures have also been carried out
outside Sodra's railway infrastructure at level crossings where
Sodra has operations.

Training of employees with responsibilities linked to Sodra’s
railway infrastructure with the aim of increasing knowledge and
clarifying requirements from the Swedish Transport Agency.

Work to be carried out as a result of the training:

o Organisational review for the responsibility of railway
infrastructure.

o Separate job descriptions for the roles "Track manager"
and "Track coordinator".

o Revising and clarifying coordination routines for the
respective railway infrastructure.

6 (49)

SHK 2023:13



ﬂ Statens haverikommission
SHK 2023:13 [~ Swedish Accident Investigation Authority

e Routine description for the report system IA in order to ensure
that deviation and incident reporting is handled in a clear and
secure way between the business areas so that the right
employee is assigned the respective case for investigation,
action and follow-up.

e Sdodra has inventoried and grouped deviations linked to haulage
companies and distributed action proposals within the organi-
zation.

e Ongoing updating of the routine for unprotected level crossings

during felling and transport for implementation in Sodra's
operational management system and in the business.

Hector Rail AB

The railway undertaking has reported the following measures in
relation to the facts that have emerged:

e New rule that prohibits traveling on footsteps when passing
level crossings that do not have barriers.

¢ Random sample of how well rules are followed regarding speed
restrictions during shunting.

e Risk analysis regarding risky work activities, for example
shunting.

e Lectures on risk awareness at workplace meetings.

ConRadis Logistics AB

The road transport company has reported the following measures:

e Production meetings with Sodra together with other logistics
companies that passes the affected level crossing.

e Internal dialogue and information highlighting the importance
of safety at all railway crossings.

¢ Internal safety dialogue for increased focus on risks we face on
a daily basis.

e Improved information and introduction of new staff when
working at Sodra in Viro.
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Green Cargo AB

The railway undertaking Green Cargo AB, which is also shunting at
Sodra in Viro, has reported the following measures taken:

e Updated list of risk areas with a special section on shunting at
level crossings.

e C(larified control points regarding level crossings in connection
with work environment inspections.

Tagforetagen

Tagforetagen is an association where most of Sweden's railway
undertakings are members, including Hector Rail AB and Green Cargo
AB.

Tégforetagen have attributed a so-called RAF, Rule Change Proposal
to the Swedish Transport Administration. The proposal is that the rules
for the unprotected level crossings should be revised with the aim of
reducing risk of personal injury to shunters when shunting. The
Swedish Transport Administration has responded and proposes to form
a joint working group to prepare the proposal.

Safety recommendations

No safety recommendations have been issued.
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2. UTREDNINGEN OCH DESS SAMMANHANG

Utredningens omfattning och avgrdnsningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till
uppgift att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéttra
sikerheten. SHK:s olycksutredningar syftar till att sd langt som mojligt
klarldgga sévél handelseforlopp och orsak till hindelsen som skador
och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge underlag for beslut som har
som mal att forebygga att en liknande hindelse intrdffar i framtiden
eller att begrinsa effekten av en sddan hiandelse. Samtidigt ska utred-
ningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhillets
raddningstjdnst har gjort i samband med héndelsen och, om det finns
skal for det, for forbattringar av radddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pad tre fragor: Vad hdnde?
Varfor hdnde det? Hur undviks att en liknande hdndelse intrdffar i
framtiden?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har inte heller ndgon uppgift nér det
géller att fordela skuld eller ansvar, eller rorande fragor om skadestand.
Det medfor att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller
beskrivs 1 samband med en utredning. Fragor om skuld, ansvar och
skadestand handldggs inom réttsvdsendet eller av t.ex. forsdkrings-
bolag.

I SHK:s uppdrag ingér inte heller att vid sidan av den del av utredningen
som behandlar rdddningsinsatsen undersoka hur personer forda till
sjukhus blivit behandlade dir. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i
form av socialt omhindertagande eller krishantering efter hindelsen.

Beslutet att inleda en utredning

SHK underrittades den 16 november 2022 om att en plankorsnings-
olycka intriffat mellan ett viixlingssitt® och en lastbil samma dag pé
So6dra 1 Varo, Hallands 1dan. SHK genomforde en forstudie pa olycks-
platsen den 18 november 2022.

Den 29 november 2022 beslutade SHK att utreda hdndelsen med
motiveringen att olyckan medforde ett dodsfall och utgér en del av en
serie olyckor vid véxling med betydelse for systemet som helhet.

Utredningsgruppen

SHK har foretritts av Jonas Backstrand, ordforande till den 19 april
2023, dérefter av Jenny Ferm, ordférande, Mikael Hillbo, utrednings-
ledare och Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

3 Ett viixlingssitt &r de fordon som anvinds vid vixling. Vixling ér en trafikverksamhet for forflyttning
av sparfordon.
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Utredningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Lena Ecstrom-
Arlig.

Utredningsmaterialet

SHK har undersokt olycksplatsen och jarnvagsfordonen. Lastbilen om-
héndertogs och kontrollerades av Polismyndigheten. Vidare har SHK
dokumenterat och filmat motsvarande typ av véxling och fird med
lastbil.

SHK har intervjuat:

Lastbilsforaren.

Tva vittnen.

Olycksplatsansvarig, NIBO AB.

Administrativ och operativ personal pa ConRadis Logistik
AB.

Administrativ och operativ personal pa Sodra.

e Administrativ och operativ personal pa Hector Rail AB.

e En vin till lokforaren.

Underlag fran intervjuerna har arbetats in 1 rapporten.

SHK har tagit del av dokumentation och registreringar fran berdrda
aktorer samt videruppgifter fran SMHI.

Ett haverisammantriade holls 1 Goteborg den 26 april 2023. Vid haveri-
sammantriddet presenterades det faktaunderlag som fanns vid den tid-
punkten.

10 (49)



bl 1 ﬂ Statens haverikommission
SHK 2023:13 b Swedish Accident Investigation Authority

3. BESKRIVNING AV HANDELSEN
a) Hiindelsen och bakgrundsinformation
Typ av hindelse: Plankorsningsolycka
Tidpunkt: Den 16 november 2022, kl. 12.55
Plats: Sodra 1 Varo, Hallands 1dan
Infrastrukturforvaltare: Sodra Skogsédgarna ekonomisk forening (Sodra)
Linjetyp: Sidospar
Jarnvagsforetag: Hector Rail AB
Vigtransportforetag: Olivers Akeri AB pa uppdrag av ConRadis Logistik AB

Typ av trafikverksamhet: Véxlingsférd
Vixlingssittets hastighet: 20 km/tim

Lastbilens hastighet: 10 km/tim
Personskador: Lokforaren omkom
Lastbilsforaren skadades lindrigt i ryggen
Skador pé fordon: Omfattande skador pa lastbilen Begrinsade skador pd

forsta jarnvagsvagnen i rorelseriktningen
Skador pd infrastruktur: ~ Begransade skador vid plankorsningen
Andra skador: Lackage av 7090 liter diesel fran lastbilens bransletank

Hiindelseforloppet

Lokforaren hade borjat sitt arbetspass kl. 02.45 den 16 november vid
Hector Rail AB:s lokaler i Goteborg och dérefter kort bil till Sodra i
Vir6. Han hade sedan véxlat jarnvagsvagnar till och frdn bruket under
formiddagen. Som dagens sista arbetsuppgift korde han in loket pa
So6dra 1 Viro, forbi sju olastade godsvagnar, lade om en vixel, backade
in och kopplade till godsvagnarna. Han promenerade dérefter utmed
vagnarna och stillde sig pa ett fotsteg till hoger i fronten av den frimsta
godsvagnen 1 fardriktningen. Med hjélp av en fjdrrkontroll radiostyrde
han loket for att skjuta godsvagnarna upp mot den bangérd dar de skulle
stdllas upp. Pé strickan till bangérden fanns en obevakad plankorsning.

Lastbilsforaren hade ocksé borjat arbeta tidigt pa morgonen efter att ha
kort bil frdn hemmet till Véard. Hans uppgift var att kora en lastbil med
timmer fran ett buffertlager pa en &ker in till bruket. Fardvédgen passe-
rade den obevakade plankorsningen. Han hade hunnit med ett antal
turer fore lunch och fortsatte darefter med transporterna.

Klockan var 12.54 ndr bade véxlingssattet och lastbilen ndrmade sig
plankorsningen. Vigtrafiken hade véjningsplikt mot spéarfordon pa
jarnvédgen. Lastbilsforaren har uppgivit att han inte sdg nagot spar-
fordon komma och att han darfor fortsatte att kora ut 6ver plankors-
ningen utan att stanna. Véadret var klart och den l14gt stdende solen stod
1 samma riktning som lastbilsféraren behdvde se for att uppticka
véxlingssattet.
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Lastbilens fardskrivare visar att hastigheten var 12—13 km/tim fore
plankorsningen och att den reducerades till 10 km/tim vid sjdlva plan-
korsningen. Vixlingsséttets hastighet var drygt 30 km/tim i kurvan mot
plankorsningen. Under de sista 50 metrarna reducerades hastigheten till
20 km/tim. Den storsta tillatna hastigheten for véxling 6ver plankors-
ningen var 10 km/tim. Lastbilen och véxlingssittet kolliderade péa
plankorsningen.

P i | | TR, \
Figur 1 visar olycksplatsen fotograferad fran polisens heiikopter. Lastbilens och véxlingssittets
rorelseriktningar dr markerade av SHK med vita pilar. Foto: Polismyndigheten

Lastbilens front och forarhytten hade passerat sparets centrumlinje med
cirka 3 meter nér jarnvdgsvagnens hogra horn, déar lokforaren befann
sig, traffade lastbilen mot timmerlasten. Sannolikt stod lokforaren kvar
pa fotsteget 1 fronten av jarnvagsvagnen ndr kollisionen intriaffade.

Vid kollisionen flyttades lastbilen i sidled tills ddcken pa hoger sida
fastnade 1 marken. Lastbilen vélte darefter &t hoger samtidigt som jérn-
vigsvagnen lyftes upp pa lastbilens vénstra sida. Den forsta jarnvags-
vagnen stannade 10 meter efter plankorsningen och blev hidngande pa
lastbilen med forsta boggin i luften, se figur 2.
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Figur 2 visar olycksplatsen fotograferad fran polisens helikopter. Foto: Polismyndigheten

Skadorna pa lastbilen framgér av figur 3 och skadorna pa jarnvags-
vagnen av den vénstra bilden 1 figur 4.

Lastbilens viarde uppskattades vara 300 000—400 000 kronor. Kostna-
der for reparation av godsvagnarna var 211 000 kronor.

Figur 3 isar lastbilens skador efter kolliionen. Jarnvégsvagnen hr tréffat i timmerlasten,
framf6r den andra hjulaxeln. Foto: Polismyndigheten
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Figur 4 visar till vénster fronten av godsvagnen so;n liera med lastbilen. Fotstee som
lokforaren fardades pa, av SHK markerat med en vit pil, viktes bakét vid kollisionen. Till hoger
visas som referens ett oskadat fotsteg pd samma vagntyp.

Lastbilens bréinsletank skadades vid kollisionen och 70-90 liter diesel
rann ut i sparet.

Riiddningsinsatsen

Tva lastbilsforare blev vittnen till olyckan och larmade SOS Alarm. De
sprang fram till olycksplatsen och kunde snabbt uppfatta att lastbils-
foraren klarat sig utan allvarliga skador. Bakom lastbilshytten fann de
lokforaren, fastkldmd 6ver laren under jarnvigsvagnen mot lastbilen.
Overkroppen hiingde ner mot en del av timmerlasten. Det gick inte att
dndra kroppens lidge och dérfor heller inte att ge forsta hjélpen.

SOS Alarm mottog larmsamtalet kl. 12.56 och det forsta fordonet fran
raddningstjénsten kom till olycksplatsen kl. 13.04. Lokforaren hade da
svag puls och andning men kunde inte flyttas utan att jairnviagsvagnen
forst lyftes undan. Raddningsledaren begérde en kranbil till platsen. Nér
den forsta ambulansen kom fram kl. 13.13 konstaterades att lokféraren
hade avlidit. Enligt den rittsmedicinska undersokningen var dods-
orsaken sannolikt en hjarnblodning till f61jd av skador mot huvudet.

Nér kranbilen kom till olycksplatsen kunde jarnvéigsvagnen lyftas av
lastbilen och véxlingssattet backas undan. Dérefter kunde lokforaren tas
omhand.

Lastbilsforaren hade smartor i ryggen och fordes med ambulans till
sjukhus for kontroll.

Lackaget av diesel fran lastbilens bréansletank sanerades av personal pa
Sodra i Véro efter att fordonen flyttats fran platsen.

14 (49)



Rl bl Statens haverikommission
SHK 2023:13 %4 ﬂK Swedish Accident Investigation Authority
b) Faktabeskrivning av hindelserna

Infrastruktur

Viro ligger pa Vistkusten, cirka 60 km sdéder om Géteborg och 20 km
norr om Varberg.

So6dra 1 Viérod producerar pappersmassa, sagade trdvaror och korslimmat
tri. Kombinatet* &gs och drivs av Sodra skogsigarna ekonomisk fore-
ning (Sodra). Massabruket byggdes 1972 och verksamheten har okat 1
omfattning flera gdnger. Ar 2022 tog Sédra i Vird emot ca 4,5 miljoner
ton vedravara.

For att kunna hantera variationer 1 mangden inkommande sdgtimmer
och massaved med lastbil etablerade Sodra ar 2016 ett stort buffertlager
bendmnt "Nygérd” pa en nérliggande aker.

Jarnvdg

Sodra dger och forvaltar brukets jarnvigsanldggning. Jarnviagen ar ett
sidospér med anslutning till Vistkustbanan. Grinsen till Trafikverkets
infrastruktur ligger 1 kurvan mot Véro driftplats.

Mellan So6dra 1 Vard och Varo driftplats finns en bangard, bendmnd
”Viarosparet”. Bangérden har fyra spar for véixling och uppstéllning av
godsvagnar till och fran Sédra i Varo. Inne pad Sodra i Viard kallas
jarnvdgen “Fabrikssparet” inkluderat sju véxlar och olika spar till
massabruket och sdgverket. Den sammanlagda sparldngden ar 8,5 km
varav 6 km pa Fabrikssparet.

Google Egrth

igur 5 visar en satellitbild 6ver Sédra i Varo @, buffertlagret Nygfir .. bangérden
Virdsparet ), Vistkustbanan och Vird driftplats () samt vig E6 (5). Olyckan intréiffade vid
det vita krysset. Kélla: GoogleEarth © Maxar Technologies

Jarnvigstrafiken har 6kat i omfattning i takt med att brukets verksamhet
utdkats. Ar 2022 ankom och avgick 8—10 tag dagligen. Utdver massa-
ved och sagtimmer som blir till pappersmassa och trivaror transporteras
dven vissa kemiska produkter for produktionen av pappersmassa.

4 En storre industrianldggning som tillverkar olika produkter, men som utnyttjar samma rdvara.
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Vig

Timmertransporterna till och fran buffertlagret vid Nygérd gar via en
enskild vidg. Végen korsar jirnvigen vid tva obevakade plankorsningar,
se figur 6.

. "y - /¥ ;
Figur 6. Oversiktbild pa norra delen av Sédra i Vird centrerat dver plankorsningen med den
enskilda vdgen som forbinder buffertlagret Nygard med Sodra i Vard (markerad med vit pil).
Kélla: https:/kartor.eniro.se/?¢=57.231377,12.178889&z=18&l=aerial & fs=true ©
Lantméteriet

Vigen ér en cirka fyra meter bred grusvég. Sodra dr vaghéllare och har
forstarkt vagkroppen for att de tunga timmertransporterna ska kunna
anvéanda vdgen. Sodra utfor det regelbundna underhallet av viagen.

Plankorsningen

Plankorsningen dér olyckan intriffade ligger direkt utanfor brukets
stingslade omrade. Till hoger om vigen 1 varje fardriktning sitter ett
kryssmairke, se figur 7. Mirket anger for végtrafiken att det &r en kors-
ning med jirnvag med ett spar.
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L A - A,
Figur 7 visar plankorsningen. Lastbilen fardades mot kameran. Vixlingsséttet fardades ut
genom grinden till hdger i bild. Foto: Hector Rail AB

Fordonsuppgifter

Viixlingen

Vixlingssittet framfordes av det dieselelektriska loket 92 74 2000 214-
3 av typen T43, byggt 1962 med en lingd av 14,24 meter och en vikt
av 72 ton. Hector Rail AB hyrde loket av BLS Rail AB for véixling pa
So6dra 1 Vard. BLS Rail AB var ansvariga for lokets underhall.

Figur 8 visar det aktuella T43-loket till viinster och fjirrkontrollen till Akerstrémsystemet till
hoger.

Loket var utrustat med radiostyrning av fabrikat Akerstroms. Fjirrkon-
trollen till radiostyrningen medgav lokforaren att kora och bromsa utan
att befinna sig 1 lokets forarhytt. For att kora med fjarrkontrollen krévs
att en fjaderbelastad spak fors i rétt ldge. Om spaken slédpps tillsitts
bromsen automatiskt. Det finns en omkopplare som reglerar om
bromsen gér till péa loket enbart eller dven pé alla vagnar med inkopplad
broms. En réd nddstoppsknapp tillsdtter dock maximal broms pé alla
vagnar med inkopplad broms, oavsett lige pa bromsomkopplaren.
Nodstoppets knapp fastnar 1 intryckt ldge. Fjarrkontrollen har dven en
knapp for lokets tyfon. Inga uppgifter tyder pa att lokforaren anvinde
tyfonen fore kollisionen.
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SHK har inte undersokt hur véxlingssittets bromsar fungerade vid
olyckstillfallet. Hector Rail AB:s utredare kontrollerade loket och
vagnarna nir vixlingssdttet flyttades undan efter olyckan. Vid den kon-
trollen var alla bromsar inkopplade och fungerade. Det finns ingenting
som tyder pa att bromsarna skulle ha varit felaktiga vid olyckstillféllet.
Fjarrkontrollen hade skador, sannolikt till f6ljd av kollisionen. Det har
déarfor inte gatt att avgora i vilket ldge omkopplaren for broms var.
Knappen f6r nédbroms var inte intryckt.

Fjarrkontrollen saknar hastighetsmitare. Systemet ska begrénsa hastig-
heten till 30 km/tim genom att avbryta framdrivningen och bromsa
automatiskt. P4 det aktuella loket fungerade inte hastighetsbegrins-
ningen. Det gick dérfor att framfora loket fortare &n 30 km/tim. Felet
var rapporterat men inte atgérdat. Det fanns enligt BLS Rail AB inget
formellt krav pé att hastighetsbegransningen skulle fungera utan loket
kunde anvéndas i vintan pa reparation.

Om loket drar tag pa huvudspar finns krav pa s kallat verksamt tég-
skyddssystem som bland annat vervakar tagets storsta tillatna hastig-
het. Vid véxling pé sidospar saknas motsvarande krav pd dvervakning
av hastigheten med hjilp av tagskyddssystemet.

De sju olastade godsvagnarna var fyraxliga av typen Sgns och Sgnss
med en sammanlagd ldngd av 138 meter och en vikt av 140 ton. Den
forsta vagnen i rorelseriktningen var Sgnss 37 80 4552 294-3. Vagnarna
dgdes av det tyska foretaget VTG Rail Europe GmbH och hyrdes av
Hector Rail AB.

Figur 9 visar vixlingssittets sju godsvagnar och loket uppstillda efter olyckan. Foto: Polis-
myndigheten
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Lastbilen med sldp

Lastbilen var en Volvo FH16 6*2 av arsmodell 2012, tio meter lang och
2,6 meter bred. Tjénstevikten var elva ton och den kunde lasta strax
under 27 ton.

Figur 10. Lastbilen och sldpet med samma typ av last. Foto: Privat

Lastbilen hade tre axlar. Den framre och bakre axeln hade enkelmon-
tage av ddck, medan den mittersta var drivaxel med dubbelmontage.

Vid olyckstillfillet var ett sldp av modellen Mjolbysléapet VSP4-104-36
kopplat till lastbilen. Sldpets vikt var sju ton och det kunde lastas med
totalt 30,9 ton.

Lastbilen och slidpet dgdes av Olivers Akeri AB men transporterna
utfordes pa uppdrag av ConRadis Logistik AB som hade avtalet med
Sodra.

Olycksplatsundersokning
SHK har genomfort olycksplatsundersokningar vid tva tillfallen.

Ett forsta platsbesok genomfordes den 18 november 2022, tva dagar
efter olyckan. Alla fordon hade dé flyttats undan och végen spérrats av
med betongblock. Loket och godsvagnarna stod inne pa brukets
omrdde. Lastbilen hade omhéndertagits av Polismyndigheten for
teknisk undersokning.

Den andra platsbesoket genomfordes under tre dagar 11-13 januari
2023. SHK dokumenterade da mer utforligt sparomradet och vigen,
foljde med vixlingar och i lastbilshytt samt tog bilder och filmade med
dronare.
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Viideruppgifter
Meteorologiska uppgifter har inhdmtats fran SMHI.

En svag hogtrycksrygg strickte sig in Over sydvistra Sverige. Sikten
var allméint god med vixlande molnighet. Temperaturen var 8 grader
Celsius och vinden mattlig omkring ost.

Klockan 12.55 var solens ldge 13 grader 6ver horisonten i en riktning
av 194 grader (180 grader ar rakt sdderut).

Polisen gjorde en observation pa olycksplatsen kl. 14.35, 1 samband sin
platsundersokning. Uppgiften gor gillande att solen blandade kraftigt
och att viaxlingssittets tomma vagnar ’férsvann helt” 1 konturerna av
Sodrai Virds byggnader. Solens ldge hade dé fordndrats cirka 25 grader
mot véster och fotografen stod pa marken, ungefiar pa halva hojden
jamfort med sikten frén en lastbilshytt, se bild i figur 11.

Figur 11 visar solens position 1 timme och 40 minuter efter olyckan. Foto: Polismyndigheten

Ovriga genomfiorda undersokningar

Loggfiler

Vixlingen

SHK har granskat loggfiler fran tva olika system pa loket, Hasler och
Trackunit.

Hasler ar en éldre typ av fardskrivare kopplad till lokets hastighets-
métare. Registreringen visar stricka och hastighet pa en roterande skiva
som skrivs over efter 1500 meters forflyttning. Den sista forflyttningen
ar registrerad Over en stricka av 210-215 meter med en hogsta hastighet
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av 31 km/tim. 50 meter fore kollisionen borjar hastigheten att reduceras
ner till 20 km/tim. De sista 10 metrarna, som motsvarar den stricka den
forsta jarnvigsvagnen passerade plankorsningen, visar en snabb sidnk-
ning av hastigheten fran 20 km/tim till stillastaende.

Figur 12 visar skivan fran lokets fardskrivare. Den sta forflyttningen ligger i den réda ramen
och registrerades i den vita pilens riktning. Den réda pilen pekar mot kollisionstillfillet. Foto:
Hector Rail AB

Fardskrivaren ska dven markera utslag for broms genom en fordndring
av en linje 1 den yttersta cirkeln, se figur 13. Av en for SHK okénd
anledning saknade den aktuella skivan markering som visar utslag for
broms.

Urslag fir broms-
- markaring 0,6 - 0,8 mm

broms, markerat med en r6d pil. Till hoger visas en delforstoring av den aktuella fardskrivarens
skiva dér motsvarande typ av utslag och markering for broms saknas. Foto: Hector Rail AB

Trackunit dr ett system och en programvara som lokets d4gare BLS Rail
AB anvinder i huvudsak for att f6lja lokens drifttid och korstracka. Nar
loket anvénds skickas GPS-position och hastighet till systemet var
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tionde sekund. Uppgifterna kan foljas upp direkt i programmet eller
genom att data lises ut till exempelvis en Excelfil.

Loket var sist 1 vaxlingsséttet. Avstandet fran GPS-antennen fram till
fronten av den sjunde vagnen dir lokforaren befann sig var cirka
145 meter.

Registreringarnas positioner fran Trackunit framgér av figur 14 samt 1
tabell 1 didr SHK har berdknat avstdndet mellan varje registrering.
Sammanlagt pavisar berdkningen att véxlingsséttet forflyttade sig
239 meter.

. : N N RN & Gl
Figur 14 visar en satelitbild med GPS-positioner och hastigheter for loket under forflyttningen
mot plankorsningen inférda av SHK. Det vita strecket fram till plankorsningen motsvarar
145 meter och avstandet fran GPS-antennen till fronten av den forsta jarnvdgsvagnen efter
kollisionen. Kélla: GoogleEarth © Maxar Technologies

Tabell 1
12:54:25 0 km/tim Stillastaende
12:54:35 4 km/tim 15 meter
12:54:45 22 km/tim 47 meter
12:54:55 34 km/tim 84 meter
12:55:05 21 km/tim 74 meter
12:55:15 0 km/tim 19 meter

Summa: 239 meter

Tidsangivelserna i Trackunit var konfigurerade enligt svensk normaltid.
GPS-positionerna i Trackunit ger sannolikt en bittre noggrannhet av-
seende lokets forflyttning dn den dldre Hasler-fardskrivaren. Om férd-
skrivarens stracka 215 meter multipliceras med 1,11 blir forflyttningen
239 meter vilket Overensstimmer med forflyttningen mellan GPS-
punkterna. Den hogsta hastigheten i fardskrivaren var 31 km/tim och
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Okar med motsvarande forhallande till 34 km/tim vilket Overensstim-
mer med uppgifterna i Trackunit.

Med ledning av alla uppgifter gors bedomningen att kollisionen
intraffade kl. 12.55.07 i en hastighet av 20 km/tim.

SHK har dven granskat de tva foregdende passagerna av plankors-
ningen som registrerats 1 Trackunit. Klockan 12.41 framfordes loket 1
en hastighet av 24-27 km/tim pé en stricka fore och efter plankors-
ningen 1 riktning mot Varosparet. Klockan 12.44 passerade loket plan-
korsningen i riktning mot Fabriksspéret 1 29 km/tim.

Aven Akerstromsystemet for radiostyrning av loket ska ha registre-
ringsutrustning och en loggfil. Av en for SHK okénd anledning kunde
data for den aktuella viaxlingen inte laddas ner. Data hade bland annat
kunnat visa nér och hur mycket lokforaren bromsade fore kollisionen.

En berdkning av inbromsningen fran 34 km/tim fram till kollisions-
dgonblicket visar pi en genomsnittlig retardation néra 0,5 m/s*. Ett
ensamt T43-lok har en maximal retardation av cirka 0,7 m/s>. Enbart
lokets broms bor inte ha kunnat retardera &ven de 140 ton tunga
vagnarna i 0,5 m/s>. Sammantaget visar berikningen att den avslutande
inbromsningen utférdes med bromsverkan pé bade loket och vagnarna.

Lastbilen
Lastbilen hade en fardskrivare av typen Tachospeed 3.080.

Hastighetsdiagrammet i figur 15 visar en forflyttning av lastbilen under
I minut och 12 sekunder. Berdkning av hastighet och tid visar att
forflyttningen startat vid en motesplats beldgen mellan buffertlagret och
plankorsningen. Sannolikt har lastbilen stannat dédr for att mota den
andra lastbilen som transporterade timmer frin buffertlagret. Nar
véxlingssattet borjade sin forflyttning, 40 sekunder fore kollisionen,
befann sig lastbilen strax innan hogerkurvan mot plankorsningen. Pa
rakstrickan mot plankorsningen fardades lastbilen i upp till 13 km/tim.
Fram till plankorsningen reducerades hastigheten till 10 km/tim. Vid
kollisionen 6kade hastigheten momentant for att direfter snabbt sjunka
till stillastdende inom tre sekunder. Tidsangivelserna var inte kalibre-
rade mot svensk normaltid.
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Hastighetsdiagram av den: 2022-11-16

-10
12:55:40 12:56:00 12:56:20 12:56:40 12:57:00 12:57:20

Figur 15 visar diagrammet frén lastbilens férdskrivare. Den rdda linjen visar hastigheten och
den bla linjen visar acceleration och retardation. Kélla: Polismyndigheten

Sammanstillning av logguppgifter

En berdkning av loggfilerna fran lastbilen och loket kan visa var
rorelserna sannolikt befann sig i relation till varandra fére kollisionen.
Det gar dé dven att bedoma lastbilsforarens siktvinklar mot véxlings-
séttet, den lagt stdende solen samt mot féremal bakom de forsta gods-
vagnarna 1 féardriktningen. I tabell 2 framgér lastbilsforarens och
lokforarens berdknade avstand och hastigheter fram till kollisions-

punkten.

Tabell 2

- Lastbilen Vixlingssittet

i [ i | s | i
40 sek 126 m 10 km/tim 239 m 0 km/tim
15 sek 45 m 13 km/tim 120 m 31 km/tim
10 sek 30 m 11 km/tim 75 m 34 km/tim
5 sek 12m 11 km/tim 30 m 30 km/tim
0 sek 0m 10 km/tim 0 m 20 km/tim

I figur 16 illustreras lastbilens och vidxlingssittets positioner pa en
satellitbild. 40 sekunder fore kollisionen hade véxlingsséttet &nnu inte
startat sin rorelse och var inte synligt rakt fram for lastbilsforaren, innan
han svingde hoger. Vidare illustreras lastbilsforarens berdknade
positioner med bld punkter 15, 10 och 5 sekunder fore kollisionen.
Positionerna for lokforaren illustreras pd motsvarande sétt med tre
orangea figurer. De vita linjerna visar 90 grader fran vigen och
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lastbilens hytt vid varje tidpunkt. 15 sekunder fore kollisionen befann
sig lokforaren lite snett bakat ur lastbilsforarens perspektiv. De gula
linjerna visar lastbilsforarens perspektiv mot solen. Fem sekunder fore
kollisionen befann sig lokforaren och fronten av den forsta vagnen rakt
1 linje med solen.

Google Earth
Figur 16 visar en summering av lokforarens och lastbilsforarens positioner samt lastbilsforarens
siktvinklar 90 grader at vénster i vit farg och mot solen i gul firg. Markeringar inforda av SHK.
Foto: Kélla: GoogleEarth © Maxar Technologies

Figur 17 illustrerar i de tva vénstra bilderna lokférarens uppskattade
perspektiv rakt fram 10 och 5 sekunder fore kollisionen. I de tva hogra
bilderna illustreras pd motsvarande sitt lastbilsforarens perspektiv
90 grader at véinster. SHK har &ven placerat in bilder av lastbilshytten
och gaveln pa godsvagnen ungefarligt vid dessa positioner. Upplaget av
sagat virke bakom sparet var hogre dn gaveln pd den aktuella typen av
godsvagn. Bilderna illustrerar inte den lagt stdende solen och de ljus-
forhallanden som foreladg vid olyckstillfdllet.

Figur 17 illtrerar SHK:s bedomning av perspektiven for lokforaren och lastbilsforaren
10 sekunder respektive 5 sekunder fore kollisionen.
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Regler och tillsyn

Jarnvdg

Europeiska jarnvigsbyrian (ERA)

ERA beslutar om gemensamt sékerhetsintyg for jarnvagsforetag som
bedriver trafik i flera europeiska lander. For godkdnnande krivs bland
annat ett sdkerhetsstyrningssystem med processer och forfaranden for
kontroll av de risker som verksamheten medfor samt att jarnvagsfore-
taget uppfyller relevanta nationella regler.

Hector Rail AB har erhallit gemensamt sdkerhetsintyg som medger
person- och godstrafik pa den svenska jarnvagsinfrastrukturen.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen dr den myndighet som beslutar om tillstdnd for
svenska infrastrukturforvaltare av jarnvag. For att erhalla tillstdnd krévs
bland annat ett sdkerhetsstyrningssystem med processer och forfaran-
den for kontroll av de risker som verksamheten medfor.

Transportstyrelsen beslutade 2018 om sdkerhetstillstand for Sédra som
infrastrukturforvaltare av sina industrispéar. Tillstdndet uppdaterades
2021 efter att Sodra Overtagit ansvaret for Viarospérets bangérd fran
Varbergs kommun.

Transportstyrelsen utfor dven tillsyn av infrastrukturforvaltare och jérn-
vagsforetag. Tillsynen planeras arligen och grundar sig bland annat pa
Transportstyrelsens riskbeddmning avseende sannolikhet for och kon-
sekvens av allvarliga olyckor.

Sodra dr en av ménga mindre infrastrukturforvaltare i Sverige och har
inte tillsynats av Transportstyrelsen.

Hector Rail AB ir ett av Sveriges storre jarnvagsforetag och har regel-
bundet tillsynats av Transportstyrelsen.

Arbetsmiljoverket

Arbetsmiljoverket d&r den myndighet som har 1 uppdrag att se till att
lagar om arbetsmiljo och arbetstider foljs av foretag och organisationer.

Krav och villkor for arbetsmiljon regleras dvergripande i arbetsmiljo-
lagen (1977:1150), AML. Lagens dndamal ar att forebygga ohélsa och
olycksfall i arbetet samt att i 6vrigt uppna en god arbetsmiljo.

Om ett arbetsstille &r gemensamt for flera verksamheter, dr den som
rader Over arbetsstéllet ansvarig for samordningen av arbetsmiljofragor
(3 kap. 7d § AML), i det aktuella fallet S6dra. Samma paragraf anger
vidare att de som samtidigt, eller i tidsméssig anslutning till varandra,
bedriver verksamhet pd ett gemensamt arbetsstille, ska samrédda och
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gemensamt verka for att &stadkomma tillfredsstillande skyddsfor-

hallanden. Var och en av dem ska se till att den egna verksamheten och
anordningarna pd det gemensamma arbetsstéllet inte medfor att ndgon

som arbetar dir utsétts for risk for ohélsa eller olycksfall. Det giller

dven om den som utsitts for risken &r anstilld hos ndgon annan.

Trafikverket

Trafikverket forvaltar regler for jarnvdg 1 "Trafikbestimmelser for
jarnvédg", TTJ. Reglerna &r indelade i olika &mnesmoduler och utveck-
las tillsammans med aktorer 1 branschen.

Sodras regler for viaxling

Sodras Trafiksdkerhetsinstruktion, TRI S6dra Viro, angav att TTJ mo-
dul 20 Sidospar géllde for vaxling pa jarnvédgens infrastruktur. Modul
20 sammanfattar regler i TTJ som géller for sidospér, sdsom sékerhets-
kommunikation, véxling, broms, sdkrande av fordon och A-skydd.

Reglerna for vaxling anger bland annat f6ljande:

Jdrnvdgsforetaget ska utse en tillsyningsman som ansvarar for trafik-
sdkerheten i samband med vixlingen. Om inget annat har angetts sda dr
foraren tillsyningsman.

Tillsyningsmannen ska normalt ha god kinnedom om viixlingsomrddets
sparanldggningar ... Tillsyningsmannen ska dven ha god kdnnedom om de
sdrskilda bestimmelser som gdller for vixlingsomrddet och den aktuella
vdxlingen.

Uppsikt ska hdllas i rorelseriktningen bdde pd omrddet framfor vixlings-
sdttet och pd anslutande spdr. ... Den som hdller uppsikt i rérelserikt-
ningen ansvarar for att véigtrafikanter och allmdnhet varnas innan ett
vdxlingssdtt fors in i en plankorsning.

Det kan i infrastrukturforvaltarens sdkerhetsbestimmelser finnas bestim-
melser for forenklad bevakning av en plankorsning. Ndgot av féljande
alternativ ska anges:

1. Plankorsningen ska bevakas av vakt. Vakten ska varna vigtrafikanterna
genom signal med utstrdckt arm med en rod flagga eller lykta med rott
sken.

2. Rorelsen ska stanna omedelbart fore plankorsningen. Den far fortsdtta
forst sedan den som svarar for uppsikten i rérelseriktningen har forvissat

sig om att det inte finns ndgot hinder.

3. Rérelsen far inte hdlla hégre hastighet dn 10 km/tim éver plankors-
ningen. Frdmsta fordonet ska vara bemannat.

4. Vakt ska ga kort fore vixlingssdttet och varna vigtrafikanter genom
signal med utstrdckt arm med en rod flagga eller lykta med rott sken
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TRI Sodra Vérd angav storsta tilldtna hastighet pa olika delar av jarn-
vagsinfrastrukturen. P4 Viarospéret géllde 30 km/tim och pa Fabriks-
sparet 20 km/tim. Vid plankorsningar skulle hastigheten vara hogst
10 km/tim.

Hastighetsbegrinsningarna var inte skyltade fore och efter varje plan-
korsning. Vid rorelse fran Vardsparet mot Fabrikssparet satt en hastig-
hetstavla 20 km/tim samt en kompletterande skylt med texten 710 km
géller vid plankorsningar”, se figur 18.

Figur 18 visar skyltning vid fard in pa Fabriksspéret fran Véirspéire en generell hastighetstavla
om 20 km/tim och en kompletterande bla skylt med texten 10 km géller vid plankorsningar”.

Vig

Regler for vigtrafikant i korsning med jarnvig

Kryssmirke vid plankorsning riknas som ett varningsmirke’. I 2 kap.
7 § trafikforordningen (1998:1276) anges att en trafikant som har for
avsikt att korsa en jarnvag eller sparvig ska vara sarskilt forsiktig och
vara uppmérksam pd om négot tag eller ndgon spdrvagn nérmar sig.
Foraren av fordon ska anpassa hastigheten sa att fordonet kan stannas
fore korsningen. Korsningen ska passeras utan onddigt drdjsmal. Det
framgar vidare att en trafikant inte far férdas 1 en korsning med jarnvag
eller sparvig om ett tag eller en sparvagn nirmar sig.

32 kap. 4 § vigmirkesforordningen (2007:90).
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Stopplikt vid jarnvigskorsning

En enskild viaghallare som onskar skylta upp stopplikt vid en jarnvags-
korsning har mgjlighet att ansoka om detta genom en lokal trafik-
foreskrift’. Om jirnvigskorsningen ligger utom tittbebyggt omrade,
som 1 det aktuella fallet, skickas ansokan om en lokal trafikforeskrift
till 1ansstyrelsen, annars till kommunen.

I trafikforordningen anges inte nagra sdrskilda motiv for nir en
stopplikt vid jarnvdagskorsning skulle vara lampligt, vilket 1 praktiken
dven giller ndstan alla Ovriga regler. Skdlen provas i varje enskilt
drende genom ansdkande parts motivering tillsammans med ldmpliga
remissinstansers synpunkter.

Det saknas vigledande praxis for hur stopplikt regelméssigt kan
anvéndas vid jairnvdgskorsning. Fragan om stopplikt har dock provats i
ett fall” dir Trafikverket ansokte om stopplikt p4 ett antal mindre vigar
som anslot till vig 26. Motiven som angavs var principiella, dvs. att
stopplikt var ldmpligt vid korsning med vdg med hastighetsgrins
90 km/tim. Transportstyrelsens uppfattning i frdgan var att lokala
trafikforeskrifter med sdrskilda trafikregler om stopplikt kan vara moti-
verade dér véjningsplikt inte fungerar, och att lokala foreskrifter bor
meddelas endast om forhdllandena avviker frén det normala.

Det ar alltsd upp till den som ansdker om stopplikten att motivera
behovet av stopplikt 1 varje enskilt d&rende. Ndgon ansdkan om lokal
trafikforeskrift for stopplikt i jdrnvagskorsningen hade inte gjorts i det
aktuella fallet. Sakkunniga pa Transportstyrelsen och Lénsstyrelsen har
1 generella termer uppgett att en ansékan om stopplikt sillan avslés om
det finns rimliga skal.

Organisationer

Sodra

Sodra Skogsdgarna ekonomisk férening (Sodra) dr Sveriges storsta
skogsédgarforening och en internationell skogsindustrikoncern. Huvud-
kontoret ligger 1 Vixjo.

P4 Sodra 1 Varo verkar 1 huvudsak tre olika affarsomraden:

— Sddra Skog hanterar transporter av massaved och sagtimmer.
— Sodra Cell bearbetar massaved till pappersmassa.
— Sodra Wood bearbetar sdgtimmer till olika virkesprodukter.

10 kap. 1, 3 och 13 § trafikforordningen (1998:1276).

7 Vighallningsmyndighetens begiran om stopplikt har inte visat att stopplikt behdvdes -
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trafikregler/Beslut-i-
overklagningsarenden1/Ovrigt/Vaghallningsmyndighetens-begaran-om-stopplikt-har-inte-visat-att-

stopplikt-behovdes/
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Det ér sdledes Sodra Skog som skoter det logistiska upplagget for inkdp
och transporter av ravaran in till bruket. Transporterna sker pa bade vég
och jarnvag.

Sodra Cell har 1 enlighet med sékerhetsstyrningssystemet ansvaret inom
Sodra for infrastrukturférvaltningen av jarnviagsanldggningen.

Jarnvdgsforetag

Hector Rail AB ér ett jarnvigsforetag som bedriver gods- och person-
trafik i Sverige, Norge och Danmark.

Sedan december 2020 utfér Hector Rail AB jarnvagstrafik pa uppdrag
av Sodra Skog. Trafiken bestdr av virkestransporter fran terminaler 1
Sverige och Norge till bland annat S6dra i Véro.

For trafiken till Sodras industrier etablerade Hector Rail AB 2020 ett
kontor med jarnvégspersonal och administration i Géteborg. Arbetsled-
ningen har bytts ut flera génger sedan trafikstarten. Nuvarande lok-
forarchef borjade sin anstéllning i augusti 2022.

Vigtransportforetag

Soédra Skog har upphandlat transporter av timmer fran buffertlagret till
bruket av entreprendren ConRadis Logistik AB. ConRadis Logistik AB
har i sin tur tagit in underentreprendren Olivers Akeri AB for att utfora
sjdlva transporten.

Transporter av timmer till buffertlagret utfors av ett stort antal akerier.
Berorda organisationers verksamhet och sikerhetsstyrning

Sodra

So6dra hade ett samordnat verksamhetsledningssystem som bland annat
bestod av delarna kvalitet, miljo, arbetsmiljo, sdkerhet och sékerhets-
styrningssystem for jarnvég. I dokumentet ”Beskrivning av Sodra Cells
verksamhetsledningssystem” framgick vilka krav som stélldes pé
verksamheten 1 form av lagar, forordningar, foreskrifter och olika stan-
darder.

Respektive affairsomrdde inom Sddra hanterade arbetsmiljo- och siker-
hetsarbetet inom sin del av verksamheten. Ansvaret for genomforandet
hade delegerats frn ledningen till lokala chefer.

I enlighet med de krav som stélldes pa en infrastrukturforvaltare av
jarnvdg hade Sodra tagit fram ett sdkerhetsstyrningssystem och en
trafiksdkerhetsinstruktion. Av dessa framgar att det fanns tva utpekade
funktioner i form av sparsamordnare och spédransvarig. Sparsamord-
naren var en lokal funktion pa respektive bruk medan den sparansvarige
var en central funktion placerad vid bruket i Mdrrum. Bdda funk-
tionerna var organiserade i1 affarsomradet Sodra Cell.
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Av det vid olyckan gillande siikerhetsstyrningssystemet® framgar bland
annat att olyckor, tillbud och andra avvikande héndelser skulle rapport-
eras till skiftchefen pa Sodra i Véré som vidare skulle informera spar-
samordnaren for beslut om direkta atgirder for att avhjdlpa problemet.
Det framgar dven vilka ytterligare atgdrder som skulle vidtas,
exempelvis rapportering till Transportstyrelsen. Alla olyckor, tillbud
och andra avvikelser skulle dessutom rapporteras till den sparansvarige.
Den sparansvarige skulle sedan besluta om utredning av en héndelse.

Av sidkerhetsstyrningssystemet framgér vidare att berdrda jarnvégs-
foretag var skyldiga att sjdlva utreda sina olyckor, tillbud och avvikel-
ser. Jarnvégsforetagens utredningar skulle delges till Sodras spéran-
svarig.

Den centrala funktionen sparansvarig hade vidare ansvar for att analy-
sera alla utredningar och inkomna &tgédrdsforslag samt dérefter vidta
lampliga atgérder. Detta innefattade eventuella riskanalyser, uppfol;-
ning och utvirdering av genomforda atgérder.

Sdkerhetsrelaterade avvikelser och fel, exempelvis ett fel pa sparet,
skulle rapporteras till jouren som i sin tur skulle meddela sparsam-
ordnaren. Om det vid atgérdande av felet eller avvikelsen fanns behov
av en riskanalys eller riskbedomning ansvarade sparsamordnaren for att
den genomfordes. Avvikelserna skulle dven delges de jarnvigsforetag,
infrastrukturforvaltare och entreprendrer som kunde vara berérda.

Sodra hade tagit fram befattningsbeskrivningar for de olika rollerna
inom verksamheten med koppling till relevanta delar av verksamhets-
ledningssystemet. Sparsamordnaren ansvarade i det aktuella fallet for
underhéllet av jirnvdgsanldaggningen inom Sddra i Véro. I intervjuer har
sparsamordnaren uppgett att han huvudsakligen skulle se till att
anldggningen 1 sitt nuvarande skick underhélls, vilket innebar att vid
behov handla upp férebyggande och avhjilpande underhall. Sparsam-
ordnaren har vidare uppgett att forédndringar sdsom nya sdkerhets-
hojande atgirder 1ag utanfor ansvarsomradet for befattningen.

Spéransvarig hade enligt befattningsbeskrivningen bl.a. ansvar for att
kvalitets-, energi- och miljofragor enligt verksamhetsledningssystemet
foljdes och utvecklades inom det egna omrddet. Spéransvarig skulle
dessutom bereda, utféra och klarrapportera arbetsorder inom verksam-
hetsomradet. Sparansvarig hade befogenheter att efter egen bedomning
vidta de atgirder som krdavdes for att minimera foljderna av risk for
personskada, miljopaverkan, maskinskada och kvalitetsstorningar.

So6dra hade en 6vergripande rutin “Riskbedéma arbetsmiljon, vidta at-
garder och ta fram handlingsplan” for hela verksamheten. Rutinen
beskrev hur riskarbetet skulle utforas. Inom de olika affdrsomrédena
genomfordes ett 10pande arbetsmiljdarbete. Av rutinen framgar att det
skulle goras regelbundna skyddsronder och bedomningar av risker i

82021-04-29_Sékerhetsstyrningssystem jirnvégsnét.
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verksamheten, samt dven vid fordndringar i verksamheten. Beslut
skulle tas om nddvéndiga atgarder. Lokala avdelningschefer med dele-
gation for arbetsmiljofrdgor hade det Gvergripande ansvaret for att
arbetsmiljoarbetet genomfordes inom ramen for sin verksamhet. Det
fanns vidare en ytterligare rutin “Avvikelsebehandling och korri-
gerande Atgirder SCV®” som i detalj beskrev hur beredningen av
avvikelser skulle goras.

Avvikelser och incidenter rapporterades i ett system som heter I1A.
Varje affarsomride hade en egen modul i systemet (SKIA Sodra Skog,
PIA Sédra Cell och STIA S6dra Wood). Nédgra handldggare hade tillgang
till alla moduler, men dverlag hade handldggarna bara tillgéng till den
modul som anvédndes av det affirsomrdde de arbetade inom. Detta
beskrivs mer utforligt nedan i avsnittet. Systemet stodde beredningen
av ett drende hela végen fran inledande rapportering till genomforande
atgdrd och efterfoljande utvirdering. Utredningsansvarig kunde ta stod
av andra utredare for att driva utredningen av drendet. Systemet erbjod
ett metodstdod for att konstatera orsaken till olyckan, tillbudet eller
avvikelsen.

Sikerhetsinstruktioner 1 Ovrigt

Soédra anvinder en applikation som heter ”SSG On Site”. Pa sidan for
So6dra 1 Viaro publiceras aktuell sdkerhetsinformation. Materialet dr om-
fattande och tillgidngligt for alla via applikationen. For att fa vistas och
arbeta pa Sodra 1 Vird behovde alla arbetstagare ta del av for arbetsupp-
gifterna relevant sékerhetsinformation.

Vid tidpunkten for olyckan fanns ingen sdrskild information om plan-
korsningarna vid Nygérd publicerad.

Sodra bedriver 16pande ett sdkerhetsarbete inom verksamheterna pa
Viro med bl.a. krav pa skyddskldder som hjdlm och varselkldder inom
fabriksomrddet. S6dra genomfor kontinuerligt nykterhetskontroller pa
inpasserande pd omradet och dessutom stickprovskontroller for alkohol
och droger pa bl.a. lastbilsforare.

Hector Rail AB

SHK har tagit del av det vid tidpunkten géllande sdkerhetsstyrnings-
systemet. De delar i sdkerhetsstyrningssystemet som é&r relevanta for
utredningen berdr rutinbeskrivningar for Sodra 1 Véro, tillbudsrappor-
tering och utbildning av forare.

I dokumentet “Rutinbeskrivning Varo” anges regler och instruktioner
for vixlingsarbetet pd Sodra 1 Vérd. Relevant information fran TRI
Sodra Viro éterfinns dven 1 detta dokument.

I rutinbeskrivningen framgar att inom bruksomradet var storsta tillatna
hastighet 20 km/tim, féorutom vid plankorsningar dir hastigheten var

9 SCV — Sédra Cell Vird.
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10 km/tim. Den aktuella plankorsningen illustrerades med en bild samt
en text om att den séllan trafikerades och att det darfor fanns risk for
kollision med véagfordon.

I det interna dokumentet Vixling samt koppling och uppstdllning av
fordon framgick att huvudbromssystemet normalt skulle vara inkopplat
pa fordonssitt vid véxling. Vidare skulle lokféraren kontrollera brom-
sarnas funktion efter tillkoppling av loket och utféra en provbromsning
1 direkt anslutning till att véxlingsséttet satts i rorelse.

Olyckor, tillbud och avvikelser rapporterades i avvikelsesystemet
Synergi. I Synergi dokumenterades och riskbedomdes héndelser, samt
de forslag pé dtgirder som togs fram. I Synergi dokumenterades dven
om hindelser och atgirdsforslag hade rapporterats vidare till annan
aktor och vad resultatet blev av rapporteringen.

Hector Rail AB hade en centralt ordnad utbildningsorganisation. En
utbildningschef hade det Overgripande ansvaret och fyra huvud-
instruktorer ledde lokalt placerade instruktorer.

Nyanstillda lokforare fick en tre veckor lang inledande operators-
specifik utbildning. Efter godkénd examination paborjades utbildning i
lokala bestammelser, platskdinnedom och olika typer av fordonsutbild-
ningar.

Fordonsutbildningen berdrde handhavande av olika fordonstyper och
delsystem. Delar som ingick var bland annat radiostyrning, hastighets-
bedomning och sdkerhetsgrepp. Nyexaminerade lokforare korde tag en
period innan de fick borja vixla med radiostyrda lok.

Hector Rail AB gjorde 16pande uppf6ljning av forare. Uppfoljningen
skedde efter tre och sex ménader, och direfter vartannat ar.

Hector Rail AB hade inte uppfoljning specifikt for hur hastighetsbe-
gransningar foljs i samband med véxling.

ConRadis Logistik AB och Olivers Akeri AB

Forare som korde traravara till och fran Nygérd skulle folja de instruk-
tioner som Sodra hade utfiardat. Detta innebar bland annat att forare
skulle ta del av informationen 1 SSG On Site.

Avvikelser skulle rapporteras till S6dra i SSG On Site. Det har fram-
kommit att avvikelser oftast 1 stéllet rapporterades till Sodras kontakt-
person via telefon, eftersom det upplevdes som omsténdligt att gora det
1 applikationen.

Logistiker pd Sodra och representanter for entreprendren ConRadis
Logistik AB har uppgett att de har haft en bra dialog och att sdker-
hetsfragor diskuterades vid flera tillfillen.
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Risk- och tillbudshantering

SHK har tagit del av dokumentation fran berdrda aktorer som beskriver
hur den aktuella plankorsningen har bedomts fran tiden fore buffert-
lagret Nygard togs i drift 2016 och till olycksdagen.

Fragan om tidigare olyckor eller tillbud i den aktuella plankorsningen
har stéllts till de tva jarnvagsforetag som bedrivit verksamhet vid Sodra
1 Vard, Green Cargo AB och Hector Rail AB. Green Cargo AB hade
inga dokumenterade hidndelser avseende plankorsningar sedan 2018.
Hector Rail AB:s rapporterade hindelser beskrivs vidare i detta avsnitt.

Det framgar av ett protokoll fran ett skyddsrondsmoéte den 29 april 2015
att det vid tidpunkten fanns en funktion hos S6dra som hade uppgiften
att samordna arbetsmiljoarbetet med det vid tillfillet enda kontrak-
terade jarnvagsforetaget Green Cargo AB. Det framgéir vidare att
personen som hade den ndmnda funktionen inte ldngre skulle vara kvar
i den rollen och att en ersittare behdvde utses. Sé vitt SHK har forstatt
det, utsdg Sodra aldrig ndgon annan i den rollen.

I samband med idrifttagandet av Nygéird under 2016 sammanstillde
Soédra ordningsregler till de akerier som skulle leverera massaved till
upplaget. Ordningsreglerna som kommunicerades med &kerierna be-
handlade bland annat plankorsningarna och instruktionen var att det
rddde stoppskyldighet for lastbilsforarna vid bdde vid in- och utkorning.
Stoppskyldigheten skyltades dock inte upp 1 korsningen och publi-
cerades inte heller som information i applikationen SSG On Site. Den
aktuelle lastbilsforaren arbetade inte pa S6dra 1 Var6 ar 2016 och kénde
inte till den tidigare informationen om stopplikt vid plankorsningen.

Under 2020 tog Sodra som infrastrukturforvaltare fram en riskanalys
for sin jarnvédgsinfrastruktur. Riskanalysen var kopplad till Soédras
tillstdnd for att bedriva jarnvagstrafik och utford vid dvertagandet av
Virosparet fran Varberg kommun. Riskanalysen genomfordes med
hjélp av en extern konsult. Risken for kollision med lastbilstrafik vid de
obevakade plankorsningarna till Nygérd beddmdes med sannolikheten
“troligt” (ndgot som kunde intréffa oftare &n en géng per ir) och med
konsekvensen “mycket kritisk” (med risk for varaktiga skador pa
person och infrastruktur). Den sammantagna beddmningen av risken
blev rod, vilket kravde riskreducerande atgérder. Forslagen for att redu-
cera ner sannolikheten for kollision till under 1 per 10 &r (och den sam-
mantagna risken till gron niva) var fortydligad skyltning, ljudsignal-
tavla for vixling och att ldgga in information i SSG On Site. Ingen av
dessa dtgarder genomfordes. SHK har heller inte funnit ndgon doku-
menterad uppfoljning av riskanalysen eller de foreslagna dtgérderna.

I samband med att Hector Rail AB startade upp sin verksamhet pa Varo
1 december 2020 genomforde de i november 2020 en riskanalys for
relevanta trafiksdkerhets- och arbetsmiljofradgor inom véxlingsarbetet. |
riskanalysen identifierades och bedomdes risken med obevakade
plankorsningar pad omradet. Atgirden som identifierades var att det
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skulle framga i relevanta dokument och instruktioner vilka plankors-
ningar som fanns pa strackan, samt vilka som var obevakade.

Den 17 november 2021 intrdffade en kollision mellan en transportbil
tillhérande en underentreprendr till Sodra och ett vaxlingssitt i den
aktuella plankorsningen. Kollisionen var lindrig och ledde endast till
begrinsade skador i fronten av végfordonet. Det var morkt ute och
foraren av vixlingssittet uppfattade inte att kollisionen hade dgt rum.
Underentreprendren utredde héndelsen sjilv och forfattade en skriftlig
rapport. Hiandelsen dokumenterades i Sodra Skogs SKIA med forslag
pa atgirder att sitta upp stoppskyltar alternativt ljudsignaltavlor. Ingen
atgdrd vidtogs.

Under forsta halvaret 2022 rapporterade olika vaxlingsforare pa Hector
Rail AB fem stycken tillbud till kollision i den aktuella plankorsningen.
Gemensamt for rapporterna var att det fanns risk for kollision mellan
lastbilar och véxlingssitt i plankorsningen. Olika handldggare pa
Hector Rail AB hanterade rapporterna och gjorde bedémningar av
risken for personskada. I fyra av de fem fallen beddmdes risken som
medelstor. Hiandelserapporterna skickades vidare till Sodra.

Sodra hanterade rapporterna pé olika sétt. Rapporterna gick till hand-
laggare pd Sodra Skog. Endast en av hidndelserna dokumenterades i
drendehanteringssystemet IA och d& i modulen PIA (f6r Sodra Cell).
For ett av drendena har Sodra inte hittat ndgon korrespondens frén
Hector Rail AB. Inga varaktiga atgérder genomfordes, forutom ater-
koppling till det aktuella akeriet.

Den 24 maj 2022 gjorde huvudskyddsombudet och lokforarchefen for
Hector Rail AB i Goteborg en skyddsrond i egen regi dir de obevakade
plankorsningarna och lastbilstrafiken till och frdn Nygard identifierades
som en risk. Som atgird foreslogs dterigen stoppskyltar for végtrafiken.
Underlaget fran skyddsronden skickades dock inte vidare till Sodra.
Lokforarchefen i Goteborg slutade sommaren 2022. Resultatet frén
skyddsronden togs upp av den nye lokforarchefen i samband med risk-
analysen som Sodra genomforde i borjan av november 2022 och som
beskrivs vidare nedan.

Sodra hade ett projekt for att elektrifiera tvd spar pa Vérosparets
bangérd. Under hdsten 2022 genomfordes bland annat ett riskanalys-
arbete for att identifiera risker och behov av atgirder infor ibruk-
tagandet av kontaktledningsanldggningen. Som en del i1 arbetet genom-
fordes en skyddsrond den 2 november 2022, dvs. 14 dagar fore olyckan.
P& skyddsronden medverkade en representant fran Hector Rail AB som
samtidigt kunde beskriva risken vid plankorsningen till Nygard och de
tillbud som hade skett under forsta halvaret 2022. Aven Green Cargo
AB var inbjudna men kunde inte nérvara pd grund av att kallelsen hade
skickats ut med kort varsel.
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Risker med obevakade plankorsningar hade &dven aktualiserats som ett
resultat av Arbetsmiljoverkets inspektioner pa Sodras andra anldgg-
ningar. Detta ledde till en storre forstaelse inom Sddra for att liknande
risker kunde finnas pd andra anldggningar.

Som ett resultat av olika aktiviteter beslutade Sodra pd ett mote den
9 november 2022 att soka anslag internt for bevakning (signalreglering)
av plankorsningarna till Nygard. Att soka anslag inom S6dra har beskri-
vits som en process for dtgirder som dr mer omfattande én regelbundet
underhéll och som hade formell betydelse pga. kostnaden som atgéarden
skulle medfora. Savitt SHK har forstatt det hade det vid olyckstillféllet
inte tagits nagot formellt beslut 1 frdgan. Representanter frdn Sodra har
emellertid uppgett att mot den sammantagna bilden som vid detta
tillfalle foreldg hade en sadan atgdrd med mycket stor sannolikhet
tilldelats nodvandiga medel och sdledes i forlangningen genomforts.

Arbetsmiljo och hiilsa

Arbetstid for lokforaren

Lokforaren hade fore det aktuella arbetspasset varit ledig i totalt sex
dagar. Arbetspasset borjade enligt schemaldggningen kl. 02.45 och
slutade kl. 14.40. Den fOrsta och sista timmen pa arbetspasset var
avsatta for biltransport mellan personallokalerna 1 Géteborg och Sodra
1 Véro.

Det saknas uppgifter om hur mycket somn lokféraren hade fatt infor
arbetspasset den 16 november, men mot bakgrund av uppgifter fran
vittnen som hade triffat och talat med lokforaren under formiddagen
finns det inget som talar for att han skulle ha varit méirkbart trott.

Arbetstid for lastbilsféraren

Med utgingspunkt i1 intervjuuppgifter och uppgifter i lastbilsforarens
fardskrivarkort kan det konstateras att han under den innevarande
veckan hade kort lastbil mandag, tisdag och onsdag. For den forgdende
veckan hade ingen kortid registrerats.

Arbetsdagen mandagen den 14 november pdbdrjades kl. 04.20 och av-
slutades pa kvillen strax efter kl. 19. Under méndagsdygnet hade last-
bilsforaren totalt sju timmar och 14 minuters kortid, och 12 timmar och
36 minuter vilotid. Han startade arbetsdagen med att kdra med lastbilen
fran hemmet till S6dra i Varo. Det ér en resa som tar cirka tva timmar.

Tisdagen den 15 november paborjades korningen kl. 06.00 och avsluta-
des kl. 16.00. Total kortid under tisdagsdygnet var fyra timmar och
31 minuter, och nistan 15 timmar vilotid.

Natten mellan tisdag och onsdag sov lastbilsféraren i hemmet. Han
borjade foljaktligen onsdag morgon med att kora till Sodra 1 Véaro.
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Olycksdagen den 16 november paborjades korningen av timmer éter-
igen kl. 06.00. Vid olyckstillféllet k1. 12.55 hade foraren 2 timmar och
30 minuters kortid.

Sammantaget kan det konstateras att kraven 1 kor- och vilotidsreglerna
pa minst 11 timmars dygnsvila och 45 timmars veckovila var uppfyllda.
Det kan ocksa konstateras att kortiden 13g inom det tillatna'®.

Lastbilsforaren har uppgett att han hade sovit bra under helgen fore och
natten till den 16 november. Lastbilsforaren har vidare uppgett att han
vid olyckstillfdllet kidnde sig utvilad och inte upplevde négon trotthet.

Utbildning och behorigheter

Lokforaren var utbildad lokforare och behorig att framfora bade tag och
véixling. Han anstilldes pa Hector Rail AB i mars 2021 och exami-
nerades som lokforare den 31 maj samma ar. Fore lokforarutbildningen
hade han under 2019 utbildat sig och arbetat som tillsyningsman for
vaxling inom foretaget Baneservice AB.

Lokforaren hade genomgétt godkind trafiksdkerhetsfortbildning den
9 december 2021, godkind uppf6ljning av instruktér den 28 mars 2022
samt godkind hilsoundersdkning den 28 april 2022.

I samband med forarens examination noterades punkten 7.3 Anpassad
hastighet/hastighetsbegrepp vid vaxlingstjanst som ”Utfort” vid alla tre
examinationsdagarna. Punkten markerades inte vid uppf6ljningen efter
sex manaders tjdnstgoring.

Lokforaren hade gatt Sodras webbkurs med information och sdker-
hetsregler for Sodra i Vard 1 SSG On Site samt tagit del av Hector Rail
AB:s interna instruktioner och haft praktik pd Sodra i Viaros infra-
struktur.

Lastbilsforaren hade giltigt korkort med behorighet CE att framfora
tung lastbil med tungt sldp samt gatt webbkursen om SSG On Site av-
seende information och regler pa Sodra i Viéro och buffertlagret Nygérd.

Medicinska och personliga forhallanden

Inget har framkommit som tyder pé att lokforarens eller lastbilsforarens
psykiska eller fysiska kondition var nedsatt fore eller vid olyckstill-
fallet.

Den réttskemiska unders6kningen av lokforaren pavisar inga alkoholer,
lakemedel eller droger.

Lastbilsforaren fick nér den forsta polispatrullen anlinde genomfora ett
alkoholutandningsprov som visade negativt resultat. Lastbilsforaren

10 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av
viss sociallagstiftning pa vigtransportomradet och om &ndring av radets forordningar (EEG) nr 3821/85
och (EG) nr 2135/98 samt om upphédvande av radets forordning (EEG) nr 3820/85.
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fick sedan enligt polisens standardrutin 1dmna blod- och urinprov for
kontroll av forekomsten av alkohol, ldkemedel eller droger. Proven togs
tre till fyra timmar efter olyckan. Resultatet padvisade mycket sma
maéngder av Tetrahydrocannabinol (THC), néra troskelvardet for prov-
metoden'!. Lastbilsforaren har uppgett att intaget skedde under en
ledighet drygt en vecka tidigare.

Enligt ett utlatande frdn Rattsmedicinalverket &r fynden inte forenliga
med uppgiften att intaget ska ha skett drygt en vecka tidigare, men att
det samtidigt inte gar att avgora nir intaget skedde. Vid enstaka intag
kan THC sparas 1 blodet 1 upp till cirka ett dygn.

THC kan bl.a. ge en avslappande effekt, fordndrad rum-tidsperception
och en upplevelse av eufori. Intag kan paverka en persons reaktionstid,
omvérldsuppfattning, korttidsminne, uppmérksamhet och motorik.

Liknande hdndelser

Plankorsningsolycka i Pited

En liknande olycka intriaffade pd en industri 1 Pited den 1 november
2019. Ett vaxlingssitt skulle passera en obevakad plankorsning inne pa
omradet. Signalgivaren stod pa fotsteget i fronten av den forsta vagnen
irorelseriktningen. Det var gryningsljus, en timme fore solens uppgéing.

En lastbil med sldp svingde vénster 6ver plankorsningen utan att stanna
omedelbart innan vixlingssittet skulle passera. Véxlingssittet kdrde in
1 sidan av lastbilen varvid signalgivaren klimdes fast och avled av sina
skador.

Figur 19 visar olyckan i Pitea november 2019. Vixlingssittet kom uppifran hoger. Lastbilen
korde i motsatt riktning, parallellt med sparet och svingde vénster Gver plankorsningen.

Foto: Polismyndigheten

! Troskelvirdet r den ldgsta koncentration av en substans som ett prov méste ha for att riiknas som
positivt.
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Statistik om liknande hindelser

Transportstyrelsen har statistik 6ver olyckor dér vaxling kolliderat med
végtrafik vid plankorsningar pa sidospar. Sammanlagt har 34 olyckor
rapporterats in under perioden 2015-2022. Utéver olyckorna med dods-
fall i Pited och pa Sodra i Vérd har sju av olyckorna resulterat i samman-
taget tio skadade personer. Personskadorna har i huvudsak varit lindriga
och jaimt fordelade mellan jairnvédgspersonal och végtrafikanter. I tre fall
har véxlingssétt kolliderat med lastbil, 1 tre fall med personbil och 1 ett
fall med buss.

Vidtagna atgdirder

Sodra

Infrastrukturforvaltaren har redovisat bland annat foljande vidtagna
atgdrder pa Sodra i Vard och andra platser:

e Direkt efter olyckan stangdes den berdrda plankorsningen av for
sévil vigtrafik som sparbunden trafik.

e En arbetsgrupp bestdende av representanter fran Green Cargo
AB, Hector Rail AB och Sédra tog fram en 16sning med en
tillfallig vagskyddsanldggning med bommar och bevakning av
végvakt for siker trafik dver plankorsningen.

e Meddelande till samtliga transportdrer, savél interna som ex-
terna, att det inom Sodras jarnvéagsinfrastruktur géller stopplikt
vid passage av samtliga obevakade plankorsningar.

e Uppgifter i SSG On Site har uppdaterats i syfte att sikerstélla
information till samtliga berérda parter.

e Riskanalyser utférdes under november och december 2022 for
samtliga interna plankorsningar med representanter frin respek-
tive enhet, berorda tdgoperatorer, dkerier och lastningsentre-
prendrer.

e Utifrdn de utforda riskanalyserna &r interna plankorsningar
kompletterade med stoppskyltar och i vissa fall dvrigt sdker-
hetsh6jande skyltar och linjemélning for att tydliggora stop-
plikten.

e Permanenta atgirdsforslag med hjélp av sakkunnig konsult
inom végskyddsanldggningar. Uppdraget kan kortfattat beskri-
vas enligt nedan:

o Kontroll av samtliga plankorsningar inom Sodras jérn-
végsinfrastruktur inklusive underlag fran utforda risk-
analyser.
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o Ta fram forslag och motivering till sékerhetslosning for
respektive plankorsning.

e Riskinventeringar och atgirder har dven utforts utanfor Sodras
jarnvégsinfrastruktur vid plankorsningar dar Sodra har verk-
samhet.

e Utbildning av medarbetare med ansvar kopplat till Sodras
jarnvégsinfrastruktur i syfte att 6ka kunskap samt tydliggdra
krav fran Transportstyrelsen.

e Arbete som ska genomforas till f6ljd av utbildningen:

o Organisationsoversyn for ansvarsomradet jdrnvagsinfra-
struktur.

o Separata befattningsbeskrivningar for rollerna ”Spéran-
svarig” och ”Sparsamordnare”.

o Omarbetning och tydliggérande av samordningsrutiner
for respektive jarnvégsinfrastruktur.

e Rutinbeskrivning for rapportsystemet IA 1 syfte att sékerstélla
att avvikelse- och tillbudsrapporteringen hanteras pa ett tydligt
och sdkert sétt mellan affarsomrddena for att ritt medarbetare
ska fa respektive drende tilldelat for utredning, atgérd och
uppfoljning.

e Sodra har inventerat och grupperat avvikelser kopplade till
akerier och fordelat atgardsforslag inom organisationen.

e Pagdende uppdatering av rutinen for obevakade jarnvigs-

overgingar vid avverkning och transport for implementering i
Soédras verksamhetsledningssystem och i1 verksamheten.

Hector Rail AB

Jarnvigsforetaget har redovisat foljande atgérder i relation till de fakta
som framkommit:

e Ny regel som forbjuder dkning pa fotsteg dver plankorsningar
som saknar bommar.

e Stickprov pé hur vil regler efterlevs avseende hastighet vid vax-
ling.

e Riskanalys avseende riskfyllda arbetsmoment, exempelvis vax-
lingsarbete.

e Foredrag om riskmedvetenhet pa arbetsplatstriffar.
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ConRadis Logistik AB
Vigtransportforetaget har redovisat foljande atgirder:

e Produktionsmoéten med Sodra tillsammans med 6vriga logistik-
foretag som passerar den aktuella plankorsningen.

¢ Intern dialog och information som belyser vikten av sdkerheten
vid alla korsningar med jarnvag.

e Intern sdkerhetsdialog for hojd fokus kring risker vi moter
dagligen.

e Forbédttrad information och introduktion av ny personal vid
arbete pa Sodra 1 Véro.

Green Cargo AB

Jarnvigsforetaget Green Cargo AB, som ocksa vixlar vid Sodra i Véro,
har redovisat f6ljande vidtagna atgérder:

e Uppdaterad forteckning over riskomraden med ett sarskilt avsnitt
om véxling vid plankorsning.

e Fortydligade kontrollpunkter avseende plankorsning i samband
med skyddsronder.

Tagforetagen

Tagforetagen ar en branschorganisation dir de flesta av Sveriges aktiva
tagoperatdrer d4r medlemmar, inkluderat Hector Rail AB och Green
Cargo AB.

Tégforetagen har tillskrivit Trafikverket ett sd kallat RAF, Regelénd-
ringsforslag. Forslaget dr att reglerna for passage av obevakade plan-
korsningar ska ses Over i syfte att reducera risken for personskador pa
lokforare eller signalgivare vid vaxling. Trafikverket har svarat och
foreslér att en gemensam arbetsgrupp bildas for att bereda fragan.
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4. ANALYS AV HANDELSEN

Detta avsnitt dr en samlad analys av roller och ansvarsomraden,
rullande materiel och tekniska anléggningar, ménskliga faktorer och
aterkopplings- och kontrollmetoder, inklusive risk- och sdkerhets-
styrning samt dvervakningsprocesser'?.

Olyckan péd Sodra 1 Véro askadliggor bdde administrativa och operativa
risker. Okad kunskap kan leda till atgirder som forbittrar sikerheten
och forhindrar ytterligare allvarliga olyckor.

Plankorsningen var obevakad. Risken for olycka hade varit ligre om
plankorsningen varit forsedd med varnande ljus- och ljudsignaler, eller
bommar.

Ett ytterligare faktum som bidrog till olyckans omfattning var lok-
forarens oskyddade placering i fronten av den forsta vagnen. Person-
sikerheten vid véxling har utretts tidigare av SHK, senast efter tva
vixlingsolyckor som intriffade i Bastutriisk 2018'® och i Sundsvall
2020'*. Personsikerheten vid vixling analyseras dirfor inte nirmare i
denna utredning. Olika rekommendationer hanteras fortsatt av tillsyns-
myndigheterna Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket samt av
branschen i syfte att forbéttra personsdkerheten vid véxling.

a) Varfor kolliderade lastbilen och vixlingssittet?

Lastbilen och vigtrafiken

Lastbilsforaren var behdorig att kora lastbil med tungt sldp och hade god
vana att kora den aktuella strickan. Det finns inget som tyder pd att
lastbilsforaren framforde lastbilen pa ett riskfyllt sitt fore passagen av
plankorsningen. Det finns heller ingenting som tyder pé tekniska fel pa
lastbilen eller slépet.

Vigtrafiken har véjningsplikt vid obevakade plankorsningar. Vij-
ningsplikten stédller hoga krav pd foraren av végfordonet att vara
forsiktig och uppmirksam. Hastigheten ska vara anpassad och vigfor-
donet ska kunna stanna fore plankorsningen om ett jarnvéigsfordon
narmar sig. Trafiksédkerheten bygger pa att foraren av vagfordonet upp-
fattar att det kommer ett jarnvigsfordon och stannar. Gor foraren
didremot bedomningen att spéret dr fritt ska foraren passera plankors-
ningen “utan onddigt drojsmal”. En felaktig bedomning av foraren av
vagfordonet, samtidigt som lokféraren och vaxlingssittet inte hinner
stanna, leder till en kollision.

12 Dessa punkter ingdr i den rapporteringsstruktur som foljer av Kommissionens genomforandeforordning
(EU) 2020/572 av den 24 april 2020 om den rapporteringsstruktur som ska foljas vid utredning av
jarnvigsolyckor och jarnvigstillbud. Rubrikséttningen har hér anpassats efter olyckans typ och
omfattning.

13RJ 2019:01 Ursparning med vixlingsrorelse i Bastutrisk, Visterbottens ldn, den 3 januari 2018.

14RJ 2022:01 Personolycka vid vixling p& Sundsvall C, Visternorrlands 1in, den 5 augusti 2020.
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SHK bedomer att flera faktorer har forsvérat for lastbilsforaren att upp-
marksamma vixlingssittet fore plankorsningen:

e Solen stod lagt och 1 samma riktning som vixlingssittet kom
ifran. Det starka solljuset blindade foraren och skapade sanno-
likt svarigheter att urskilja véaxlingsséttet och dess rorelse mot
de morka ytorna i byggnader och upplag av virke.

e Under lastbilens forflyttning fram mot plankorsningen befann
sig vaxlingsséttet forst snett bakom eller ndra 90° till vénster om
lastbilsforaren. Det kan ha reducerat lastbilsforarens mojlighet
att se vaxlingssattets forflyttning framat utmed spéret.

e Vixlingssittets hastighet genom kurvan till plankorsningen i
relation till den storsta tillatna hastigheten néra halverade den
tid lastbilsforaren hade pa sig for att uppmarksamma véxlings-
séttet.

e En olastad godsvagn for timmertransport dr lag med endast ett
fatal uppstickande hallare (stolpar) for timmerstockar. Gods-
vagnar saknar dven stralkastare eller andra uppmairksamhets-
hojande detaljer. Utformningen av vagnarna kan ha fGrsvarat
mojligheten for lastbilsforaren att se vagnarna.

Med ledning av Rittsmedicinalverkets utlatande kan SHK inte bedéma
om lastbilsforarens THC i blodet paverkade hans uppmérksamhet. SHK
bedomer samtidigt att ovriga ovan ndmnda faktorer har begridnsat
lastbilsforarens mojligheter att uppmérksamma vixlingsséttet 1 sddan
omfattning att det bidrog till olyckan.

Om lastbilsforaren stannat fore plankorsningen hade han sannolikt haft
battre forutsdttningar att uppfatta de olastade timmervagnarnas for-
flyttning trots den bldndande solen och svérigheterna att urskilja
vaxlingssittet mot den morka bakgrunden.

Jdrnvigen och vixlingen

Lokforaren var behorig att framfora vaxling, hade god vana att véxla
med radiolok och viss vana att vixla pa Sodra i Vér6. Det finns
ingenting som tyder pé att det har funnits tekniska fel pa loket eller
vagnarna som har paverkat handelseforloppet.

Som infrastrukturforvaltare hade Sodra valt att tillimpa Trafikverkets
trafikbestimmelser for jairnvdg och regeln att obevakade plankors-
ningar fir passeras i 10 km/tim utan att vaxlingsséttet stannar eller har
vakt for végtrafiken. Jarnvéigsforetaget Hector Rail AB tillimpade
samma bestimmelser for passage av obevakade plankorsningar i sina
regler for vaxling eller mer specifikt for den aktuella plankorsningen 1
sin instruktion for Sédra i VAaro.
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Att obevakade plankorsningar passeras i 10 km/tim innebér risk for
kollision med ett vigfordon som trots allt korsar sparet. De andra alter-
nativen, att stanna fore eller ha en vakt vid plankorsningen reducerar
risken for kollision.

Den storsta tilldtna hastigheten 6ver de obevakade plankorsningarna
10 km/tim framgick som ovan ndmnt av TRI S6dra 1 Varé och Hector
Rail AB:s lokala instruktion. Det fanns dven en skylt placerad vid fard
in mot Fabrikssparet. Det finns ingenting som talar for att lokforaren
inte kénde till vilken hastighetsbegrdnsning som géllde vid de obe-
vakade plankorsningarna.

Fjarrkontrollen till loket saknade hastighetsmétare. Lokforaren saknade
darfor precis information om hur fort véxlingsséttet framfordes.
Samtidigt kan andra referenser och yrkeserfarenhet ge ledning till hur
fort det gar. Sannolikt visste darfor lokforaren att hastigheten var hogre
an de tilldtna 20 km/tim pa Fabrikssparet och sdrskilt att vixlingssattet
framfordes over 10 km/tim vid den obevakade plankorsningen. Fore-
géende passage av plankorsningen hade genomforts i 29 km/tim.

Genom att véxlingsséttet framfordes 1 for hog hastighet fordndrades
flera forutsattningar som péverkade bade trafiksdkerheten och lokfora-
rens egen sikerhet.

e Hastigheten genom kurvan néra halverade lokforarens tid att
agera, exempelvis att hinna bromsa ytterligare, att hoppa av fore
kollisionen eller att anvinda lokets tyfon.

e Vid kollisionen framfordes véxlingsséttet 1 20 km/tim vilket
medforde fyra génger sd hog rorelseenergi jamfort med
10 km/tim. Kollisionen forvirrades och lokforarens skador blev
dérmed sannolikt allvarligare.

Sammantaget visar analysen att véxlingsséttets hastighet hade bety-
delse for olyckans uppkomst och konsekvenser.

Akerstromssystemets hastighetsbegrinsning var trasig vilket medforde
att lokforaren kunde kora snabbare &n 30 km/tim i1 kurvan mot plan-
korsningen. Aven om systemet fungerat hade det inte begriinsat hastig-
heten som véxlingsséttet holl vid plankorsningen och kollisionsdgon-
blicket.

Sodra eller jarnvigsforetagen hade fore olyckan inte genomfort nagra
riktade uppfoljningar eller annan typ av kontroller for hur vixling
framfordes Over den aktuella plankorsningen. Det har framgétt av
utredningen att hastigheten over obevakade plankorsningar har bety-
delse for sékerheten.

Efter olyckan har Hector Rail AB valt att skdrpa sina interna regler
avseende véxling dver bade obevakade plankorsningar och plankors-
ningar med ljus- och ljudsignaler, det vill sdga plankorsningar utan
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bommar. Viéxling ska stanna fore plankorsningen och det dr forbjudet
att aka pa fotsteg eller gdngbord 6ver plankorsningen. Regeln géller till
dess att samtliga plankorsningar som Hector Rail AB trafikerar vid
vaxling har inventerats. Foretaget har dven uppgivit att stickprov ska
goras avseende hastighetsefterlevnad vid vixling. Mot bakgrund av
dessa vidtagna atgérder véljer SHK att inte att [imna nagon sékerhets-
rekommendation till Hector Rail AB.

b) Varfor hanterades inte riskerna vid plankorsningen?

Buffertlagret Nygard togs 1 bruk 2016. Plankorsningen anvéndes fore
2016 endast vid enstaka tillfillen av boende i ndrheten. Detta innebar
att trafikmingden, dvs. antalet passager over jairnvagen, 6kade betydligt
1 samband med att buffertlagret togs i bruk. Den tillkommande trafiken
utgjordes dessutom av tunga lastbilar med slép.

I samband med att buffertlagret togs i drift, informerade Sodra de vég-
transportorer som skulle skota transporterna in och ut till Nygard om att
det radde stopplikt for viagfordon vid plankorsningen. Det sattes inte
upp nagra stoppskyltar och instruktionen uttrycktes inte i nagra skrivna
regler eller i sédkerhetsinformation via SSG On Site.

Soédras hantering av sdkerhetsrelaterade fragor géllande jarnvagsverk-
samheten har brustit. Organisationen har haft ett sdkerhetsstyrnings-
system och verksamhetsledningssystem som har formulerats enligt
rddande krav, men Sodra har inte i tillricklig grad arbetat i enlighet med
systemen. Det har vidare funnits brister 1 inom organisationen, som
exempelvis i grainsdragningen mellan affirsomradena och mellan spar-
samordnare och sparansvarig samt i informationsflédet mellan de olika
affarsomradena. Det har dven funnits brister i samordningen med jérn-
végsforetag och végtransportforetag.

S6dra har genomfort olika riskanalyser av infrastrukturen och rappor-
terat sikerhetsbrister. Atgirdsforslag for att hantera riskerna vid plan-
korsningarna har emellertid inte genomforts. Sodra vidtog heller inga
tillfalliga riskreducerande atgérder.

Samordning av aktorer

Som infrastrukturférvaltare for jarnvdgen har Sédra ett ansvar, exem-
pelvis i arbetsmiljolagstiftningen, att samordna de parter som arbetar
inom verksamheten. Fore idrifttagandet av Nygérd skedde samordning
mellan Sodra och Green Cargo AB i jarnvdgsrelaterade fragor. Av
minnesanteckningarna fran ett skyddsrondsmote 2015 framgar att den
person som hade ansvaret for att samordna verksamheten inte langre
skulle vara kvar 1 den funktionen. Sa vitt SHK har forstatt det utsigs
inte ndgon att ta dver den rollen.

Det har framkommit att ndgon egentlig regelbunden samordning av
jarnvédgsverksamheten inte har skett efter skyddsrondmotet 2015 och
fram till olycksdagen. En 16pande och fungerande samordning mellan
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aktorer bidrar till att fel och avvikelser uppmérksammas, och att &tgér-
der identifieras och genomfors utan drojsmal, vilket ocksa i det héar
fallet hade kunnat bidra till att rimliga atgérder hade vidtagits fore
olyckan.

Sodras siikerhetsstyrningssystem

I sékerhetsstyrningssystemet har Sodra bland annat beskrivit viktiga
roller och rutiner. Det har framgatt att olyckor, tillbud och andra
incidenter ska rapporteras till sparansvarige och att det dr den spar-
ansvarige som tar beslut om utredning av en hiandelse. I intervjuer har
det framgatt att den spdransvarige inte har fétt ta del av de tillbud som
Hector Rail AB rapporterade till Sodra under forsta halvéaret 2022. 1
praktiken har inte arbetssdttet som var beskrivet i sdkerhetsstyr-
ningssystemet foljts. I stillet har handelserna rapporterats fran Hector
Rail AB till logistiker pd Sodra Skog, som i sin tur inte har rapporterat
dessa vidare till den sparansvarige som organisatoriskt tillhér Sodra
Cell. De rapporterade héndelserna har, med ett undantag, inte doku-
menterats 1 ndgot av Sodras avvikelsehanteringssystem.

Det ér beskrivet i sdkerhetsstyrningssystemet att den sparansvarige kan
vidta de atgidrder som krdvs for att minimera foljderna av risk for
personskada, miljopaverkan, maskinskada och kvalitetstorningar. Den
sparansvarige har inte blivit informerad om handelserna och har séledes
inte haft mojligt att agera pa dem.

Det har 1 intervjuer framkommit att S6dra bedriver ett omfattande
arbetsmiljoarbete med stort fokus pa sdkerhet. Sodra arbetar syste-
matiskt inom flera omraden, t.ex. inom lastning och lastsdkerhet. Det
finns inget som talar for att organisationen i sig inte har forutsatt-
ningarna eller kunskapen att bedriva ett adekvat sidkerhetsarbete. Det
framgar dock 1 intervjuer och dokumentation som SHK har tagit del av
att sdkerhetsarbetet pd jarnvédg delvis bedrivits med stdd av externa
konsulter och att det internt har funnits en bristande forstaelse och
kunskap 1 just jarnvdgsfragor. Det har ocksd forts fram att plankors-
ningarna och de intrdffade tillbuden kan ha forbisetts organisatoriskt
eftersom de ligger utanfor grindarna till bruket och saledes inte lika
tydligt aktualiserats i det dagliga arbetet.

Forutsittningarna har varit goda for att kunna samla in, utreda, ta fram
16sningsforslag, komma till beslut om éatgard och folja upp atgérder. Det
har dock funnits strukturer som forsvarat hanteringen mellan de olika
affarsomradena inom Sdodra. Avvikelsehanteringssystemet IA har
anvints av alla affirsomraden, men med en egen modul for varje
affirsomrdde. Modulerna har inte kommunicerat med varandra och
dven om vissa anviandare har haft tillgdng till alla moduler s& har inte
drendehandldggarna haft mojlighet att ta del av information fran de
ovriga affirsomréddenas moduler. Vid sidan av dessa organisatoriska
barridrer har de enskilda tillbuden hanterats olika och den doku-
menterade processen for hantering av avvikelser har inte f6ljts.
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Riskanalyser, utfall och dtgiirder

Som redogjorts for 1 avsnitt 3 b hade det vid ett antal tillfillen genom-
forts riskanalyser som berort de olika aktoérerna och dér aktorerna har
kunnat lyfta identifierade sékerhetsproblem. Under en period om unge-
far sex ar hade risker identifierats och under det foregédende aret hade
flera avvikelser, tillbud och en olycka rapporterats som hérrorde fran
konflikter mellan végfordon och vixling i den aktuella plankorsningen.

Obevakade plankorsningar &r pa inget sitt en ovanlig foreteelse, de ar
ménga och aterfinns ofta i lagtrafikerade miljéer. Hur vet vi da vilka
plankorsningar som medfor potentiellt for hog risk?

Till skillnad fran andra obevakade plankorsningar fanns det i det
aktuella fallet information om riskerna med plankorsningen. S6dra hade
full rddighet Over trafiken till och fran buffertlagret och anldggningen 1
stort. Forhéllandena vid plankorsningen &ndrades vésentligen nér
buffertlagret vid Nygard togs i drift &r 2016. Fran att vara ett forsumbart
antal passager vid plankorsningen till 50—60 lastbilsrorelser varje dag.
Fransett en skyltning med kryssmérken genomforde inte Sodra ndgra
riskreducerande atgérder for att minska risken for olycka vid plankors-
ningen. Inte heller Hector Rail AB vidtog, med ledning av de rappor-
terade tillbuden under 2022, nigra egna riskreducerande atgéarder for att
minska risken for kollision vid plankorsningen. Det kan sammantaget
konstateras att hanteringen av riskerna 1 plankorsningen har brustit.

Av Sdodras redovisade vidtagna dtgérder framgar att det har genomforts
ett omfattande arbete for att stirka organisationen och det 16pande
sakerhetsarbetet. SHK viljer darfor att inte att Iimna nigon sdkerhets-
rekommendation till Sodra.

Sammantaget bedomer SHK att det dr angeldget att infrastruktur-
forvaltare och jérnvigsforetag inom ramen for sitt sdkerhetsarbete
overviager hur sidkra passager av obevakade plankorsningar kan foljas
upp och sdkerstillas.

Tidigare liknande hiindelser

Se kapitel 3b, sidan 38.
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S. SLUTSATSER

Slutsatser avseende orsakerna till hindelsen

Pa systemnivé har S6dra som infrastrukturforvaltare inte hanterat de
risker som uppstod nir den obevakade plankorsningen borjade trafi-
keras av ett stort antal tunga vdgfordon. En tidigare olycka och flera
tillbud rapporterades men hanterades inte 1 enlighet med Sodras siker-
hetsstyrningssystem for jarnvdg. Det kan ocksa ifrdgaséttas om jirn-
vagsforetagets uppfoljning och atgirder till f6ljd av de ménga rappor-
terade tillbuden har varit tillrackliga.

Den direkta orsaken till olyckan var att lastbilsforaren korde lastbilen
over sparet med Overtygelsen om att inget vaxlingssitt nirmade sig.

En bidragande orsak var den lagt stiende solen som har blédndat last-
bilsforaren och skapat svarigheter att urskilja viaxlingssittet mot bak-
grunden vilket sammantaget inneburit forsdmrade mdojligheter att se
véxlingssattet.

En andra bidragande orsak var att lokforaren framforde véxlingsséttet i
for hog hastighet vilket begransade lastbilsforarens mdjlighet att kor-
rekt uppfatta situationen och dven lokforarens handlingsutrymme fore
kollisionen. Den 6kade rorelseenergin inverkade menligt pd skadorna
som uppstod till f6ljd av kollisionen.

Slutligen bidrog lokforarens placering i fronten av godsvagnen till
utfallet av olyckan. Placeringen pé fotsteget gav inget skydd vid kolli-

sionen.

a) Atgiirder som vidtagits efter hiindelsen

Se kapitel 3b, sidan 39.

b) Ovriga iakttagelser
Inga
c) Utredningsresultat

a) En lastbil med sldp lastad med timmer korde fran buffertlagret i
Nygard in mot Sodra 1 Varo.

b) Ett vixlingssitt med ett lok och sju tomma godsvagnar backade ut
frdn bruket mot bangérden Vérosparet.

c) Lokforaren radiostyrde loket och fardades pa fotsteget i fronten
av den fOrsta godsvagnen.

d) Jarnvigen och vigen korsade varandra i en obevakad plan-
korsning.

e) Lastbilen hade védjningsplikt mot vaxlingen.
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f) Lastbilsforaren sdg inte vixlingsséttet och fortsatte att kora ut
over plankorsningen.

g) Den lagt stdende solen har bldndat lastbilsforaren och i ovrigt
skapat skapat svarigheter att urskilja vaxlingssattet mot
bakgrunden.

h) Vixlingssittet framfordes over tillaten hastighet mot
plankorsningen.

1) Lastbilen och vixlingssittet kolliderade pa plankorsningen.

j)  Lokforaren omkom till f6ljd av de uppkomna skadorna.

k) Det har inte framkommit négra relevanta tekniska brister
pa lastbilen, sldpet eller pd véixlingsséttets fordon.

1) Vid provtagning tre till fyra timmar efter olyckan hade
lastbilsforaren mycket smd méngder THC i blodet.

m) Flera riskbedomningar hade tidigare noterat
plankorsningen som en risk.

n) En olycka och fem tillbud hade intréffat vid den aktuella
plankorsningen inom ett ar fore olyckan.

o) Riskbedomningarna och de tidigare hidndelserna hade inte
hanterats i enlighet med infrastrukturforvaltarens sdkerhets-
styrningssystem for jarnvag.

p) Riskreducerande atgérder for plankorsningen hade inte
implementerats av varken infrastrukturforvaltaren eller
jarnvégsforetaget.

6. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Inga.

Pé Statens haverikommissions véagnar

Jenny Ferm

Mikael Hillbo
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